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Nachdruck und sonstige Verbreitung — auch auszugsweise — ohne Quellenangabe nicht zulässig 

Der gegenwärtige Stand der Konsumfinanzierung in Deutschland 

Der im Laufe des Jahres 1949 immer stärker 
wachsende Bedarf nach Konsumfinanzierung, der 
nicht allein von den mit Kaufkraft unzureichend 
versorgten Konsumenten, sondern auch von dem 
sich in Absatzschwierigkeiten und scharfem Wett-
bewerb befindenden Handel ausging'), ließ ver-
schiedene Methoden der Kreditgewährung und 
-finanzierung für Konsumzwecke entstehen, die 
an die Erfahrungen aus der Vorkriegszeit an-
knüpfen. 

Quellen der Konsumfinanzierung 

In West(1eutschland gibt heute, wie auch 
vor dem Kriege, der Handel selbst auf eigene 
Rechnung den größten Teil der Konsumkredite. 
Er wird dabei weitgehend unterstützt durch Lie-
ferantenkredite, Delkredereversicherungsverträge 
und in bestimmtem Rahmen gehaltene Redis-
kontmöglichkeiten bei Banken. Diese Kreditge-
währung auf dem Wege über die Eigenfinanzie-
rung ist jedoch durch die seit der Währungs-
reform bei Handel und Produktion herrschende 
Kapitalknappheit begrenzt. Darum kommt heute 
den anderen Quellen, den speziellen Teilzah-
lungshanken und den Waren- oder Kundenkredit-
instituten, die eine breitere Kapitalbasis für die 
Finanzierung solcher Kredite bieten, eine wesent-
lich größere Bedeutung als in der Vorkriegszeit 
zu. Sie bringen durch die bankmäßige Abwicklung 
der Teilzahlungskredite in die Kreditgewährung 
nicht nur eine bestimmte Ordnung sowie eine ver-
waltungstechnische Vereinfachung und Risiko-
minderung, sondern von wirtschaftspolitischem 
Standpunkt aus auch die Möglichkeit einer Be-
einflussung der Kreditgewährung in gesamtwirt-
schaftlichem Interesse. 

Im Laufe des Jahres 1949 ist die Zahl der 
speziellen Teilzahlungskreditinstitute erheblich 
gestiegen. Seit Mitte des Jahres hat die Bankauf-
sichtsbehörde wieder Neukonzessionen für Teil-
zahlungsbanken erteilt, und die Bank deutscher 
Länder hat die Rediskontierung von Wechseln 
aus Teilzahlungsverkäufen in engem Rahmen`) 

1) Siehe Wochenbericht Nr. 13 vom 24. 3. 50 Zum Wieder-
aufleben der Konsumfinanzierung". 

Z) Die Rediskontierung von Teilzahlungsakzepten innerhalb 
einer 90tägigen Fälligkeitsfrist ist zugelassen, wenn es sich um 
Wirtschaftsgüter mit unmittelbar produktionsfördernder Wirkung 
handelt. 

wieder zugelassen; damit ist die Notwendigkeit 
einer Teilzahlungsfinanzierung seitens der staat-
lichen Wirtschaftspolitik zumindest grundsätzlich 
anerkannt. Es handelt sich dabei sowohl um alte, 
schon aus der Vorkriegszeit bekannte Unterneh-
mungen als auch um Neugründungen von Han-
del, Industrie und Banken. 

Zur Finanzierung der Konsumkredite stehen 
diesen Instituten das eigene Kapital und weit-
gehend Kredite von Privatbanken sowie von all-
gemeinen Kreditinstituten zur Verfügung. Diese 
Rediskontmöglichkeiten decken jedoch den Re-
finanzierungsbedarf der Kreditinstitute nicht. 
Darum wird vom Wirtschaftsverband Teilzah-
lungsbanken') außerdem noch empfohlen, daß 
„den akkreditierten Teilzahlungsbanken der Zu-
gang zum Zentralbanksystem" ermöglicht werde, 
um so eine noch umfangreichere, den Bedürfnis-
sen entsprechende Refinanzierung und eine Ver-
minderung der Kreditkosten durch geringeren 
Zinsaufwand zu erreichen. 

