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ZEITGESPRACH

Koordinierung mit leichter Hand

Im Nachklang zu dem Gedankenaustausch iiber eine Zusammenarbeit der Nordseehifen in Hamburg
am 26. und 27. April 1951 haben uns freundlickerweise die Herren Dr. Beermann/Rotterdam und

Direktor Plate!lHamburg grundsitzliche Ausfiihrungen iiber die sich bietenden Mdglichkeiten zur

Verfiigung gestellt.

Raffinierte Hafenpolitik?

Direktor Ernst Plate
Vorsitzender des Vorstandes der Hamburger Hafen- und Lagerhaus-AG

E s sei vorausbemerkt: Fiir meinen

Geschmack hat bei der kiirzlich

auf Initiative der Deutsch-Nieder-
landischen Handelskammer in Ham-
burg abgehaltenen Hafentagung von
Rotterdam der Vertreter von Herrn
Generaldirektor Dr. Oyevaar die
verbindlichste und vor allem die
verbindendste Ansprache gehalten:
Sie war getragen von Selbstironie
und Humor! Gibt es Charakte-
ristika, die besser geeignet sind,
Freundschaften zu knipfen und
Gegensdtze zu iiberbriicken?

Aber in diesem so freundlichen
und erfreulichen Referat fiel doch
das Wort, das ich als Uberschrift
wihlte: Raffinierte Hafenpolitik!

Ich mache mich, glaube ich, mit
Fug und Recht zum Sprecher der
deutschen Seehidfen, wenn ich er-
klare, da Raffinesse — diesen Be-
griff kann man doch nur in boésem
Sinne verstehen -— niemals unser
Handeln diktierte, noch diktieren
wird., Letzteres wird meines Er-
achtens doch auch schon durch die
von uns frithef und jetzt abgege-
bene Erkldrung unter Beweis ge-
stellt, daB wir die geplante
Arbeitsgemeinschaft kontinentaler
Nordseehdfen begriiBen. Raffinier-
tes Vorgehen scheidet bei solcher
Bereitwilligkeit aus.

Dagegen bestreiten wir nicht,
daB nach wunserer Anschauung
sehr wohl und in allererster Linie
die Zusammenarbeit der nordkonti-
nentalen Seehdfen mnach poli-
tischen Gesichtspunkten geord-
net und gestaltet werden muf.

Ich habe bereits in meinem ,Ge-
dankenaustausch” auf der Ham-
burger Tagung betont, daB es ver-
messen ist, den Oyevaar-Plan etwa

auf die gleich bedeutungsvolle
Stufe wie den Schuman-Plan stellen
zu wollen. Aber letzterer ist in
seiner  erfolgreichen  Verwirk-
lichungs-Methode doch auch fir
uns in entscheidender Hinsicht.Vor-
bild: Denn wie fiir den Schuman-
Plan erst durch die beteiligten
Staatsregierungen der Rahmen, das
Fundament fiir die angestrebte wirt-
schaftliche Zusammenarbeit ge-
schaffen wurde, so muB auch fiir
den Oyevaar-Plan zundchst noch-
mals in Anwesenheit und unter
Mitwirkung seines Schopfers und
seiner amilichen Kollegen von den
belgischen und deutschen Seehédfen
die politische Ausgangsstellung und
der politische Rahmen statuiert
werden. ’

Was will' — auf einen kurzen
Nenner gebracht — der Oyevaar-
Plan? Interessenausgleich und -an-
gleich der Sechédfen unter euro-
paischen Gesichtspunkten. Euro-
pdische Gesichtspunkte sind aber
eben auch fir -die Seehidfen in
erster Linie von politischem und
erst in zweitem Grade von wirt-
schaftlichem Charakter.

Deshalb miissen und werden bei
unseren Beratungen und Entschei-
dungen politische Uberlegungen
im Vordergrund stehen, die sich
unter europdischen Aspekten —
um Senator Schillers «ceterum
censeo zu wiederholen — aber be- -
stimmt niemals bilateral, sondern
nur multilateral behandeln lassen.

