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bodenproduktion  lieg t m it 50,3 Mill. t G etreideein- 
h e iten  um 7 “/o über dem  V orjahr. Entsprechend ist 
auch e ine g rößere N ahrungsm itte lp roduktion  zu e r ­
w arten . Die V erkaufserlöse  w erden  auf e tw a 27 Mrd. 
DM, d. h. um etw a 700 Mill. DM oder um  3 “/o höher 
als im le tzten  Ja h r  geschätzt. Zw ar is t auch m it w eite ­
rem  Steigen der B etriebsausgaben zu rechnen; da aber 
der Bedarf an Futterm itte ln  in w eit größerem  Umfang 
aus eigener Erzeugung gedeckt w erden  kann, rechnet 
das M inisterium  (BMELF) nur m it e in e r Zunahm e der 
B etriebsausgaben von etw a 400 Mill. DM. Es is t des­
halb  dam it zu rechnen, daß die B etriebseinkom m en 
w ieder ste igen  w erden. Da ferner m it w eiterer, w enn 
auch leicht abgeschw äditer A bw anderung von  A rbeits­
k rä ften  zu rechnen ist und andererse its  der gew erb­
liche V ergleichslohn nicht in  dem  Ausm aß w ie im 
V orjah r ste igen dürfte, is t für 1966/67 eine V erringe­
rung der E inkom m ensdisparität zu erw arten .

GARTENBAU UND  W EINBAU O HNE DISPARITAT

N eben der a llgem einen um fangreichen D arstellung 
der E rtragslage der Landw irtschaft en thä lt der Bericht 
nach dem g le id ien  V erfahren  angeste llte  E rm ittlungen 
für die G artenbau- und W einbaubetriebe  der B undes­
republik . Das A rbeitseinkom m en je  V ollarbeitsk raft 
e rre id ite  im M ittel e tw a 10 000 DM in den O bst­
baubetrieben  und 12 000 DM in den B etrieben des 
Z ierpflanzenbaus. D er gew erb lid ie  V ergleichslohn 
w urde dam it e rre id it und  zug leid i das A k tivkap ita l m it 
3,3 “/o (O bstbaubetriebe und Baumschulen) bis zu 6,9 “/o 
(G em üsebaubetriebe) verzinst. A ud i die W einbaube­

trieb e  erreichten  tro tz e iner q u an tita tiv  und qua lita tiv  
geringeren  E rnte als 1964 im M ittel je  A rbeitsk raft 
den gew erblichen V erg leid islohn  bei e iner V erzinsung 
des B etriebskap ita ls von durchschnittlich 5,5 °/o.

DIREKTHILFEN DES BUNDES ERHÖHT

Die D irekthilfen  des Bundes zur V erbesserung  der 
w irtschaftlichen und sozialen Lage der Landw irtschaft 
erreichten  1965/66 insgesam t 1,944 M rd. DM gegen 
1,606 M rd .D M im V orjah r.H iervonw urden  1,25M rd.D M  
als D irekthilfen  zur S teigerung der E innahm en au s­
gegeben, und zw ar 678 Mill. DM als Förderungszu­
schlag zum M ildiauszahlungspreis , 248 Mill. DM durch 
Fortfall der U m satzsteuer bei der M ilchverarbeitung 
und 328 M ül. DM als EW G -A npassungshilfe. Z ur A us­
gabenverm inderung  w urden  690 Mill. DM, davon 
361 Mill. DM zur V erbilligung des D ieselkraftstoffes 
und 329 Mill. DM für den Fortfall d e r  U m satzsteuer, 
auf der E rzeugerstufe an U nterstü tzung  gew ährt. Der 
durch d iese D irekthilfen e rz ie lte  E inkom m enszuw adis 
schw ankte je  nach G röße und W irtschaftsform  der 
B etriebe beträchtlich. A uf die B etriebsfläd ie  bezogen 
kam en d iese Förderungsbeträge  den k le ineren  Be­
trieben  durchsd in ittlid i in e tw as höherem  M aße zu­
gute als den  größeren. Bei den einzelnen B etriebs­
gruppen  sd iw ank ten  die d u rd i D irekthilfen  erzielten  
M ehreinnahm en und e rsparten  M inderausgaben  ins­
gesam t zw ischen 87 DM (G etreide-H ackfruchtbetriebe 
von 50 ha  LN und m ehr in B ayern) und 241 DM 
(F u tterbaube triebe u n te r 20 ha LN in N ordrhein- 
W estfalen) je  ha  landw irtschaftlid ie  N utzfläche oder 
zwischen 8 Vo und 24 Vo des Betriebseinkom m ens.

