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wird, lieg t auf der Hand. Mit den steigenden Einkom­
m en ist der deutsdie Pro-Kopf-Verbraudi an Tee in den 
letzten  Jah ren  ständig gestiegen, er liegt jedodi nodi 
erheb lid i un te r dem Pro-Kopf-Verbraudi Englands, 
H ollands und der USA.
AUSBLICK
Das w id itigste  Zukunftsproblem der W elt-Teewirtsdiaft 
liegt bei den Produktionskosten. Die letzten Jahre 
zeigten eine ständige Aufwärtsbewegung der Arbeits­
kosten  im gesam ten Fernen Osten, ein Trend, der audi 
in Zukunft seine Riditung beibehalten dürfte. A udi die 
Preise fü r Treibstoff, Baumaterial und M asdiinen sind 
im le tzten  Ja h re  gestiegen. Die Anstrengungen der 
Pflanzer m üssen sid i daher in verstärktem  Maße auf 
eine V erbesserung der Erträge, eine rationellere Pro- 
duktionsted in ik  und eine höhere Q ualität des Produk­
tes rid iten . Eine betrieblidie Rationalisierung erfor­

dert jedodi einen Kapitaleinsatz in einem Umfang, wie 
e r den meisten Pflanzern heute n id it möglidi ist.
Mit Besorgnis verfolgt man gegenwärtig in den asia- 
tisd ien  Produktionsländern die Steigerung der afrika- 
nisdien Tee-Erzeugung und -Ausfuhr, wobei Britisdi- 
Ostafrika mit Abstand in Führung liegt. Die Produk­
tion der afrikanisdien Teeanbauländer insgesamt wird 
für 1956 mit rd. 32 000 t angegeben, also rd. 4 000 t 
mehr als im vorhergehenden Jahr. In Fadikreisen 
redinet man im Laufe der nädisten 10 Jähre  mit einer 
Verdoppelung der Erntezahlen von 1956. Ein wesent- 
lidier Faktor im Konkurrenzkampf zwisdien den asia- 
tisdien und afrikanisdien Teeanbauländern ist das un- 
tersdiiedlidie Produktionskostenniveau, das in Britisdi- 
Ostafrika und den übrigen afrikanisdien Produktions­
gebieten erheblidi niedriger als in Indien, Ceylon und 
den anderen asiatisdien Teeländern liegt.

Eisenbahnanlagen und Eisenbahnbetrieb im Hafen Hamburg
Gerhard Heinze, Hamburg

D er G esam tum sdilag im Hafen Hamburg war 1956 
m it nahezu 27,5 Mill. t  Gütern aller A rt immer 

nod i geringer als im Bestjahr 1928, in  dem fast 
30 Mill. t  um gesdilagen wurden. Er hat aber nidit 
nu r den Umfang von 1936, sondern erstmals audi den 
von 1938 um rd. 1,5 Mill. t übersdiritten.

Gesamtumsdilag des Hafens Hamburg
(in Mill. t)

Jahi Umschlag Jahr üm sdilag

1928 29,6 1953 16,5
1936 22,0 1954 20,7
1938 25,7 1955 24,0
1949 9,5 1956 27,5

Diesen Feststellungen mag insoweit ein nur bedingter 
A ussagew ert zukommen, als sidi der V erkehr in 
seiner Zusam m ensetzung gegenüber der Vorkriegs­
zeit w esentlid i geändert hat und die seit 1953 fest­
zustellende V ersdiiebung in der Zusammensetzung 
zugunsten der M assengüter, vor allem der in Ham­
burg selbst verbrauditen , zu Lasten der arbeitsinten­
siven Stüde- und  Sadcgüter-audi 1956 vorangesdirit- 
ten  ist. Sie sind jedod i für den V erkehrsw irtsdiaftler 
im allgem einen sow ie für die am Zulauf zum Hafen 
und am A blauf von dort beteiligten V erkehrsträger 
im besonderen von w esentlidier Bedeutung und ver­
dienen deshalb h ier gleidiwohl vorangestellt zu 
werden.
WETTBEWERB DER VERKEHRSTRÄGER 
In den Zulauf an  Umsdilagsgut zum Hafen Hamburg 
und in den A blauf von dort teilen sidi die Eisenbahn, 
die B innensdiiffahrt und der Lastkraftwagen. Mit 
w adisendem  V erkehr des Hafens nahm audi die In- 
ansprudinahm e der Deutsdien Bundesbahn als Zu­
bringer und bei der Abfuhr von Umsdilagsgut zu. 
G ründe m andierlei A rt haben dazu geführt, daß nadi 
dem zw eiten W eltkrieg  der Lastkraftwagenverkehr 
bei gleidizeitig abnehm enden Binnensdiifftransporten 
sdinell angew adisen und außerdem in die Abfuhr

