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Verkehrswege
ersten Ranges

Immer wieder Ol im Feuer

Wechselvoll und dramatisch zugleich ist die Geschichte der
beiden bedeutendsten Seekanile unserer Erde, des
Sueskanals und des Panamakanals, von Anbeginn. Ge-
nauer: Noch vor den ersten Spatenstichen trafen dort die
machtpolitischen Interessen kapitalistischer GroBmachte
bei der Aufteilung der Welt aufeinander. Ja, man kann ohne
Ubertreibung behaupten: Die groBen Seekanile sind vor
allem aus strategischen Erwigungen heraus entstanden,
die Vorteile fiir Schiffahrt und Welthandel rangierten nur
an zweiter Stelle.

Zunidchst hatte Frankreich versucht, die interozea-
nischen Kanidle im Profitinteresse seiner Aktiondre an-
zulegen und zu betreiben, ohne allerdings in der jeweiligen
Region die politische Macht zu besitzen. Der Bau des
Sueskanals gelang, das Vorhaben Panama scheiterte klag-
lich. Als um die Jahrhundertwende die Aufteilung der Welt
unter die imperialistischen GroBmichte zu Ende ging, hatte
sich GroBbritannien in Afrika, im Mittleren Osten und in
Indien festgesetzt. Zur Abrundung seiner EinfluBsphare
trachtete der britische Lowe — damals noch GroBmacht
Nr. 1 — nach dem Sueskanal und machte deshalb Agypten
zu seiner Halbkolonie. Die USA, auf dem Weg nach vorn,
dehnten ihre EinfluBsphire nach Lateinamerika und iiber
den Pazifik bis nach Ostasien aus. Weil US-Amerika den
Panamakanal bauen und besitzen wollte, inszenierte es in
Mittelamerika einen Putsch und schuf den Staat Panama.
Die USA setzten sich in der Panamakanalzone auf »ewige
Dauer« fest.
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Der Kontrolle der Nadelohre des Weltseeverkehrs
schrieben GroBbritannien und die USA stets auBerordent-
lich wichtige strategische Aufgaben zu:

1. die weitere Sicherung der jeweiligen EinfluBspharen,

2. das stiandige Gewibhrleisten der Durchfahrten eigener
ziviler und Kriegsflotten und

3. die Kontrolle und Reglementierung der Schiffsdurch-
fahrten anderer Nationen.

Der Profit aus den Kanaleinnahmen spielte daher vorerst

nur eine untergeordnete Rolle.

In diesem Zusammenhang verdient auch der dritte
Seekanal, der Nord-Ostsee-Kanal, Erwahnung, wenn er
auch nur eine vergleichsweise lokale Bedeutung hat. Als
»Kaiser-Wilhelm-Kanal« entstand er vor dem ersten
Weltkrieg als militarisches Gegengewicht zur Uberlegen-
heit der britischen Kriegsflotte und sollte ein schnelles
Manovrieren der Kaiserlichen deutschen Kriegsmarine
zwischen Nord- und Ostsee ermoglichen.

Die jiingere Geschichte sowohl des Sues- wie des
Panamakanals ist auf das engste mit dem Befreiungskampf
der jungen Nationalstaaten um politische und konomi-
sche Selbstiandigkeit verbunden. In der Etappe der all-
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Die Verkehrswerte der drei Seekanale zeigen deutlich die sich i im
Gutervolumen wuderspuegelnde d ierende verkehrsok -
sche B des Is. Kiistenmotorschiffe und
Fi. scheretfahneugz bringen dem Nord-Ostsee-Kanal die grofte

Verkehrsdichte.

gemeinen Krise des Kapitalismus wandelt sich unter dem
veranderten internationalen Kréfteverhaltnis der Charak-
ter der Seekanile. Ihre natiirliche Aufgabe, Schlagadern
des Weltseeverkehrs zu sein, tritt mehr und mehr in den
Vordergrund. DaBl dieser Wandel nicht ohne Widerspriiche
verlauft und nur gegen die Interessen des Imperialismus
durchgesetzt werden kann, beweist — um ein noch nicht
vergessenes aktuelles Beispiel anzufiihren — die acht-
jahrige Blockade des Sueskanals.

Die Blockade des Sueskanals 1967 bis 1975 traf bis auf
wenige Ausnahmen die gesamte Weltwirtschaft. Passierten
1966 diesen mit Abstand bedeutsamsten internationalen
Verkehrsweg 14 % aller Seetransporte (rund 246 Mio t
Giiter), so war ein Jahr spater aus einer Schlagader des
Welthandels eine Frontlinie geworden. Die Handelsschiffe
muBten Afrikas Siidspitze, das Kap der Guten Hoffnung,
umfahren, je nach Route ein 3600 bis 7800sm weiter
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Umweg. Die mogliche Fahrt von Europa nach Australien
oder Ostasien durch den Panamakanal war auch nur un-
erheblich »kiirzer«. Neben all dem menschlichen Leid und
den Sachverlusten biite Agypten durch die israelische
Aggression 60% seiner Deviseneinnahmen ein.

Die monopolistischen Reedereien nutzten den iiber
Nacht verinderten Seeweg und forcierten den sich seit
Mitte der 60er Jahre abzeichnenden Bau von Supertankern
mit einer spekulativen Haufung von Auftriagen an die
Werften. Durch den Sueskanal waren 1966 vom Persischen
Golf allein 176 Mio t Erdol transportiert worden. Anders
als die vorwiegend iiber Pipelines aus der UdSSR versorg-
ten europdischen RGW-Staaten erhalten die kapitalisti-

Entfernungsvergleich der Routen via Sueskanal und um das Kap
der Guten Hoffnung




Keine Ortschaft am Sueskanal blieb wihrend der israelischen
Aggression im Juni 1967 verschont.

schen Lander Westeuropas das fliissige Gold fast aus-
schlieBlich iiber See. Den Tankerreedereien, den da-
hinterstehenden Erdolkonzernen und den Schiffbauwerf-
ten bot sich eine willkommene Gelegenheit, die Profite zu
erhohen. Zum Transport einer gleichgroBen Olmenge
wurde ein Viertel mehr an Tonnage notwendig. Der stin-
dige Konkurrenzkampf um die Marktanteile wurde
zugleich durch den Bau groBer, schneller und investitions-
aufwendiger Stiickgut- und Containerschiffe (bis
60000t Tragfahigkeit und 30kn Geschwindigkeit) ver-
scharft. Die um Afrika mindestens neun, meist aber zwolf
bis dreizehn Tage lingere Reisezeit lieB wegen des Ton-
nagebedarfs und der starken Erhohung der fahrtabhingi-
gen Kosten zwangslaufig die Frachtsummen ansteigen.
Der aus der Sperre des Sueskanals resultierende Scha-
den fiir die Weltwirtschaft wird auf 8 bis 11 Mrd. Dollar
geschiitzt. Auf Agypten kommen hiervon, den Aufwand
fir die zerstorten technischen Anlagen des Kanals in-
begriffen, etwa 2 Mrd. Dollar. Die wegen des Umweges
zusatzlichen Transportkosten schmilerten die AuBen-
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Die Haupterdilexportstrome im Weltseeverkehr. Der Umfang der
gesamten Mineraloltransporte iiber See betrug 1955 350 Miot,
1965 860 Miot und 625 Miot.