Diskriminierung der deutschen Nordseehäfen?
Dr. Ulrich Klimke, Köln

In der le tz ten  Zeit w ird von führenden R epräsen­
tan ten  deutscher N ordseehäfen  zunehm end K lage 

geführt über e ine „ungered ite  und unerträgliche D is­
k rim in ierung“ d ieser H äfen in  der EWG. Im Rahmen 
e ines au d i w eiterh in  scharfen W ettbew erbs sind da­
m it fiskalisd ie  und tarifliche B enadite iligungen  d eu t­
scher N ordseehäfen  im binnenländischen Zu- und A b­
lau fverkeh r gegenüber den H äfen der R hein-Sdielde- 
G ruppe —  v o r allem  R otterdam  —  gem eint.

N un is t W ettbew erb  auch zw isdien  Seehäfen durchaus 
positiv  zu bew erten , aber es w ird  argum entiert, zw i­
sdien  den oben genann ten  H afengruppen bestünden  
W ettbew erbsverzerrungen , die aus ungleichen S ta rt­
bedingungen  sow ie aus U nterschieden in den O rd­
nungssystem en fü r den grenzüberschreitenden V er­
keh r e inerse its  und für den  nationalen  V erkeh r ande­
re rse its  resu ltierten . Sie sind es, so führt be isp ie ls­
w eise der Z en tra lverband  der deutschen Seehafen­
betriebe  aus, die den A nteil der deutschen H äfen am 
seew ärtigen  A ußenhandel der B undesrepublik  b e ­

drohen. Eine um gehende und um fassende B ereinigung 
der D iskrim inierungen sei daher im In te resse  der 
deu tsd ien  Seehäfen erforderlich.

UNGLEICHE STARTBEDINGUNGEN 
IM  ZU- UND ABLAUFVERKEHR

Die M em oranden und S tellungnahm en der deu tsd ien  
N ordseehäfen  rid iten  sid i auf die P reisbildung der 
V erk eh rsträg e r sow ie auf spezielle  S teuerlasten  des 
V erkehrs. Im Blickpunkt steh t h ierbei insbesondere 
der G ü terk ra ftverkeh r m it seinen  V erkehrsbeziehun­
gen zwischen deutschen Industriezen tren  und den 
R heinm ündungshäfen einerse its  sow ie den deutschen 
N ordseehäfen  andererseits. Beginnt m an m it dem 
Problem  der unterschiedlichen steuerlichen B elastun­
gen bei der K raftfahrzeug- und M ineralö lsteuer im 
grenzüberschreitenden bzw. B innen-G üterkraftverkehr 
innerhalb  der EWG, so ergeben  s ta tis tisd ie  Vergleiche, 
daß beisp ielsw eise  der deutsche G üterk raftverkehr,
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b e la s te t m it der M inera lö labgabe auf D ieselkraftstoff, 
um  ca. 25 “/o höhere  K osten  aufw eist als der vergleich­
b a re  n iederländische U nternehm er. Diese Ungleich­
gew ichte w erden  sich zw eifellos noch verstärken, w enn 
die abgaben fre ie  E infuhr von Treibstoff von z. B. aus 
H o lland  oder B elgien kom m enden Lastzügen auf Be­
schluß der EW G-Kom mission von gegenw ärtig 100 1 
auf 200 1 e rh ö h t w erden  sollte.

Ä hnliche W ettbew erbsverzerrungen  ergeben sich zw i­
schen dem  deutschen grenzüberschreitenden G ü ter­
k ra f tv e rk e h r  und dem  anderer Länder der EW G durch 
das belg ische und niederländische E rstattungsver­
fah ren  b e i der K raftfahrzeugsteuer für den Z eitraum  
des A uslandsau fen tha ltes  der Fahrzeuge. Bei der zu­
le tz t g en an n ten  M aßnahm e is t die Bundesregierung 
b ish e r der A uffassung gew esen, daß es sich h ie r um 
unzu lässige  B eihilfen im Sinne der A rt. 92ff. des EWG- 
V ertrag es  handelt.

