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bodenproduktion liegt mit 50,3 Mill. t Getreideein-
heiten um 7% iber dem Vorjahr. Entsprechend ist
auch eine gréfBere Nahrungsmittelproduktion zu er-
warten. Die Verkaufserlose werden auf etwa 27 Mrd.
DM, d. h. um etwa 700 Mill. DM oder um 3 %o hoher
als im letzten Jahr geschédtzt. Zwar ist auch mit weite-
rem Steigen der Betriebsausgaben zu rechnen; da aber
der Bedarf an Futtermitteln in weit gréoBerem Umfang
aus eigener Erzeugung gedeckt werden kann, rechnet
das Ministerium (BMELF) nur mit einer Zunahme der
Betriebsausgaben von etwa 400 Mill. DM. Es ist des-
halb damit zu rechnen, daB die Betriebseinkommen
wieder steigen werden. Da ferner mit weiterer, wenn
auch leicht abgeschwichter Abwanderung von Arbeits-
kriften zu rechnen ist und andererseits der gewerb-
liche Vergleichslohn nicht in dem AusmaB wie im
Vorjahr steigen diirfte, ist fiir 1966/67 eine Verringe-
rung der Einkommensdisparitdt zu erwarten.

GARTENBAU UND WEINBAU OHNE DISPARITAT

Neben der allgemeinen umfangreichen Darstellung
der Ertragslage der Landwirtschaft enthalt der Bericht
nach dem gleichen Verfahren angestellte Ermittlungen
fiir die Gartenbau- und Weinbaubetriebe der Bundes-
republik, Das Arbeitseinkommen je Vollarbeitskraft
erreichte im Mittel etwa 10000 DM in den Obst-
baubetrieben und 12000 DM in den Betrieben des
Zierpflanzenbaus. Der gewerbliche Vergleichslohn
wurde damit erreicht und zugleich das Aktivkapital mit
3,3% (Obstbaubetriebe und Baumschulen) bis zu 6,9 %o
(Gemiisebaubetriebe) verzinst. Auch die Weinbaube-

triebe erreichten trotz einer quantitativ und qualitativ
geringeren Ernte als 1964 im Mittel je Arbeitskraft
den gewerblichen Vergleichslohn bei einer Verzinsung
des Betriebskapitals von durchschnittlich 5,5 %s.

DIREKTHILFEN DES BUNDES ERHOHT

Die Direkthilfen des Bundes zur Verbesserung der
wirtschaftlichen und sozialen Lage der Landwirtschaft
erreichten 1965/66 insgesamt 1,944 Mrd. DM gegen
1,606 Mrd.DMimVorjahr.Hiervonwurden 1,25 Mrd. DM
als Direkthilfen zur Steigerung der Einnahmen aus-
gegeben, und zwar 678 Mill. DM als Forderungszu-
schlag zum Milchauszahlungspreis, 248 Mill. DM durch
Fortfall der Umsatzsteuer bei der Milchverarbeitung
und 328 Mill. DM als EWG-Anpassungshilfe. Zur Aus-
gabenverminderung wurden 690 Mill. DM, davon
361 Mill. DM zur Verbilligung des Dieselkraftstoffes
und 329 Mill. DM fiir den Fortfall der Umsatzsteuer,
auf der Erzeugerstufe an Unterstiitzung gewdhrt. Der
durch diese Direkthilfen erzielte Einkommenszuwachs
schwankte je nach Grofe und Wirtschaftsform der
Betriebe betrdachtlich. Auf die Betriebsflache bezogen
kamen diese Forderungsbetrdge den kleineren Be-
trieben durchschnittlich in etwas héherem MaBe zu-
gute als den gréBeren. Bei den einzelnen Betriebs-
gruppen schwankten die durch Direkthilfen erzielten
Mehreinnahmen und ersparten Minderausgaben ins-
gesamt zwischen 87 DM (Getreide-Hackfruchtbetriebe
von 50 ha LN und mehr in Bayern) und 241 DM
(Futterbaubetriebe unter 20 ha LN in Nordrhein-
Westfalen) je ha landwirtschaftliche Nutzflache oder
zwischen 8% und 24 %o des Betriebseinkommens.

