Schwarzen, die drei Viertel der Bevil-
kerung stellen, mit 13 Prozent des Bo-
dens zufriedengeben miissen.

Thr Wortfiihrer sieht dennoch Chan-
cen fiir WVerinderungen. Buthelezi
warmnte seine radikalen Briider in den
upabhiingigen Staaten: ,Spuckt micht
auf die Entspannungs-Briicken, so
wackelig sie auch sein mogen.«

WELTHANDEL

An der Leiche links ab

Durch den import-Boom der Olldnder
sind die Hafen vom Golf bis Westafri-
ka vollig verstopft. Wartende Schiffe
liegen oft monatelang vor Anker.

er Super-Boom sprengte Reeder-

Regeln. ,,Ein Schiff sollte kein La-
gerhaus sein, es sollte bewegt werden®,
erklirt Dicter Seidel, Geschiftsfiihrer
der Deutschen Afrika Linien, das Ein-
maleins der mobilen Branche. Aber seit
die Otherrscher Vorderasiens und Afri-
kas durch Milliarden-Einkiufe einen
rasch anschwellenden Giiterstrom in
ihre Hifen lenkten, liegt ein groBer Teil
der Welthandelsflotte nur noch vor An-
ker.

Denn durch die plétzliche Warenflut
sind die zumeist veralteten Anlagen der
Golf- und Mittelmeerhifen hoffnungs-
los verstopft. Wochenlange Schiffslie-
gezeiten in den meisten Hifen der Ol-
linder sind die Regel, selbst monate-
langes Warten auf Loschen der Ladung
ist an manchen Anlegeplitzen schon
fast Gewohnheit.

So miissen die Reedereien bei Fracht
fiir Dschidda, Saudi-Arabiens wichtig-
stes Einfuhrtor, mit einer durchschnitt-
lichen Wartezeit von 25 Tagen rech-
nen. Auf den Kais, in Frachtschuppen
und Zollagern der persischen Hifen
Bandare Schahpur und Chorramschahr
stauen sich so viele Container, Kisten,
Siicke und Rohren, daB Frachter erst
nach 35 bis 50 Tagen entladen werden.

In Basra am Schatt el-Arab liegen
Schiffe bis zu 70 Tagen auf Reede, weil
der einzige Ubersechafen des Irak das
seit 1973 weit mehr als verdoppelte
Frachtaufkommen nicht mehr fassen
kann. Durch die iiberlangen Liegezei-
ten stiegen die Kosten fiir den Seetrans-
port nach dem Schatt el-Arab so stark,
daB die Deutsche Dampfschiffahris-
Gesellschaft , Hansa“ in Bremen seit
Monaten Ladung nach Basra nur in
Ausnahmefillen akzeptiert. Trotz eines
Uberlastungs-Aufschlags von 100 Pro-
zent war die Reederei, die ihre Abfahr-
ten nach dem Golf in diesem Jahr ver-
doppelt hatte, bei Basra-Fracht mit
Verlust gefahren.

In den Mittelmeerhéfen von Oran bis
Latakia dringen sich ebenfalls volle
Frachter vor iiberfiillten Hafenanla-
gen. Wegen vierwGchiger Licgezeiten in
den syrischen Hifen Tartus und Lata-
kia stellen die Schiffahrtsgesellschaften
ihren Kunden 100 bis 130 Prozent

.Warte-Zuschlag in Rechnung.

Im Hafen Beiruts, von dem vigle
Warer mit Lkw nach Jordanien, dem
Irak und Saudi-Arabjen weiterbefor-
dert werden, kimpfen Hafenarbeiter
und Spedifeure vergebens gegen die
Verstopfung*

»permanente (Alvar
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Fracht fiir Persien: Doppelte Transportkasten durch verstopfte Hafen

Harde von den Deutschen Nahost-Li-
nien) an.

Bis zu 55 Liegetage haben die 100 bis
120 Schiffe zu erwarten, die jeweils
gleichzeitig auf der Reede von Libyens
Haupthafen Tripolis ankern. Fracht-
dampfer, die fiir den Trip Hamburg—
Algier und zuriick einst 28 ‘Tage
brauchten, bendtigen gegenwiirtig rund
die doppelte Reisezeit.

Schlimmer noch ist der Stau nicht
abgefertigter Schiffe vor den Hifen der
westafrikanischen  OlEinder Nigeria
und Angola. Wihrend in den angolani-
schen Hifen vor allem .,politisch be-
dingte Ineffizienz der Hafenverwaltung
und dauernde Streiks der Hafenarbei-
ter kastastrophale Abfertigungsverhilt-
nisse® (Dieter Seidel, Deutsche Afrika
Linien) mit Liegezeiten von zwei bis
fast vier Monaten schufen, blockierten
die Nigerianer durch zu rasche Einfuh-
ren alle Zufahrtswege in das Oldorado
am Golf von Guinea.

Vor lagos-Apapa, dem Haupthafen
Nigerias, liegen stindig 80 bis 100
Schiffe in Warteposition, um nach
durchschnittlich 100 Tagen an einen
der 15 Kaiplitze dirigiert zu werden.
Wegen der iibermiiBig verzdgerten Ab-
fertigung haben die pach Westafrika
fahrenden  Linjen-Reedereien  ihre
Fahrtenfolge in die verstopften Hifen
bereits drastisch reduzieren miissen.

Nur wenn ein Schiff besonders wich-
tige Fracht wie etwa Waffen, Lkw, Ze-
ment oder Zubeh&r flir ein Prestige-
Objekt geladen hat, kénnen Reedereien
auf schnellere Abfertigung hoffen. Oft
genug sind die Priorititen allerdings
vollig willkiirlich festgesetzt, In Apapa
etwa werden alle Schiffe vorgezogen,
die Baumaterialien fiir das zweite
Black Art Festival im November 1975
in Lagos tragen.

Mehr noch als zu kleine Kai-Anla-
gen tragen mangelnde Kapazititen fiir
den Weitertransport ins Landesinnere
zu dem Chaos an den Kiisten von Nige-
ria bis zum Iran bei. Nach dem L§-
schen liegt die Fracht meist noch mo-
natelang in Schuppen und Freilagemn
der Hifen herum, ehe sie an ihren Be-
stimmungsort gelangt.

Da auch die wenigen Eisenbahnver-
bindungen nach Arabien und dem Iran
viillig iiberlastet sind, chartern Europas
Grof-Spediteure zunehmend Lastkraft-
wagen, die sie auf die lange Reise nach
Teheran, Bagdad oder gar Abha im tie-
fen Siiden Saudi-Arabiens schicken.

Die deutsche Speditionsfirma Schen-
ker 1aBt dariiber hinavs monatlich bis
zu 20 komplette Lkw-Ziige per Schiff
von Genua und Marseille nach Libyen
schaffen. Dort brummen die Lkw .,an
der dritten Kamelleiche links ab“
(Schenker-Werbespruch} iiber Sahara-
Pisten bis zur Grenze an den Tschad.

Durch militirischen Einsatz ver-
schafften sich die Algerier — wenn
auch nur voriibergehend — im Hafen
der Hauptstadt Platz. Mit Giitern, die
den Hafen blockierten, packten Solda-
ten ein FuBbalistadion voll. »