handelsbilanz der Lander Ostafrikas und Siidostasiens um
durchschnittlich 22%. Die Erdoltransporte um Afrika
kosteten die Weltwirtschaft jahrlich 750 Mio Dollar mehr
an Fracht. Zu den besonders hart getroffenen Lindern
zéhlt die VDR Jemen. Sie bezog aus den Dienstleistungen
von Aden — Versorgungshafen und Bunkerstation fiir den
internationalen Durchgangsverkehr — weit iiber die Halfte
ihrer AuBenhandelseinnahmen. 1966 liefen Aden 5400
Schiffe an, 1968 nur noch 1600. Direkter NutznieBer
dieser Entwicklung wurde Siidafrika. Liefen vor der is-
raelischen Aggression Kapstadt jahrlich 8000 Hochsee-
schiffe an, so waren es danach bis zu 22000, die in erster
Linie Dienstleistungen in Anspruch nahmen.

Wenn an dieser Stelle auf die Folgen der Blockade des
Sueskanals hingewiesen wird, so kann dabei das strategi-
sche Kalkiil imperialistischer Weltmachtpolitik nicht auler
Acht gelassen werden. Die vom USA-Imperialismus ge-
forderte israelische Obstruktionspolitik schrieb dem
Sueskanal die Rolle eines Faustpfands zu. Bemerkenswert
ist, daB Anfang 1968 der Londoner »Daily Express« nicht
umhin konnte, der Administration des Prasidenten Johnson
vorzuwerfen, sie driicke auf die weitere Kanalblockade,
um sowjetischen Versorgungsschiffen den Weg nach Viet-
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nam zu verlegen. Den USA kam die Blockade des Kanals
aber auch wegen ihrer Konkurrenten in Westeuropa und
Japan sehr gelegen, da diesen erhohte Kosten auf den
kapitalistischen Markten entstanden. Aus den USA waren
ja dann auch Stimmen zu héren, die mit Zweckpessimis-
mus den positiven Einflul eines wiedereroffneten Sues-
kanals auf den Welthandel bezweifelten. Diese AuBerungen
dienten in Wirklichkeit der ideologischen Unterstiitzung
der aus Drohungen und Hinhaltemanovern bestehenden
israelischen Gewaltpolitik. Gleichartige Verlautbarungen
von Schiffahrtsmonopolen entstanden aus der Befiirch-
tung heraus, daB als Folge der Wiedereroffnung des
Sueskanals eine Verschiarfung der Uberproduktionskrise
in der Kkapitalistischen Seeschiffahrt (geringeres La-
dungsangebot bei Uberkapazitiat an Tonnage) unausbleib-
lich sei und zur weiteren Stillegung von Transportraum
fithren wiirde.

Fiir die sozialistischen Lander und die jungen Na-
tionalstaaten war die Freigabe des Sueskanals ein beredter
Ausdruck der Verianderung des internationalen Krifte-
verhiltnisses und zugleich ein erster Schritt zur Réu-
mung aller nach dem 4. Juni 1967 okkupierten arabischen
Territorien. Die Wiedereroffnung dieser WasserstraBe fiir
die internationale Schiffahrt ist zu begriien, weil sie wie
ehedem einen kurzen und damit 6konomisch vorteilhaften
Seeweg ermoglicht. Dadurch standen zum Beispiel der
Seereederei unserer Republik im Jahre 1976 zusitzlich
1500 Schiffseinsatztage zur Verfiigung, gleichzusetzen mit
dem Freiwerden von fiinf Frachtern zur Ubernahme
weiterer Transporte. Die Sicherheit des wiedereréffneten
Kanals bedingt jedoch die Sicherung des Friedens im
Nahen Osten.

Einige technische Daten

der groBen Kanile

Beim Bau des Sueskanals wurden 74 Mio m*® Erdreich
ausgehoben. Der grofte Seekanal der Erde ist ein

schleusenloser Niveaukanal, der von Port Said aus zu-
nachst 42km durch das Lagunengebiet des Manzalasees
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verlauft. Um eine moglicherweise bei Uberflutung der
Nilarme auftretende Verschlammung zu verhindern, be-
steht das Kanalufer zu beiden Seiten aus aufgespiilten und
befestigten Dammen. Erst hinter dem sich anschlieBenden
und zum Bereich des Manzalasees gehorenden Ballahsee
beginnt der Wiistenabschnitt. Die Stadte Port Said, Ismailia
und Port Taufik tragen die Namen der hintereinander
regierenden Khediven und entstanden zeitlich so, wie der
Wasserweg von Nord nach Siid Gestalt annahm.

Der Sueskanal hat mit den ausgebaggerten Zufahrts-
rinnen (Mittelmeer 9,2km, Rotes Meer 3,0km) eine Ge-
samtlange von 173,1km (93,5 sm). Ohne diese sind es von
Kiiste zu Kiiste (Leuchttiirme Port Fuad bis Port Taufik)
160,9km, hiervon 40 km Seenstrecke. Die oftmalige Ver-
anderung der Kanalquerschnitte vermittelt eindrucksvoll
nachfolgende Gegeniiberstellung:

1869 1914 1967

Wasserspiegel- 58 bis 100 73 bis 100 91 bis 153
breite

(in m)

Sohlenbreite 22 36,5 60 bis 100
(in m)

Wassertiefe 79 8,5 13,26

(in m)

Vor der Nationalisierung betrug die Sohlenbreite 45 bis
60 m und die Wassertiefe 12,5 bis 13,0m.

Der Kanal ist vor Port Said gegen Meeresstromungen
und hohen Wellengang durch Wellenbrecher von 2,5 km an
der Westmole und 1,6km an der Ostmole geschiitzt. Im
Kanal herrscht eine von den Gezeiten (Tidenhub in Port
Said 0,44 m, in Sues bis 1,50 m) verursachte Stromung von
mindestens 1m/s. Der stindige Sandeintrieb aus der Wiiste
fiihrt immer wieder zu Verflachungen, was in zeitlichen
Abstanden Ausbaggerungen erforderlich macht.

Fiir Schiffe ab 500 BRT besteht Lotsenpflicht. Der
anwachsende Verkehr zwang 1948 zur Umstellung von der
Einzel- zur Konvoifahrt. Seitdem werden die Schiffe in den
Eingangshiafen zu Geleitziigen von 15 bis 20 Einheiten

15



Ein Schiffskonvoi auf dem Sueskanal in der Nihe von Ismailia

zusammengefaBt, die zu genau festgesetzten Zeiten ab-
fahren. An der Spitze des Konvois fahrt jeweils das groBte
Schiff, weil nach diesem die Geschwindigkeit bestimmt
wird, um zu starke Sogwirkung und Wellenschlag zu ver-
hindern. Der Abstand zwischen den einzelnen Fahrzeugen
betragt bis zu 3km bzw. 15 Minuten. Jeder Konvoi wird
von Seeschleppern begleitet. Die Fahrtgeschwindigkeit
belduft sich auf 11 bis 14 km/h. Damit die Konvois wahrend
der Fahrt einander begegnen konnen, gibt es drei Aus-
weichen, einmal bei Port Said mit 4km Lange, dann mit
11km bei El Qantara durch den Ballah-Seitenkanal und
schlieBlich mit 7km im GroBen Bittersee. In den anderen
Abschnitten ist der Kanal »eingleisig«.