In B e r l i n ist demgegenüber die Entrivicklung 
noch zurückgeblieben. Hier stehen wegen der 
Kapitalknappheit der Privatbanken und wegen 
der Refinanzierungsschwierigkeiten Bankkredite 
in nur geringem Umfange zur Verfügung. Die 
Hauptlast der Konsumfinanzierung liegt infolge-
dessen in größerem Maße als in Westdeutsch-
land bei dem Einzelhändler, der mit Hilfe von 
Lieferantenkrediten und in verschiedenen Bran-
dien auch mit Hilfe einer Delkcedereversicherung 
seinen Kunden den Kredit gewährt. Erst gegen 
Ende 1949 wurde auch in Berlin eine organisierte 
Konsumkreditgewährung durch die als reines 
Kreditvermittlungsinstitut von etwa 35 Einzel-
handelsfirmen (hauptsächlich aus der Textil- und 
Bekleidungsbranche) wieder gegründete ABC-
Gesellschaft für Einkaufserleichterung``') sowie 
durch die Bewag und ein privates Teilzahlungs-
abwiciclungsinstitut erneut aufgenommen. 

Die Finanzierung erfolgt bei der Bewag in vol-
ler Höhe aus ihren eigenen Mitteln, ohne Hilfe 
von Bankkrediten, bei der ABC-Gesellschaft seit 

1) Jahresbericht für 1949 vom Wirtschaftsverband Teilzahlungs-
banken e. V., Düsseldorf. 

Q) Ihr gehören heute etwa 65 Einzelhandelsgeschäfte an, die 
Anteilseigner der Gesellschaft sind. 
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Ende Dezember mit Hilfe eines Diskontkredits 
der Berliner Bank in Höhe von einem Drittel der 
Kreditbeträge, die anderen zwei Drittel muß der 
Einzelhändler selbst tragen. In Berlin ist die 
Finanzierung immer noch das dringendste Pro-
blem für die Konsumkreditgewährung. Die Mög-
lichkeit einer Refinanzierung bei der Zentral-
bank ist nicht vorhanden. Es ist erforderlich, daß 
ein spezielles Kreditinstitut die Finanzierung 
der Kredite übernimmt, jedoch konnte das vom 
Bankaufsichtsamt dafür geforderte Grundkapital 
in Höhe von 500 000 DM in Berlin noch nicht auf-
gebracht werden. 

Die Kreditbedingungen und Kreditkosten 

Bei fast allen Teilzahlungsinstituten wird die 
Kredithergabe von dem Warengeschäft getrennt. 
Die am weitesten verbreitete Methode der Kre-
ditgewährung bildet das Scheck- oder Anwei-
sungssystem'), das in Westdeutschland von den 
meisten Waren-Kredit- oder Kunden-Kredit-Ge-
sellschaften und in Berlin von der ABC-Gesell-
schaft angewandt wird. Hier stellt der Kredit-
kunde seinen Kreditantrag bei dem Teilzahlungs-
institut und erhält von ihm Zahlungsanweisun-
gen, mit denen er in den der Gesellschaft ange-
schlossenen Einzelhandelsgeschäften wie ein Bar-
zahler kaufen kann. — Eine andere Methode ist 
das Einzelfinanzierungsgeschäft2), das z. B. von 
der „Gefa" Gesellschaft für Absatzfinanzierung 
m. b. H. in Wuppertal und von dem Teilzahlungs-
Abwicklungsinstitut und der Bewag in Berlin 
angewandt wird. Dabei muß der Kunde seinen 
Kreditantrag bei dem Einzelhandelsgeschäft stel-
len, das ihn dann erst an das Kreditinstitut wei-
terleitet. — Eine dritte Methode ist das C-Ver-
fahren, das speziell bei Teilzahlungsgeschäften 
mit Automobilen von den Kraftfahrzeug-Finan-
zierungsinstituten angewandt wird. — Es gibt 
außerdem universelle Teilzahlungsinstitute, wie 
z. B. die Kunden-Kredit G. m. b. H. in Düssel-
dorf, die mit allen drei Methoden arbeitet. — 
Eine besondere Art der Teilzahlungsfinanzierung 
betreiben noch einzelne allgemeine Kreditin-
stitute und Sparkassen im Rahmen ihres sonsti-
gen Geschäftsbetriebes, die den Käufern nach 
„Ansparen" eines gewissen Betrages den Restbe-
trag für den Einkauf einer bestimmten Ware 
kreditieren. 