weit stärker als in die Zufuhr einbezogen ist. Trotz- 
deni nimmt im W ettbewerb der am Hafenumsdilag 
beteiligten V erkehrsträger Binnensdiiffahrt, Kraft­
wagen und Eisenbahn die D eutsdie Bundesbahn einen 
gegenüber der Vorkriegszeit zwar gesdiwäditen, aber 
nodi immer hervorragenden Platz ein.
Um diesen Platz behaupten zu können und dem Hafen 
Hamburg seinen Ruf als „sdineller Hafen" bewahren 
und festigen zu helfen, bedarf es seitens der Deut­
sdien Bundesbahn neben einer guten Organisation 
m annigfadier Sonderleistungen in verkehrstedinisdier 
und betrieblidier Hinsidit.

DIE EISENBAHNANLAGEN IM HAFEN
Der Hafen Hamburg hat einen Gesamtumfang von an­
nähernd 9500 ha Land- und W asserflädie. Seine 30 
Seesdiiffhäfen und 28 Flußsdiiffhäfen sind im Ver­
laufe von Jahrzehnten aus m ehreren Einzelteilen zu 
seiner heutigen Gestalt zusammengewadisen. Die 
älteren Hafenanlagen befinden sidi am nördlidien 
Ufer der Norderelbe. In der zweiten Hälfte des ver­
gangenen Jahrhunderts dehnte die Freie und Hanse­
stadt Hamburg den Hafenbau auf das Südufer der 
Norderelbe aus. H ier befinden sidi heute die w idi­
tigsten Hafenbedten. Im weiteren Ausbau entstanden 
zu Anfang dieses Jahrhunderts einige Hafenbedcen 
w estlidi des „Köhlbrands", einer von Seesdiiffen 
benutzbaren Verbindung zwisdien der Norderelbe 
und der Süderelbe. Der Harburger Seehafen und ein 
Fisdiereihafen in Hamburg-Altona haben sidi unab­
hängig entwidielt.
Jeder der Hafenabsdm itte hat mit den Bahnhöfen 
Hamburg Kai redits, Hamburg Süd, Hamburg W al­
tershof, Hamburg-W ilhelmsburg Vbf, Hamburg-Har­
burg Vbf, Hamburg Unterelbe, Hamburg Han und 
Hamburg-Altona Kai seinen eigenen Bahnhof. Sie 
bilden zusammen ein weitverzweigtes Gleishetz. Da­
bei sind n id it alle Teile unm ittelbar m iteinander ver­
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bunden. Der Übergang von dem einen in einen ande­
ren Bereich ist oft nur über Gleisanlagen der Deut­
schen Bundesbahn oder über die „Köhlbrandfähre" 
möglich.
Die Hafenanlagen im linkselbisdien Gebiet (Bahnhöfe 
Hamburg Süd, Hamburg W altershof und Hamburg- 
W ilhelmsburg Peute) und im rechtselbischen Teil 
(Bahnhöfe Hamburg Kai rechts und Hamburg-Altona 
Kai) verfügen über rund 450 km Hafenbahngleise. 
Die Anlagen an der Unterelbe umfassen 22 km Gleis 
der Bundesbahn und 38 km Gleis der Anschließer.
Die bedeutendsten aller Hafendienststellen der Bun­
desbahn sind der Betriebsbahnhof und die Güter­
abfertigung Hamburg Süd sowie Bahnhof und Güter­
abfertigung Hamburg Unterelbe.
Im Bereich des Bahnhofs Hamburg Süd liegen 34 
Kaischuppen, 2 Kühlhäuser, 1 Freiladegleis, 18 Kai- 
speicher und Lagerhäuser, 3 Großwerften, m ehrere 
m ittlere und kleine W erften, 1 Kokerei und zahl­
reiche große und m ittlere V erarbeitungsbetriebe für 
M ineralöl und andere Importgüter, ferner 4 Freilade­
kais für Massengutumschlag. Zu seinem unm ittelbaren 
Bedienungsbereich gehören etwa 165 öffentliche und 
private Kaianlagen, Privatgleisanschlüsse und Frei­
ladegleise. Von den sieben für die Bedienung der 
Gleise an allen Hafenbecken in  Betracht kommenden 
Bahnhöfen wird dort etwa die Hälfte des Gesamt­
umschlags mit einer jährlichen Betriebsleistung von 
rd. 500 000 W agen bewältigt.
Die Bedeutung der Güterabfertigung Hamburg Süd 
im H afenverkehr ergibt sich bereits aus dem W agen­
ein- und -ausgang für Hamburg Süd, Hamburg Kai 
rechts und Hamburg W altershof. Im Jahre  1956 (die 
Vergleicbszahlen für 1955 sind in Klammern angege­
ben) sind dort insgesamt 287 517 (263 344) beladene 
und 70 987 (69 828) leere Güterwagen eingegangen 
und 219 068 (191 176) beladene sowie 145 944 (147 666) 
leere W agen ausgegangen. Das entspricht im arbeits­
täglichen Durchschnitt einem Eingang von 1 150 (1 068) 
und einem Ausgang von 1 170 (1 086) Güterwagen.