Die zw eite  F orderung, die d ie deutschen H äfen zur 
H ers te llu n g  tarifa rischer W ettbew erbsfähigkeit geg en ­
ü b er dem  preislich  nicht fix ierten  grenzüberschreiten­
den S eeh afen v erk eh r stellen, ist e ine flexible P re is­
po litik , d ie  besonders unveröffentlichte Sonderverein­
b a ru n g en  einschließt. W orum  geht es in d ieser frag ­
los w ichtigen A ngelegenheit?

In d e r  E W G -M argentarifverordnung, die in B rüssel 
noch zur m ate rie llen  V ertiefung  ansteht, ist im R ah­
m en d e r gep lan ten  obligatorischen M argentarife der 
A bschluß von  Sondervere inbarungen  vorgesehen. Im 
V orgriff auf d iese EW G-Regelung fordern die d eu t­
schen S eehäfen  schon je tz t unveröffentUcJite S onder­
v e re in b a ru n g en  im deutschen Seehafenverkehr für 
a lle  V e rk eh rs träg e r. D iese Forderung  hat u n te r den 
B in n en v erk eh rsträg e rn  E isenbahn, Binnenschiffahrt und  
gew erblichem  G ü terk raftv erk eh r ein  durchaus g e ­
te ilte s  Echo gefunden. W ährend  die Deutsche B undes­
b ahn  den  S tandpunk t v e rtritt, daß —  soweit im V e r­
k e h r  zu den  R heinm ündungshäfen keine festen T arif­
b indungen  besteh en  — die Z ulassung von S onderver­
e in b a ru n g en  fü r den Seehafenverkehr als geeigne tste  
Lösung anzusehen  ist, haben  sich die beiden anderen  
V e rk e h rs trä g e r b isher w eitgehend  ablehnend v e r ­
ha lten . A ls B egründung w ird  u. a. angeführt, daß die 
geg en w ärtig en  S eehafen tarife  bere its  sehr n ied rige  
Frachten  b ie ten  und  w eiteren  P reiszugeständnissen als 
H ilfe fü r d ie  deutschen Seehäfen deshalb enge G ren­
zen g ese tz t sind.

K on k re tis ie rt m an  die F ragestellung  beispielsw eise 
auf d ie  H äfen  B rem en und R otterdam , so befö rdert 
nach e in e r  B rem er Studie*) der Lastkraftw agen zur 
Zeit e tw a  15 "/o der über die brem ischen H äfen (Bre­
m en und  B rem erhaven) laufenden Seehafengüter. Die 
B undesbahn  is t m it ca. 65 Vo und die Binnenschiffahrt 
m it ca. 20 Vo bete ilig t. U n ters te llt man, daß es sich 
bei den S traß en tran sp o rten  im Seehafenverkehr B re­
m ens m it dem  H in te rland  w eitgehend  um hochw ertige 
Stücäcgutsendungen handelt, dann muß diesem  V er-

1) V gl. D e r B rem er S e n a to r  fü r W ^irtsd iaft u n d  A ußenhandel u n d  
B rem er A u ssch u ß  fü r  W ir ts d ia f ts fo r s d iu n g : Die W irts c h a fts ­
s tru k tu r  B rem en s , B rem en  1966, S. 71.

kehrszw eig für den S eehafenverkehr der genann ten  
H afengruppe eine durchaus bedeu tende Funktion zu­
erkann t w erden. Ein V ergleich m it R otterdam  ist 
w egen der anders ge lage rten  S truk tu r des S eegü ter­
verkehrs nur bed ing t möglich. Bezogen auf den in te r­
nationalen  G ü terverkeh r über R otterdam -Europoort 
entfielen im Ja h re  1964 rund 5,5 Vo auf den in te rn a tio ­
nalen  S traßengü terverkehr. G em essen an  der v e r­
kehrsm äßigen A bwicklung des deutschen A ußenhandels 
über Rotterdam , kann  u n te rs te llt w erden, daß h iervon  
ein ganz w esentlicher Teil auf deutsche V ersand- und 
Empfangsplätze entfällt.

AKZENTE DES HAFENWETTBEWERBS

M it der dargeste llten  B edeutung des G ü te rk raftver­
kehrs für den Seehafenverkehr gew innt die F rage an 
Gewicht, welche W ettbew erbsw irkungen  sich fü r die 
deutschen N ordseehäfen  durch eine B eseitigung der 
fiskalischen M ehrbelastungen  (deutsche K raftfahr­
zeug- und M ineralö lsteuer) ergeben. Ih re  B eantw or­
tung sagt auch ein iges über die W irkung  von  u n v e r­
öffentlichten S ondervereinbarungen  auf den deutschen 
Seehafenverkehr aus.

