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Militdrische Uberfille
im Roten Meer verunsichern
Reeder. Dabei zeichnet sich
am Panamakanal, dem
NadelOhr zwischen Atlantik
und Pazifik, das viel
nachhaltigere Drama ab

TEXT
Jacqueline Goebel

ilometer 0, die Pazifikkiiste vor Panama-

Stadt. Wenn er wollte, konnte Steve Pa-

ton die wartenden Schiffe von seinem

Biirogebdude auf der Insel Naos aus zih-

len. Bis zu 160 Containerschiffe und Tan-
ker stauten sich zuletzt an den Einfahrten im Panama-
kanal. Jetzt im Januar, sind es noch etwa 60. Aber das
ist nur eine Momentaufnahme.

Ob sich die Schiffsschlange in den ndchsten Wo-
chen wieder vergrofiern wird, ob sich Lieferungen da-
durch verspéten und in welchen Fabriken deshalb vo-
riibergehend die Binder stillstehen werden - dariiber
kann Steve Paton nur spekulieren. Was er hingegen
weifl und gut erkldren kann: Warum es die Schlange
tiberhaupt gibt - und warum sie in nichster Zeit zu ei-
nem wachsenden Problem fiir den Welthandel wird.

Der Klimaforscher zeigt auf eine zackige Linie auf
seinem Monitor, die Entwicklung des Niederschlags
am Panamakanal. Die Aufzeichnungen des Smithsoni-
an Tropical Research Institute reichen 98 Jahre zu-
riick. Im Jahr 2023 macht die Linie einen deutlichen
Knick: ,Der Regenstand liegt 64 Prozent unter dem
langfristigen Durchschnitt®, sagt Paton und zeigt auf
den Bildschirm: ,,2023 war das zweittrockenste Jahr.“

Der Grund ist das Wetterphdnomen El Nifio, sind
verdnderte Passatwinde und Wassertemperaturen im
Pazifik. Flir Panama bedeutet das: wenig Regen in der
Regenzeit. ,Der Schaden ist angerichtet®, sagt Paton:
LWir starten in die Trockenzeit mit einem riesengro-
RBen Regendefizit.“ Der Panamakanal, eine der wich-
tigsten Nadel6hre des Welthandels, dunstet aus.

Bis zu acht Prozent des Containerverkehrs fliefit
iiblicherweise durch den Kanal; er ist die wichtigste
Verbindung von US-amerikanischen Hifen aus, aber
auch Schiffe aus Europa durchqueren die Wasserstra-
e auf ihrem Weg nach Asien oder an die Westkiiste
der USA. Der Kanal ist schon seit Jahren den an-
schwellenden Handelsvolumina nicht gewachsen;
jetzt stellen die Wasserprobleme sogar den Status quo
infrage. Die Kanalbehorde hat die Durchfahrten fiir
die kommenden Monate bereits um ein Drittel zusam-
mengestrichen. >
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Dem Welthandel drohen damit gleich zwei be-
drohliche Engpisse. Teile der fehlenden Kapazitdten
am Panamakanal konnten Reeder bisher, etwa fiir
Routen zwischen Ostasien und Europa, durch den Su-
ezkanal umleiten. Doch seit Huthi-Rebellen Raketen
auf Handelsschiffe im Roten Meer abfeuern, ist das
keine echte Alternative mehr.

Die Frachtraten verteuern sich. Seit Dezember
haben sich die Preise fiir kurzfristige Containertrans-
porte mehr als verdoppelt. Die Situation erinnert an
die Havarie des Containerschiffs Ever Given vor drei
Jahren. Schon wieder reifRen Lieferketten. Schon wie-
der stottert die Globalisierung.

Und doch zeigt eine Reise entlang des 82 Kilome-
ter langen Panamakanals, dass die Dimension des Pro-
blems heute ungleich grofler ist: Wird es mittelfristig
genug Wasser geben fiir die Schifffahrt im Panamaka-
nal? Und wenn nicht: Wie liefle sich die Wasserstrafie
dennoch nutzen? Oder muss sich die Weltwirtschaft
dem Diktat des Klimawandels beugen?