Der Bahnhof Hamburg Unterelbe weist die Eigenarten 
eines besonderen Seehafenbahnhofs auf. Der von ihm 
bediente Hafenteil dient ausschließlich dem M assen­
gutumschlag. In seinem Bereich liegen außerdem bei 
insgesamt 24 Anschlüssen 2 Großbetriebe der M ineral­
ölwirtschaft (Esso AG und Deutsche Shell AG), 3 Un­
ternehmen der Speiseölindustrie und zahlreiche Fer­
tigungsbetriebe sowie 2 Getreidelagerhäuser.

Der Hafen Hamburg in seiner derzeitigen räumlichen 
Gestaltung umfaßt Gebiete, die stets im Eigentum 
Hamburgs standen, und Teile, die bis zur Neuord­
nung auf Grund des „Groß Hamburg Gesetzes" vom 
26. 1. 1937 preußisch waren, nämlich die in Hamburg- 
Harburg, Hamburg - W ilhelmsburg und Hamburg- 
Altona gelegenen Hafenbecken.

Die gesamten Bahnanlagen in Hamburg Süd, Ham­
burg Kai rechts und Hamburg W altershof gehören 
von jeher dem Hamburger Staat und werden von 
ihm unterhalten. In seinem Eigentum befinden sich 
auch die Gleisanlagen des Bahnhofteils Hamburg- 
W ilhelmsburg Peute.

DIE EISENBAHNBETRIEBSFÜHRUNG IM HAFEN
Auf Grund der mit der Bundesbahn abgeschlossenen 
Verträge^) obliegt der Fahr- und Rangierbetrieb auf 
den Kai- und Hafengleisen, soweit sie nicht bundes­
bahneigen sind, dem Hamburger Staat. Die Deutsche 
Bundesbahn ist jedoch verpflichtet, diesen Fahr- und 
Rangierbetrieb für Rechnung und auf Gefahr Ham­
burgs auf Anforderung der Hafenverwaltung auszu­
führen und die hierfür erforderlichen Bediensteten, 
Güterwagen und Betriebsstoffe zur Verfügung zu hal­
ten. Von diesem Recht macht die Hafenverwaltung 
seit Abschluß des V ertrages Gebrauch.
Die Bedienung der an die Hafenbahn angeschlossenen 
Pachtkaibetriebe und sonstigen Anschlüsse regelt sich 
auf der Grundlage besonderer, mit der Deutschen 
Bundesbahn bestehender Bedienungsverträge.
Bine Eigentümlichkeit des Hafens Hamburg ist sein 
Freihafen. Er erstreckt sich über beide Ufer der Nor­
derelbe, umfaßt mit über 1500 ha zwar nur einen 
kleinen Bereich des gesam ten Hafengebiets, ist aber 
der bei weitem bedeutendste und verkehrsreichste 
Teil. Ihm gehören auch die Bahnhöfe und Güter­
abfertigungen Hamburg Süd, Hamburg Kai rechts und 
seit 1955 auch w ieder fast ganz Hamburg Waltershof 
an. In diesen Bahnhöfen bestehen besondere Eisen­
bahnzollämter. M ehrere Zollämter bestehen an der 
Freihafengrenze, die für den Eisenbahnverkehr na­
türlich erhebliche Erschwernisse schafft.