Ich habe zu meiner grofien
Freude aus verschiedenen Stimmen
von holldndischen Teilnehmern an
der Rotterdamer Hafentagung ent-
nehmen diirfen, daf dieser mein
Standpunkt eingesehen wird. Es ist
mir lieb gewesen, hier so kurz wie
moglich meine Ansicht wieder-
holen zu diirfen, damit allen
Freunden im In- und Auslande vor
allem klar wird, daB uns nichts
ferner liegt als eine ,raffinierte
Hafenpolitik”. Wir wollen frei und
offen — wie ich es u. a. auch mit
meinem Hinweis auf den freien
Vater Rhein und die blockierte
Elbe tat — {iber die multilateralen
Sorgen und Wiinsche aller See-
héfen sprechen und versuchen,
nach den politischen und wirt-
schaftlichen Gegebenheiten eine
europa-dienliche Hafenpolitik aller
nordkontinentalen Seehdfen zu
_ordnen.

Praktische Fragen und Richtlinien

Dr. Albert C. W. Beermann
Prisident der Stichting , Havenbelange’’, Rotterdam

eder internationale wirtschaft-

liche ZusammenschluB hat grund-
sdtzlich wenigstens drei Anforde-
rungen zu entsprechen. Er soll eine
Basis in den Tatsachen und in der
wirtschaftlichen Rationalitdt finden.
Weiter soll eine solche Verein-
barung auf dem Einverstindnis brei-
ter Kreise in den teilnehmenden
Staaten beruhen und schlieBlich

nach Inhalt und Umfang nur das
enthalten, was in der bestimmten
Zeitwende moglich ist oder als
moéglich betrachtet wird. Sollte ein
Wirtschaftsabkommen diesen An-
forderungen nicht entsprechen, so
wiirde man entweder zu mehr oder
weniger irrealen Planungen oder
zu Vereinbarungen kommen, die so
viele Spannungen und Widerstinde
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hervorrufen wiirden, daB diese die
erzielte Wirkung vereiteln, wenig-
stens erheblich erschweren wiirden.

Wo die grofSen Hafen im Wirt-
schaftsleben eine Schliisselstellung
innehaben, soll eine enge Zusam-
menarbeit der kontinentalen Nord-
seehédfen natiirlich diesen Anforde-
rungen entsprechen.

Die Niederlande sind arm an
Rohstoffen und aus eigener Produk-
tion nur wunzuldnglich mit Nah-
rungsmitteln zu versorgen. Damit
ist die Notwendigkeit eines regen
AuBenhandels und eines ausge-
dehntenn Verkehrs gegeben. Der
Verkehr wird in diesem Lande —
mehr als in manchen anderen Ldn-
dern -—— als ein Wirtschaftszweig
wie die Landwirtschaft oder die In-
dustrie betrachtet. Die Lage der
Niederlande im Miindungsgebiet
von Rhein, Maas und Schelde und
die geschichtliche Entwicklung
haben den Verkehr zu einer der
wichtigsten niederldndischen ,Ex-
portindustrien” gemacht, deren Be-
schiftigung im internationalen Ver-
band fiir die Beschaffung ausléndi-
scher Giiter notwendig ist. Die
Kapazitdt des niederldndischen
Verkehrsapparats geht daher in
Umfang und Zusammensetzung liber
das fiir eine nationale Versorgung
Erforderliche hinaus. Diese Fak-
toren wird man niederldndischer-
seits dann auch bei jeder wirt-
schaftlichen Vereinbarung als Aus-
gangspunkt nehmen miissen.

Als zweite Anforderung wiére die
Frage zu stellen, ob Rotterdam eine
enge Hafenzusammenarbeit als er-
wiinscht und als notwendig er-
achtet. Wenn eine Zusammenarbeit
der kontinentalen Nordseehéfen der
wirtschaftlichen Rationalitdt dient
und dadurch in wirtschaftlichen
Tatsachen begriindet ist, kann diese
Frage bejaht werden. Diese Hafen
haben ein zum grofSen Teil ge-
meinschaftliches Hinterland und
daher weitgehend gemeinschaft-
liche Interessen. Ein unbeschrénk-
‘ter Hafenwettbewerb ohne ,,Spiel-
regeln”” koénnte sich nach Rotter-
damer Ansicht auf die Dauer nur
als unvorteilhaft fir alle beteilig-
ten Héifen auswirken. '

