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Lebendiges Curopa: Jst eine neue Joansa im Kommen?

Dipl. rer. pol. Helmut Schmidt, Hamburg,‘interviewt Hamburger Persinlichkeiten
itber eine Zusammenarbeit der kontinentalen Nordseehiifen

Der Wettbewerb der Nordseehdfen — von Ant-
werpen die ganze Nordseekiiste herauf bis Ham-
burg — ist kein neues Phanomen, aber er trdgt doch
z. Zt. einige neuartige aktuelle Akzente, die sich aus
der durch den Krieg verdnderten Verkehrssituation
ergeben. Der Gesamtumschlag der nordwesteuropé-
ischen Héafen (ohne London) hat heute grob gerechnet
erst zwei Drittel des Vorkriegsvolumens erreicht; das
ist nicht nur eine Folge des eisernen Vorhanges, son-
dern ebensosehr auch des Verlustes gewisser {ibersee-
ischer Positionen und des tatsdchlich geringeren Volu-
mens des europdischen Uberseehandels. Jede Wirt-
schafts- und Verkehrspolitik mift heute ihre zahlen-
méfigen Erfolge im Vergleich mit dem Vorkriegs-
status, und so ist es natiirlich, daB auch die Nordsee-
hédfen — jeder fir sich — danach trachten, aus dem
kleiner gewordenen Kuchen ein Stiick zu erhalten, das
ihrem Vorkriegsanteil nicht nur relativ entsprechen,
sondern moglichst auch absolut gleichkommen soll.

In dieser Lage scheint namhaften Persénlichkeiten
auf allen beteiligten Seiten eine gemeinsame Ver-
standigung besser, als das Risiko einer ruinésen Kon-
kurrenz. So hat als erster Dr. J, Oyevaar, holléndischer
Generaldirektor fir Schiffahrt, im Mai 1949 in einer
Hamburger Rede einen gemeinsamen Ausschufl der
Beneluxhédfen und der deutschen Nordseehdfen ge-
fordert, der auf Grund ihrer gemeinsamen wirtschaft-
lichen Interessen auch die gemeinsamen Probleme in
einer politisch wie 6konomisch freien Form behandeln
solle. Dr. Oyevaar kniipfte ausdriicklich an die Grund-
gedanken des Marshallplanes und der OEEC, an — er
fand die umgehende Zustimmung Prof. Dr. Schillers,
Hamburger Senator fiir Wirtschaft und Verkehr. Nur
wenig spater hat der Generaldirektor des Antwerpener
Hafens, O. Leemans, ausfiihrlich die Notwendigkeit der
Zusammenarbeit der Nordseehdfen begriindet — ihm
folgte fiir Rotterdam Dr. A. C. W, Beermann, Prasident

Interview mit Senator Prof. Dr. K. Schiller: Ruindse Konkurrenz schadet

sowohl Europa als auch den einzelnen Hifen

der Stiftung ,Havenbelangen”, der im Oktober 1950
in einer groBen deutschen Tageszeitung mit konkreten
Vorschldgen iiber gemeinsam zu besprechende Fragen
hervorgetreten ist. Inzwischen, haben eine Reihe wei-
terer Persénlichkeiten aus den Héfen sich fiir eine
solche Zusammenarbeit ausgesprochen; auch aus
Amsterdam liegt maBgebliche Zustimmung vor, und
die Regierungen einiger Stddte sind schon in freund-
schaftlichen Kontakt getreten.