Zur Uberwachung des reibungslosen Schiffsverkehrs
und zur Warnung vor Sandstiirmen und Nebel existieren
Signalstationen. Nachts werden auf den Schiffen beson-
ders konstruierte Sueskanalscheinwerfer mit etwa 1200 m
Reichweite verwendet. Auf der Back stehend, strahlen sie
durch einen mit Hilfe von Parabolsilberglasspiegeln teil-
baren Lichtstrahl die unbeleuchteten, mit weiBer Leucht-
farbe versehenen Fahrwassertonnen an, ohne daB ent-
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gegenkommende Fahrzeuge geblendet werden. Die Ka-
nalkriimmungen sind auf der afrikanischen Seite durch rote
und auf der asiatischen Seite durch griine Leuchtfeuer
gekennzeichnet.

Die agyptische Sueskanalbehorde mit Sitz in Port Said
hatte 1967 ein Personal von 13 000 Beschiftigten, darunter
225 Lotsen. Die technische Flotte umfaBte iiber 500 Schiffe.
Nach dem Stand von 1967 und 1975 konnen den Sueskanal
Schiffe (Tanker) bis 65000tdw in Ballastfahrt bzw. mit
Teilladung und bis 50 000 tdw mit voller Ladung passieren.
Der hochstzuldssige Schiffstiefgang ist mit 11,58 m an-
gesetzt. Die maximale jahrliche DurchlaBfihigkeit wird mit
25550 Schiffen angegeben. Die Tagesspitze liegt bei
85 Einheiten. An Einnahmen konnte die Kanalbehorde
1966 insgesamt 95,2 Mio agyptische Pfund ausweisen
(1955: 34,5 Mio).

Der Sueskanal war nach der israelischen Aggression von
1967 vom 6. Juni 1967 bis zum 4. Juni 1975 gesperrt. Mitte
August 1975 wurde die alte DurchlaBfahigkeit wieder er-
reicht. Die Gebiihren fiir die Kanalbenutzung und andere
Dienstleistungen erhohten sich in Anpassung an die
Preisentwicklung auf dem kapitalistischen Weltmarkt um
rund das Doppelte fiir die Ladung und um 260% fiir
Leerfahrten.

Beim Bau des Panamakanals unter Regie der USA
wurden 161 Mio m? Erdreich bewegt. Der Panamakanal ist
ein Scheitelkanal und weist eine Gesamtléinge von 81,7 km
(44,1 sm) auf. Die Entfernung von Kiiste zu Kiiste betragt
65,3km, die restlichen Kilometer sind als Fahrrinne im
Meer ausgebaggert und durch kilometerlange Wellenbre-
cher bei Christébal-Colén (3,2km) und bei Balboa
(10,2 km) begrenzt. Innerhalb der 50,8 km langen Scheitel-
haltung befindet sich der durch den Rio Chagres mit Hilfe
eines 2250 m langen Erddammes aufgestaute 425 km? groBe
Gatunsee. Der Staudamm, seinerzeit groter der Erde, hat
eine Hohe von 34,5m, eine Sohlenbreite von 630 m und
eine Kronenbreite von 30 m.

Fiir die damalige Zeit gleichfalls herausragende Bau-
werke waren die heute praktisch unverdndert funk-
tionierenden sechs Doppelkammerschleusen aus Stahl-
beton. Sie haben eine nutzbare Linge von 305m, 33,5m
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Breite und 12,2m Tiefe. Die Mauer zwischen den Kam-
mern einer solchen Schleuse ist 18,7 m dick. Die iiber die
halbe Kammerbreite gehenden Stahltore haben eine Stiarke
von 2,10m und 300 bis 600t Masse vorzuweisen. Als
Schutz gegen Kollisionen und Havarien sind auf jeder
Kammerseite, 28 m voneinander entfernt, Doppeltore in-
stalliert. Weiter ist iiber die ganze Breite eine Stahlkette
gespannt, die mit hydraulisch in Gleitschienen vertikal
beweglichenZylindern verbunden ist, in der Regel auf dem
Grund liegt und bei Gefahr nach oben gefiihrt wird. Dem
Wasserein- und -austritt dienen 1m Durchmesser auf-
weisende Offnungen in den Schleusenkammerboden. Die
einzelnen Kammern sind untereinander und im Komplex
der Schleusentreppe iiber DurchfluBkanile von 25m
Querschnitt verbunden.

Die dem Panamakanal bei seinem Bau gegebenen Quer-
schnitte blieben bis heute so gut wie unverandert, wihrend
ja die der beiden anderen Seekanile gegeniiber ihrer ur-
spriinglichen Dimensionierung mehrmals den Verkehrsan-
forderungen angepaBt werden muBten. Der Kanal weist im
Culebraeinschnitt eine Mindestsohlenbreite von 152 m (bis
1971 waren es 91,5m) und in den anderen Streckenab-
schnitten bis zu 200 m auf. Die Wasserspiegelbreite be-
tragt 154,5m, in den Stauseen bis 305, die Wassertiefe
schwankt zwischen 12,5 und 13,7 m. Die Festlandstrecke
beleuchten 1300 Flutlichtbogenlampen.

Die WasserstraBe ist durchgingig zweischiffig. Die
Geschwindigkeit ist im Culebraabschnitt auf 10 km/h, im
Gatunsee auf 25km/h und auf den iibrigen Strecken auf
15 km/h begrenzt. Eine Durchfahrt wihrt 7 bis 8 Stunden,
wobei auf die Schleusungsvorginge 3 Stunden entfallen.
Die maximale SchiffsgroBe ist mit 274,5 m Lange (Frach-
ter) bzw. 290,0m (Passagierschiff), 32,3m Breite und
11,28 m Tiefgang (mit Sondergenehmigung 12,2m) fest-
gesetzt. Den Kanal konnen Schiffe bis zu etwa 33 000 tdw
im vollbeladenen Zustand und bis zu 55000 tdw in Ballast
oder mit Teilladung befahren. Die den Schleusenabmes-
sungen genau angepalten »Panamax«-Frachter haben bis
zu 80000t Tragfahigkeit.

Die Kanalgebiihren wurden von den USA iiber Jahr-
zehnte im Interesse der eigenen Handelsflotte bewuBt
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niedriggehalten und spiter, als der Dollarwert fiel, aus
Prestigegriinden und der Uberlegung heraus eingefroren,
die der Republik Panama vorenthaltenen Einnahmen in
ihrem realen Wert zu verschleiern. 1973 nahm die Kanal-
gesellschaft 113,4 Mio Dollar ein. Erst im Juli 1974 erfolgte
eine Erhohung der Siatze um 25% auf durchschnittlich
1 US-Dollar je NRT.