Die Auswahl der auf Kredit zu liefernden 
Waren ist bei den einzelnen Instituten verschie-
den. So finanzieren einige z. B. nur hochwertige 
langlebige Wirtschaftsgüter wie Möbel, Radio-
apparate und Großbekleidung (z. B. Kunden-
Kredit G. m. b. H. in Düsseldorf), andere dagegen 
auch weniger hochwertige Gebrauchsgüter mit 
kürzerer Lebensdauer wie Schuhe, Kurzwaren, 
Schallplatten u. ä. ( z. B. die Waren-Kredit-Ver-
kehr G. m. b. H. in München). 

Die Forderungen der einzelnen Institute über 
Anzahlungen und Rückzahlungsfristen haben 
sich im Laufe der Entwicklung weitgehend einan-
der angeglichen. Die Anzahlungen betragen in 
Westdeutschland heute höchstens 20-25 vH des 
Kaufpreises, häufig werden aber keine Anzah-

1) Eine geringfügige Abwandlung des früheren Künigsberger-
Systems. 

2) Entspricht dem früheren Gefi-System. 

lungen mehr verlangt. Die Rückzahlungsfristen 
betragen: 

für Textilien bis zu 6 Monaten, 
für Rundfunkgeräte bis zu 10 Monaten, 

für Möbel bis zu 12 Monaten. 

Die Kreditgebühren, die in der Vorkriegszeit be-
hördlich genehmigt, z. T, sogar gesetzlich festge-
legt waren, wurden in Westdeutschland ent-
sprechend den verschiedenen Refinanzierungs-
möglichkeiten der einzelnen Institute zunächst 
sehr unterschiedlich festgesetzt. Im Laufe der 
Entwicklung hat sich hier aber auch eine gewisse 
Angleichung vollzogen, und man kann im Durch-
schnitt heute schon wieder mit dem in der Vor-
kriegszeit üblichen Gebührensatz von etwa 1 
p. M. für Kleinkredite rechnen'). 

Die Kreditbedingungen in Berlin unterschei-
den sich von denen in Westdeutschland dadurch, 
daß die Anzahlungen durchschnittlich 25-35 vH 
und die Laufzeit fünf Monate im Durchschnitt 
betragen. Die Kreditleistung ist also in West-
deutschland größer als in Berlin. Die Kosten, be-
sonders-die Lasten des Käufers, sind etwa gleich 
groß. Ein Beispiel dafür gibt der Vergleich der 
Kreditbedingungen der Berliner ABC-Gesell-
schaft mit einem Unternehmen gleicher Art in 
München. 

Vergleich der Zahlungsbedingungen 
bei Teilzahlungsinstituten gleicher Art 

Firma 
An- Lasten des Käufers Lasten des Verkäufers 

zahlung Kosten I Gebühr Kosten I Rücklage 

WKV- 
Mün- 
chen 

keine 

M i t e 1950 

10/op.M. 0,80 DM 60/od.Kredit-
v.Kredit. für Kredit- betrages 3) 
betrag 3) anweisung als Provision 
(Laufzeit 
6 u. mehr 
Monate) 

ABC-
Ges. 

