DER SUEZKANAL NACH SEINER WIEDEREROFFNUNG

Ambros KOTTNER

Der Suezkanal war bereits Gegenstand von ,Kurznachrichten® (vgl. hiezu
Bd. 101 (1959), S. 280 und Bd. 108 (1966), S. 358). Die Wiedererdffnung am
5. Juni 1975 soll zum AnlaB genommen werden, die Zukunftsaussichten dieser fir
Europa sehr wichtigen WasserstraBe zu erértern.

Die SchlieBung des Kanals im Jahr 1967 hatte fiir die internationale Schiff-
fahrt schwere Folgen: es kam zu einer plétzlichen starken Steigerung der Fracht-
kosten, die Fahrplane kamen durcheinander und manche Levantehafen verzeich-
neten einen starken Riickgang der Umschlagziffern. Der von der internationalen
Wirtschaft zu tragende Mehraufwand wird pro Jahr auf etwa 1,7 Mia US-§ geschatzt,
was sich in einer Verteuerung vieler Waren auswirken muBte. Betroffen waren vor
allem die Erddltransporte vom Mittleren Osten nach Europa. Profitiert haben neben
sudafrikanischen Hafen, die als Proviantstationen dienten, vor allem die Tankschiff-
reedereien; der Bedarf an Schiffsraum stieg sozusagen lber Nacht um etwa 25% an.
Der Handel Europas mit dem Mittleren Osten und den ostafrikanischen Landern
wurde schwer belastet und entwickelte sich riicklaufig. Es kam auch zu einer teil-
weisen Umstellung der europdischen Rohdlimporte, die in zunehmendem MaB
aus West- und Nordafrika erfolgten. Die Reedereien gaben ab 1968 zahlreiche
Tankschiffbauten, vor allem groBe Einheiten, in Auftrag, da mit einer baldigen
Wiedererdffnung des Kanals nicht gerechnet werden konnte.

Die technischen Vorbereitungen zur Wiederer6ffnung nahmen geraume Zeit
in Anspruch. Es muBten etwa 40000 Explosivkdrper verschiedener Ar, zahlreiche
versenkte Militarfahrzeuge (Boote und Landfahrzeuge) und Schiffe unschadlich
gemacht bzw. entfernt werden. Die Kosten beliefen sich umgerechnet auf Ulber
8 Mia S. Die Navigationseinrichtungen muBten ebenfalls erneuert werden.

Seit Juni 1975 steht der Suezkanal der internationalen Schiffahrt wieder in
seinen ,Vorkriegsdimensionen“ (38 FuB = 11,6 m Tiefgang) zur Verfiigung.

Wie steht es nun mit dem Kanal knapp ein Jahr nach seiner Wiederer6ffnung?
Wenn man die gegebene Situation betrachten will, muB man eine Reihe von
Faktoren berlicksichtigen. Man muB etwa ins Kalkiil ziehen, daB seit 1967 fiir den
Ausbau der SchiffahrtsstraBe nichts getan werden konnte; dabei war schon damals
eine Vertiefung der Fahrrinne auf 40 FuB im Gesprich. Diese léngst félligen Arbei-
ten sollen nun bis 1980 durchgefiihrt werden. Dadurch wiirde beladenen Schiffen
bis 70000 BRT und leeren bis 150 000 BRT die Passage ermdglicht werden. Uber
den weiteren Ausbau des Suezkanals ist man sich offenbar noch nicht einig. Eine

Vertiefung auf 53 FuB bis Anfang der Achtzigerjahre — sie wiirde Passagen fiir
beladene Schiffe bis 150000 BRT und fiir leere Schiffe bis 270000 BRT ermdg-
lichen — ist wohl projektiert, aber die Durchfiihrung 1Bt sicher auf sich warten.

Man darf ja nicht {ibersehen, daB die Entwicklung des Schiffbaues weitergegangen
ist und die achtjihrige Unpassierbarkeit der WasserstraBe eine Umstrukturierung
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der Weltschiffahrtsrouten mit sich gebracht hat. Fir GroBtanker bleibt nach wie vor
die Strecke um Afrika aktuell.

Die Kanalbehdrden hoffen begreiflicherweise auf eine mindest ebenso starke
Beniitzung des Suezkanals wie bis 1967 — werden sich aber diese Wiinsche erfiillen?
Zur Zeit lassen sich noch keine langfristigen Prognosen erstellen; hier sollen nur
einige Zukunftsaspekte kurz erdrtert werden.

Im Jahr 1966 wurden 242 Mio t Giter durch den Kanal beférdert, davon 194 Mio t
in der Nord- und 48 Mio t in der Sidrichtung. Wahrend vom Roten in das Mittel-
landische Meer etwa 86% Rohdl und dessen Derivate transportiert worden waren,
iberwog in der Gegenrichtung die Trockenfracht mit ca. 80% des Frachtvolumens.
Der Anteil der durch den Suezkanal beforderten Frachten lag 1960 bei ungeféhr 14%
aller Transporte liber die Meere. Eine Steigerung der Frachten in den Nahen und
Mittleren Osten ware aufgrund der gesteigerten Kautfkraft der Erdolexportlédnder
ohne weiteres denkbar. Viele GroBtransporte, z. B. solche von Erzen, beniitzen aber
nach wie vor die Route um das Kap der Guten Hoffnung.

