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kanischen Kontrollsystems bereit sind, zu suchen.
Deswegen unterstiitzt es sehr eifrig die Kernenergie-
erzeugung in Spanien, indem es zu giinstigen, lang-
fristigen Kreditbedingungen Spanien ein Grofkraft-
werk liefert und auch bereit ist, zundchst einen Teil
des anfallenden und den spanischen Bedarf {iberstei-
genden elektrischen Stroms zu iibernehmen. Auferdem
wiirde Frankreich innerhalb von Euratom eine euro-
piaische Gemeinschaftsaktion fiir groBziigige Uranium-
erzschiirfungen durchaus begriifen.

Da verantwortliche franzésische Stellen davon iiber-
zeugt sind, daB die Leistungsfdhigkeit der franzési-
schen und auch der europdischen Wirtschaft von den
zukiinftigen Energiekosten stark beeinfluBf wird und
daB auBerdem die europdische Wirtschaft technisch in
Riickstand gerét, wenn sie nicht in der Lage ist, Gro8-
reaktoren zu bauen und zu exportieren, wiinscht
Frankreich eine Konzentration der Euratom-Anstren-
gungen auf die Reaktorenforschung als den Aus-
gangspunkt fiir eine koordinierte und sinnvolle kon-
tinentale Zusammenarbeit, gegebenenfalls natiirlich
auch unter Beteiligung GroBbritanniens. Die franzosi-
sche Regierung halt es fiir verhdngnisvoll, wenn sich
die europdische Wirtschaft vorwiegend auf amerikani-
sche Reaktoren verldfit. Euratom muf auBerdem nach
franzdsischer Ansicht unbedingt als Versorgungs- und
Kontrollagentur fiir die von den europdischen Mit-

gliedstaaten bendtigten Kernbrennstoife erhalten wer-
den, entgegen dem amerikanischen Versuch, die Kon-
trolle der Atomkraftwerke zur Ausschaltung jedes mi-
litdrischen, atomaren Risikos der Atomenergie-Agen-
tur der Vereinten Nationen in Wien zu {ibertragen.

Selbstverstidndlich ist sich Frankreich, wie bereits er-
wiéhnt, der Grenzen einer nationalen Energiepolitik,
besonders im atomaren Bereich, voll bewufit. Es sieht
daher in der Verwirklichung einer gemeinsamen euro-
pédischen Energiepolitik eine vordringliche Aufgabe,.
Seinen Vorstellungen nach miifite sich eine derartige
koordinierte Politik von zwei Richtlinien leiten lassen:
Sicherung der Versorgungsquellen und mdglichst
niedrige Energiepreise. Man ist sich {iber den Wider-
spruch, der zwischen den beiden Zielen besteht, durch-
aus im klaren, glaubt ihn jedoch durch eine dynami-
sche Versorgungspolitik, verbunden mit voriibergehen-
den Subventionen fiir Kohle, iiberwinden zu koénnen.
Dazu ist besonders eine gemeinsame Fodrderung der
europdischen Reaktorenforschung notwendig, um die
Gestehungskosten der in Zukunft ausschlaggebenden
Atomenergie auf ein MindestmaB herabzudriicken.
Frankreich hélt es ferner fir wenig zweckmdBig, die
einzelnen Zweige der europédischen Energiepolitik ge-
sondert zu behandeln und zum Beispiel das Kohlen-
problem zu isolieren. Nur eine Gesamtlésung konnte
langfristig befriedigend sein.

