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Seehafen und Europalsche ertschaﬁsgemelnschaﬁ

Dr LotharLolmes, Hamburg

Die Lage der westeuropiischen Seehifen hat sich nach dem zweiten Weltkrieg weitgehend .’
gewandelt. Das gilt besonders fiir die deutschen Seehdifen, die durch die Auswirkungen
des Eisernen Vorhangs ihre ehemals zentrale mitteleuropdische Lage verloren haben und
-— infolge des Verlustes ihres ,natiirlichen“ Hinterlandes — in eine extrem periphdre
Lage in der Bundesrepublik und damit der EWG geraten sind. In dieser Abhandlung
werden die strukturwandelnden Komponenten, zu denen insbesondere die Bildung der
GroBwirtschaftsrdume gehort, untersucht. Besondere Aufmerksamkeit wird der Stellung
der Seehifen und der Seehafenverkehrswirtschaft im System des Gemeinsamen Marktes
und im System des EWG-Vertrages geschenkt. Die vermittelnde Ansicht zu diesem Fragen-
komplex verneint eine pauschale Gleichstellung der Dienstleistungen von Seeschiffahrt
und Seehifen mit allgemeinen wirtschaftlichen Tdtigkeiten und betrachtet Sonder-
regelungen als eine zwingende Notwendigkeit. '

Vornehmlich zwei Ursachen sind fir den Mangel an
aufschluBreichem, publiziertem Material tiber den
komplexen Bereich +,Sechifen und EWG* bestimmend;
einmal ist man in europdischen Seehafenkreisen der
Ansicht, daB das Geschehen auf diesem Gebiet
wirtschafilicher Betdtigung sich weitgehend einer Be-
einflussung der auf die Binnenmarktintegration ge-
richteten ~ Tétigkeit der Briisseler Kommission der
Europédischen Wirtschaftsgemeinschaft entzieht, Mehr
hiertiber spédter. Der é&ltere und unpolitische Grund
jedoch ist der, daB die funktionellen Aufgaben der
im jetzigen EWG-Raum liegenden kontinentaleuro-
pdischen Seehéfen zu unterschiedlich sind, als daB sich
umfassendere Gemeinsamkeiten aufzeigen lieSen. So
ist allen Seehdfen — pointiert ausgedriickt — ‘im
Grunde nur eines gemeinsam: Das Bemiihen, optimale
Dienstleistungen fiir den Verkehr zur Verfligung zu

stellen, hauptsédchlich fiir den eng mit ihnen verbun-.

denen internationalen Verkehrstrager Seeschiffahrt.

Nun kann man immerhin den Versuch unternehmen,
Funktionen, Kapazitdten und Fazilitditen der ,EWG-
Seechédfen” aufzuzeigen, sofern man gleichzeitig nicht
die Tatsache aus den Augen verliert, daB es den
Seehafen schlechthin nicht gibt; jeder der zahlreichen
Seehédfen im Gebiete der EWG ist ein Verkehrsknoten-
punkt sui generis, der sich inmitten einer ungemein
stark differenzierten Konkurrenzsituation gestellt sieht
~in einem Hinterland, das durch die unterschiedlichen
Verhaltensweisen der Binnenverkehrstrager sechs
kontinentaleuropdischer Staaten modifiziert wird.

DIE FUNKTIONEN EINES SEEHAFENS

Gemeinsam ist den groSien Seehdfen der EWG, da8 sie .

unter den Begriff ,Welthdfen” subsumiert werden
konnen; begrifflich liegt ein solcher vor, wenn er
einen wichtigen Teil einer groBeren Verkehrswirtschaft
regelmdBig mit allen wichtigen Teilen des Weltmark-
tes im Ein- und Ausfuhrverkehr verbindet. So wie
diese ' enthalten auch alle anderen Formulierungen
qualitative Bewertungsmafstibe, da bei einer quanti-
tativen Analyse der Begriff Welthafen im Wechsel
der jdhrlichen Umschlagsmengen seine Bedeutung ver-
lieren wiirde.
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Nun, viel ist mit dieser Begriffsbildung nicht gewon-
nen; auch durch eine schwerpunktmiBige Herausstel-
lung der verschiedenen Aufgabenbereiche eines See-
hafens — Stiickgut-, Massengut-, Spezialgut-, Bunker-,
Fischerei-,. Werfthafen u.a.m. — wird der Kern der
Sache nicht bertihrt, da angesichts einer konjunktu-
rellen Krisenanfélligkeit der modernen Welthdfen'
deren Spezialfunktionen zwar weiterhin erhalten und
ausgebaut werden, im allgemeinen jedoch der Trend

zum ,Universalhafen” unverkennbar ist. Lediglich im : . ‘

Hinblick auf die geographische und ‘schiffahrtstechni-
sche Eigenart eines Seehafens vermag eine Typisierung
noch einen Sinngehalt aufzuweisen. Die Funktionskette
eines Seehafens ist daher auch von einer Vielzahl
unterschiedlich gewichtigter Faktoren gebildet. Grob
gesehen arbeitet der Seehafen als Mittler zwischen
binnenseitigem Hinterland und seewartigem ,Vor-
land”, in dem er Konsumenten und Produzenten seine
vielschichtigen Dienste offeriert. Einige Funktionen

' der Hafen im Gebiete der EWG lassen sich gut bei

der Beantwortung jener Fragen aufzeigen, welche
Rolle ihnen infolge der im Vertrag zur Griindung der

. Europédischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWGV) poétu-

lierten Umbildung der Europawirtschaft in einem ge-
meinsamen Hinterland zufallen wird, welchen Beitrag
sie selbst werden leisten kénnen und welche Riickwir-

-kungen sie fiir ihren eigenen erkungsbereldx Zu er-

warten haben.