Nun ist aber ein langer und schwieriger Weg von
der Gesprachsbereitschaft bis zu konkreten Gesprachs-
ergebnissen, und die Beteiligten sind sich der vielerlei
wirtschaftlichen wund psychologischen Hemmnisse
durchaus bewufit. Man wird sich langsam aneinander
herantasten miissen, voreilige Schritte konnten ent-
scheidende Riickschldge herbeifiihren. Dabei ist auch
zu beachten, daf jeder der Hifen in sich keine ein-
heitliche Meinung darstellen kann: Die Umschlags-
betriecbe werden andere Vorstellungen haben als die
Spediteure, und die Regierungen der Hafenstidte
sehen das Problem abermals unter anderen Aspekten.
Hinzu kommt selbstverstdndlich, da wirksame Uber-
einkommen der Héfen nur dann getroffen werden
kénnen, wenn schlieBlich auch die nationalen Eisen-
bahnen und die Binnenschiffahrt sich zur Koordination
bereitfinden — alles das liegt noch im weiten Felde,
und viele Leute, um deren sehr reale Interessen es
geht, stehen noch auf durchaus abwartenden Stand-
punkten.

Um darzulegen, wie maBgebliche Hamburger Herren,
die sich fiir die Schaffung einer Hansaarbeitsgemein-
schaft der nordwesteuropdischen Seehadfen interessie-
ren, das Problem heute ansehen, geben wir im folgen-
den die Auffassungen des Hamburger Senators fiir
Wirtschaft und Verkehr, der Hamburger Hafen- und

" Lagerhaus A. G. und eines maBgeblichen Vertreters

der hamburgischen Spediteure wieder.

wenige Héfen ihre Leistungen im
Wettbewerb miteinander anbieten.

Senator Schiller hat sich kiirzlich in
Holland und in Bremen ausfithrlich
zum nordwesteuropdischen Hafen-
problem ge&duBert; dabei standen
einerseits die theoretische Analyse

des gegenwdirtigen Verhdltnisses-

und andererseits praktische Vor-
schldge fiir die Anbahnung der
Zusammenarbeit im Vordergrund;
" seine Ausfilhrungen erfolgten vor
kleinen Kreisen und sind deswegen
in der Offentlichkeit noch nicht aus-
reichend bekanntgeworden.
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Schiller betont u. a., da8 sich die
Gemiiter teilweise etwas iiberhitzt
hétten, und fordert zur niichternen
Betrachtung auf. Die liberalisierende
Anwendung dés klassischen Sche-
mas der ,vollkommenen Konkur-
renz’ auf die heutige Situation der
Hafen sei nicht méglich, denn es
handelt sich hier nicht um einen
Markt mit vielen Anbietern — es
handelt sich vielmehr um eine aus-
geprdagt oligopolitische Form des

Marktes, auf dem ja nur einige

Da aber — wie in der Wirtschafts-
wissenschaft bekannt — auf einem
oligopolitischen Markt nicht mit
Notwendigkeit ein Gleichgewicht
entsteht, in welchem etwa der Preis
auf dem Niveau der Kosten sich
einspielen wiirde, so mu8 vielmehr
— wenn die sowohl allen Haéfen
als auch Europa insgesamt abtrag-
liche ruingése Konkurrenz vermie-
den werden soll — ein ,geordneter
Wettbewerb” hergestellt werden. Es
zeige sich hierbei, daf die tatsdch-



lichen = Kosten ' eines
auBerordentlich schwierig zu er-
mitteln sind. ,,Was heift hier Kosten?
Bei einer Fabrik kennen wir die anfallen-
den Kosten ganz genau. Bei einem Hafen
aber. gibt es Kostenteile, die. wir teil-
weise als Sozialkosten bezeichnen miissen

und die . nicht ,zurechnungsfihig* sind '

z, B. die Kosten des Kanalsystems
und der Schaffung und Aufrecht-
erhaltung aller derjenigen Facili-
titen, die die Stadt und der Hafen
bieten. ....... Das sind Kosten, die
sich mehr oder weniger einer Kal-
kulation entziehen. Greifbar da-
gegen ist ein anderes Kostenele-
ment, ndmlich das der Eisenbahn-
tarife. Und es ist zwar ganz ver-
stidndlich, aber eben G&konomisch
nicht zureichend, daB dieses einzige
greifbare Kostenelement dann auch
zum Angriffspunkt genommen wird,