Diskriminierung der deutschen Nordseehafen?

Dr. Ulrich Klimke, K&ln

n der letzten Zeit wird von fiilhrenden Reprédsen-

tanten deutscher Nordseehdfen zunehmend Klage
gefiihrt iiber eine ,ungerechte und unertrdgliche Dis-
kriminierung” dieser Héfen in der EWG. Im Rahmen
eines auch weiterhin scharfen Wettbewerbs sind da-
mit fiskalische und tarifliche Benachteiligungen deut-
scher Nordseehdfen im binnenlédndischen Zu- und Ab-
laufverkehr gegeniiber den Hé&fen der Rhein-Schelde-
Gruppe — vor allem Rotterdam — gemeint.

Nun ist Wettbewerb auch zwischen Seehédfen durchaus
positiv zu bewerten, aber es wird argumentiert, zwi-
schen den oben genannten Hafengruppen bestlinden
Wettbewerbsverzerrungen, die aus ungleichen Start-
bedingungen sowie aus Unterschieden in den Ord-
nungssystemen fiir den grenziiberschreitenden Ver-
kehr einerseits und fiir den nationalen Verkehr ande-
rerseits resultierten. Sie sind es, so fihrt beispiels-
weise der Zentralverband der deutschen Seehafen-
betriebe aus, die den Anteil der deutschen Héfen am
seewdrtigen AuBenhandel der Bundesrepublik be-
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drohen. Eine umgehende und umfassende Bereinigung
der Diskriminierungen sei daher im Interesse der
deutschen Seehédfen erforderlich.

UNGLEICHE STARTBEDINGUNGEN
IM ZU- UND ABLAUFVERKEHR

Die Memoranden und Stellungnahmen der deutschen
Nordseehdfen richten sich auf die Preisbildung der
Verkehrstrdger sowie auf spezielle Steuerlasten des
Verkehrs, Im Blickpunkt steht hierbei insbesondere
der Giiterkraftverkehr mit seinen Verkehrsbeziehun-
gen zwischen deutschen Industriezentren und den
Rheinmindungshédfen einerseits sowie den deutschen
Nordseehdfen andererseits. Beginnt man mit dem
Problem der unterschiedlichen steuerlichen Belastun-
gen bei der Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuer im
grenziiberschreitenden bzw. Binnen-Giiterkraftverkehr
innerhalb der EWG, so ergeben statistische Vergleiche,
daB beispielsweise der deutsche Giiterkraftverkehr,
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belastet mit der Mineralélabgabe auf Dieselkraftstoff,
um ca. 25 % hohere Kosten aufweist als der vergleich-
bare niederldndische Unternehmer. Diese Ungleich-
gewichte werden sich zweifellos noch verstiarken, wenn
die abgabenfreie Einfuhr von Treibstoff von z. B. aus
Holland oder Belgien kommenden Lastziigen auf Be-
schluf der EWG-Kommission von gegenwdrtig 100 1
auf 200 1 erh6ht werden sollte.

Ahnliche Wettbewerbsverzerrungen ergeben sich zwi-
schen ‘dem deutschen grenziiberschreitenden Giiter-
kraftverkehr und dem anderer Lander der EWG durch
das belgische und niederldndische Erstattungsver-
fahren bei der Kraftfahrzeugsteuer fir den Zeitraum
des Auslandsaufenthaltes der Fahrzeuge. Bei der zu-
letzt genannten MafBnahme ist die Bundesregierung
bisher der Auffassung gewesen, daB es sich hier um
unzulédssige Beihilfen im Sinne der Art, 92ff. des EWG-
Vertrages handelt.