SITUATION DER SEEHAFEN IN DER EWG

Die Situation der Seechdfen in der EWG — ganz be-

* sonders der deutschen Seehdfen — nach dem zweiten

Weltkriege ist durch ein buntscheckiges Konglomerat
politischer und wirtschaftlicher, marktmé&8iger und
technischer Faktoren gekennzeichnet, die durch teils
zutreffende, oftmals aber auch die Realitédt verzerrende
Schlagworte wie: Auswirkung des Eisernen Vorhangs,
Verkehrslenkung, Embargogesetzgebung, 'Zollpolitik,
Seehafentarifpolitik, Politisierung des Seeverkehrs,
genereller Strukturwandel in der deutschen Seehafen-
politik, Westausrichtung der Verkehrsinvestitionen,
Superschiff und Hafenausbau usw. schematisiert wer-
den konnen. Umschichtungen marktmé&Biger Natur auf
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dem industriellen Giitermarkt, auf dem Gebiet des
Warenhandels und der Verkehrstechnik selbst treten
hinzu. Diese Komponenten, deren Anteilsverursachung
im Verkehrsvolumen der einzelnen Seehdfen kaum
eindeutig nachweisbar sein kann, haben den Giiter-
umschlag der Hamburg-Antwerpen-Range mengen-

méBig gegeniiber der Zeit vor dem zweiten Weltkrieg

dergestalt modifiziert, daB eine allmdhliche Verlage-

rung der Schwerpunkte des Seehafenumschlages zu -

beobachten ist. Wie weit diese tendenzielle Entwick-
lung eines gtiterwirtschaftlichen Trends in Verfolg der
Vertragsbestimmungen eine verstdrkte verkehrliche
Ausrichtung auf den Westraum nach sich ziehen wird,
bleibt abzuwarten. Sie ist zu befilirchten. Angesichts
der Unwdégbarkeit der zukiinftigen Ereignisse politi-
scher und wirtschaftlicher Natur soll nicht - versucht
werden, an Hand von Alternativkalkulationen fest-
zustellen, inwieweit dieser fiir unsere Seehdfen ungiin-
stige Verlauf sich weiter fortsetzt. Die Zahlen jedoch
sprechen fiir sich.

DIE AUSWIRKUNGEN DES EISERNEN VORHANGS
AUF DIE DEUTSCHEN SEEHAFEN

Fiir die deutschen Seehéfen — und hier in schérfster
Ausprigung fir den Seehafen Hamburg — ist der
- politische Faktor mit den Auswirkungen des Eisernen
Vorhangs der bedeutendste aller strukturwandelnden
Komponenten. Die negative Ausstrahlung der Teilung
Deutschlands, Europas und der Welt in zwei politisch
und wirtschaftlich auseinanderstrebende heterogene
Hailften auf die Hafenbilanzen ist bekannt. Die geplante
Verbundwirtschaft mit der EWG macht die fiir die in
der Néhe des Eisernen Vorhanges gelegenen Hafen-
gruppen ohnehin bestehenden Probleme keinesfalls
leichter! Ganz im Gegenteil! mochte man sagen, klédnge
hier nicht ein Zwedckpessimismus durch. Was ist, was
bleibt und was auch in einer ,groSen” EWG bleiben
wird, ist die unglinstige geopolitische Lage Hamburgs,
Bremens und Liibecks. Thre einstmals zentralen mittel-

europdischen Standorte im Deutschen Reich sind — .

wirtschaftspolitisch gesehen — infolge des Verlustes
des ,natiirlichen” Hinterlandes in Ost und Siidost
einer zum Teil extrem peripheren Lage in der Bundes-
republik Deutschland und damit in der EWG gewichen.
Eine Randlage muBl Auswirkungen haben: der Anteil
des Hamburger Hafens beispielsweise an den Gesamt-
einfuhren des Bundes ist von 31,5% im Jahre 1950
iber 26,7% im Jahre 1954 auf nur noch 22,6°% im
Jahre 1959 relativ stark zuriickgegangen. Dieser Ab-
schwung — auch in Bremen und Liibeck 1dBt sich &hn-
liches feststellen — ist erschreckend stark bei den
Einfuhren aus Europa (ohne den Ostblock).

Anteil des Hamburger Hafens an der westdeutschen
Einfuhr aus Europa
(i /o)

Lénder | 1950 ’ 1959
Europa ohne Ostblock 20,9 13,4 8,9
davon:
EWG-Lénder 10,0 57 2,5
EFTA-Lénder 20,9 16,0 12,7
Ubrige Lander 55,3 34,9 30,3
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VERKEHRSVERLAGERNDE TENDENZEN DER EWG