ORGANISATION DES UMSCHLAGS
Nach dem „Vertrag über den Betrieb der Hamburgi­
schen Hafenbahn“ hat der Staat Hamburg das Ver­
laden und Entladen der Güter zu besorgen. Er bedient 
sich hierfür und zur Verwaltung seiner Kaianlagen 
der staatseigenen „Hamburger Hafen- und Lager­
haus AG" (HHLA). Ihr obliegt auch der Betrieb aller 
nicht an Reedereien verm ieteten Kaischuppen, der 
Umschlagseinrichtungen und die Anweisung der Liege­
plätze für die Seeschiffe. Sie h a t zur wirksamen 
W ahrnehmung ihrer Aufgaben bei der Güterabferti­
gung Hamburg Süd eine besondere Geschäftsstelle 
eingerichtet. Soweit größere Reedereien Kaischuppen 
mit dazugehörigen Umschlagseinrichtungen gepachtet 
haben, stehen sie auf Grund besonderer Bedienungs- 
Verträge zur Deutschen Bundesbahn in einem ähn­
lichen V erhältnis wie die HHLA.
Im Umschlag Bahn/Schiff und Schiff/Bahn ist für die 
Arbeitsweise der Deutschen Bundesbahn im Hafen 
der Anteil des Direktumschlags am eingehenden und 
ausgehenden V erkehr von herausgehobener Bedeutung. 
W ährend im M assengutverkehr der Direktumschlag 
Bahn/Schiff und um gekehrt von jeher üblich ist, wik- 
kelte sich der Umschlag von Stück- und Sackgütern
') Soweit Bahnanlagen des Hafens erst durdi das „Groß Hamburg 
Gesetz" in das Eigentum Hamburgs überführt worden sind, gelten 
im Verhältnis zur Deutsdien Bundesbahn grundsätzlich die „All­
gemeinen Bedingungen für Privatgleisansdilüsse (PAH)" in ihrer 
jew eiligen Fassung. Für den Hafenteil Hamburg-Altona trifft der 
„Altonaer Hafenbahnvertrag" vom 13./24. Mai 1925 mit einem Nach­
trag von 1955 nähere Regelungen.
Im übrigen sind der »Vertrag über den Betrieb der Hamburgischen 
Hafenbahn" vom 21. Februar 1929 mit dem „Schlußprotokoll zudem  
Vertrage über den Betrieb der Hamburgischen Hafenbahn" vom 
gleichen Tage und die „Zusätzliche Vereinbarung zu dem Vertrage 
der Freien und Hansestadt Hamburg und der Deutschen Reidis- 
bahngesellsciiaft über den Betrieb der Hamburgischen Hafenbahn" 
vom 27. September 1925 maßgebend.
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bis 1945 vornehmlich über die Kaisdiuppen ab. Erst 
nach K riegsende wird auch der Stück- und Sackgut­
umschlag in starkem Maße im Direktumschlag vorge­
nommen. Der Diiektumsdilag stellt an die Deutsdie 
Bundesbahn w esentlidi höhere Anforderungen als der 
Umschlag über Kaischuppen und Kailagerplätze, weil 
die Zuführung der Güterwagen zum Kai weitgehend 
auf den zum Laden oder Löschen vorgesehenen Schiffs- 
laderaum  abgestimmt sein muß.
Der H afen Hamburg will in erster Hinsicht dem ar­
beitsin tensiven  Umschlag von Stückgütern und Sack­
gut dienen. Im Gegensatz zu den Bremer Häfen, in 
denen das Vorkriegsverhältnis zwischen Stückgut/ 
Sackgut und Massengut etwa dem jenigen von 1956 
entspricht (52 : 48 bzw. 45 : 55), hat es sich im Hafen 
H am burg zum Nachteil des Stück- und Sackgutes 
49:51 bzw. 32:68) entwickelt. Es weist dabei im ein­
gehenden und ausgehenden V erkehr erhebliche Un­
terschiede auf.