. ja, daB man auf diesen Kosten-
faktor das Prinzip der vollkomme-
nen Konkurrenz der Héfen beson-
ders zu begriinden versucht”,

Selbst wenn man sich aber trotz-
dem zundchst theoretisch auf den
Standpunkt ‘eines
Wettbewerbs mit der Hoffnung auf
Einspielung nach den Kostenver-
héltnissen stellen wollte,so ,,miissen
wir betonen, daf fiir uns dze gleichen
Wettbewerbskonditionen und Chancen
nicht gegeben sind und daf wir deswegen
in diesem Zeitpunkt nicht . mitmachen
konnten.”

..Das Entscheidende ist ndmlich,
daB sich die europédischen Héifen zu
einer Zeit entwidkelt hatten, in der
diese gleichen Bedingungen an-
néhernd gegeben waren: ein wach-
sender Verkehr, ein weites Hinter-
land, Meistbegiinstigung, - offene
Tir in Ubersee usw.” die gegen-
wdrtigen Bedingungen sind je-
doch, nicht gleich fiir- alle be-
teiligten Hifen. ,Die Norddeutschen
Seehdfen sind heute nicht nur
rein verkehrsmiBig unter schlech-
tere Bedingungen gestellt — weil
ihr Hinterland so erheblich viel
schmaler geworden ist™ —,
dern auch dadurdi, daB sie bisher
keine eigene Handelsflotte mehr be-
saflen, daB
Acquisiteure!). immer  noch nicht
frei beweglich waren, daB sie noch
keine ausldndischen Niederlassun-
gen wieder erdffnen durften usw.
Wir kénnen uns der Idee des voll-
stindig freien Hafenwettbewerbs
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erst dann anschliefen, wenn wir zu
gleichen Konditionen in den internati-
onalen Austausch von Giitern und Lei-
stungen eintreten kénnen.*

Auf jeden Fall ist aber nach Schil-

ler der ,vollstindig freie Hafen-
erst- dann denkbar, -

wettbewerb”
wenn der eiserne Vorhang beseitigt
und die gesamteuropiische Wirt-
schaftsunion zur Geltung gekommen
ist. Fiir die Zwischenzeit kdme —

dhnlich wie' aus anderen- Griinden

beim Schuman-Plan — nur ein Auf-
fangkartell, ehen ein ,geordneter
Wettbewerb® in Frage, d. h. eine
»Zusammenarbeit und Koordination
der Hafenkrdfte ~als organisches
Teilstiick einer wirtschaftlichen Ge-
samtintegration Europas.”

Schiller wies darauf hin, daB mit
einer vollstandigen wirtschaftlichen
Integration das gesamte Sozialpro-
dukt Europas sich bedeutend stei-
gern und damit auch das Gesamt-
verkehrsvolumen der Héfen erheb-
lich wachsen wiirde. Hamburg und
Bremen ,kénnen daher auf keinen
Fall in der europdischen Integration
eine Benachteiligung sehen — trotz

der geschilderten Probleme des
Ubergangs —; sondern sie sehen
darin vielmehr die groBen gesamt-
wirtschaftlichen - Fortschritte. Die
Hansestddte sollten sich noch mehr
als - bisher zum ' Fiirsprecher der
europdischen Union machen.”

In gleichem Mafle - wie Schiller
um Verstdndnis fiir die. holléndi-
schen Interessen bat, glaubte er
andererseits auch fiir die deutschen
Nordseehédfen das Redht . zur Erx-
haltung der Lebensfdhigkeit ab-
leiten zu diirfen. Man diirfe nicht
vergessen, dafl, wenn -etwa die
deutschen Héfen versanden wiir-
den, welche die Basis fiir die Be-
schéftigung einer Vielzahl von
Menschen bilden, dies dem sozialen
Frieden Europas: sehr abtrédglich
sein miisse.