Man hat gesagt, im allgemeinen sei die Statistik

gut und gerne mit der Bedeutung einer Laterne fiir
einen Angeheiterten zu vergleichen: beide dienten
nicht der Verbreitung von Licht, sondern um sich
daran festzuhalten. Aber selbst, wenn man bejaht, daB
die Statistik oftmals willfdhriges Objekt fiir zwedkbe-
tonte Interpretationen sein kann, diese Zahlen sprechen
eine gar zu deutliche Sprache hinsichtlich der befiirch-
teten verkehrsverlagernden Tendenzen der EWG. In
allen Fallen war die riickldufige Quote des Hamburger
Hafens weniger auf absinkende Verkehrsmengen in
Hamburg als vielmehr auf ein wesentlich stédrkeres
Ansteigen der gesamten Bundeseinfuhren zuriickzu-
fiithren. Der verstdrkte Warenaustausch, insbesondere
mit den EWG-Partnern, wird in einem immer stiarke-
ren AusmaBe iiber die .trockene” Grenze abgewidkelt
mit dem unerfreulichen Ergebnis, daf z.B. Hamburg
im Jahre 1959 nur noch mit 2,5% an den seit 1950
verdreifachten Einfuhren der Bundesrepublik aus dem
EWG-Raum beteiligt war. Die gleiche negative Ten-
denz offenbaren die Einfuhrzahlen aus den iber-
seeischen Industrie- und Entwicklungsldndern sowie
die Importe aus den Ostblockstaaten in Europa und
Asien. Die Stellung des Hamburger Hafens als Ein-
fuhrplatz der Bundesrepublik hat sich also — wohl

durch die in der EWG verstdrkt spiirbar werdende

Randlage — erheblich verschlechtert. In mehr oder
weniger gleichem AusmaBe trifft dies auch fiir die
anderen deutschen Seehdfen zu, berticksichtigt man
die Tatsache, daB rund 50°% des Schiffsverkehrs zur
See (ohne Zwischenverkehr), etwa 77 %o des Transit-
verkehrs iiber die deutschen Héfen, rund 429% des
seewdrtigen AuBenhandels (Spezialhandel)  in der
Einfuhr und etwa 40°% in der Ausfuhr alleine iiber
diesen groBten deutschen Seehafen gehen.

Lediglich die giinstiger liegenden Ausfuhrzahlen tiber
den Hamburger Hafen — vornehmlich nach den iiber-
seeischen Industrieldndern — lassen die verhédngnis-
vollen Auswirkungen dieser verkehrsverlagernden
Tendenzen nur abgeschwacht zur Geltung kommen, sie
lassen erkennen, daB der Inhalt des Begriffes ,Wett-
bewerbslage des Seehafens” komplexer Natur ist.
Warum verschifft z. B. das exportintensive und im-
porthungrige Ruhrgebiet nicht in gleich ausgeprigtem
MafBe tiiber die Rhein-Schelde-Hafengruppe, wie

‘'es von dort bezieht? Im wirtschaftlichen Spiel von

Angebot und Nachfrage sind auch fiir die Absatz-
fahigkeit von Dienstleistungen nicht nur Preis und
Qualitdt, sondern viele andere Momente von gleich
grofer Bedeutung, die sich oftmals einer vergleichen-
den, exakt meBbaren und bewertenden Darstellung
entziehen. So bestimmen weder die Einzelkosten oder
der Gesamtkostenblock alleine die Wettbewerbsstel-
lung eines Seehafens, noch besteht zwischen den
Héfen ein voéllig freier Wettbewerb; auch ist die See-
fracht auf die Hafenpldtze und die Hafengebiihren
nicht gleich, und da letztlich auch die Frachten aller
drei konkurrierenden binnenldndischen Verkehrstirdger
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keiner freien Preisbildung unterliegen, laBt sich das )

.ureigene” Hinterland eines Seehafens nicht umreiBen.

Das ,natiirliche” Hinterland ist ja ohnehin nur ein

fiktiver Begriff, es ist in seiner heutigen Erscheinungs-
form ein nahezu vollig bestrittenes Areal, auf dem
die unterschiedlichen wettbewerblichen Verhaltens-
weisen der beteiligten Seehéfen sich permanent iliber-
schneiden: es ist oftmals durch die Tarifgestaltung
der Binnenverkehrstrdger modifiziert und hierdurch
erst bestimmbar. Der Hinterlandsverkehr wiederum
ist nun keine ausschlieBliche Funktion tarifbildender
Prinzipien der binnenldndischen Verkehrstriger — ist
auch deren Bedeutung fiir die Ausgestaltung des Ein-
zugsbereiches eines Seehafens unumstritten, Der
~Objektive, natiirliche” Verkehrsweg einer Ware wird
durch eine Vielzahl weiterer Faktoren bestimmt, bei
der Wahl des Seehafens durch die Verladerschaft
kommt ein Konglomerat unternehmerischer Schétzun-
gen, Uberlegungen und Imponderabilien zum Zuge.

Im Ausbau der ,natiirlichen” Fazilitditen — und hier-
unter sollte gewissermaBen die Kapazitdt eines See-
hafens, seine technische Funktionsfdhigkeit hinsicht-
lich der Hafenanlagen und Umschlagseinrichtungen
verstanden werden — und in der sorgfiltigen Pflege
der — nennen wir sie ,unsichtbaren’ — Fazilitdten im
Zusammenhang mit einer den Belangen der deutschen
Seehdfen unter ausdriicklicher Billigung des EWGV
Rechnung tragenden Seehafentarifpolitik liegt die
groBe Chance der peripher gelegenen Seehéfen, sich
auch in der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft zu
behaupten und die vorbildlichen Mittlerfunktionen
als geographisch gesehen zentrale Hafen Europas in
der Entfaltung ihrer Handelsfunktionen iiber die Gren-
zen der Wirtschaftsrdume hinaus zu vertiefen.