Die steuerliche G leichstellung des V erkeh rs über d ie 
deutschen Seehäfen m it dem  grenzüberschreitenden  
G üterkraftverkehr oder der Abschluß von  Sonderver­
einbarungen für a lle  V erk eh rsträg e r kann  nicht als 
vollkom m ene w ettbew erbsm äßige G leichstellung b e i­
der H afengruppen angesehen  w erden. D ies anzuneh­
men, hieße eine verkehrsökonom ische P a ritä t beider 
Seehafengruppen zu un terste llen , die de facto nicht 
besteht und nicht bestehen  kann. A bgesehen  von  der 
politisch-geographischen R andlage der deutschen H ä­
fen haben g rav ierende S truk tu rw and lungen  der W irt­
schaft — w ie e tw a im Energiebereich die zunehm ende 
Substitution von K ohle durch ö l  — und d ie  fo rt­
schreitende In teg ra tion  im Rahm en der EWG die 
Rheinm ündungshäfen begünstig t. V erkehrsum schich­
tungsprozesse auf G rund des technischen Fortschritts 
(z. B. v e rs tä rk te r E insatz von Pipelines), kon ju n k tu ­
relle  Einflüsse und nicht zuletzt die besseren  H in te r­
landverkehrsverb indungen  begünstigen  die genann te  
Entwicklung.

Es ist möglich, daß steuerlicher A usgleich und Sonder­
vereinbarungen tendenz ie ll eine A ngleichung der 
W ettbew erbsbedingungen herbeiführen  können. D ie­
ses Bemühen ist im In te resse  der deutschen Seehäfen 
zu begrüßen. A bzuw arten  b leib t indes, in welchem 
M aße ausländische S taa ten  für ih re  Seehäfen dann 
ebenfalls die A nw endung  von  S ondervereinbarungen , 
gegebenenfalls über die EW G-Kommission, fordern  
w ürden. S ondervereinbarungen  könn ten  auch schon 
durch Ä nderungen nationa le r V erkehrsgesetze  e r­
möglicht w erden.

HOMOGENITÄT DER HAFENDIENSTLEISTUNGEN?

Die allgem eine W esto rien tie rung  schw erindustrieller 
A gglom erationszentren  kann  durch steuerliche A us­
gleichsm aßnahm en und  tarifarische Sondervereinbarun-
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Ein Mann wie er 
ist Brisk-frisiert

gen nicht bese itig t w erden. U ber die bere its  genannten  
B egünstigungen der Rhein-Schelde-H äfen h inaus w ird  
nun die industrie lle  W esto rien tierung  durd i qua li­
ta tiv e  V orte ile  der R heinm ündungshäfen, so durd i 
größere W assertiefen  der seew ärtigen  H afenzufahrten  
sow ie der H afenbedcen (w iditig für den  Erz- und ö l ­
verkehr), w irksam  un terstü tz t. G esta tte t beisp ie ls­
w eise die W assertiefe  des H afens R otterdam -Europoort 
bere its  heu te  d ie  A ufnahm e von  100 000-tdw-Sdiiffen, 
so dü rfte  im deu tsd ien  H afenbereid i in n ah er Z ukunft 
allenfalls W ilhelm shaven  in  der Lage sein, h ie r A d­
äquates zu b ieten . D abei ist zudem  zu berüdcsid itigen , 
daß W ilhelm shaven  fast aussd iließ lid i auf den Ö l­
um schlag spezialisiert ist.

Die sich h ie r zw ingend ste llende  F rage eines v e rs tä rk ­
ten  A usbaus der seew ärtigen  Z ufahrten  für die d eu t­
sd ien  H äfen k an n  indes nu r u n te r B erücksiditigung 
der oben skizzierten  ökonom ischen R ealitä ten  b ean t­
w orte t w erden.