»Ruindser Wettbewerb unter den
europdischen Nordseehifen "muf
sich zum Nachteil aller beteiligten
Hifen auswirken. Durch vertrau-
ensvolles Zusammenwirken inner-
halb einer wirklichen Arbeits-
gemeinschaft wird man Fehlinvesti-
tionen und die Schaffung von Uber-
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kapazititen in den Hafen, die sich
das kapitalarme Europa nicht er-
lauben kann, ausschalten.” Als wei-
tere Aufgaben auf diesem Wege
nennt Schiller Abkommen iiber
Hafentarife und Gegenseitigkeit in
der Behandlung von Schiffahrt, See-
hafenspeditionen, Versicherungen

. gesetzgebung zu

usw., Ausgleich der Lohn- und Ar-
beitsbedingungen und der Sozial-
Gunsten der
Hafenarbeiter, und schlieBlich: Aus-
schaltung eines Tarifkampfes zwi-
schen Binnenschiffahrt und Eisen-
bahn, der nur dem Gesamtverkehr
schaden kénne.

Interview mit Direktor E. Plate: Vorschlag eines internationalen Ver-
bandes der nordwesteuropédischen Seehaienbetriebe

Audch der Direktor der Hamburger
Hafen- und  Lagérhaus A. G,
E. Plate, geht davon aus, daB zur-
zeit die Schaffung gleicher Wett-
bewerbsbedingungen fiir die See-
hdfen noch in keiner Weise er-
kennbar sei. Dies trifft insbesondere
fiir das Fehlen einer eigenen deut-
schen Handelsflotte  zu. Im Uber-
seeverkehr sind z. B. in den ersten
neun Monaten des Jahres 1950 in
Hamburg 3,7 Mill. t umgeschlagen
worden, von denen- lediglich
164000 t = 4,5% auf deutschen
Schiffen befordert wurden. Im Uber-
seeverkehr, der sowohl mengen-
mabig wie auch-der Hoéhe der auf-
laufenden Frachten ' nach unver-
gleichbar wichtiger ist als der euro-
pdische Verkehr, kommen heute fiir
Hamburg auf 20 t Ladung auslén-
discher Schiffe nur 1 t Ladung deut-
scher Schiffe. Im Europdischen
Kiistenverkehr wird auch heute
noch keineswegs die Hailfte der
hamburgischen Umschldge mit deut-
schen Schiffen getatigt. .

Plate unterstrich das Interesse
des hamburgischen Hafens an einer
Zusammenarbeit. Hinsichtlich der
moglichen Form wies er auf die
Existenz des Zentralverbandes
Deutscher Seehédfenbetriebe hin, in
dem die miteinander in Wettbewerb
stehenden deutschen Seehéafen-
betriebe eine Plattform der gegen-
seitigen Aussprache sich geschaf-
fen haben. Nach seiner Meinung
miiBte es moglich sein, in &hnlicher
Weise auch iiber die nationalen
Grenzen hinaus eine Plattform zu
schaffen. Hierbei wurde auf das Bei-
spiel der ,Association of American
Ports* hingewiesen, da ja auch
kanadische und andere nicht US.-
amerikanische Héfen umfaft. Plate
sieht einen guten persénlichen Kon-
takt als Grundlage einer solchen
westeuropdischen Arbeitsgemein-
schaft der Seehéfenbetriebe an und
weist dabei besonders auf die guten
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Verbindungen zwischen General-
direktor Leemans und dem Ham-
burger Hafen hin.

Dabei ist sich Plate dariiber klar,
daB die &uBeren Formen einer
solchen Zusammenarbeit erst im

" Laufe der Zeit wachsen  kénnen.