DIE NOTWENDIGKEIT STRUKTURELLER ANALYSEN

Es ist unter langfristigen Aspektenrecht sinnlos, einem
Kapazitatsrausch zu verfallen, der nicht beriicksichtigt,
daB Gesamtumschlagszahlen ohne strukturelle Analy-

sen kaum der richtige Malfstab sein konnen, um
Grofenordnung und Bedeutung von Seehédfen abzu-
grenzen. -

Nehmen wir ein Beispiel: Auf Grund seiner geographi-
schen Lage als Vorhafen des Ruhrgebietes und unter-
stiitzt durch den Rhein als Verkehrsweg fiir das Bin-

. nenschiff als typisches Massenguttransportmittel ist

Rotterdam in erster Linie ein Massenguthafen; so ent-
fallen im Jahre 1960 auf seinen bedeutenden Gesamt-
umschlag von 83 Mill. t allein 69 Mill. t auf Massen-
gliter (u. a. ,40 Mill. t Mineraldl, 13 Mill. t Erze,
53 Mill. t Kohle, 55 Mill. t Getreide). Vergleicht man
hingegen nur die lohn- und arbeitsintensiven Stiick-
und Sackgiiter, die ein wesentlich besserer Wertmes-
ser fiir das Beschdftigungspotential und die Wettbe-
werbkraft eines Seehafens sind, so lag Rotterdam hier
mit 14,3 Mill. t nur knapp vor Hamburg mit 11,2 Mill t;
aber auch hierbei ist noch zu beriicksichtigen, da8 sich
der Stiick- und Sackgutumschlag in Rotterdam zu einem
wesentlichen Teil aus sog. ,Massenstiickgiitern” (Roh-
eisen, Eisen- und Stahlhalb- und -fertigwaren) zusam-
mensetzt, die in einfachster Weise von Bord zu
Bord, also zwischen Binnen- und Seeschiff umgeschla-
gen werden. Hingegen herrscht in Hamburg das echte
Kisten- und Kastengut vor, das schon wegen der
erforderlichen Sortierarbeiten weitgehend {iber die
Kaischuppen laufen muBl, Wahrscheinlich sind daher,
’ gemessen an der echten Arbeitsintensivitit, die
11,2 Mill, t in Hamburg héher zu bewerten als die
14,3 Mill. t in Rotterdam. Ahnliches gilt dann auch fir
den Vergleich zwischen Hamburg und Antwerpen.

Vergleichende Kapazititsaufstellungen sind gleicher-
mafBen fragwiirdig: die Gegeniiberstellung von 1100
Kranen der Hafengruppe A gegeniiber 100 Krénen der
benachbarten Hafengruppe B ist kein Beweis flir hohe
Leistungsfahigkeit, sie zeigt vielmehr die unterschied-
liche Struktur der Seehéfen infolge der optimalen An-
passung an den Aufbau des Warensortiments und gibt
ebensowenig wie die Hektarflache eines Hafens den

Seewdrtiger Giiterumschlag in den fiinf groBen Nordseehdien

Rotterdam

Antwerpen Amsterdam Hamburg Bremen

2| - 2| = 2l o 2| = 8| -

& k2 2 3 ] g <] g T g

Jahr 2. 58| 5 | 5. [\EB| B | 4. |58 5 |g.|EB| 8 | u.| 58| B

. ~— = . . — . pusry = . p=1 . —

22 E 50 g iz E . ,g‘ a3 E 51 g | &8 E s g‘ e E 5 E;“

52 | 2B |2 | B3| EE|2 |E3|:E|:z || AEl: |EalaE|:

HE S 0 &8 3] 7] sS4 mE 7] =8 m s 7] S8 8 7]

1925 20,8 95,9 50 27,8 69,0 26 4,3 81,1 64 19,4 77,0 54 4,3 48,3 58
1938 21,7 100,0 38 40,3 100,0 19 53 100,0 49 25,2 100,0 46 8,9 100,0 62
1950 21,1 97,2 47 29,0 72,0 22 51 96,2 55 11,0 47,7 39 6,0 67,4 43
1951 ; 28,5 1313 45 359 89,1 20 6,2 117,0 55 14,3 56,7 35 9,1 102,2 49
1952 271 124,9 38 38,8 96,3 ) 18 6,0 113,2 48 15,2 60,3 34 9,8 110,1 48
1953 28,2 130,0 41 41,4 102,7 16 6,3 118,9 48 16,5 65,5 38 9,9 111,2 51
1954 28,5 1313 39 48,8 121,1 17 7.0 132,1 50 20,7 82,1 37 9,8 110,1 49
1955 31,4 1447 39 64,5 160,0 15 7.5 141,5 51 24,0 95,2 36 12,0 134,8 46
1956 36,9 170,0 42 70,2 174,2 14 9,4 177.,4 40 27,5 109,1 32 12,4 139,3 48
1957 36,7 169,1 42 74,1 183,9 15 1,1 209,4 38 26,6 105,6 33 13,4 150,6 49
1958 34,6 159,4 44 72,1 178,9 17 11,1 209,4 32 27,4 108,7 34 13,3 149,4 52
1959 346 159,4 51 69,2 171,7 20 9,8 184,9 40, 29,2 115,9 36 14,1 158,4 54
1960 36,7 169,1 511 81,3 201,7 171 10,6 -~ 200,0 421) 30,8 122,2 36 15,1 169,7 54

1) Vorldufige Zahlen. ’ :
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MaBstab fir die GroBe und Bedeutung des Platzes
noch fiir die schliissige Hafenwahl der Verlader-
schaft ab.