Berlin 

33 1/3 vH 
des Ver-
kaufs-
preises 

1,3 0/0 P.M. 
v. Kredit-
betrag 
(Laufzeit 
höchstens 
5 Monate) 

1,— DM 
für Kredit-
anweisung 

60/o d.Kredit- 
betrageszur 
1) Unkosten-
deckung, d. 
s. 4% des 
Verkaufs-
betrages 

5o0,— DM 
Gesell-

schaftsanteil, 
250,— DM 
einmaliger 
Werbe-
beitrag 

ABC-
Ges. 

Berlin 

keine 10% p. M. 
vom 

Kredit-
betrag 8) 

i m J a h r e 1938 

1,— RM 2) 

für Kredit-
anweisung 

Ansparung 
eines Ge-
schäftsgut-
habens in 
Höhe v.10 vH 
d. Umsatzes, 
das zur Fi-
nanzierung 

dient 

1) Hier handelt es sich um einen gleitenden Prozentsatz, der 
von der Gesellschaft je nach dem tatsächlichen Kostenanfall 
berechnet wird. Von Dezember 1949 bis Februar 1950 konnte 
der Prozentsatz von 10 auf 80/o und bis Mitte des Jahres auf 60/o 
gesenkt werden. - 2) Früher wurde hier wie unter 1) ein 
gleitender Anteil von durchschnittlich 70/o als Provision zur 
Kostendeckung vom Verkäufer gefordert. — 3) Hier ist der 
Kreditbetrag gleichzeitig der Verkaufsbetrag. 

Umfang der Kreditgewährung 

Das Kölner Institut für Handelsforschung 
stellte auf Grund von Betriebsvergleichen bei rd. 
1500 Einzelhandelsbetrieben fest, daß hier schon 
im Juli 1949 rd. 15 vH und Ende März 1950 so-
gar 24v11 der Gesamtverkäufe im Einzelhandel 
aus Kreditverkäufen bestanden haben, und die 

1) Siehe Geschäftsbericht des Wirtschaftsverbands Teilzahlungs-
banken. 
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Außenstände im März rd. 40 vH des März-Um-
satzes ausmachten, gegenüber 22 vH im Juli 1949. 

Anteil der Kreditverkäufe an den Gesamtverkäufen in 
wichtigen Einzelhandelsbranchen 1) 

Juli 1949 März 1950 

in vH 

Lebensmittel 
Textil 
Schuhe 
Beleuchtung u. Elektrowaren 
Eisenwaren u. Hausrat 
Möbel 
Nähmaschinen 
Fahrräder 
Büromaschinen, -möbel und 
Organisationsmittel 

7,1 
5,3 
2,8 

31,9 
32,3 
56,9 

15,4 
23,0 

70,8 

6,3 
7,6 
4,2 

35,7 
40,8 
57,9 
44,4 
31,9 

74,6 

1) Aus einem Vergleich bei 1496 Betrieben des Einzelhandels 
in Westdeutschland, durchgeführt von dem Institut für Handels-
forschung an der Universität zu Köln. 

Diese wachsenden Anteile der Kreditverkäufe 
an den Gesamtverkäufen lassen deutlich den 
starken Bedarf nach Teilzahlung erkennen. Sie 
liegen bei den Branchen mit Gütern des lang-
fristigen Gebrauchs mit mehr als 30 vH, teilweise 
sogar mehr als 70 vH am höchsten. Doch ist hier 
der Anteil des Kreditgeschäftes beim Lebensmit-
telhandel besonders zu beachten, der, obgleich 
er schon gesunken ist, ungefähr so hoch liegt wie 
derjenige für Textilien und Bekleidung. Ihm ist 
aber ein größeres Gewicht beizumessen, da es sich 
hier um reine Verbrauchsgüter handelt, bei denen 
die Kreditbeanspruchung als Zeichen sehr gro-
ßer Geldknappheit unter den Konsumenten und 
einer gefährlichen Verschuldung gewertet *werden 
muß. 
Wenn man bedenkt, daß in der Vorkriegszeit 