Die zweite Forderung, die die deutschen Hafen zur
Herstellung tarifarischer Wettbewerbsféhigkeit gegen-
iiber dem preislich nicht fixierten grenziiberschreiten-
den Seehafenverkehr stellen, ist eine flexible Preis-
politik, die besonders unveroffentlichte Sonderverein-
barungen einschlieBt. Worum geht es in dieser frag-
los wichtigen Angelegenheit?

In der EWG-Margentarifverordnung, die in Briissel
noch zur materiellen Vertiefung ansteht, ist im Rah-
men der geplanten obligatorischen Margentarife der
AbschluB von Sondervereinbarungen vorgesehen. Im
Vorgriff auf diese EWG-Regelung fordern die deut-
schen Seehdfen schon jetzt unveréffentlichte Sonder-
vereinbarungen im deutschen Seehafenverkehr fiir
alle Verkehrstridger. Diese Forderung hat unter den
Binnenverkehrstragern Eisenbahn, Binnenschiffahrtund
gewerblichem Giterkraftverkehr ein durchaus ge-
teiltes Echo gefunden. Wéhrend die Deutsche Bundes-
bahn den Standpunkt vertritt, daB — soweit im Ver-
kehr zu den Rheinmiindungshéafen keine festen Tarif-
bindungen bestehen — die Zulassung von Sonderver-
einbarungen fiir den Seehafenverkehr als geeignetste
Losung anzusehen ist, haben sich die beiden anderen
Verkehrstrager bisher weitgehend ablehnend ver-
halten. Als Begriindung wird u. a. angefithrt, daB} die
gegenwdrtigen Seehafentarife bereits sehr niedrige
Frachten bieten und weiteren Preiszugestindnissen als
Hilfe fiir die deutschen Seehdfen deshalb enge Gren-
zen gesetzt sind.

Konkretisiert man die Fragestellung beispielsweise
auf die Héafen Bremen und Rotterdam, so befordert
nach einer Bremer Studie!) der Lastkraftwagen zur
Zeit etwa 15%0 der iiber die bremischen Hafen (Bre-
men und Bremerhaven) laufenden Seehafengiiter. Die
Bundesbahn ist mit ca. 65% und die Binnenschiffahrt
mit ca. 20°%o beteiligt. Unterstellt man, daB es sich
bei den StraBentransporten im Seehafenverkehr Bre-
mens mit dem Hinterland weitgehend um hochwertige
Stiickgutsendungen handelt, dann muB diesem Ver-

1} Vgl. Der Bremer Senator fiir Wirtschaft und AuSenhandel und
Bremer AusschuBl fiir Wirtschaftsforschung: Die Wirtschafts-
struktur Bremens, Bremen 1966, S. 71.
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kehrszweig fiir den Seehafenverkehr der genannten
Hafengruppe eine durchaus bedeutende Funktion zu-
erkannt werden. Ein Vergleich mit Rotterdam ist
wegen der anders gelagerten Struktur des Seegiiter-
verkehrs nur bedingt moglich. Bezogen auf den inter-
nationalen Giiterverkehr iiber Rotterdam-Europoort
entfielen im Jahre 1964 rund 5,5 %6 auf den internatio-
nalen StraBengiiterverkehr. Gemessen an der ver-
kehrsméaBigen Abwicklung des deutschen Aufienhandels
iber Rotterdam, kann unterstellt werden, daB hiervon
ein ganz wesentlicher Teil auf deutsche Versand- und
Empfangsplatze entfallt.

AKZENTE DES HAFENWETTBEWERBS

Mit der dargestellten Bedeutung des Giiterkraftver-
kehrs fiir den Seehafenverkehr gewinnt die Frage an
Gewicht, welche Wettbewerbswirkungen sich fiir die
deutschen Nordseehdfen durch eine Beseitigung der
fiskalischen Mehrbelastungen (deutsche Kraftfahr-
zeug- und Mineraldlsteuer) ergeben. Ihre Beantwor-
tung sagt auch einiges iber die Wirkung von unver-
offentlichten Sondervereinbarungen auf den deutschen
Seehafenverkehr aus.