AUSBAU ALLER FAZILITATEN NOTWENDIG

Der Eigenhandel eines Seehafens, das Vorhandensein
qualifizierter = Seehafenspediteure, groBer Makler-
~ firmen, Banken, Warenmaéarkte und Boérsen, Verarbei-
tungs- und Veredelungsbetriebe, Werften und Repa-
- raturwerkstdtten, die geographischen Verhdltnisse, die
Standortstruktur und Dichte der Industrie im Hinter-
land, die zeitliche Folge und Qualitat der Abfahrten,
die geographische Lage der. Liefer- und Bezugsldnder
sind die unsichtbaren Fazilitdten, die wir erwdhnten.
Erst die Berlicksichtigung aller dieser entscheidenden
und unterschiedlich zu gewichtenden Komponenten
determiniert die Hafenwahl des Verladers. Es gibt
also kaum 'einen Wettbewerb schlechthin zwischen
den Seehifen des Gemeinsamen Marktes. Was wir
kennen und womit wir uns auseinanderzusetzen haben,
ist der Wettbewerb auf speziellen Relationen um
spezielle Giiter und Giitergruppen, also eine oligopo-
listische Konkurrenz um heterogene Giiter. Man wird
sich stets bewuBt sein miissen, da der Seehafenwett-
bewerb besonders . in. GroBwirtschaftsrdumen weit-
gehend eine Frage der — national und supranational
gesehenen - vernunftgemédBen Arbeitsteilung nach
dem Prinzip des ,do ut'des” zum Vorteil aller Beteilig-
‘ten sein sollte und auch sein kann. Sicherlich darf dies
nicht zu einer Spezialisierung der differenzierten
Tatigkeitsbereiche der nordwesteuropéischen Seehdfen
fithren, wére dies doch eine Entwicklung, die dem
Trend zum Universalhafen zuwiderlaufen wiirde.

.Es kann nicht genug gesagt werden: der Ausbau aller
.Fazilitdten des Seehafens vermag der drohenden Ge-
fahr der Verlagerung groBerer Teile des Eigenhandels
in den Westraum zu begegnen. Vorldufig haben nur
ganz spezifische Sortimente derartigen Verlagerungs-
‘tendenzen nachgegeben, von denen ohnehin zu erwar-
ten war, daB sie auch ohne das Zustandekommen
einer EWG weiteren Belastungen durch Transport- und
Urﬁschlragskosten nachgeben wiirden. Um aber weitere
Eingriffe in das vielschichtige Sortiment der Handels-
gtiter, vornehmlich des Hamburger Hafens, zu vermei-
den, erscheint es dringend notwendig, den umfang-
reichen Bereich der oben angedeuteten Fazilititen in
einer sachlich abgewogenen Entwicklungserkenntnis
auszugestalten. Das ist ein umfangreiches Gebiet, das
hier nicht behandelt werden kann. Begriffe wie An-
passung der Gebithrenpolitik, Harmonisierung der In-
vestitionen u. a. m. bestimmen hier die Diskussion.

BERECHTIGTE UND UNBERECHTIGTE BEFURCHTUNGEN

Sind die Befiirchtungen der in der EWG ostwirts
gelegenen Seehéfen schon zahlreich und berechtigt
genug, so hat die Konstituierung der nunmehr ausein-
anderbrechenden EFTA 's.Z. ausgesprochenes MiBbe-
hagen nicht nur in Hafenkreisen erweckt. Das Bestehen
dieser im Gegensatz zur &uBerst straff organisierten
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EWG (die mit wirtschaftlichen Mitteln politische End-
ziele zu realisieren gewillt ist) lockeren Zusammenhang
haltenden Freihandelsvereinigung verschédrft die Be-
mithungen aller an einer Aufrechterhaltung und Ver-
tiefung der liberalen GATT- und OEEC-Prinzipien im
Welthandel Interessierten, die verantwortlichen Regie-
rungsstellen der Sechsergemeinschaft auf Hallsteins
These einer ,multilateralen, evolutionédren und libera-
len* EWG und insbesondere auf die bereits beobachte-
ten Umlenkungen von Handels- und Verkehrsstromen
mit ernsthaften Auswirkungen auf die deutschen See-
hédfen hinzuweisen. Diese werden gerade infolge der
Ausrichtung von Handel und Produktion nach dem
Westraum, der Umilenkung eines Teiles des AuBen-
auf den Binnenhandel und der Gefahr moglicher Re-
torsionsmaBnahmen der sog. Drittlander sowie des
verstdrkten Direktimports und -exports der deutschen
Industrie vor prima facie nahezu unlésbare, weil
unorganisch gewachsene Aufgaben gestellt.

Andererseits wére es unrealistisch, sich der Ansicht,
daB durch die Intensivierung des internen Giiteraus--
tausches der EWG und Aufstellung eines protektioni-
stischen AuBentarifs etwaige potentielle Tendenzen
eines Autarkiestrebens und einer Abkapselung ,Klein-
europas” — die sog. ,diversion of trade” — wirksam
werden kénnten, vorbehaltlos anzuschlieBen. Die
Moglichkeit einer westeuropdischen Autarkie ist ange-
sichts der vorherrschenden tiberaus starken wirtschaft-
lichen Verflechtung des EWG-Raumes mit den {ibrigen
Landern der westlichen Welt praktisch ausgeschlossen.