Die Miraflores-
Schleusen ver-
binden den Kanal
mit dem Pazifik
bei Panama-Stadt

KILOMETER 14,9
MIRAFLORES-SCHLEUSEN: DER ENGPASS

Menschen drédngen sich auf dem Deck des Besucher-
zentrums der Schleusenanlage, als ein lautes Piepen
ertont. Das Signal zeigt an, dass der Wasserstand hoch
genug ist; die letzten Tore der Miraflores-Kammern
offnen sich. 200 000 Kubikmeter Wasser stromen bei
jeder Schiffsdurchfahrt gen Ozean - genug, um 76
olympische Schwimmbecken zu fiillen.

Der Ton verklingt, die Spirit of Melbourne setzt
sich in Bewegung. Ein Kanalmitarbeiter mit breiter
Statur und schmalem Schnurrbart kommentiert die
Durchfahrt: ,Viele Menschen machen sich Sorgen,
weil wir weniger Schiffe durchlassen®, sagt er. ,,Sie ha-
ben vielleicht gehort, dass Maersk den Kanal nicht
mehr nutzt.“ Dabei sehe gerade jeder, dass das nicht
stimme: Die Spirit of Melbourne ist ein Maersk-Schiff.

Der wahre Kern der vermeintlichen Fake News:
Maersk hat die Container eines Schiffsdienstes zwi-
schen Ozeanien und der US-Ostkiiste auf die Schiene
umgeladen, die gleich neben dem Panamakanal ver-
lduft. Andere Reeder testen die neue ,Maya Bahn*, ei-
ne Trasse von der Westkiiste Mexikos in die USA.

Doch egal, wie lang die Ziige sind, sie konnen nur
einen Bruchteil der Schiffsladungen aufnehmen. Um
den Panamakanal zu ersetzen, briuchte es einen zwei-
ten Wasserweg. Zwar kiindigte ein chinesisches Kon-
sortium eine Wasserstrafle durch Nicaragua an, die
Bauarbeiten aber kamen schnell zum Stillstand.

Und so bleiben den Schiffen, die keine festen Slots
im Kanal haben, nur drei schlechte Alternativen: Sie
konnen fiir viel Geld um die wenigen Restplétze bieten
- zuletzt ging eine Passage fiir vier Millionen Dollar
weg. Sie konnen warten, derzeit zwei bis drei Tage.
Oder die drei Wochen Umweg um Stidamerika herum
in Kauf nehmen.

Der Sprecher im Besucherzentrum umschifft sol-
che Nachrichten lieber, génnt sich stattdessen eine
Pointe auf Kosten der Kollegen in der Verwaltung des
Suezkanals: ,,No Jack Sparrows in Panama!®, ruft er in
sein Mikrofon. Keine Piraten, kein Krieg, der Panama-
kanal sei sicher. ,,It’s a good route!“

KILOMETER 14
DIE KANALBEHORDE: SCHLECHTES NEUES

Ricaurte Vasquez Morales ist seit 2019 der Chef der
Verwaltung des Panamakanals, zugleich Minister fiir
Kanalangelegenheiten. Es ist das erste Mal, dass er in
diesem Jahr mit der Presse spricht. Doch gute Neuig-
keiten hat er nicht. Die Diirre trifft den Kanal mit vol-
ler Wucht. Schon jetzt verzeichnet die Kanalbehérde
36 Prozent weniger Schiffe, sagt Vasquez. Bis Ende
April will die Kanalbehorde die Zahl der Transite auf
24 am Tag begrenzen. Dann hofft er auf Regen. Ohne
Regen konnte ,,die Zahl der Transite von 24 auf 22
oder 20 fallen, warnt er.
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Der Panamakanal ist eine wichtige Einkommens-
quelle des Landes, im vergangenen Finanzjahr steuerte
der Kanal 2,5 Milliarden US-Dollar zum Staatshaushalt
bei. Weniger Schiffe bedeuten weniger Einnahmen.
Der Gewinn kdnnte deshalb ,,um 500 bis 700 Millionen
US-Dollar geringer ausfallen®, sagt Vasquez. ,Es ist
wichtig, dass das Land die Botschaft sendet, dass wir
uns der Sache annehmen und eine Losung fiir dieses
Wasserproblem finden.

KILOMETER 45
GATUNSEE: KONKURRENZ UMS WASSER

Dieses Wasserproblem. Sichtbar wird es ein paar Kilo-
meter weiter den Kanal hinauf, am Gattinsee, 26 Me-
ter iiber dem Meeresspiegel. Vor 110 Jahren stauten
die Amerikaner hier den Fluss Chagres, tiberfluteten
Tiler und Regenwald, schufen so den grofiten See
Panamas. Die Frachter fahren iiber den See, der zu-
gleich auch das Wasser fiir die Schleusen liefert.