etwa 10-15 vH des Gesamtumsatzes im Handel 
aus Kreditverkäufen bestand, so erscheint ange-
sichts dieses hier festgestellten Umfanges der 
Kreditgewährungen die Vermutung richtig, daß 
— auch wenn diese Zahlen nicht für ganz West-
deutschland repräsentativ sein sollten — die 
Konsumkredite ihr altes Maß erreicht, wenn nicht 
sogar überschritten haben. Das sollte ein Signal 
für die staatliche Wirtschaftspolitik sein, um für 

die Konsumkredite möglichst weitgehend eine ge-
ordnete Form zu schaffen und einen ständigen 
Überblick über den Umfang der Kreditgewäh-
rungen zu ermöglichen'). 
Der Anteil der durch die speziellen Kredit-

institute finanzierten Kreditverkäufe am gesam-
ten Teilzahlungsumsatz des Einzelhandels wird 
von Fachkreisen für Westdeutschland auf 10 bis 
20 vH geschätzt. Damit ist auch hier der Vor-
kriegsanteil wieder erreicht. Bei einzelnen Ge-
schäften liegt dieser Anteil jedoch mit 30 bis 
60 vH ihrer gesamten Kreditverkäufe weit höher. 
Für Berlin sind leider noch keine Schätzungen 

möglich. Es ist nur festzustellen, daß die Teil-
zahlungsverkäufe in den vergangenen Monaten 
zwar auch zugenommen haben'-), ihr Anteil am 
Gesamtumsatz des Einzelhandels aber wegen der 
erheblich größeren Kapitalknappheit in allen 
Teilen der Wirtschaft wahrscheinlich geringer als 
in Westdeutschland ist. Der Kreditbedarf der 
Konsumenten ist besonders für Textilien größer, 
als der Handel selbst finanzieren kann. Nach Er-
fahrungen der ABC-Gesellschaft könnte der Kre-
ditumsatz bei genügender Kapitalgrundlage der 
Gesellschaft oder bei entsprechenden Bankkredi-
ten auf das Zwei- bis Dreifache gesteigert werden, 
was freilich nur bei Verkäufen größerer Gegen-
stände des Textilhandels zu rechtfertigen wäre. 
Der durchschnittliche Kreditbetrag je Kunde 

wird von westdeutschen Kreditinstituten mit 160 
bis 200 DM angegeben mit einer Laufzeit von 
durchschnittlich 6 Monaten. In Berlin beträgt er 
100 bis 130 DM, bei einer Laufzeit von etwa 
5 Monaten. Die Zahlungsmoral wird allgemein 
als zufriedenstellend beurteilt. In der Regel 
gehen 92 vH der Raten ohne Mahnung ein, und 
die Ausfälle liegen bei etwa 0,5 vH') 

1) In den USA, wo die Teilzahlung ein wichtiges wirtschafts-
politischer Faktor geworden ist, werden ständig Berichte und 
Statistiken in den offiziellen Bankberichten der Notenbanken über 
den Stand der Teilzahlungsfinanzierung veröffentlicht. — Der 
Wirtscbaftsverband Teilzahlungsbanken fordert für Deutschland eine 
gesetzliche Regelung für eine „ ordnungsgemäfie Abwicklung von 
Teilzahlungskreditgeschäften unter Beachtung der volkswirtschaft-
licben Erfordernisse`. — z) In der Möbelbranche z. B. hat be-
sonders die Inzahlungnahme der Uraltkonten steigend gewirkt. — 
a) In der Vorkriegszeit betrugen die Ausfälle bis zu 1 vH. 

Das Transportwesen im neuen Fünfjahrplan der sowjetischen 
Besatzungszone 

-Der Fünfjahrplan 1951/55 zur Entwicklung der 
Volkswirtschaft der sowjetischen Besatzungszone') 
behandelt in einem besonderen Abschnitt auch 
das Transportwesen. Die wichtigsten, hier aufge-
führten, bis 1955 zu erfüllenden Forderungen 
sind eine 60prozentige Steigerung der Eisen-
bahnverkehrsleistung und eine 40prozentige Er-
höhung des Binnenschiffsverkehrs, in beiden Fäl-
len gerechnet in tkm und bezogen auf das Jahr 
1950. 