- Wihrend die durch den Willen zur Aufrechterhaltung

und Steigerung des Lebensstandards der westeuropai-
schen Bevolkerung erzwungene Kontinuitdt der wirt-
schaftlichen Entwicklung Europas einen Alleingang
eines, sei es auch noch so nationalistisch ausgerichte-

- ten Landes und damit eine Drosselung seines Import-

stromes verbietet, werden insbesondere die nichtindu-
strialisierten L&nder der westeuropdischen EinfluB-
sphédre auf den stetigen Absatz ihrer Exporte nach
Europa nicht verzichten kénnen; ihre Ausfuhr deckt
den Hauptteil ihrer Deviseneinnahmen. Diese Import-
und Exportdringlichkeit ist naturgemaB in unterschied-
licher Variationsbreite vorhanden, gilt grundsétzlich
aber fiir jeden Pariner der EWG.

Auch die Furcht vor einer Umlenkung der Handels-
und Verkehrsstrome durch das- wirtschaftliche ,Er-
starken” der sog. .Assoziierten Gebiete” diirfte weit-
gehend unbegriindet sein. Hinsichtlich dieser ,neuen”
Seegiiterstrome sind konkrete Verlagerungstendenzen
heute nur in noch unbedeutenden Ausnahmefédllen zu
erkennen. Grundsétzlich und theoretisch werden und
miissen immer dann, wenn bisher aus Drittlandern in
die EWG importierte Waren nun im internen Ver-
kehr — also auch im Austausch mit den assoziierten
Gebieten — verfiighar werden, die alten Giiterstrome
iiber See verdndert werden, d.h. also iiberall dort,
wo die mit den assoziierten Gebieten zoll- und han-
delsmidBig zusammenflieBenden Nationalwirtschaften
einen verstirkten Anreiz zum unmittelbaren Giiter-
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v_austausch, ‘zum - Waren- und Dienﬁtleistungsverkehr‘

innerhalb des Vertragsraumes haben: Zucker statt aus
Kuba nunmehr aus den franzésischen Gebieten, Weich-
weizen aus Frankreich, statt wie bisher aus Kanada.
Die Schwierigkeiten, die sich auf Grund jahrzehnte-
langer Verflechtungen des Seehandels mit den jetzi-
gen Bezugsléandern durch Handelsvertrige, Abkommen,
bilaterale Vereinbarungen u. 4. m. ergeben, lassen sich
nur schwer {ibersehen, werden aber nicht gering sein.

VERKEHRSAUFSCHLIESSUNG DES HINTERLANDES

Diese mégliche Umstrukturierung der Seegiiterstrdme
wird eine Auswirkung auf den binnenwirtigen Ver-
kehr zeitigen, da im Zuge der Arbeitsteilung und Pro-
duktivitdtssteigerung auch der Verkehrstrager im
Gemeinsamen Markt sich die stédrkere Inanspruch-
nahme des kostengiinstigen Transportweges durch den
europdischen Verbraucher ergeben mu8 und soll. Hier
gewinnt die vorziigliche HinterlandsaufschlieBung der
Rhein-Schelde-Hafengruppe an Bedeutung. ‘Dadurch
wird die Standortungunst der deutschen Seehéfen zum
industriellen '‘Kerngebiet Europas noch weiter ver-
scharft werden, gegen deren negative Auswirkungen
vorsorglich MaBnahmen im Vertragswerk vorgesehen
sind und bereits im ,Verkehrswegeplan’ der EWG-
Kommission ihre Beriicksichtigung gefunden haben.

Solange die Verkehrslinien, die Hamburg und das
norddeutsche Kiistengebiet mit dem Hinterland ver-
binden, qualitativ nicht anndhernd mit der Verkehrs-
aufschliefung des Hinterlandes  der Rhein-Schelde-
Hafengruppe vergleichbar sind und das postulierte

HochstmaB an Produktivitdt im Gemeinsamen Markt'

auf die Inanspruchnahme der kostengiinstigsten und
leistungsfahigsten -Verkehrswege hinzielt, erscheint
sinnvollerweise eine ,Anpassungs-Revision” der Be-
férderungskosten im Zu- und Ablaufverkehr der See-
hdfen angebracht. Das Brand-Gutachten zur Rationali-
sierung der Deutschen Bundesbahn beispielsweise
~ bietet mit anderen Vorschligen aus Kreisen der Deut-
schen Bundesbahn und der deutschen Verkehrswirt-
schaft mannigfache Moglichkeiten etwa. einer Beriick-
sichtigung von Seehafeninteressen in der GroBraum-
wirtschaft, Wie derartige Vorschlédge, z.B. wie die Uber-
" tragung der teilweisen Tarifautonomie an die Deutsche
Bundesbahn und die Erteilung einer Erlaubnis, unter
gewissen Bedingungen mit Verladern sogenannte Son-
derabmachungen zu treffen — sie sind in den .anderen
EWG:Landern durchaus iiblich —, unter EWG-Aspekt
aufgenommen werden, bleibt abzuwarten.

Nur eine Prognose ist als einigermafien gesichert an-:.

zusehen: Der einheitliche AuBenzoll im Zusammen-
hang mit den Bestimmungen des EWG-Vertrags wird
den verkehrlichen und giiterwirtschaftlichen Zug nach
Westen aus dem industriellen Zentrum Westeuropas
zur Rhein-Schelde-Hafengruppe weiter verstdrken.