Der meistbefahrene Seekanal der Welt, der Nord-
Ostsee-Kanal, von den Seeleuten meist Kielkanal genannt,
liegt in der BRD und durchschneidet Schleswig-Holstein.
Er hat eine Linge von 98,7 km (53,3 sm). Bei seinem Bau
sind 82,2 Mio m? Erdreich bewegt worden.

Der Nord-Ostsee-Kanal ist ein Meeresspiegelkanal mit
an den Enden parallel zueinander liegenden Dop-
pelkammerschleusen, jeweils als Nord- und Siidschleuse
bezeichnet. Die zuerst gebauten und heute noch betriebs-
fahigen Schleusen haben in den Abmessungen eine Lange
von 150m, eine Breite von 25m und eine Tiefe von 10m
in Brunsbiittelkoog bzw. 9,60 m in Kiel-Holtenau. Wéahrend
des Umbaus von 1907 bis 1914 wurde der Kanal mit
groBeren Doppelkammerschleusen von 330 m Lénge, 45 m
Breite und 13 m Tiefe versehen. Die Schleusen in Bruns-

Die dreistufige Schleusentreppe von Gatun am Panamakanal ver-
bindet die Kanalscheitelhaltung mit dem Karibischen Meer.
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biittelkoog sollen vor allem die Wasserstandsschwankun-
gen zwischen Ebbe und Flut der Nordsee ausgleichen
(Tidenhub 3,04 m). Die Schleusen in Kiel-Holtenau (Tiden-
hub O) gleichen lediglich windbedingte Wasserstands-
schwankungen der Ostsee aus. Die Schiebetore sind
47,5m lang und 18 m hoch.

Nachdem der Kanal bereits zwischen 1907 und 1914
wesentlich verbreitert worden war, blieb er in seinen tech-
nischen Daten bis 1970 unverandert.

1895 1914
Wasserspiegelbreite (in m) 67 102,5
Sohlenbreite (in m) 22 44
Wassertiefe (in m) 9 11

Seit dem Beginn des noch laufenden »Sicherungspro-
gramms« wurde der Kanal bis 1975 auf 79 der vorgesehe-
nenen 85 km Streckenlidnge in der Spiegelbreite auf 162 m
und in der Sohlenbreite auf 90 m gebracht. Aulerdem gibt
es zehn mit Dalben versehene Kanalverbreiterungen, so-
genannte Weichen, mit Langen zwischen 0,6 und 5,4 km,

In der Schleuse Brunsbiittelkoog am Nord-Ostsee-Kanal ist von

Bi hiffen iiber Kii schiffe bis zum Hochseefrachter
alles vertreten.




Die Lage der drei groPen Seekandile und ihre Wegvorteile

in denen groBe Schiffe (ab 6000 BRT und/oder 8,5 m Tief-
gang) bei Gegenverkehr warten miissen.

Der Schiffsverkehr wird von Holtenau und Bruns-
biittelkoog aus durch Leitstellen gesteuert. Ein Lotsen-
zwang besteht fiir Fahrzeuge ab 500 BRT. Die zugelassene
Hochstgeschwindigkeit ist je nach SchiffsgroBe mit 12 bis
15 km/h festgelegt, so da eine Durchfahrt 7 bis 8 Stunden
dauert. Die erlaubten Abmessungen sind 235m Linge,
32,5 m Breite und 9,50 m Tiefgang bei maximal 160 m Lange
bzw. bei voller Lange von 235 m nur 7,00 bis 8,30 m. Diese
Einschrankungen gestatten nur Schiffen bis zu etwa
25000 tdw mit voller Abladung und solchen bis 40 000 tdw
in Ballast bzw. mit Teilladung die Passage.

Der Vorteil fiir die Schiffahrt
Die groBen Seekanile entstanden im 19. Jahrhundert in der
Bliitezeit des Kapitalismus, als dieser in sein hochstes, sein

imperialistisches Stadium iiberwechselte und in der kolo-
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nialen Aufteilung der Erde neue Rohstoffquellen und
Absatzmirkte suchte und fand. Die Handels- wie die
Kriegsflotten der imperialistischen GroBmachte wuchsen
in nie gekanntem AusmaB. Die Welthandelsflotte umfafite
1840 erst 6,5 Mio BRT, 1870 schon 17,4 Mio BRT, lag 1900
bei 27610 Schiffen mit 28,9 Mio BRT und erreichte 1913
30514 Einheiten mit 46,9 Mio BRT. Im Jahre 1869 wurden
der Sueskanal, 1895 der Nord-Ostsee-Kanal und 1914 der
Panamakanal eroffnet.

Nach der Freigabe des Sues- und des Panamakanals
verdnderte sich die Richtung vieler Giiterstrome und
Uberseelinien. Gegeniiber der Fahrt um das Kap der Guten
Hoffnung verkiirzte der Sueskanal den Weg nach Indien
um 4700sm (8800km) und nach Ostasien um 3600sm
(6800 km), gleichbedeutend einem Fahrzeitgewinn von 15
bis 22 Tagen. Die Distanz New York—San Francisco
verringerte sich im Vergleich zur Kap-Hoorn-Route sogar
um 9000 sm (16 700 km). Dagegen fiihrte der Nord-Ostsee-
Kanal nur zu Einsparungen zwischen 90 bis 520 sm (160 bis
1000km). Der Sueskanal beschleunigte zum Nachteil der
Segelschiffahrt die Strukturverianderung der Flotten. Den
neuen Wasserweg und das Rote Meer muBten die groBen
Segler als enge Gewisser und wegen der haufigen Wind-
stillen meiden. Sie umfuhren nach wie vor das siidafrika-
nische Kap und verloren durch die langeren Reisen und die
witterungsbedingte Unzuverlassigkeit bei der Bestimmung
der Ankunftstermine weitere Fahrtgebiete an die Dampf-
schiffahrt. Einen dhnlichen EinfluB iibte der Panamakanal
aus. Allesamt begiinstigten die Seekanile die Einrichtung
regelmaBiger Schiffsverbindungen.

Die im Weltseeverkehr bewiltigte Transportmenge
wuchs zwischen 1913 und 1929 von 300 Mio t auf 460 Mio t
an und stagnierte dann infolge der Weltwirtschafts-
krise und des zweiten Weltkrieges. Erst 1950 wurde mit
525Miot die halbe Milliarde iiberschritten. Die starke
Zunahme auf 1080 Mio t (1960) und 1640 Mio t (1965) lag
vor allem im Bedarf an Erdol und Erdélprodukten be-
griindet. Der Anteil fliissiger Ladungen iiberschritt 1960 die
50-Prozent-Grenze. Davon profitierte als einziger der
Seekanile der Sueskanal, zu dessen Einzugsgebiet ja die
Erdolreviere am Persischen Golf gehoren. Von den
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Das Volumen der iiber See transportierten Giitermengen verzehn-
fachte sich von 1913 bis 1974. Im Jahre 1960 erreichten die Erdol-
transporte 50 % des Gesamtvolumens. Die Transportmenge belief
sich 1974 auf 3350 Miot.