Diese Zahlen erscheinen vielleicht angemessen, 
wenn man sie mit den geplanten Produktions-
steigerungen vergleicht, sie bedeuten aber sehr 
viel, verglichen mit dem gegenwärtigen oder auch 
dem Vorkriegsstand des Transportwesens in die-
sem deutschen Gebiet. Wie früher an dieser Stelle 
ausgeführt,') ist beim Hauptverkehrsmittel der 

1) Abgedruckt in „Die Wirtschaft", Nr. 30 vom 27. 7. 50. 
2 Vgl. Wochenbericht Nr. 6 und Nr, 9 vom 4. bzw. 24. 2. 50. 

sowjetischen Besatzungszone, die Eisenbahn, für 
das laufende Jahr eine Verkehrsleistung in Höhe 
von schätzungsweise vier Fünfteln des Vorkriegs-
niveaus in Aussicht genommen, die — wenn über-
haupt — so jedenfalls nur unter äußerster An-
spannung des Betriebsapparates erfüllt werden 
kann. Die neue Planforderung würde demgegen-
über eine Steigerung auf etwa 130 vll des Vor-
kriegsstandes bedeuten. 
Das Ziel wird hauptsächlich auf drei Wegen 

angestrebt: Verminderung der Umlaufszeit, Er-
höhung des Güterwagenparks und Vergrößerung 
des Lokomotivbestandes, dagegen sind die bis-
herigen Leistungssteigerungen vorwiegend durch 
eine Verminderung der Umlaufszeit erreicht wor-
den. So soll die allgemeine Umlaufszeit von 1950 
bis 1955 um 13,3 vH auf durchschnittlich 3,25 
Tage (Bundesbahn z. Z. 4,5 Tage) verringert, die 
Zahl der tkm um rd. 10 Mrd. oder 60 vH erhöht 
werden. In fast dem gleichen Maße (57 vH) soll 
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die tägliche Wagengestellung auf 31000 Ein-
heiten gesteigert werden. Unter der Voraus-
setzung, daß 40 000 Güterwagen einschließlich 
Zugkraft zusätzlich dem vorhandenen Bestand 
von 70 000 bis 75 000 Wagen zugeführt werden, 
ist der Plan wohl rein rechnungsmäßig schlüssig. 
Allerdings erscheinen 200 zusätzliche Lokomo-
tiven für 40 000 Güterwagen als unzureichend, 
wenn man bedenkt, daß sich vor dem Kriege das 
Verhältnis auf etwa 1 : 55 stellte. 

Es ist fraglich, ob der Wagenpark in der ge-
gebenen Zeit um rd. 50 vH vergrößert werden 
kann, und ob die in Betrieb befindlichen Fahr-
zeuge, die weit überaltert und überbeansprucht 
sind, trotz laufender Reparaturen noch so lange 
dienstfähig bleiben, andernfalls müßte der Zu-
gang neuer Wagen noch größer sein. Bereits bei 
der niedrigen Friedenserneuerungsquote von 
3 vH wären jährlich weitere rd. 2000 Wagen neu 
zu erstellen. Ob die elf Waggon- und zwei Loko-
motivfabriken der sowjetischen Besatzungszone, 
die Mitte 1949 etwa 11000 Menschen beschäftig-
ten, zu diesem Produktionsprogramm fähig sind, 
wird nicht zuletzt von der Rohstoffversorgung ab-
hängen. Zur Herstellung eines einfachen Güter-
wagens mit 20 t Tragfähigkeit werden über 9 t 
Stahl, für eine Güterzuglokomotive der Baureihe 
52 sogar 95 t Stahl benötigt. Zur Erfüllung des 
Programms wären also jährlich 94 000 t Stahl 
erforderlich. Es erscheint zweifelhaft, ob in An-
betraeht der chronischen Stahlknapplheit der so-
,vjetischen Zone diese Menge bereitgestellt wer-
den kann. 