Bisherige Entwicklung, gegenwärtiger Stand und ein 
offenbar vorhandener Trend nach w eiterhin zuneh­
mendem Massengutumschlag haben auch für die Deut­
sche Bundesbahn Bedeutung. Sie sind möglicherweise 
geeignet, den schienengebundenen Zulauf- und Ab­
laufverkehr um zugestalten und die Betriebsführung 
innerhalb des Hafenbereiciis zu beeinflussen. Daneben 
können sich güterwagenwirtschaftliche Auswirkungen 
positiver und negativer A rt ergeben. Stückgut im 
Sinne der Schiffahrt ist zwar für die Eisenbahn viel­
fach W agenladungsverkehr, oftmals sogar ein Ver­
kehr in geschlossenen W agengruppen. Gleichwohl 
handelt es sich dabei um einen Individualverkehr, der 
hinsichtlich seiner allgem einen Behandlung für die 
Eisenbahn wesentlich höhere Anforderungen mit sich 
bringt als ein M assengutverkehr üblicher Art.
Der Massengutumschlag im Hafen Hamburg betrug 
1955 rd. 135 “/o desjenigen von 1936 und erreichte 
im Jahre 1956 mit nahezu 18,5 Mill. t etwa 165 ®/o der

Q uelle: Nach Veim essungsbüro Deutsche Bundesbahn, Hamburg, September 1956.
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Mengen von 1936. Diese Entwicklung ist für die am 
Zulauf und Ablauf beteiligten V erkehrsträger inso­
weit von besonderem Interesse, als damit bem erkens­
w erte Vor- und Nachläufe verbunden sind und das 
um gesdilagene Gut nicht innerhalb der im Häfen­
bereich ansässigen W irtschaft oder in dessen naher 
Umgebung verbleibt bzw. von dort angeliefert wird. 
Je  nach dem Grad der Aufschließung eines Hafen­
gebietes für industrielle Zwecke und mit Versorgungs­
betrieben der öffentlichen Hand treten  gerade im 
M assengutverkehr oft erhebliche M engenunterschiede 
zwischen Umschlag und An- oder Abfuhr über öffent­
liche Verkehrswege auf.
Im echten Massengutumschlag Schiff/Bahn stehen in 
früher nicht gekannter Größenordnung die Grund­
stoffe M ineralöl und Import-Kohle im Vordergrund. 
Außerdem verdienen noch der Getreide-, Erz- und 
Phosphatverkehr besondere Erwähnung.
Im Massengutumschlag Bahn/Schiff kommt nach der 
derzeitigen V erkehrsstruktur den festen Brennstoffen, 
künstlichen Düngemitteln (Kali, Kainit, Salpeter, Sul­
fat usw.) sowie Zernent und Schrott eine heraus­
gehobene Bedeutung zu. Der M engenordnung nach 
stehen Kohle und Koks aus dem Ruhrgebiet im V or­
dergrund. Es folgen künstliche Düngemittel, Zement 
und Schrott, wobei es sich bei den beiden erstgenann­
ten nicht nur um Gut in loser Schüttung, sondern auch 
um abgesackte W are und damit wohl kaum mehr um 
M assengut im schiffahrtsmäßigen Sinne handelt.
Der Hafen Hamburg ist außerdem aus mannigfachen 
Gründen bevorzugter Standort zahlreicher Industrie­