Flaggendiskriminierung durch lateinamerikanische

Schiffahrtspolitik

Dr. Werner K.L[illmann, Bogota

Is Bundesverkehrsminister Georg Leber sich Mitte

Februar 1967 anldBlich der Einweihung eines neuen
Lagerhauskomplexes im Hamburger Hafen gegen den
sich in Lateinamerika immer stdrker ausprdgenden
Flaggenprotektionismus und die damit einhergehende
Flaggendiskriminierung wandte, wurde erstmalig von
offizieller deutscher Seite der Blick auf eine Entwick-
lung gerichtet, die 1962 ihren Anfang nahm und seit-
dem immer mehr zum Sorgenkind der internationalen
Lateinamerika-Schiffahrt geworden ist. Wenn auch be-
kannt ist, daB die seit Ende des zweiten Weltkrieges
entstandenen neuen Staaten in aller Welt eine protek-
tionistische Schiffahrtspolitik verfolgen, so diirfte diese
Tendenz aber nirgendwo stdrker sein als in Latein-
amerika, wo sie infolge der Existenz der Lateinameri-
kanischen Freihandelszone (ALALC) und des die ge-
meinsamen Interessen wahrnehmenden Verbandes
lateinamerikanischer Reeder (ALAMAR), der maBgeb-
lich die Gestaltung der maritimen Politik der einzel-
nen Mitgliedstaaten beeinflu8t, besonders groBe Unter-
stiitzung erfdhrt. Die Vorgdnge in Lateinamerika ver-

WIRTSCHAFTSDIENST 1967/V

dienen also besondere Beachtung, weil nicht nur ein
Land, sondern eine supranationale Interessengruppe
hinter ihnen steht.

ANFANGE DER PRAFERENZPOLITIK

Die Bemiihungen, das regionale Frachtaufkommen des
Subkontinents in Zukunft moglichst weitgehend den
eigenen Reedereien zuzusprechen, haben in den letzten
Jahren erhebliche Fortschritte gemacht. Sie bestatigen
die seit ldngerem schon geduBerten Befiirchtungen der
Drittlanderschiffahrt, eines Tages aus dem Lateiname-
rikaverkehr verdréngt zu werden. Erste Uberlegungen
zur Schaffung eines allgemeinen lateinamerikanischen
Schiffahrtsabkommens gehen auf Untersuchungen der
UN-Wirtschaftskommission fiir Lateinamerika (CEPAL)
zuriick. Der Vertrag von Montivideo (ALALC-Vertrag)
enthédlt keine direkten Bestimmungen {ber den See-
transport. 1962 kam es auf der zweiten ALALC-Jahres-
konferenz in Mexiko zur Annahme von drei Empfeh-
lungen, die fiir die Flotten der Partnerldnder ein Pré-
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ferenzsystem vorsehen und bis heute noch die Grund-
lage der ALALC-Seepolitik bilden, Danach ist ein ,we-
sentlicher Anteil des intrazonalen Frachtaufkommens
den Schiffen der Unterzeichnerstaaten vorzubehalten
und die Festsetzung von Prozentsdtzen fiir deren Be-
teiligung vorzunehmen” (Resolution Nr. 44). Ferner
wird ein Modus gleicher Behandlung der Zonenschiffe
hinsichtlich Hafengebiihren, Zollabfertigung, Lotsen-
dienst etc. festgelegt (Res. Nr. 46). Schliefilich soll es
zu einer allmahlichen Integration aller Zonenflotiten
kommen, welche von einem beratenden Ausschufl fiir
Transportfragen (CAT), der kurze Zeit spéter in Funk-
tion trat, durchzufiihren ist (Res. Nr. 45). An die Seite
des CAT stellt sich die 1963 im chilenischen Vina del
Mar gegriindete und seit Anfang 1964 am Sitz der
ALALC in Montevideo ansdssige ALAMAR, in der
65 staatliche und private Reedereien zusammenge-
schlossen sind.

Entwiirfe und Empfehlungen des Reeder-Verbandes,
unter anderem beziiglich Hafenfazilitdten, Nationali-
tdt der Besatzungen und Préferenz fiir lateinamerika-
nische Werften bei Neubau- oder Reparaturauftrdgen,
bildeten die Grundlage fiir die weitere Schiffahrtspoli-
tik der ALALC. Auf ALALC-Regierungsebene kam es
dann im Mai 1965 zur Abfassung einer gemeinsamen
Erkldrung tiber die Zielsetzung der Freihandelszone
auf diesem Gebiet. Thre Annahme erfolgte im Novem-
ber desselben Jahres auf der AufSenministerkonferenz
der Zone. Gleichzeitig wurde ein Rat fiir Verkehrs-
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und Nachrichtenwesen einberufen, der dem Sténdigen
Exekutivkomitee einen endgiiltigen Abkommensent-
wurf unterbreitete. Am 30. September 1966 wurde das
erste lateinamerikanische Seeverkehrsabkommen rati-
fiziert, am 1. Dezember 1966 trat es in Kraft.