Die steuerliche Gleichstellung des Verkehrs iiber die
deutschen Seehidfen mit dem grenziiberschreitenden
Giiterkraftverkehr oder der Abschluf von Sonderver-
einbarungen fiir alle Verkehrstrdger kann nicht als
vollkommene wettbewerbsméaBige Gleichstellung bei-
der Hafengruppen angesehen werden. Dies anzuneh-
men, hieBe eine verkehrsékonomische Paritdat beider
Seehafengruppen zu unterstellen, die de facto nicht
besteht und nicht bestehen kann. Abgesehen von der
politisch-geographischen Randlage der deutschen H&-
fen haben gravierende Strukturwandlungen der Wirt-
schaft — wie etwa im Energiebereich die zunehmende
Substitution von Kohle durch Ol — und die fort-
schreitende Integration im Rahmen der EWG die
Rheinmiindungshifen begiinstigt. Verkehrsumschich-
tungsprozesse auf Grund des technischen Fortschritts
(z. B. verstdrkter Einsatz von Pipelines), konjunktu-
relle Einflisse und nicht zuletzt die besseren Hinter-
landverkehrsverbindungen begiinstigen die genannte
Entwicklung.

Es ist méglich, daB steuerlicher Ausgleich und Sonder-
vereinbarungen tendenziell eine Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen herbeifiihren konnen. Die-
ses Bemiihen ist im Interesse der deutschen Seehédfen
zu begriiBen. Abzuwarten bleibt indes, in welchem
MaBe ausldndische Staaten fiir ihre Seehdfen dann
ebenfalls die Anwendung von Sondervereinbarungen,
gegebenenifalls iiber die EWG-Kommission, fordern
wiirden. Sondervereinbarungen kénnten auch schon
durch Anderungen nationaler Verkehrsgesetze er-
moglicht werden.

HOMOGENITAT DER HAFENDIENSTLEISTUNGEN?

Die allgemeine Westorientierung schwerindustrieller
Agglomerationszentren kann durch steuerliche Aus-
gleichsmaBnahmen und tarifarische Sondervereinbarun-
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Ein Mann wie er
ist Brisk-frisiert

gen nicht beseitigt werden. Uber die bereits genannten
Begiinstigungen der Rhein-Schelde-Héfen hinaus wird
nun die industrielle Westorientierung durch quali-
tative Vorteile der Rheinmiindungshdfen, so durch
groBere Wassertiefen der seewdrtigen Hafenzufahrten
sowie der Hafenbecken (wichtig fiir den Erz- und Ol-
verkehr), wirksam unterstiitzt. Gestattet beispiels-
weise die Wassertiefe des Hafens Rotterdam-Europoort
bereits heute die Aufnahme von 100 000-tdw-Schiffen,
so diirfte im deutschen Hafenbereich in naher Zukunft
allenfalls Wilthelmshaven in der Lage sein, hier Ad-
dquates zu bieten. Dabei ist zudem zu beriicksichtigen,
daB Wilhelmshaven fast ausschlieBlich auf den UOl-
umschlag spezialisiert ist.

Die sich hier zwingend stellende Frage eines verstark-
ten Ausbaus der seewdrtigen Zufahrten fiir die deut-
schen Hifen kann indes nur unter Beriicksichtigung
der oben skizzierten okonomischen Realitdten beant-
wortet werden.