246 Mio t des Jahres 1966, die durch diesen Schiffahrtsweg
transportiert wurden, entfielen iiber 70% auf das fliissige
Gold. 1965 gingen durch den Sueskanal 13,7 % aller Giiter
des Weltseeverkehrs; den Panamakanal passierten 4,7 %
und den Nord-Ostsee-Kanal 3,7%. Trotz steigender Gii-
termengen verringerten sich die Anteile des Panamakanals
auf 3,8% (1972) und des Nord-Ostsee-Kanals auf 1,9%
(1974).

Bedeutung und DurchlaBfahigkeit der einzelnen Kanile
widerspiegeln sich auch in der DurchschnittsgroBe der
passierenden Schiffe. Sie betrug 1964 beim Sueskanal
11432 NRT, beim Panamakanal immerhin 5758 NRT, beim
Nord-Ostsee-Kanal dagegen nur 584 NRT. Hierbei ist
anzumerken, daf die Kanalverwaltungen unterschiedliche
Auffassungen zur Bestimmung der SchiffsgroBe vertreten.
Die Kanalgebiihren werden nach im SchiffsmeBbrief ent-
haltenen speziellen Daten fiir die sogenannte Panama- bzw.
Sueskanalvermessung erhoben. Auf diese Weise gibt es fiir
das gleiche Schiff beziiglich Netto- oder Bruttoraum teil-
weise erhebliche Unterschiede. Das MS »Rostock« der
DDR-Handelsflotte hat beispielsweise nach der inter-
nationalen  Volldeckervermessung 8810 BRT  und
4991 NRT, nach der Panamakanalvermessung 8973 BRT
bzw. 6153 NRT, nach der Sueskanalvermessung aber
9093 BRT und 6627 NRT. Die iiber die Seekanile ver-
offentlichten Angaben zur passierenden Tonnage sind
deshalb fiir einen Vergleich nur bedingt aussageféahig.

Seit 1965 haben sich die Weltseetransporte noch einmal
verdoppelt, 1974 wurden 3350 Mio t erreicht. Die Welt-
handelsflotte bestand Mitte 1974 (Schiffe mit mehr als
300 BRT) aus 30279 Schiffen mit 287 Mio BRT und hatte
eine Tragfahigkeit von 468 Miot.

Das sprunghafte Anwachsen der Leistungen ver-
langsamte sich dann als Folge der tiefen zyklischen Krise,
in der die kapitalistische Wirtschaft steckt. Mitte 1975 lag
der Seehandel der nichtsozialistischen Staaten 10% unter
dem Niveau des Vorjahres. In diesem Zusammenhang
setzt die Wiedereroffnung des Sueskanals neue Akzente:
Gewinn fiir die internationale Schiffahrt bei Verscharfung
des Konkurrenzkampfes auf dem kapitalistischen Frach-
tenmarkt.
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Zwischen Afrika
und Asien

Die Kanile der Pharaonen

Die an der Grenze zwischen Afrika und Asien in der
Arabischen Wiiste liegende Senke bietet sich mit dem
Manzala-, dem Timsah- und den Bitterseen geradezu an,
einen Wasserweg zu schaffen, der Mittelmeer und Rotes
Meer verbindet. Die Geschichte des heutigen Sueskanals
reicht daher weit in das Agypten vor der Zeitenwende.
Schon unter Pharao Sethos I. (1305—1291v.u. Z.) soll mit
dem Bau eines vom ostlichen, heute nicht mehr existieren-
den Pelusischen Nilarm zum Timsahsee verlaufenden
Kanals begonnen worden sein. Sethos’ Sohn Ramses II.
(1290—1224 v.u. Z.) lieB das Werk bis zum Roten Meer zu
Ende fiihren.

Der Kanal muB dann wohl infolge Verwehungen und
unterlassener Instandsetzung versandet sein, denn Konig
Necho (609—594 v. u. Z.) ordnete die Wiederherstellung des
Wasserweges an. 120000 Sklaven hatten bereits ihr Leben
gelassen, als das kurz vor der Vollendung stehende Werk
abgebrochen wurde. Die Orakel hatten geweissagt, der
Durchstich wiirde den phénizischen Barbaren zum Einfall
in Agypten dienen. Eindeutig iiberliefert worden ist, da
der Perserkonig Dareios 1. (521—485 v. u. Z.), auch Darius
Hystaspes genannt, den Kanal vollenden lieB. Vom Roten
Meer aus stand wahrscheinlich ab 491 v. u. Z. seiner Flotte
iiber Timsahsee und Nil ein auBerordentlich bedeutsamer
Verbindungsweg zur Verfiigung. Uber den Kanal ging dann
auch ein GroBteil des agyptischen Handels mit den Staaten
am Roten Meer und am Persischen Golf.

Im vierten Jahrzehnt der einstigen Ptoleméer-Dynastie
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(280v.u.Z.) soll der Kanal auf Befehl Ptolemaus’ II.
Philadelphos eine Breite von 30 m erhalten haben, so da
zwei Schiffe einander begegnen konnten. Der Kanal hatte
eine Tiefe von 3 m und mehrere Schleusen und existierte
ein halbes Jahrtausend. Fest steht weiterhin, daB der ro-
mische Kaiser Trajan (98—117u.Z.) eine Wasserstrae
graben lieB, die iiber weite Strecken dem alten Lauf folgte.
Der Kanal begann bei Babylon (heute Alt-Kairo) am Nil,
dem Hauptquartier einer der romischen Legionen. Er
fithrte in neuer Trasse 60 km bis zur Stadt Bubastis und
sodann im alten Bett durch das Wadi Tumilat zu den
Bitterseen und von dort zum Roten Meer, in das er bei
Klysma, in der Nihe des heutigen Sues, miindete. Agypten
war damals Kornkammer Roms und Zentrum im Handel
mit Arabien, Indien und China.

Der Trajankanal verfiel, obwohl an ihm stindig ge-
arbeitet wurde. Noch wihrend der Eroberung Agyptens
durch die Araber (639—641) muBte auf GeheiB des Kalifen
Omar dessen Feldherr Amr den Kanal erneuern lassen,
doch schon 767 wurde der Abschnitt siidlich des Timsah-
sees zugeschiittet. Kalif Ali Mansur wollte so das Vor-
dringen der Européer nach Arabien verhindern.