Die Sperre des Suezkanals hatte den Bau von GroBtankern weiter forciert, so daB
die Route um Afrika bald nicht mehr als auBergewdhnlich gelten konnte; schlieBlich
wurde durch die GréBe und Anzahl der Riesenschiffe der Transport iber den ladnge-
ren Weg vollig reibungslos abgewickelt. Andrerseits stiegen aber die Baukosten fiir
Schiffsneubauten in den letzten Jahren sehr stark, so daB nach Offnung des Kanals
Transporte mit kleineren Tankern nunmehr rentabel werden koénnten. Das hofft
zumindest die Kanalverwaltung — doch wurden die Frachtkosten von Agypten durch
die um 100% erhdhte Passagegebiihr fiir den Suezkanal beachtlich erhdht, wobei Ol-
tankern gewisse ErmaBigungen eingerdumt werden. Zu hohe Gebiihren missen auf
jeden Fall eine prohibitive Wirkung auf die Frequenz haben. Hiezu kommt noch das
Versicherungsrisiko im nach wie vor unruhigen GroBraum Naher Osten, wobei nicht
nur Ereignisse im unmittelbaren Bereich des Suezkanals im Auge behalten werden
missen, die Prdmien sind daher sehr hoch. Man denke in diesem Zusammenhang
daran, daB 14 Frachtschiffe mit teilweise verderblicher Ladung die ganze Zeit der
Sperre im Kanal festgesessen waren und erhalten werden muBten. Bei teuren oder
diffizilen Frachten wird der Weg um Afrika, wie jetzt die Dinge liegen, auf jeden Fall
interessant bleiben, wenn man Frachten fiir oder von Anrainerstaaten des Roten
Meeres und vielleicht auch noch zu solchen des Persischen Golfes ausklammert.
Jedenfalls diirfte der Oltransport in GroBtankern um Afrika herum zur Zeit noch giin-
stiger sein als der mit kleineren Einheiten durch den Kanal.

Die unsicher gewordene Weltwirtschaftslage hat in letzter Zeit dazu gefiihrt,
daB zahlreiche Tanker in den Hafen bleiben muBten. Manche dieser Schiffe, vor
allem éltere, wurden zum Schrottwert verkauft, darunter auch GroBtanker; insgesamt
waren es 24 mit mehr als 5 Mio BRT. Die Werften verschiedener Léander muBten
Auftragsstornierungen von 155 Tankschiffneubauten mit 2,2 Mio BRT entgegen-
nehmen. Im Herbst 1975 waren 417 Schiffe mit mehr als 39 Mio BRT aus dem
Betrieb gezogen.

Soweit man die Situation in den ersten Monaten nach Offnung des Suezkanals
iberblicken kann, ergibt sich, daB die Beniitzung des Kanals um etwa 20% schwa-
cher sein diirfte als vor der Sperre. Agypten hat aber grdBere Pliane als vor der
SchlieBung. Diese erstrecken sich nicht nur auf den Kanalausbau, sondern um-
fassen auch mehrere Projekte um oder in der Nédhe des Kanals.

Der wieder ventilierte Plan, eine Rohél-Pipeline entlang des Suezkanals zu
bauen, gehort auch hierher (vgl. MOGG Bd. 112 (1970), S. 143). Diesmal sind aber
zwei Parallelleitungen zu je 42 Zoll Rohrdurchmesser geplant, die pro Jahr etwa
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110 Mio t beférdern kénnten; die Kosten wiirden sich auf ungefdhr 400 Mio US-$
belaufen. Eine Kapazitatsauslastung dieser geplanten Rohrleitung kdnnte dadurch
gegeben sein, daB GroBtanker, die auch einen erweiterten bzw. vertieften Suez-
kanal nicht passieren konnten, am Siidende der Pipeline die Fracht 16schen und am
Nordende aufnehmen konnten. Ferner soll mit iranischer Finanzhilfe ein etwa 15 km
langer ,Seitenarm“ um Port Said errichtet werden, der diesen Hafen entlasten
kénnte.

In der Suezkanalzone soll liberdies mit Hilfe von japanischen Krediten eine
Industriezone errichtet werden. Man hofft, daB fiir internationale Industriekonzerne
die glinstigen wirtschaftlichen Bedingungen Ansporn zur Niederlassung sein werden.
Man denkt hier z. B. an Erddlraffinerien, petrochemische Industrie und Fischverwer-
tung. Port Said wurde bereits zum Zollfreihafen erklart, Suez soll folgen.

Den Suezkanal sollen vier Tunnel unterfahren; bei drei wurde bereits mit den
Vorarbeiten begonnen. Einer, ein StraBentunnel von 2,7 km Lé&nge, befindet sich
noérdlich von Suez, der zweite, ein kombinierter StraBen- und Eisenbahntunnel, bei
Ismailia und der dritte, ein StraBentunnel, bei El Qantara. Alle drei Tunnel sollen mit
SiiBwasserleitungen kombiniert werden, da die agyptische Regierung am Ostufer des
Kanals Aufforstungen und in weiterer Folge die Ansiedlung von Bauern plant.

Fir die Durchfiihrung bzw. die Wirksamkeit der geplanten Bauten und MaBnan-
men ist sicherlich eine politisch und wirtschaftlich einigermaBen stabile Lage, vor
allem im Nahen' Osten, eine unabdingbare Voraussetzung, sonst kdénnte der Suez-
kanal, einmal einer der wichtigsten kiinstlichen Wasserwege der Erde, seine Bedeu-
tung endgiiltig verloren haben.

Quellen: ,Die Presse“ (Wien) v. 22. 8., 23. u. 24. 9. 1975 u. 5. 1. 1976; ,Neue
Zircher Zeitung“ v. 18. 1. 1974 u. 17. 5. 1975; ,L&nderbank-Wirtschaftsdienst” (Wien)
Nr. 9/10 (Mai 1975); ,Shell-Erdél-Informationen*, Nr. 10/1975.
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