Fiir eine wirtschaftliche Passivitdt der deutschen See-
héfen ist jedoch kein AnlaB gegeben. Im Gegenteil: Die
deutschen Hdafen haben sowohl fiir Stiickgut wie fiir
Massengut traditionelle Verkehrsverbindungen vor
allem im seewdrtigen Verkehr, die durch weitere
Investitionen in Hafen- und Umschlagsanlagen gepflegt
und ausgebaut werden kénnten. Gleichzeitig ist die
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Industriefunktion, abgestimmt mit den iibrigen Struk-
turdaten, in den Héfen zu intensivieren. Auch werden
Erfolge in den Verhandlungen der Kennedy-Runde
sowie eine wirtschaftliche Annéherung von EWG und
EFTA den deutschen Héafen verstdrkte Impulse ver-
mitteln. Eine betrdchtliche Aktivierung des Hafenum-
schlags ist auch von einer weltweiten Ausdehnung der
jetzt nur den assoziierten Staaten der EWG gewdhrten
Praferenzen fiir typische Erzeugnisse der tropischen und
subtropischen Gebiete zu erwarten. Aktivitdt und Er-
folge Bremens im Wettbewerb der nordwesteuropéi-
schen Seehdfen um den Containerverkehr zeigen zu-
dem deutlich, wie wichtig eine kaufménnisch-flexible
Hafenverwaltung fiir ein HoéchstmaB an Leistungs-
bereitschaft und Anpassungsfiéhigkeit eines Hafens ist.
Auch in diesem Bereich bestehen z. T. noch betrdcht-
liche Unterschiede zwischen den deutschen und den
ausldndischen Seehdfen. Hier liegen daher wesent-
liche Ansatzpunkte fiir eine Verbesserung der Posi-
tion der deutschen Seehéfen.

Die gleiche Prioritdt sollte einer Koordination und
Kooperation der deutschen Seehédfen untereinander
eingerdumt werden. Diese Koordination ist nicht so
sehr im Stiickgutverkehr als vielmehr im Massengut-
umschlag notwendig. Beim Ulverkehr, der stark durch
die Schiffsgrofenentwicklung bestimmt wird, hat
Wilhelmshaven eine dominierende Stellung im deut-
schen Raum, die es zu festigen und auszubauen gilt.
Problematischer sind Koordinationsbemiihungen im
Erzverkehr deutscher Héfen. Von der SchiffsgréBen-
entwicklung her bietet sich ebenfalls eine Zentrali-
sierung auf einen Hafen an. Dies wiirde mit den
Konzentrationsbemithungen der nachfragenden Indu-
strie zweifellos auf gleicher Ebene liegen. Ausgehend
von der zuklinftig erwarteten industriellen Entwicklung
im Hiittenwesen wird sich fiir den deutschen Hafen-
bereich schon bald die Frage stellen, welcher Hafen —
Emden, Bremerhaven oder eine Neuplanung in Wil-
helmshaven — einen optimalen Erzumschlag unter
Beachtung aller schiffahrts- und hafenpolitischen
Komponenten ermdglichen konnte. Fest diirfte indes
stehen, daB Rivalitdten der deutschen Seehéfen unter-
einander nicht sinnvoll sind. Sie verschlechtern eher
ihre Attraktivitdit gegentiber den Rhein-Schelde-
Hifen.

ZusammengefaBt kann daher zu der Forderung der
deutschen Kiistenldnder und ihrer Seehéfen auf Be-
seitigung steuerlicher und tarifarischer Diskriminierun-
gen gegeniiber den Rheinmiindungshéfen gesagt wer-
den, daf ihre Beseitigung insgesamt zu einer An-
gleichung dér Wettbewerbsverhiltnisse im grenziiber-
schreitenden Verkehr fiihren kann. Sie bringt aber nicht
zugleich eine Beseitigung der Wettbewerbsunter-
schiede zwischen beiden Hafengruppen, da z. B. Rotter-
dam und Amsterdam bei den Nachfragern bestimmte
Préferenzen genieBen, Eine nachhaltige Starkung der
Position der deutschen Nordseehdfen ist vielmehr
durch leistungsaddquate Aufgabenteilung im deutschen
Bereich, d. h. durch Koordination — wverbunden mit
6konomisch-rational ausgewdhlter Industrieagglome-
ration in den Hafen — zu erwarten.
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