Mit der kurzen Feststellung, daB
eine Zusammenarbeit der kontinen-
talen Nordseehéfen als erwiinscht
und notwendig betrachtet wird, ist
jedoch das Problem noch nicht er-
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schopft, denn damit ist noch nichts
tiber die Méglichkeit einer solchen
Zusammenarbeit gesagt. Es stellt
sich also die Frage, ob sich unsere
Zeitwende fir die Herstellung
einer engen Hafenzusammenarbeit
eignet. Die heutigen politischen
und wirtschaftlichen Verhéltnisse,
in denen die Héfen zu funktionie-
ren haben, sind mnoch nicht als
konsolidiert zu betrachten. Deshalb
kommen umfassende und weit-
gesteckte langfristige Vereinbarun-
gen zwischen den kontinentalen
Nordseehédfen vorldufig wohl kaum
in Frage. Schon die Tatsache, da8
die Anderungen in der Struktur der
nordwesteuropdischen Hafenwirt-
schaft sich noch nicht ausgewirkt
zu haben scheinen, wihrend die
politische Teilung unseres Konti-
nents noch immer besteht, spricht
dagegen. Im gemeinschaftlichen
Hinterland &ndert sich die Struk-
tur unter Einfluf politischer und
wirtschaftlicher Maf8nahmen (z. B.
der Schumanplan), die ihre Wir-
kung auf die Héfen haben werden,
ohne daB sich im Augenblick die
hervorgerufenen Tendenzen schon
deutlich abzeichnen.

In diesem Zusammenhang ist
auch die Frage aktuell, ob eine
Integration der Hifen auf eine
etwaige européische Verkehrsinte-
gration zu warten haben wird.
Natiirlich wird die Hafenwirtschaft
in einer europiischen Verkehrs-
integration ihren bestimmten Platz
erhalten miissen, zumal die Ver-
kehrsverhédltnisse im Hinterland
einen erheblichen Einfluf auf die
Hifen ausiiben. Wenn man erwar-
tet, daB eine europédische Verkehrs-
integration zu Stande kommen wird,
wire auch aus diesem Grunde eine
langfristige umfassende Vereinba-

rung zwischen den Héfen verfriiht. -

_ Trotzdem brauchen alle diese
Verhiltnisse und die Erwdgungen
hinsichtlich der Moglichkeit einer
Zusammenarbeit der kontinentalen
Nordseehidfen in diesem  Augen-
blick nicht zu einer negativen Be-
urteilung zu filhren. Damit wiare
die letzte Hauptfrage angeschnit-
ten. Was wiére jetzt zu tun? Jede
Form der Zusammenarbeit — wobei
Rotterdam bestimmt nicht an eine
Ausschaltung des privaten Wett-
bewerbs denkt — wiirde in erster
Linie eine enge Fiihlungnahme der
betreffenden Wirtschaftskreise vor-

aussetzen. Das ist iiberaus wichtig,
denn nur so kann das unentbehr-
liche gegenseitige Vertrauen her-
gestellt und vertieft werden. Aufier-
dem wiirde ein regelméBiger Er-
fahrungsaustausch die schweben-
den und zu erorternden Probleme

— die man im Voraus nie genau

bestimmen kann — sozusagen auto-

matisch aufzeigen.

Weiter sei man des franzésischen
Spruches eingedenk: Qui trop em-
brasse, mal étreint! Gegeniiber der
Fiille der Probleme wdre es durch-
aus erklarlich, wenn hier und da
die Neigung besténde, zuviel regeln
zu wollen. Davor kann micht ge-
nug gewarnt werden, denn, wie
auch hier dargelegt worden ist, die
Lage zwischen den Hdifen ist noch
nicht so, daB man jetzt schon um-
fassende Fragen l6sen koénnte, und
Verhandlungen, die sich als ver-
fritht erweisen, wiirden unabseh-
bare Schéden verursachen.

Der Gedankenaustausch in der
auf Anregung der Stichting ,Haven-
belangen” Rotterdam von der Be-
zirkskammer Hamburg der Nieder-
landischen Handelskammer fiir
Deutschland veranstalteten Tagung
am 26. April hat gezeigt, da ver-
schiedene praktische Fragen be-
stehen, die nach Ansicht der an-
wesenden ,Insiders” schon jetzt
mit der Mdoglichkeit eines positiven
Ergebnisses erérter werden kdnnten.