betriebe. Das gilt ebenso von dem Freihafengebiet 
wie von den übrigen H afenteilen und trifft in beson­
derem Maße für den Schiffbau, die Mineralölwirt­
schaft, die M ühlenbetriebe, die Gummi- und Kaut­
schukindustrie sowie für die Fischwirtschaft zu. Für 
die meisten von ihnen ist eine zügige Verkehrsbedie­
nung durch die Deutsche Bundesbahn ebenfalls Vor­
aussetzung ihrer Existenz.
Der Hafen Hamburg hat zwar bislang die Umschlag­
mengen des Rekordjahres 1928 nicht erreicht. Eine 
hierauf allein abgestellte Betrachtung wird den Ver­
hältnissen des E isenbahnverkehrs jedoch nicht ge­
recht. Sie übersieht insbesondere, daß der den Eisen­
bahnverkehr erschwerende, auf unm ittelbare Schiffs­
ankünfte abgestellte Direktumschlag Bahn/Scäiiff und 
umgekehrt wesentlich zugenommen hat, daß sich 
hieraus und aus Verkehrsstößen ein verm ehrter Gleis­
bedarf innerhalb der Hafenanlagen ergibt, und läßt 
außer acht, daß trotz des rückläufigen Anteils am 
Umschlag von Stück- und Sackgütern die Verkehrs­
bedienung weitaus differenzierter geworden ist. Eine 
solche Betrachtung berücksichtigt aber ebensowenig 
die Erschwernisse in der Versorgung einzelner Be­
darfsstellen mit leeren Güterwagen infolge deren ver­
schiedensten Gattungen und internationalen sowie 
interzonalen Regelungen.
Der Hafen Hamburg kann die wichtige Aufgabe, die 
ihm im W irtschaftsleben Deutschlands zufällt, auch 
im Zeitalter eines starken Lastkraftwagenverkehrs 
ohne eine gut arbeitende Eisenbahn auf gar keinen 
Fall erfüllen.

Die Ausgabe von Volksaktien in Österreich
Prof. Dr. Dr. Richard Kerschagl, Wien

D ie Ausgabe von sogenannten V olksaktien in Öster­
reich hat bereits lange Zeit zur Diskussion ge­

standen, und es hat m ehrere Jahre gebraucht, bis sich 
auch die sozialistische Partei wenigstens teilweise mit 
der Ausgabe dieser Aktien befreundet hat. Die Zu­
stimmung d ieser Partei zur Ausgabe von Volksaktien 
war jedoch absolut notwendig, da es sich hier um die 
Veräußerung von Staatseigentum  handelte, wozu ein 
Verfassungsgesetz und daher Zweidrittelm ehrheit im 
N ationalrat erforderlich war.

REPRIVATISIERUNG DER BANKEN
Dies galt zumindest für den ersten Versuch mit der 
Volksaktie, bei dem es sich um die Reprivatisierung 
von 30 “/o des A ktienkapitals der österreichischen Cre- 
ditanstalt-Bankverein und der österreichischen Länder­
bank handelt. Dieses A ktienkapital beträgt bei der 
Creditanstalt-Bankverein 500 Mill. S, bei der Länder­
bank 250 Mill. S, wobei diesem A ktienkapital sehr 
große offene Reserven gegenüberstehen, nämlich bei 
der Creditanstalt-Bankverein 470 Mill. S, bei der Län­
derbank 129 Mill. S. Die 30*/o des A ktienkapitals mach­
ten also bei der Creditanstalt-Bankverein 150 Mill. S, 
bei der Länderbank 75 Mill. S aus. Bei diesen beiden

verstaatlichten Großbanken, die praktisch zusammen 
mit der N ationalbank den überwiegenden Teil des 
Geld- und Kreditwesens Österreichs beherrschen, sollte 
gewissermaßen die Probe auf das Exempel gemacht 
werden. Es handelt sich hierbei zumindest zunächst 
keineswegs um eine Kapitalbeschaffung, sondern um 
eine neue Kapitalverteilung. Es sollte bew irkt werden, 
daß ein größerer Teil der Bevölkerung in die Lage 
käme, solche Aktien zu erwerben, damit das Eigentum 
weiter gestreut und damit die persönliche Sicherheit 
auch ohne staatliche Hilfe entsprechend vergrößert 
werde. Vor allem aber sollte das verstaatlichte Kollek­
tiveigentum, das nicht nur in Österreich, sondern auch 
beispielsweise in England keineswegs als Kollektiv­
eigentum an verstaatlichten Betrieben wirklich emp­
funden wurde, in ein persönliches Einzeleigentum ver­
wandelt werden, das auch einen sichtbaren Ertrag ab­
werfen sollte.

ANGESTREBTE ZIELE

Außer einer möglichst weiten Streuung sollten ins­
besondere drei Momente Berücksichtigung finden; Die 
möglichst weitgehende Ausschaltung des Risikos in 
bezug auf den W ert des Anteils, die möglichste Aus­
schaltung des Risikos in bezug auf die Regelmäßigkeit
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