,Der See hat den Kanal ermdglicht, erzihlt
Natalia, wihrend ihr Kollege Julio das Motorboot
aus der Fahrrinne des Kanals auf den See steuert.
Die beiden, die nur ihre Vornamen preisgeben wol-
len, arbeiten fiir ein Hotel in Gamboa, ein paar Kilo-
meter hinter dem siidlichen Ende des Sees gelegen.
Friither wohnten hier die amerikanischen Fithrungs-
kréfte in der Kanalzone. Nun kommen vor allem
Touristen, um Kanal und Natur zu sehen. Der Ver-
kaufsschlager ist eine Tour zur Affeninsel. Die Tour-
guides fiittern die Tiere mit Erdniissen. Solange es
noch geht.

Spitze, dunkle Baumstiimpfe ragen aus dem Was-
ser, es sind die Uberreste der Biume, die hier vor 110
Jahren tiberflutet wurden. Der Pegel liegt beinahe
zwei Meter unter dem iiblichen Niveau. In den kom-
menden Monaten wird er noch weiter fallen, befiirch-
tet Natalia: ,Wir sorgen uns, dass wir bald nicht mehr
zu den Affen fahren kénnen.”

Das wire nicht nur fiir den Kanal ein Problem.
Die Gewisser unter der Kontrolle der Kanalbehérde
liefern Trinkwasser fiir rund vier Millionen Menschen
und damit fiir mehr als die Hilfte der Bevolkerung
Panamas. Natalia lebt in Panama-Stadt, auch das Was-
ser dort kommt vom Kanal. Die letzte Diirre konnte sie
direkt in ihrem Bad spiiren. Statt klares Wasser kam
eine orangene Fliissigkeit aus dem Hahn. ,,Ich musste
wochenlang Wasser kaufen. Ich konnte meine Klei-
dung nicht mehr waschen.”

WESTLICH VON KILOMETER 45
ALAJUELA-STAUSEE: DAS RESERVOIR

Eine Moglichkeit gibt es noch, um Wasser herbeizu-
schaffen. 14 Kilometer Luftlinie von Gamboa entfernt,
am Oberlauf des Chargres-Flusses, gibt es einen
Damm - und dahinter einen zweiten See.
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Es ist Abend, die Hitze hat nachgelassen, junge
Minner joggen tiber den Damm, Familien gehen spazie-
ren. Der See wurde ein Jahrzehnt nach der Er6ffnung
des Panamakanals erschaffen, weil schon damals die
Schiffsgréflen und die Nachfrage nach Wasser die Pla-
nungen der Kanalbauer iiberschritt. Jetzt stromt nur
wenig Wasser den Betondamm herunter in Richtung
Kanal. Sollte der Pegel im Gattinsee weiter fallen, kénn-
te die Kanalbehorde die Schleusen 6ffnen. Das Wasser
wiirde bei Gamboa in den Gatiinsee stromen. ,,Das ha-
ben wir im Dezember gemacht, am Ende der Regenzeit®,
sagt Erick Cordoba, Hydrologe bei der Kanalbehorde.

Eine langfristige Losung ist das nicht. Denn der
Konflikt ums Wasser, er wird hier endgiiltig zum Null-
summenspiel: Was aus dem Alajuelasee in den Kanal
stromt, fehlt Panama-Stadt als Trinkwasser. ,, Als der
Kanal gebaut wurde, brauchte es fast kein Trinkwas-
ser fiir die Bevolkerung®, sagt Wasserexperte Cérdoba.
»Heute sind wir bei einem Aquivalent von 7,5 Schiffs-
durchfahrten an Trinkwasser.

KILOMETER 65

AQUA-CLARA-SCHLEUSEN:
DAS ENDE DER INGENIEURKUNST

Sechs Schlepperboote haben die Zim Newark um-
kreist, die Schleuseneinfahrt ist Zentimeterarbeit. Der
Frachter hat eine Breite von 46 Metern und passt da-
mit gerade so in die Aqua-Clara-Schleusen. Die Kanal-
arbeiter hieven Seile vom Bord des Schiffs, das ihre
Kollegen unten vertduen. Das soll den Frachter stabili-
sieren, wihrend das Wasser aus der Schleuse in die
Nebenkammern stromt. >