Europa beginnt sich zu interessieren

Mehr als tausend Jahre sollten vergehen, bevor es wieder
ernsthafte Bestrebungen gab, einen Kanal zu bauen.
Agypten war bis ins 14. Jahrhundert hinein das wichtigste
orientalische Handelszentrum. Um 1400 dachten die ve-
netianischen Kaufleute an einen Seekanal, aber Venedigs
Monopolstellung unter den europdischen Staaten im
Handel mit Indien und dem Fernen Osten ging bald darauf
zu Ende. 1498 entdeckten die Portugiesen unter Vasco da
Gama den Seeweg nach Indien und besetzten spiter den
wichtigen Hafen Aden, eine der Schliisselpositionen, um
den Handel durch das Rote Meer zu kontrollieren. Der
Kanalgedanke geriet in Vergessenheit. Der eintrégliche,

Der Streckenverlauf des Sueskanals
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iiber Agypten gehende Transithandel kam schlieBlich vollig
zum Erliegen, als 1517 die Osmanen das Land am Nil
eroberten. Der vom Sultan am Bosporus in Kairo ein-
gesetzte Pascha stiitzte seine Regierungsgewalt auf die
lokale Machtvollkommenheit der Mamelukenbeis, was
zum Zusammenbruch des Binnenhandels, zur Stagnation
der handwerklichen Produktion, zum Verfall der Bewis-
serungsanlagen und zum starken Riickgang der Land-
wirtschaft fiihrte.

Stirkere Bestrebungen, in Agypten FuB zu fassen,
setzten von Europa aus erst zu Beginn des 18. Jahrhunderts
wieder ein. Grof3britannien und Frankreich entwickelten
sich damals schnell zu kapitalistischen GroBméchten. Der
Weg iiber Sues schien beiden eine denkbar giinstige Ver-
bindung nach Indien. Die Briten hatten 1639 in Madras und
1690 in Kalkutta Handelsniederlassungen gegriindet und

Fast iiber die gesamte Strecke gibt es an beiden Ufern des Si
nals nichts als Sandflichen.
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1661 Bombay besetzt. In der 1664 gebildeten franzosischen
Ostindienkompanie sahen sie mit Recht eine gefihrliche
Konkurrenz. Aber auch die Expansionspolitik der Fran-
zosen ging von der Einschitzung aus, daB sich dem Be-
sitzer eines kiinstlichen Wasserweges zwischen Mittel-
meer und Rotem Meer die groen Rohstoff- und Absatz-
mirkte Asiens erschlossen und sich fast der gesamte
europdische Handel mit Indien und dem Fernen Osten
kontrollieren lieBe.

Ausgang des 18.Jahrhunderts spitzte sich der Macht-
kampf zwischen den beiden Gegnern zu. Frankreich wurde
zur starksten Kontinentalmacht Europas. GroBbritannien
hingegen besaB die machtigste Flotte und konnte auf Grund
seiner geographischen Lage nicht direkt angegriffen
werden. Das in Paris'von der aggressiven Gro3bourgeoisie
geschaffene Direktorium wollte nach den Eroberungen in
Italien, Belgien und am Rhein eine Expeditionsarmee
ausriisten, um die englische Herrschaft in Indien zu bre-
chen. Zunachst allerdings galt es, mit Agypten den Schliis-
sel zum Mittleren Osten zu erobern. An der Spitze der
Expeditionsarmee stand Napoleon Bonaparte. »Der Herr
Agyptens wird der Herr Indiens werden«, erklirte er und
landete im Juli 1798 in Alexandria, schlug bei den Pyrami-
den die Mameluken, besetzte Kairo und weite Teile des
Landes. .

Mit diesem Einfall in Agypten begann zwischen Frank-
reich und GroBbritannien ein rund hundertjahriges Ringen
um die Vorherrschaft in Nordafrika und dem Nahen Osten.
Schon am 1. August desselben Jahres aber vernichtete ein
englisches Geschwader unter Admiral Nelson in der
Seeschlacht bei Abukir die franzosische Mittelmeerflotte,
so dafl Bonaparte der Nachschub ausging. Obendrein
muBte er mit dem GroBteil seiner Truppen nach Syrien
ziehen, um anriickende tiirkische Truppen abzufangen.
Napoleons Expedition war damit gescheitert.

Wihrend dieser Zeit waren die Ingenieurgeologen
Lepére und Monge mit der Ausarbeitung eines Ka-
nalprojektes beschiftigt. Sie begannen im Isthmus von
Sues mit Landvermessungen, wobei sie zu dem SchluB
kamen, dal das Rote Meer 9,908 m hoher liege als das
Mittelmeer, was einen schleusenlosen Kanal ausschlosse.
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Den Nil fiir den Schiffahrtsweg mitzunutzen, schien wegen
der haufigen Verschlammung ebenfalls nicht méglich. Das
Projekt »Canal de deux Mers« wurde zu den Akten gelegt.
Die Pline Bonapartes, des nunmehrigen Kaisers Napole-
on I., konzentrierten sich auBerdem mehr auf Europa.

Die britische Krone nutzte die Zeit der Napoleonischen
Kriege und landete 1807 von Malta aus, das 1800 annektiert
worden war, wieder Truppen in Alexandria. Muhammad
Ali, ehemals Kommandeur eines albanischen Freiwilligen-
regiments und seit 1805 wegen seiner unbestrittenen Macht
notgedrungen vom tiirkischen Sultan zum &gyptischen
Statthalter ernannt, vertrieb jedoch mit seinem Heer die
Interventen. Der Versuch, Agypten der britischen Krone
zu unterwerfen, scheiterte zunichst. Mit mehr Erfolg
dehnte GroBbritannien sein Kolonialreich in anderen
Teilen der Erde aus. 1806 wurde das Kapland kolonialisiert,
1810 die Seychellen und Mauritius, 1824 Malakka besetzt.
Die Mittelmeerinsel Malta bauten die Briten zu ihrem
groBten Flottenstiitzpunkt aus.

Uber seinen Gesandten in Konstantinopel erhielt Gro8-
britannien 1837 das Recht, den Postdienst nach Indien iiber
die arabische Landenge abzuwickeln. Per Schiff gingen so
die Sendungen bis Alexandria, von dort mit Karawanen bis
Sues und anschlieBend wieder per Schiff weiter. Mu-
hammad Ali jedoch weigerte sich bald darauf, die von der
Hohen Pforte den Briten zugestandenen Handelsprivile-
gien auch fiir Agypten anzuerkennen. Darauf dringten die
Briten den tiirkischen Sultan Mahmud II. in den Krieg
gegen Agypten. Die Rechnung ging nicht auf. Im Juni 1839
erlitt die Streitmacht des Sultans bei Nisib in Nordsyrien
eine schwere Niederlage. Die nach europdischem Muster
reorganisierten Truppen des Paschas mit einer 150000-
Mann-Armee und 32 Kriegsschiffen hatten eine groBere
Schlagkraft als die tiirkische Armee. Pascha Muhammad
Ali trachtete nach einem groBarabischen Reich.