Besonders vordringlich erscheinen
Verstidndigungen hinsichtlich der Er-
stellung von speziellen Umschlags-
anlagen, soweit diese durch den tat-
sdchlich aufkommenden Verkehr
nicht gerechtfertigt sind, und weist
dabei insbesondere auf den in ein-
zelnen Hafen vorangetriebenen Bau
von Kiithlhdusern oder Getreidesilos
hin, die eindeutig die Schaffung
von Uberkapazitdten darstellen, zu
deren Ausnutzung man in diesen
Héafen spdter kiinstlicha ein ent-
sprechendes Verkehrsvolumen her-
beizufiihren bestrebt sein wiirde.
Gerade bei den Investitionen zur
Schaffung von Sonderanlagen
koénne der erste Schritt zur Uber-
windung des allzu engen Egoismus
getan werden.

Das heutige Verhdltnis der Umschlags-
kapazitit in den einzelnen Héfen kann
noch keine Grundlage fiir einen geord-
neten Wettbewerb darstellen. Die harﬁl-
burgische Umschlagskapazitdt war
z. B. bei Ende des Krieges fast voll-
stdndig ausgeldscht; in baulicher
und technischer Hinsicht hat der
Hafen Hamburg in den letzten fiinf
Jahren schon einen ungeheuren
Wiederaufbau geleistet. Was immer
in Hamburg selbst getan werden
konnte, um den Hafen wieder auf
eine lebensféhige Linie zu bringen
und ihn an das Weltnetz anzu-
schlieBen, ist unter Einsatz grofSter
Finanzmittel geschehen. Aus dem
uniibersehbaren Triimmer- und
Schrottgebirge der Maitage 1945 ist
wieder ein lebendiger, allen Schiff-
fahrts- und Frachtbediirfnissen ent-
sprechender Hafenorganismus ge-
worden. .. Alle diese sichtbaren Er-
folge konnen jedoch nicht dariiber

hinwegtduschen, daB eine endgiil-
tige Gesundung des groBen See-
handelsplatzes Hamburg nur durch
die Beendigung des ,kalten Krie-
ges” (seitens der vom Ostblock be-
herrschten europdischen Staaten) zu
finden sein wird. Bis diese politische
Aufgabe erfiillt ist, bedarf Ham-
burg einer. auBerordentlich pfleg-
lichen und sorgfaltigen Behandlung
seiner Interessen.

Das Zuriickbleiben Hamburgs hat
im Grunde keine anderen als poli-
tische Ursachen. Die Abspaltung
eines groSen Teils des fritheren
deutschen Reiches unter Schaffung
einer vdllig andersgearteten wirt-
schaftlichen Struktur hat den Ham-
burger Hafen von dem ausschlag-
gebenden Teil seines Hinterlandes
abgeschnitten. GroB-Berlin, Mittel-
deutschland, Sachsen, Schlesien,
ferner die Tschechoslowakei, Un-
garn, Polen, Rumanien, Jugoslawien
waren in ihrer Gesamtheit ein be-
deutendes Hamburger Ladungs-
gebiet. Neben einem leistungs-
fahigen Eisenbahnnetz reichte vor
allem der Elbestrom, ferner das
gesamte mitteldeutsche Wasser-
straBensystem und teilweise — im
gebrochenen ‘Verkehr — auch die
Donau tief in dieses Hinterland
hinein. Dessen sollte man auch in
den europdischen Wettbewerbs-
héfen eingedenk sein. Plate betont,
daf die gegenwdirtigen Schwierigkeiten
der deutschen Seehdfen und der deutschen
Bundesbahn, die ausschliéflich aus poli-
tischen Ursachen entstanden seien, auch
unter einem politischen Gesichtspunkte
betrachtet werden miissen. Alle Beteilig-
ten miiften dabei Opfer bringen.