Für eine w irtschaftliche P assiv itä t der deutschen See­
häfen is t jed o d i k e in  A nlaß gegeben. Im G egenteil: Die 
deutschen H äfen hab en  sow ohl für Stückgut w ie für 
M assengut trad itione lle  V erkehrsverb indungen  v o r 
allem  im seew ärtigen  V erkehr, d ie durch w eite re  
Investitionen  in  H afen- und  U m schlagsanlagen gepflegt 
und  ausgebau t w erden  könnten . G leichzeitig is t die

Industriefunktion , abgestim m t m it den  übrigen  S truk­
tu rdaten , in  den  H äfen zu in tensiv ieren . A ud i w erden  
Erfolge in  den  V erhand lungen  der K ennedy-R unde 
sow ie eine w irtsd iaftliche A nnäherung  von  EWG und 
EFTA den  d eu tsd ien  H äfen v e rs tä rk te  Im pulse v e r­
m itteln . E ine b e träd itlid ie  A ktiv ie rung  des H afenum ­
schlags is t au d i v o n  e in e r w eltw eiten  A usdehnung  der 
je tz t nu r den  assoziierten  S taa ten  der EWG gew ährten  
P räferenzen  für ty p isd ie  E rzeugnisse der tro p isd ien  und  
subtropischen G ebiete zu erw arten . A k tiv itä t und  E r­
folge Brem ens im W ettbew erb  der no rdw esteu ropäi­
schen Seehäfen um  den  C o n ta inerverkeh r zeigen zu ­
dem  deutlich, w ie  w ichtig e ine kaufm ännisdi-flexible 
H afenverw altung  für ein  H öchstm aß an  L eistungs­
bereitschaft und  A npassungsfäh igkeit e ines H afens ist. 
A udi in  diesem  Bereich bestehen  z. T. noch beträcht- 
lid ie  U n tersd iiede  zw isd ien  den  d eu tsd ien  und  den 
ausländ isd ien  Seehäfen. H ier liegen  daher w esen t­
liche A nsatzpunk te  für e ine V erbesserung  der Posi­
tion  der deutschen Seehäfen.

Die g le id ie  P rio ritä t so llte  e iner K oord ination  und  
K ooperation  der deutschen Seehäfen u n te re inander 
e ingeräum t w erden . D iese K oordination  ist nicht so 
seh r im S tückgutverkehr als v ie lm ehr im M assengut­
um schlag notw endig . Beim ö lv e rk e h r , der s ta rk  durd i 
die Schiffsgrößenentw icklung bestim m t wird, h a t 
W ilhelm shaven  eine dom inierende S tellung im d eu t­
schen Raum, die es zu festigen und  auszubauen  gilt. 
P rob lem atisd ier sind K oord inationsbem ühungen im 
E rzverkehr d eu tsd ie r Häfen. V on der Schiffsgrößen­
entw icklung h e r  b ie te t sich ebenfalls e ine Z en tra li­
sierung  auf e inen  H afen an. Dies w ürde  m it den 
K onzentrationsbem ühungen  der nachfragenden Indu­
strie  zw eifellos auf gleicher Ebene liegen. A usgehend  
von  der zukünftig  e rw arte ten  industrie llen  Entw icklung 
im H üttenw esen  w ird  sich für den  d eu tsd ien  H afen­
bereich sd ion  bald  d ie F rage ste llen , w elcher H afen  — 
Emden, B rem erhaven oder e ine N euplanung  in  W il­
helm shaven  — einen  optim alen Erzumschlag u n te r 
B eaditung  a lle r schiffahrts- und hafenpolitischen 
K om ponenten erm öglichen könnte . Fest dürfte indes 
stehen, daß R ivalitä ten  der deutschen Seehäfen  u n te r­
e inander nicht sinnvoll sind. Sie verschlechtern  eher 
ih re  A ttra k tiv itä t gegenüber den  Rhein-Schelde- 
H äfen.

Zusam m engefaßt k an n  daher zu der Forderung der 
d eu tsd ien  K üsten länder und  ih re r Seehäfen  auf Be­
seitigung steuerlicher und  tarifarischer D iskrim inierun­
gen  gegenüber den  R heinm ündungshäfen gesag t w er­
den, daß ih re  B eseitigung insgesam t zu e iner An- 
g leid iung  der W ettbew erbsverhä ltn isse  im  grenzüber­
schreitenden V erk eh r führen kann. Sie b ring t ab er nicht 
zugleid i e ine B eseitigung der W ettb ew erb su n te r­
schiede zwischen beiden H afengruppen, da z. B. R otter­
dam  und A m sterdam  bei den N achfragern bestim m te 
P räferenzen  genießen. Eine nachhaltige S tärkung  der 
Position der deutschen N ordseehäfen  ist v ie lm ehr 
durch le istungsadäqua te  A ufgabenteilung  im deutschen 
Bereich, d. h. durch K oordination  — verbunden  m it 
ökonom isch-rational ausgew äh lter Industrieagglom e­
ra tio n  in den  H äfen — zu erw arten .

136 WIRTSCHAFTSDIENST 1967/III