Als der tiirkische Sultan kurz nach der Schlacht von
Nisib starb, provozierte Muhammad Ali einen zweiten
tiirkisch-dgyptischen Krieg. Diesmal jedoch unterstiitzten
die GroBméchte — mit Ausnahme Frankreichs — die Hohe
Pforte mit aller Macht, da ihnen am Entstehen eines star-
ken Agypten nichts gelegen war. Kriegsschiffe Englands
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und des nunmehr neben RuBland fiir den Nahen Osten
ebenfalls wachsendes Interesse zeigenden Osterrelch-
Ungarn beschossen Beirut und andere von Agypten be-
setzte syrische Héfen. In der Schlacht von Akkon wurde die
agyptische Armee 1840 von den Truppen der beteiligten
GroBmachte geschlagen, und 1841 wurde ein Abkommen
unterzeichnet, worin der Pascha— sich von nun an Khedive
(Vizekonig) nennend, das einzige Zugestdndnis zugunsten
Agyptens, — die tiirkische Oberhoheit anerkannte und
seine Herrschaft auf das eigene Land und den Sudan
beschrankte.

Die britisch-tiirkische Handelskonvention galt nun auch
fiir Agypten. Die vollstindige Ausdehnung der britischen
Macht, also auch die Besetzung der strategisch so be-
deutsamen Landenge, schien nur eine Frage der Zeit.
Bereits 1839 hatte London unter dem fadenscheinigen
Vorwand, die Seewege nach Indien fiir den Welthandel
schiitzen zu miissen, das am Ausgang des Roten Meeres
liegende Aden annektiert.

Als 1841 unabhingig voneinander sowohl englische
Experten als auch der oOsterreichische Ingenieur Alois
Negrelli beim Durcharbeiten der Denkschrift Lepéres
nachwiesen, daB es die zehn Meter Hohenunterschied
zwischen dem Mittelmeer und dem Roten Meer gar nicht
gab, setzte erneut fieberhafte Geschaftigkeit der GroB-
machte ein. Bei Lepére und Monge hatte ein simpler
Rechenfehler vorgelegen. Das Mittelmeer liegt nur 25cm
hoher als das Rote Meer, was einen direkten Durchstich
durchaus moglich machte.

In Frankreich griindete der sozialistische Utopist En-
fantin eine Studiengesellschaft »Societé d’Etudes du Canal
de Suez«, zu deren Mitgliedern auch Negrelli gehorte.
Enfantin kniipfte an die technische Realisierung des Vor-
habens Wunschvorstellungen. Uber den Sueskanal als
einer groBen Verkehrsbriicke versprach er sich eine deut-
liche Verbesserung nicht nur der wirtschaftlichen, sondern
vor allem der kulturellen Beziehungen zwischen den
europdischen und den indisch-ostasiatischen Liandern. Als
sich Enfantin bei Muhammad Ali mit einem Bittgesuch
vorstellte, wies der Khedive das Anliegen jedoch mit der
Bemerkung ab, daB ein solcher Kanal Agypten nur noch
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starker in den Sog der Weltmachtbestrebungen der
Européer bringen miifte.

1849 starb der Khedive. Sein Nachfolger Abbas I. nahm
im Gegensatz zu Muhammad Ali eine ganz und gar eng-
landfreundliche Haltung ein. 1851 erteilte er den Briten die
Konzession zum Bau der Eisenbahnlinie Alexandria—
Kairo — Sues. Die britische Diplomatie suchte vor allem zu
verhindern, daB Frankreich die Konzession fiir einen
Kanalbau bekam, weil GroBbritannien den Kanal zur
Festigung seiner Positionen in Asien, als wegverkiirzende
Verbindung zu den Kolonien und als Instrument zur Aus-
dehnung der maritimen Stdrke selbst besitzen wollte.
Trotzdem warteten die Briten nicht mit einem eigenen
Kanalprojekt auf, weil ein Kanal durch die Landenge von
Sues das Vordringen der Dampfschiffe beschleunigen
muBte und damit den Tod der gegeniiber der franzosischen
wesentlich groBeren englischen Segelschiffsflotte herauf-
beschworen konnte. Der Offentlichkeit wurde der Bau der
Eisenbahnlinie von Meer zu Meer als Alternative zum
Sueskanal vorgestellt.

Die Schachziige des Ferdinand de Lesseps

Der plotzliche Tod Abbas I. im Herbst 1854 brachte eine
iiberraschende Wende zugunsten Frankreichs. Jetzt kam
die Stunde fiir den Mann, der vom Projekt eines Seekanals
durch den Isthmus von Sues erstmals 1832 erfahren und
sich seitdem fest vorgenommen hatte, den Kanalbau zu
verwirklichen: Ferdinand-Marie Vicomte de Lesseps
(1805—1894). Sein Jugendfreund Said war neuer Khedive
geworden. Ihm sandte er sofort ein in einschmeichelnden
Worten gehaltenes Gliickwunschtelegramm, das aus Kairo
unverziiglich eigenhiandig beantwortet wurde. Wer war
dieser Mann, den der Vizekonig im November 1854 ent-
gegen allen Hofgepflogenheiten mit einem Gefolge von
10000 Mann so zuvorkommend und herzlich empfing?
Ferdinand de Lesseps entstammte einer Familie, die den
herrschenden biirgerlichen Kreisen Frankreichs an-
gehorte. Schon als sein Vater franzésischer Generalkonsul
in Agypten war, hatte er den Konigssohn Said ken-
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Ferdinand Vicomte de Lesseps suchte im Interesse der franzo-
sischen Grofbourgeoisie die grofen interozeanischen Kandle zu
errichten.

nengelernt, mit dem ihn bald eine enge Freundschaft
verband. Spiter trat Lesseps dann selbst in den diploma-
tischen Dienst. Mit 27 Jahren, 1832, wurde er zum Vize-
konsul fiir Kairo ernannt. Als er damals in Agypten
ankam, war gerade die Cholera ausgebrochen, was den
Reisenden eine mehrwochige Quarantine in Alexandria
aufzwang. Mehr oder weniger zum Zeitvertreib erhielt der
mathematisch und technisch interessierte Lesseps damals
aus der Konsulatsbibliothek viele Biicher zugestellt, dar-
unter auch die Denkschrift von Lepére und Monge. Beim
Durchlesen wurde dem jungen Diplomaten schnell klar,
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daB mit einem solchen Projekt Weltpolitik zu machen
wire.

Der Tatigkeit in Kairo bis 1838 folgten die diploma-
tischen Stationen Rotterdam, M4laga, Barcelona und
Madrid. Im Mai 1849 hatte er in auBerordentlicher Mission
die konterrevolutiondren franzosischen Truppen nach
Italien begleitet, die die wenige Monate zuvor ausgerufene
Republik wieder beseitigen sollten. Nach dem Einmarsch
in Rom wurde er aber unvermittelt abberufen, weil er
angeblich nicht energisch genug gegen die italienischen
Revolutionire aufgetreten war. Bis zu seinem erneuten
Aufbruch nach Agypten lebte Lesseps dann in Siidfrank-
reich, wo er die Zeit zur Ausarbeitung seiner weitreichen-
den Plane nutzte. Lesseps rechnete die fehlerhaften Re-
sultate der ihm in Alexandria bekanntgewordenen Denk-
schrift noch einmal durch, besorgte sich Material iiber die
Enfantinsche Studiengesellschaft und machte sich bis ins
Detail mit dem Bauprojekt Negrellis vertraut.