VERTRAGLICHE BESTIMMUNGEN BEZUGLICH DER SEEHAFEN

Wie sehe‘n nun die Bestimmungen des EWG-Vertrages

beziiglich dqr Seehédfen aus? Zundchst muB man fest-

stellen: Uber die Seehédfen findet sich expressis verbis
Y
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nichts im gesamten EWG-Vertrag! Sind nun die extre-
men und sich widersprechenden Auslegungen richtig?
Erste SchluBfolgerung: Die Seehédfen als- Institution
sind vertragsrechtlich unerwéhnt geblieben, da aber
bekannt ist, daB sie in den Vertragsvorverhandlungen
ausfiihrlicher Gespréchsgegenstand gewesen sind, ist
zu schlieBen, daB sie auBerhalb des Anwendungsbe-
reichs des EWGV liegen. Hingegen zweitens: Zwar
sind' die Seehdfen nicht erwidhnt, der EWG-Vertrag
erfaBt jedoch alle Bereiche wirtschaftlicher Téatigkeiten,

- die in seinem geographischen Einzugsbereich liegen,

folglich sind die Seehéfen ausnahmslos nach den so-
genannten allgemeinen Regeln' des EWGV zu behan-
deln, sind sie doch keine Verkehrstrager und kodnnen
nicht den Verkehrstitel des Vertrages fiir sich be-
ansprudhen. '

Wohin fithrt dies? Einmal zum umstrittenen Problem
der Behandlung des Verkehrswesens und besonders
der Verkehrstrager Seeschiffahrt und Luftfahrt im

_Vertragswerk selbst, dann aber zur Frage der Stel- -

lung der Seehdfen im System der Europawirtschaft
und des EWGV.

Klarheit — 'so sollte man meinen — bringt in diesen
Grundsatzfragen das lang erwartete Arbeitsdokument
der Kommission der Europiischen Wirtschaftsgemein-
schaft zu Artikel 75 des EWGV iiber die Verwirk-
lichung der gemeinsamen Verkehrspolitik. Fiir die
Seehdfen finden sich hierin einige interessante und
aufschlufireiche Passagen; die erste: - '

.Die Gewerbezweige mit Hilfs- und Vermittlerfunk-
tionen fiir den Verkehr, insbesondere die Spediteure
sowie Hafenbetriebe unterliegen' den’ allgemeinen
Vorschriften des Vertrages. Angesichts der Bedeutung
dieser Unternehmen fiir den Verkehr kénnen im Rah-
men der gemeinsamen Verkehrspolitik geeignete
MaBnahmen. getroffen werden, soweit diese Tatig-

keiten in direkter Beziehung zur Verkehrsabwicklung
stehen.” '

Und die zweite:

,Es liegt auf der Hand, daB Seeschiffahrt und Luftfahrt
eigene Merkmale aufweisen und weit mehr als die
Binnenverkehrstrager mit der Weltwirtschaft' ver-
kniipft und von ihr abhéngig sind. Es liegt im Inter-
esse der Gemeinschaft selbst, dieser Lage Rechnung
zu tragen und die Wettbewerbsfahigkeit der Seeschiff-
fahrt und der Luftfahrt nicht auBerhalb des Anwen-
dungsbereichs des Vertrages von Rom anzutasten.”

In diesem Zusammenhang wird Vorgés_dxlagen, die
Anwendung bestimmter Regeln des EWGV fiir diese
beiden Verkehrstriger so lange auszusetzen, bis fiir sie
geeignete Bestimmungen erlassen werden.

Ohne auf die im wesentlichen drei vorhandenen Auf-
fassungen tiiber die Stellung von Seeschiffahrt und
Seehifen im Gemeinsamen Markt und im System des
EWGYV einzugehen, soll nur die vermittelnde Ansicht’
erwdhnt werden: Sie stiitzt sich auf die ,besonderen
Besonderheiten” von Seeschiffahrt und Seehéfen, die
eine pauschale Gleichstellung der Dienstleistungen
dieser Wirtschafiskérper mit allgemeinen wirtschaft-
lichen Tétigkeiten verneint und die Schaffung von
Sonderregelungen als zwingende Notwendigkeit be-
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trachtet. Umstritten ist hierbei besonders die Anwen-
dung der auf die Binnenmarktintegration abzielenden
Wettbewerbsregeln des Vertrages auf diese sich im
internationalen Geschift betitigenden Branchen.

DIE STELLUNG DER SEEHAFENVERKEHRSWIRTSCHAFT

Sehr erfreulich ist es, daB man in Briissel von der
kompromiBlosen Formel, nach der. alle Regeln des
EWGYV fiir alle Verkehrstrdger gelten und die See-
hédfen als quantité négligeable betrachtet wurden, in
so behutsamer und kluger Weise abgeriickt ist. Bei
ndherer Betrachtung der oben angefiihrten Zitate
taucht ein Problem auf, um dessen Losung die See-
hafenwirtschaft sich seit geraumer Zeit bemiiht: Es ist
dies die Stellung der sogenannten ,Seehafenverkehrs-
wirtschaft”, desjenigen Bereiches der Seehafenwirt-
schaft, der unmittelbare Dienste am Verkehr leistet,
ohne den Verkehrstrédger Seeschiffahrt schwerlich vor-
stellbar ist und nach Auffassung gewisser Seehafen-
kreise eine arteigene Berilicksichtigung im Titel IV
mittels Artikel 84, Abs. 2 EWG erfordert. Es kann
und es darf nicht verkannt werden, da8 gréBere Be-
reiche einer Seehafenwirtschaft — etwa die im Doku-
" ment der EWG-Kommission apostrophierten Hafen-
betriebe — zweifellos den sogenannten allgemeinen
Bestimmungen des EWGYV unterliegen. Ebenso unzwei-
-+ deutig ist unseres Erachtens jedoch die Stellung jenes
eng zu fassenden Bereiches von Dienstleistungen im
Seehafen, die im Rahmen der Bef6érderungsvorgdnge
mit der Seeschiffahrt verbunden sind und eine andere
Behandlung als die den Zielen und Aufgaben der auf
die Integration des europdischen Binnenmarktes ge-
richteten Wettbewerbspolitik des EWGV erforderlich

machen. Es.erscheint sinnvoll und notwendig, beide .