Hamburg hat nach Plate volles
Verstdndnis dafiir, daB der wun-
gebrochene  Binnenschiffsverkehr
des Rheins nach den Rheinmiindun-
gen tendiert, er fordert aber von
der Seite der Beneluxhdfen Ver-
stdndnis dafiir, da Hamburg An-
strengungen machen - muB,” sich
einen Teil seines alten Ladungs-
gebietes im Siidosten — so in der
Tschechoslowakei, Osterreich und
Ungarn, aber auch in der Schweiz
— wieder zu erringen. Auch auf
diesem Gebiet sind heute noch
keineswegs gleiche Wettbewerbs-
moglichkeiten gegeben, wobei als
Beispiel auf die unterschiedliche
devisenméBige Behandlung = der
Frachten hinzuweisen ist.



Zuriickkommend auf seinen Vor-
schlag einer  Arbeitsgemeinschaft
der nordwest - europdischen See-
héfenbetriebe betonte Plate, daB
eine wverniinftige Abstimmung der In-
vestitionen sicherlich auch eines der
vordringlichsten Probleme sein wiirde
und wies darauf hin, daB
gerade Hamburg sich in der Pla-

‘

nung seiner Hafeninvestitionen eine
.weise Beschrankung” auferlegt
habe: Hamburg hat seinen Wieder-

aufbau zundchst auf einen erwarte-

ten Umschlag von etwa 15 Mill, t
jahrlich eingestellt und geht keines-
wegs etwa von dem Vorkriegsum-
schlag in Hohe von {iber 26 Mill t
aus. i

Interview mit Dr. U. Scharlibbe: Personliches Vertrauen als  Grundlage

Herr Dr. U. Scharlibbe, langjdh-
riger Syndikus des hamburgischen
Speditionsgewerbes, sagte  uns:
wleder persinliche Kontakt bringt die
Probleme aus der Atmosphire des
Kampfes heraus, man muf sich erst ein-
mal an einen Tisch setzen, dann wird
sich auch eine Verstindigung als mdg-
lich erweisen.” _ :

Scharlibbe denkt dabei nicht nur
an ein Gesprich der Hafenbehor-
den untereinander, sondern ins-
besondere auch an Fiihlungnahme
der Seehéifeflspediteure, der Makler
usw. Hierbei miifiten iibereilte Ziel-
setzungen vermieden werden. Es
sollten zun&chst gesprdchsweise Er-
érterungen gemeinsam interessie-
render Fachprobleme stattfinden,
wie dies z. B. auch von Fall zu Fall
unter den konkurrierenden Spedi-
teuren der deutschen Seehédfen der
Fall sei.

Zur Frage, ob spéter die Schaf-
fung eines freien und unbeschrank-
ten Wettbewerbs der europdischen
Seehéfen moglich'sei, betonte Schar-
libbe in Ubereinstimmung mit allen
anderen Hamburger Herren, daB
zundchst gleiche Startbedingungen
hergestellt werden miiBten. Es sei
schwierig, zu einer allgemeinen
befriedigenden Definition des Be-
griffs ,gleiche Startbedingungen”
zZu gelangen. Man muB sich aber

Schritt fir Schritt! .

“und Hafenentgelte,

dariiber klar sein, daB hierbei nicht
nur an die Investitionen fir Um-
schlagseinrichtungen und -an den
Wiederaufbau eines eigenen deut-
schen Liniennetzes zu denken ist,
sondern daB genau so die Finanzie-
rungsmoglichkeiten fiir Frachten
und Vorfrachten sowie tarifarische
und devisenwirtschaftliche Probleme

in Betracht gezogen werden miissen.

Auf der anderen Seite betont
aber Scharlibbe, daB auch fiir ein
System des beschrdnkten
Wettbewerbs noch  keineswegs
klare und iibereinstimmende Vor-
stellungen vorhanden sind. Die Be-
schrénkung des Wettbewerbs kann
sich auf Absprachen iber die Kal-
kulation, tiber die Speditionsspesen
und auf die tarifarische Behandlung
der Vorfrachten beziehen — je
mehr man in die Einzelheiten hin-
eingeht, desto klarer werden die
Schwierigkeiten erkennbar werden.