Als solche wiéren zu nennen:

1. Richtlinien fiir faire Werbung.

2. Besprechungen liber Hafengebiih-
ren und Zuschlige fir Nacht-
und Sonntagsarbeit. Wenn mdg-
lich, wdaren diese Begriffe fest-
zulegen.

3. Einheitliche Festlequng des fob-
Begriffes.

4. Festlegung des Begriffes ,Holi-
days".

5. Standardisierung der Haftpflicht
flir die in Schuppen lagernden
Waren.

6. Beratung iber Investitionen in
den Hifen und Kandlen zur
Vermeidung von unrentablen
Fehlanlagen unter dem Druck
der Konkurrenz.

7. Die Grundsédtze, denen Sonder-
tarife der Eisenbahn oder der
Rhein- und Binnenschiffahrt ent-
sprechen sollen.

8. Austausch gewisser Erfahrungen
und eine Plattform fiir Be-
schwerden.



Diese praktischen Fragen kdnmnen
schon materiell als wichtig betrach-
tet werden, aber dariiber hinaus
wiirden solche Besprechungen zu
einer Stirkung des BewuBtseins
der Gemeinschaftlichkeit der Auf-
gaben fithren koénnen.

Das Endziel einer Hafenzusam-
menarbeit ist in diesem Augenblick
kaum zu iiberblicken. Deshalb wire
es nicht angebracht, schon jetzt die
Zukunft mit zu vielen grundséatz-
lichen AuBerungen zu belasten.
Jedenfalls scheint ein eventuelle
staatliche Organisation einstweilen
unerwiinscht zu sein. Vielmehr soll
die Griindung einer Organisation
die Aufgabe der Privatwirtschaft in
den Héfen sein. Denn sie ist es,
die letzten Endes bestimmt, ob ein
Hafen seine der Forderung der ge-
samten Wirtschaft dienende Funk-
tion richtig ausiiben kann. Auch

gewédhrt eine Organisation der pri-
vaten Wirtschaft die Freiheit der
Mitgliedschaft, und es sind gerade
die privaten Betriebe, die ihren
EinfluB auf die heutzutage weit-
gehend von den Behérden betrie-
bene Konkurrenz wieder gewinnen
sollen.

Vertragt sich nun diese Auf-
fassung mit dem erstmalig von Dr.
Ovyevaar wieder gepragten Hansa-
gedanken? Der alten Hansa sind
monopolartige Bestrebungen vor-
geworfen worden, aber es ist zu-
mindest fraglich, ob diese Vor-
wiirfe berechtigt sind.

Fest steht jedoch, auch Prof. Dr.
Beazleyvon der Universitdt Birming-
ham hat darauf hingewiesen, daB
die Hansa vielmehr ein Biindnis
zum gegenseitigen Schuiz war, das,
wenigstens  ihren  Mitgliedern
gegeniiber, nicht iiber Zwangsmittel

verfiigte. Und hat auch fiir unsere
Zeit der Begriff der ,,Verhansung”,
der. moralischen Verurteilung un-
korrekter Mitglieder, keine An-
ziehungskraft?

Wie dem auch sei, auf einen
Namen braucht man sich nicht
festzulegen, wenn die kontinen-
talen Nordsee-Hafen in Zukunft
nur den Grundsatz: ,Hansa ist
gleich Opfergemeinschaft” akzep-
tieren und ihm treu bleiben wollen.
Denn irren wir uns nicht, so sind,
bevor unsere Héafen ihr Endziel er-
reicht haben werden, allerseits

- Opfer zu bringen. Opfer, die dem

Gemeinwohl dienen.

In diesem Geist ist auch die
Hamburger Tagung verlaufen.
Mdge dieser Geist ein leuchtendes
Beispiel fiir die Zukunft der konti-
nentalen Nordseehédfen in einer
europdischen Gemeinschaft sein.