oben zitierten Vorstellungen des Kommissions-Doku-
mentes fiir die Seehafenverkehrswirtschaft als Teil-

bereich der Hafenwirtschaft als wertvolle Diskussions-

grundlage zu betrachten. Inwieweit der umfassendere
Komplex der Hafenbetriebe durch ,gewisse MaBnah-
men” angesichts seiner Bedeutung fiir die Verkehrs-
" abwicklung eine Sonderbehandlung erfahren soll, wird
oftmals nur aus dem konkret gestellten Einzelfall her-
aus zu kldren sein. Dal aber der quantitativ kleinere
Bereich der Seechafenverkehrswirtschaft’ zumindest
wie der Verkehrstriger Seeschiffahrt selbst von der
kompromiBlosen Anwendung der allgemeinen Regeln
des EWGYV ‘bis zum Erla8 von fiir ihn geeigheteren
Bestimmungen befreit werden sollte, kann bei niich-
terner Priifung der objektiv gegehenen Faktoren nicht
als unsachliche Forderung betrachtet werden.

In dieser Auffassung sehen wir uns durch den Auf-
nahmeantrag GroBbritanniens — das gleichartige An-
sichten iiber die Rolle von Seehafen und Seeschiffahrt
vertritt — sowie anderer seehafen- und seeschiffahrt-
orientierter EFTA-Staaten in die EWG bestédrkt. So,
wie es ersichtlich war, da die Bildung zweier GroS8-
raumwirtschaften in Europa — lassen wir den ,Rat
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fiir gegenseitige Wirtschaftshilfe* (COMECON) als
dritten, sowjetischen Block des Satellitenbereiches
aufler acht — zu unerwiinschten Folgeerscheinungen
nicht nur fiir die Seehdfen filhren muBte und bereits
gefithrt hat, so eindeutig sind die Seehdfen der EWG
und die traditionell liberal eingestellte Seeschiffahrt
brennend an einer befriedigenden Losung dieser
schwebenden Probleme interessiert. Die ungeldste
Augenblickssituation bringt jedenfalls einen starken
Unsicherheitsfaktor in die zumeist langfristigen Dis-
positionen von Reedern und Hafenwirtschaftlern.

DIE MITTLERFUNKTION VON SEEHAFEN
UND SEESCHIFFAHRT

Die Frage, welche Stellung Seehéafen und Seeschiffahrt
im Rahmen der echten GroBraumwirtschaft zukommt,
ist unter - dem Aspekt der beiden Vertrdge bisher nicht
gelost; ohne Zweifel aber ist eines erkennbar: Die
Mittlerfunktion, die ehrliche Maklerstellung von See-
schiffahrt und Seehdfen zwischen den Volkswirtschaf-
ten ist geblieben und hat durch die Existenz der
europdischen GroBwirtschaftstdéume eine erhéhte Be-
deutung bekommen. Die Freihdfen als zollpolitisch
exterritoriale Gebiete kénnen im Verkehr mit Dritt-
landern ihre klassische Verteilerfunktion im Transit-
handel . verstarkt zur Geltung bringen. Uber diese
«Freizonen” hinaus vermdégen funktionstlichtige See-
hdfen ihre Fazilitdten in den Dienst einer guten Sache
zu stellen. So wie die Seeschiffahrt — unbeschadet
unterschiedlichster politischer und wirtschaftspoliti-
scher Konstellationen — die Héifen aller fiinf Konti-
nente stets vorurteilslos bedient hat, so besaBen der
Handel, der Umschlag der Waren, ihre Manipulation
fir den Verbrauch, kurzum die emsige Beschéftigung
mit den Erzeugnissen der Weltwirtschaft in den See-

"~ hédfen zumeist Vorrang vor politischen . Augenblicks-

fragen. Sicherlich bestimmen letztere den Umfang des
Welthandels, und sicherlich sind Politik und Wirt-
schaft Zwillingsschwestern, doch scheint es ungemein
beruhigend, immer die GewiBheit haben zu kénnen,
daB Seehdfen und Seeschiffahrt stets bemiiht sein

~ werden, wirtschaftspolitische Gegensdtze mildern zu
.helfen und politischen Spannungen mit gleichbleibend

zuverldssiger Arbeit im Dienste der Volkswirtschaft
zu begegnen.

Nachdriicklich aber muB8 daher gefordert werden, da8§
jede Regelung, die die Verkehrs- und Handelspolitik
als Ergebnis allgemein wirtschaftspolitischer MaBnah-
men betrifft, Riidksicht auf eine organische Entwick-
lung der Seehafenpolitik und die spezielle Situation
in den Seehdfen selbst sowie auf die mit ihnen ver-
bundenen Handelsbeziehungen nimmt., Ganz besonders
gilt dies fiir die deutschen Seehéfen, die sich auch in
einem erweiterten EWG-Raum nach wie vor in einer
Randlage befinden und mehr denn je einer ihr Han-
delsvolumen beeinflussenden Verkehrspolitik groSte
Aufmerksamkeit entgegenbringen werden.
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