Fir die Spediteure wird es sich
darum handeln, den vorhandenen
nationalen Kontakt und Zusammen-
hang innerhalb der deutschen See-

-héfen iiber die Grenzen hinauszu-

tragen, um die verschiedenen ge-
meinsamen Probleme: Speditions-
Zusammen-
arbeit der am Hafenverkehr be-
teiligten Berufszweige, Auslegung
von Handelsklauseln zu kldren und

zu férdern und gegebenenfalls in
Form einer losen Arbeitsgemein-
schaft beispielgebend die Zusam-
menarbeit auf der Grundlage gegen-
seitigen personlichen Vertrauens zu
vertiefen.

Die von anderer Seite angeschnit-
tene Frage nach der Moglichkeit
eines Gewinnausgleiches oder einer
Einnahmepoolung muB schon des-
halb negativ beantwortet werden,
weil sowohl die Trédger der Lei-
stungen véllig - unterschiedliche
Strukturen aufweisen, als auch die .
Art der Leistungen selbst iiberaus
vielseitig und unterschied-
lich sind.

AbschlieBend betont Dr. Schar-
libbe, daB in hamburgischen Spedi-
tionskreisen durchaus eine gewisse
Neigung zu einer Vertiefung des
Gesprachs mit den Spediteuren in
den Beneluxhédfen vorhanden sei.
Er begriiit auch auBerordentlich die
in jlngster Zeit erfolgten Treffen
der Biirgermeister von Antwerpen,
Rotterdam und Hamburg, weil sie
dazu beigetragen haben, die Ver-
trauensbasis zu verbreitern. Ver-
trauen ist die notwendige Voraus-
setzung fiir eine weitergehende Zu-
sammenarbeit, hierbei sei beson-
ders darauf zu achten, daB nicht
etwa eine uberspitzte Werbung
diese Grundlage beeintréchtigt.
Dr. Scharlibbe glaubt, daf selbst wenn
die gesamt-europdische Integration noch
lingere Zeit auf sich warten lassen wiirde,
die Zusammenarbeit der Seehdifen doch
schon zu Ergebnissen fiihren kinnte. Bei
einer allgemeinen Bereitschaft zum
Verstindnis der gegenseitigen Pro-
bleme wird dann auch Hamburg
erwarten konnen, daB seiner Posi-
tion als Vorposten am eisernen
Vorhang Rechnung getragen wird.

Aus allen AuBerungen geht hervor, daB durchaus
Vertrauen in die Anbahnung eines. intereuropdischen
Gespriachs der Héfen vorhanden ist. Die Zusammen-
arbeit erscheint nicht nur im Hinblick auf die Inter-
essen der beteiligten Héafen erwiinscht, sondern ins-
besondere auch wegen der von ihr ausgehenden Im-
pulse auf den von allen Beteiligten erstrebten engeren
wirtschaftlichen Zusammenschluf Europas.- Man hat
auf hamburgischer Seite die holldndische Initiative auf
diesem Gebiete begriift, und — wie die vorstehend
wiedergegebénen Meinungen zeigen -— bestehen
durchaus Moglichkeiten, entsprechend der Beermann-

‘schen Vorschldge ins Gesprdch zu. kommen. Hierbei
wire sicherlich der technische Erfahrungsaustausch
liber den Wiederaufbau, iiber spezielle Investitionen
und Anlagen sowie iiber die Organisations- und Ver-
waltungsreformen der Héfen ein geeigneter Anfang.
Man muf die Dinge sich langsam entwickeln lassen,
und wenn der Wille zur Vermeidung iiberspitzter
Werbung und Argumentation auf allen Seiten geteilt
werden sollte, so tragen wir keinen Zweifel, daB man
im Laufe der Zeit zu festeren Formen der Zusammen-
arbeit, zu Absprachen iiber Neuinvestitionen und
schliefilich und endlich auch zu einer wirklich euro-
pdischen Verkehrspolitik kommen wird.
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