ROCKENER PANAMAKANAL
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Die Schleusen sind brandneu, 2016 eréffnet und
gebaut, um grofere Schiffe aufnehmen zu kénnen.
Die Panamakanalbehorde wollte so die Wettbewerbs-
fahigkeit halten. Selbst Schiffe einer Kapazitit von
16000 Containern haben die Schleusen bereits durch-
laufen. Noch einen Vorteil haben die neuen Schleu-
sen: Sie sollen wassersparender sein. Neben der
Hauptkammer gibt es zwei weitere Becken, dahin
wird das Wasser gepumpt, wenn die Schiffe abgelas-
sen werden. Bis zu 60 Prozent des Wassers kann so re-
cycelt werden, sagt Hydrologe Cérdoba. ,,Aber die
Konsequenz ist, dass Brackwasser und Salzwasser in
den Gattinsee gelangen. Wir kénnen die Wasserspar-
becken deshalb nur bei 30 oder 25 Prozent der Durch-
fahrten nutzen, um die Wasserqualitit zu halten.

Die Kanalbehorde hat viele Mafinahmen erlassen,
um Wasser zu sparen, sie hat ein Wasserkraftwerk am
Gitunsee abgeschaltet, versucht mehrere kleinere
Schiffe gleichzeitig in eine Schleusenkammer zu fiih-
ren. Aber nun scheint das Ende erreicht. Technische
Losungen seien ,,nicht ausreichend, um die steigende
Nachfrage nach Wasser zu decken®, heif3t es offiziell
von der Kanalbehorde.

KILOMETER 14

KANALBEHORDE: GIBT ES DOCH
EINE LOSUNG?

Auf der Karte im Presseraum zeigt Ricuarte Visquez
das Zustdndigkeitsgebiet der Kanalbehérde, es um-
fasst den Kanal, die Stauseen und ihre Zufliisse. Ein
grofler, hellgelb eingefirbter Problemraum. Also
miisse man den Blick jetzt weiten, erldutert Visquez
und weist auf rosa und griin eingefarbte Flichen west-
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Der Alajuelasee ist
die Notreserve des
Panamakanals. Gut
gefullt aber ist auch
ernicht
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lich des grofen Stausees: den Rio Indio und seine Um-
gebung. Der Fluss entspringt im Regenwald im Lan-
desinneren, schlingelt sich in weiten Bégen bis zur
Karibik. Irgendwo dazwischen setzt Vasquez’ grofier
Plan an: Er will den Indiofluss stauen und das Gebiet
fluten. Ein 8,4 Kilometer langer Tunnel soll den neuen
See mit dem Gatiinsee verbinden.

11 bis 15 zusitzliche Schiffstransite am Tag wiirde
der neue Stausee ermdoglichen. Die Kanalbehorde
schitzt die Kosten auf bis zu zwei Milliarden Dollar,
die Bauzeit soll sechs Jahre betragen. Allerdings miiss-
te das panamaische Parlament es der Behoérde zu-
nichst per Gesetz ermdglichen, jenseits der hellgelben
Zone zu investieren. Ricuarte Visquez glaubt fest an
einen Erfolg: Durch die aktuelle Diirre hitten alle zu
spliren bekommen, wie akut das Problem sei. Er ap-
pelliert an den Nationalstolz: ,Wir miissen einen Kom-
promiss fiir etwas erreichen, das essenziell ist. Nicht
nur fiir den Kanal, sondern fiir Panama als Ganzes.

Klimaforscher Steve Paton ist da vorsichtiger,
skeptischer. Ein neuer See verhindere noch keine
neue Diirre. Mehr noch: Seine Daten zeigen, dass auch
die Zahl der Stiirme in Panama zunimmt. Er fiirchtet,
dass mit der Konstruktion eines neues Stausees auch
das Risiko fiir den entgegengesetzten Extremfall stei-
gen konnte. Dass ein Tropensturm Panama erwischt,
dessen Regenmengen alles bisher Dagewesene iiber-
treffen. Dann konnten die Wassermassen den Kanal
oder einen der Stauddmme tiberfluten. ,Zu wenig
Wasser verursacht Komplikationen. Aber zu viel Was-
ser konnte eine Katastrophe auslosen®, sagt Paton.
Trockenheit, Regendefizit und Sturmrisiken sind fiir
ihn Gegebenheiten, dem sich auch der Welthandel
beugen muss. ,Das wiirde ich eine natiirliche Grenze
des Wachstums nennen.” [ ]
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