Drei Tage nach seiner Ankunft in Agypten trug Lesseps
wihrend eines Jagdausflugs Said Pascha erstmals seine
Gedanken iiber den Kanal vor und verband damit die Bitte
auf Erteilung einer Konzession. Er beeindruckte den
Khediven als glinzender Reiter mit tollkiihnen Bravour-
ritten, versetzte ihn in gute Laune und hatte Erfolg. Les-
seps, ein Kenner aller diplomatischen Tricks, gewandt und
gerissen, nutzte die Gunst der Stunde. Said Pascha saB,
umringt von hochsten Wiirdentragern des Staates, bei
Mokka und Pfeife rauchend vor seinem Zelt. Theatralisch
den Plan vom Sueskanal vortragend, zielte Lesseps auf die
Eitelkeit des Vizekonigs: »So, wie der Hafen von Alexan-
dria nach dem ruhmreichen Alexander benannt ist, soll der
Hafen am Eingang des Kanals den Namen seines Griinders
und Erbauers in die Jahrtausende tragen. Dieser Hafen
wird sein der Hafen Saids, Port Said!« Agypten werde der
Kanal zu neuer Macht verhelfen! Der Kanal werde die
Wallfahrten der Pilger nach Mekka erheblich erleichtern
und mehr Gldubigen die Gelegenheit zum Besuch der
heiligen Stitten bieten.

Am 30.November 1854 unterschrieb Said Pascha das
»Firman des Khediven iiber die Konzession zur Erbauung
und NutznieBung des Sueskanals und des angrenzenden
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Territoriums zwischen dem Mittellindischen und dem
Roten Meer«. Er hatte die Urkunde zuvor iiberhaupt nicht
gelesen, so groB war sein Vertrauen in den Jugendfreund.
Das rasche Einverstindnis Saids hatte aber noch einen
zweiten Grund. Der Khedive strebte nach mehr Un-
abhangigkeit gegeniiber dem langsam zerfallenden Os-
manischen Reich. Lesseps sicherte sich iiber seine Nichte,
die Kaiserin Eugenie, die in ihrer Jugend eine Leidenschaft
fiir ihn gehegt hatte und ihm noch immer zugetan war, das
Wohlwollen Napoleons III. Die hohe franzosische » Unter-
stiitzung« kam Said Pascha nicht ungelegen.

Die Konzession von 1854 erhielt Anfang 1856 einen
erginzenden Text. Lesseps wurde darin neben dem Bau
des Seekanals das Recht zugestanden, denselben von einer
noch zu griindenden internationalen Kanalgesellschaft
99 Jahre lang nutzen zu lassen — gerechnet vom Tag seiner
offiziellen Eroffnung. Dieser ErlaB iiberschrieb der Ge-
sellschaft unentgeltlich 1330km? Land, das neben staat-
lichem Besitz vor allem aus dem Eigentum Tausender
armer Bauern bestand. Die Fellachen sollten im nach-
hinein entschadigt werden, doch waren dafiir weder das
Verfahren, geschweige die Hohe des Preises festgelegt
worden. So wurden die nun vollig um ihre bescheidene
Existenz gebrachten Bauern spaterhin die billigsten Ar-
beitskrafte — Sklaven der Sueskanalgesellschaft. AuBer-
dem bewilligte Said Pascha den voéllig kostenlosen und
unbegrenzten Bezug von Baumaterialien aus staatlichen
Steinbriichen und verpflichtete seine Regierung, vier
Fiinftel der benétigten Arbeitskrifte zu stellen. Geradezu
bezeichnend fiir die Profitgier des Kapitalismus das
Aquivalent: Der dgyptische Staat sollte 15 % der Einkiinfte
aus dem Kanal erhalten, die Griinder und Aktionire der
Kanalgesellschaft 85%!

Die britischen Gegner des Lessepsschen Kanalbaus
unternahmen alles, damit der tiirkische Sultan Abd ul
Meschid I. die Konzession nicht bestitigte und so das
Vorhaben doch noch scheiterte. Lord Stratford, britischer
Botschafter in Konstantinopel, wies mit Nachdruck darauf
hin, daB ein Inkrafttreten der Konzession die Beziehungen
GroBbritanniens zum Osmanischen Reich entscheidend
verandern konnte. Vergeblich waren die von Lesseps an
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den Sultan und an Botschafter Stratford gesandten Bitt-
schriften, vergeblich blieb sein Vorsprechen bei
europaischen Personlichkeiten in Wirtschaft und Politik,
und wenig Erfolg beschieden blieb auch der Werbekampa-
gne mit der eigens zur Propagierung der Kanalidee ge-
schaffenen Zeitschrift. Der britische Premier Palmerston
ereiferte sich 1857 im Unterhaus, wo er die kiinftige
Sueskanalgesellschaft als den »groten Schwindel und das
gewaltigste Betrugsunternehmen der neuen Zeit« und als
»spitzbiibisches Unternehmen der Franzosen« bezeich-
nete. Britischer Druck auf die Hohe Pforte und 6ffentliches
Verunglimpfen gingen Hand in Hand. Von der Regierung
in London in Auftrag gegebene und zurechtgezimmerte
Gutachten »bewiesen« immer wieder die Undurchfiihr-
barkeit des Sueskanalprojektes.

Doch Lesseps kapitulierte so schnell nicht. Im Ok-
tober 1858 starb Negrelli, jener Mann, dem ja die ent-
scheidenden Ideen zum Sueskanalprojekt zu verdanken
sind. Negrelli war es, der die 1847 begonnenen Unter-
suchungen der »Societé d’Etudes du Canal de Suez« bis
1856 fortgesetzt hatte. Lesseps hatte die Resultate bereits
in seine technischen Unterlagen aufgenommen. Jetzt, als
Negrelli nicht mehr war, fiel es ihm leicht, gegen das
Versprechen einer lohnenswerten Beteiligung am Kanal-
geschift von den Erben auch formell-juristisch alle Rechte
am Negrelliplan an sich zu bringen.

Die Griindung der »Compagnie Universelle du Canal
Maritime de Suez« (Allgemeine Gesellschaft des Seekanals
von Sues) erfolgte kurz darauf am 15.Dezember 1858 in
Paris. Der Verkauf der Aktien begann nach einem groB
angelegten Werbefeldzug. Zunachst wurden 400 000 Stiick
zu je 500 Franc Nennwert aufgelegt. Lesseps setzte dabei
auf die Wiinsche und Hoffnungen des Kleinbiirgertums,
reich zu werden. Innerhalb von sechs Wochen waren
Aktien im Werte von 100 Mio Franc verkauft.

Als der Absatz ins Stocken geriet, wurden die Wert-
papiere nicht mehr nur in Frankreich und Agypten, sondern
auch in Osterreich, RuBland, Spanien, der Schweiz, den
Niederlanden, Belgien, den USA, ja selbst in GroBbritan-
nien angeboten, ohne daB allerdings die erhoffte groBe
Nachfrage eintrat. Vom Gesamtkapital besaen letzten
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