Die kritischen Punkte im Schuman-Plan

Belgische Sorgen um die Transportregelung

Antwerpen, den.4. Mai 1951

Wenn im Schumanplan ein Be-
reich nur dirftig geregelt
worden ist, dann ist es der Ver-
kehrssektor. Der Vertrag widmet
dem Verkebr nur einen einzigen
" Abschnitt, der grundsatzlich allen
Tarifdiskriminierungen nach Her-
kunft und Bestimmung der Produkte
vorbeugt. Fiir die Eisenbahnen ist
besonders wichtig, daB innerhalb
von 3 Monaten nach der Griindung
der Hohen Behorde diskriminie-
renden Verkehrsverhéltnissen ein
Ende bereitet sein soll. Schon
2 Monate nach diesem Datum sollen
direkte internationale Tarife ge-
.schaffen sein, die beim Kohlen-und
Stahltransport nach Entfernungen
degressiv sein sollen. Dabei handelt
es sich in erster Linie um die Auf-
hebung der nicht berechtigtenUnter-
brechung bei Grenziiberschreitung
der Transporte.

Weiter wird der Sachverstdndi-
genausschulBl, der mit dem Studium
direkter Tarife beauftragt ist, den
Regierungen Vorschldge iiber eine
Harmonisierung des Verkehrs ma-
chen, wobei besonders die Kosten-
struktur der verschiedenen -Ver-
kehrstrédger berticksichtigt werden
soll,

Es mag logisch erscheinen, daB
ein Vertrag, der die Bildung eines
einheitlichen europdischen Marktes
fiir Kohle und Stahl bezwedkt, sich
mit dem Verkehr nicht eingehender
befaB8t. Jedoch hat der Schumanplan
zahlreiche verschiedene Aspekte,
die direkt mit den Verkehrsverhélt-
nissen zusammenhédngen; der Ver-
kehr ist ein unabwendbarer Teil
des wirtschaftlichen Ganzen.

Politische Momente

Wenn auch im Augenblick die
Verkehrsentwicklung im Rahmen
des Schumanplanes sich noch nicht
vollig Uberblidken 1aBt, so liegt es

- auf der Hand, daB die Interessen

der Nordseehédfen in hohem Grade
von dieser Entwidklung beeinflufit
werden. Um so erstaunlicher ist es,
daB in den Beneluxhéfen bisher nur
ein beschrinkter Kreis fiir diese
Fragen Interesse hegt, denn sowohl
Antwerpen als auch Rotterdam sind
als Héfen direkt von der Entwick-
lung in den ,Schumanplan-Gebie-
ten“ abhingig. Die Interessen dieser
Héfen sind eng mit dem allge-
meinen Wohlstand im deutschen
Zedien- und Industriegebiet ver-
kniipft. Daneben haben die dort
herrschenden Verkehrsverhéltnisse
eine groBe Bedeutung fiir sie. Hin-

sichtlich des allgemeinen Wohl-
standes und der Arbeitsbeschaffung
im Ruhrgebiet 148t eine Aufhebung

- der Verbundwirtschaft manches be-

fiirchten, denn aus Griinden, die
hier nicht alle erwdhnt werden
konnen, ist zu schlieBen, daB die
Verbundwirtschaft — im Ruhrgebiet
wie in den USA., Frankreich und
England — die Wettbewerbsfdhig-
keit und die Produktivitit in erheb-
lichem MaB beeinfluit. Nach dem
zweiten Weltkrieg aber gestalten
politische Momente die wirtschaft-
lichen Verhédltnisse der westdeut-
schen Kohlenférderung und der
Eisen- und Stahlindustrie. Die Ver-
mutung liegt nahe, daB dem Ruhr-
gebiet seine wirtschaftliche Grund-
lage genommen werden soll.

Dezentralisierung des Absatzes

Laut Art. 60 und 61 des Schuman-
planes war die Aufhebung des zen-
tralen deutschen Kohlenverkaufes
(DKV.} vorgesehen. Die Argu-
mente im Kampf gegen die Deut-
sche Kohlen-Bergbau-Leitung sind
allgemein bekannt, und die Par-
teien haben anscheinend endgiiltig
ihre -Stellungen bezogen. Verhélt-
nisméBig wenig Aufmerksamkeit
wurde jedoch der Auswirkung sol-
cher MaBnahmen auf den Verkehr
gewidmet. Die Beneluxhdfen sind
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