KONZESSIONEN AN NICHTZONENLANDER

Wenn das Abkommen auch prinzipiell an der ur-
spriinglich getroffenen Vereinbarung des Frachtquoten-
systems von jeweils 40 %o fiir die beiden zonalen Han-
delspartner, 109 fir dritte Zonenldnder und lediglich
10%6 fiir die . Drittlinderschiffahrt festhélt, so wird
heute doch von dieser Aufteilung zugunsten dritter
Lénder abgewichen, wenn diese Gegenseitigkeitsrechte
gewdhren. Eingeweihte Kreise sprechen davon, da8
die Halfte des Frachtaufkommens auf diese Weise im
intrazonalen Verkehr von extrazonalen Reedereien be-
fordert werden kénnte. Ausgenommen sind immer noch
die Getreide- und Tankfahrt, aber auch hier scheinen
sich Lockerungstendenzen abzuzeichnen. Ein weiterer
Hoffnungsschimmer fir die Nichtzonenschiffahrt, doch
starker als angenommen vertreten bleiben zu konnen,
zeigte sich auf der letzten ALAMAR-Tagung vom No-
vember 1966 in Buenos Aires. Am Ende dieser IV. or-
dentlichen und V. auBerordentlichen Zusammenkunft
des Verbandes ergab sich, daf die im Lateinamerika-
verkehr traditionell tatigen Reedereien dritter Staaten
Mitglied der neu zu konstituierenden Frachtkonferen-
zen werden konnen und das Recht zur Mitsprache er-
halten sollen.

Alle diese Punkte zeigen, daf die ALAMAR bis zu
einem gewissen Grade von ihrer starren Haltung ab-
gewichen ist. Man sucht nach neuen Wegen, um unter
Beteiligung der Drittlanderschiffahrt das stets groGer
werdende Frachtvolumen im intrazonalen Verkehr zu
bewdltigen, ohne daB die Zonenschiffahrt grofiere
Nachteile erleidet. Es ist anzunehmen, daB diese Uber-
legungen nicht so sehr einer traditionellen Freund-
schaft, sondern vielmehr der Notwendigkeit zu ver-

danken sind, da die Frachtkapazitit einfach noch zu

gering ist. Trotz zahlreicher Neubauprogramme und
Indienststellung neuen Schiffsraumes ist der GroBteil
der Ende 1965 sich auf {iber 600 Einheiten mit iiber
3 Mill, BRT belaufenden Gesamtflotte aller Zonenldn-
der iiberaltert und entspricht nicht den modernen Er-
fordernissen. Allerdings ist fiir die Zukunft eine ver-
starkte Unterstiitzung der lateinamerikanischen Weri-
ten durch die Interamerikanische Entwicklungsbank ge-
plant. Auch die Héfen des Subkontinents miissen drin-
gend ausgebaut werden. Sicher haben auch die Pro-
teste aus Drittstaaten gegen die diskriminierenden Ab-
sichten der ALAMAR zu den Konzessionen beige-
tragen.

Trotzdem sollte die sich in der Lateinamerikafahrt ab-
zeichnende Entwicklung nicht zu leicht genommen wer-
den. Es 14Bt sich nicht leugnen, daB trotz der gegen-
wartigen Schwache der ALALC in der ALAMAR eine
Institution entstanden ist, die zunehmend an EinfluB
gewinnt und fiir den kinftigen Verkehr mit und inner-
halb Lateinamerikas bestimmend sein diirfte.
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