Selbst bei einer etwa 50prozentigen Erhöhung 
bliebe aber der Güterwagenpark noch etwa um 
ein Viertel kleiner als in der Vorkriegszeit. Bis-
her %wurde dieser Mangel durch intensivere Aus-
nutzung der Fahrzeugbestände (schnellen Um-
lauf) zum erheblichen Teil kompensiert; die Um-
laufszeit liegt heute bereits etwa 20 vH unter 
dem Vorkriegsstand. Der neue Plan sieht eine 
weitere erhebliche Herabsetzung der Umlaufszeit 
vor. Dies bedeutet eine wesentliche Belastung von 
Menschen und Material, und es ist zweifelhaft, 
ob eine solche für die Erreichung der gesteckten 
Ziele unerläßliche Maßnahme durchführhar ist. 
Das Eisenhalhnnetz, das in den ersten Nach-

kriegsjahren durch' die Demontage von etwa 
6000 km Gleisen in seiner Struktur schwer be-
einträchtigt wurde und zur Zeit annähernd 
13 000 km lang ist, soll nur in geringem Umfang 
ausgebaut werden. Der Fünfjahrplan sieht ins-
gesamt nur 750 km n e u zu legende Gleise vor, 
wozu annähernd 40000 t Walzstahl benötigt wer-
den würden. Der Grund für diese geringen Neu-
anlagen liegt wohl u. a. darin, daß der Bedarf an 
Gleis r e p a r a t u r e n unverhältnismäßig hoch 
ist; insgesamt sollen nämlich 2300 km Gleise aus-
gewechselt werden. 
Auch der Binnenschiffsverkehr soll 

erweitert werden, doch ist seine Bedeutung im 
Vergleich zur Eisenbahn gering.') Der Vor-

') Vgl. Wochenbericht Nr. 8 vom 17. 2. 50. 

Der Eisenbahngüterverkehr der sowjetischen Besatzungszone 

tkm 
Jahr 

Mill. Mill. t Anzahl Tage 

Beförderte Tägl. Wagen-
Gi I gestellung 

Mittlere 
Umlaufszeit 

1946 
1947 
1948 
1949 

1950 (Plan) 

1955 (Ziel) 

8100 
9700 
10750 
13800 

16740 

26700 

54 
73 
88 

ca. 100 

123 

195 

rd. 10500 
„ 12000 

13680 
16780 

19750 

31000 

rd. 6 
„ 5 

4,5 
4,2 

3,75 

3,25 

anschlag 1950 sieht für die Binnenschiffahrt 
8,5 vH der Eisenbahnverkehrsleistung (tkm) vor, 
nach dem neuen Plan werden es 1955 nur noch 
7,3 vH sein, da in diesem Jahr 26,7 Mill, tkm der 
Bahn nur 1,9 Mill. tkhn der. Schiffahrt gegenüber-
stehen sollen. 
Im Zusammenhang mit dem künftigen Trans-

portbedarf wird auch erstmalig von einer H o c lx -
s e e f l o t t e der sowjetischen Besatzungszone 
gesprochen. Sie soll bis 1955 aus sieben Ein-
heiten bestellen, über deren Größe jedoch nur 
wenig bekannt geworden ist. Die Gesamttonnage 
wird sich indes kaum auf mehr als 50 000 t be-
laufen, wahrscheinlich aber noch beträchtlich dar-
unter liegen. Bisher umfaßte das Bauprogramm 
der sowjetzonalen Werften nur Logger, Kutter 
und Seiner; die größten Einheiten überschritten 
kaum 300`BRT. Außerdem wurden jedoch Repa-
raturen aller Art auch an großen Schiffen der 
sowjetischen Handels- und Kriegsmarine durch-
geführt.') Eine erhebliche Bedeutung hat auch 
die Hebung und Wiederherstellung deutscher 
Wracks aus der Kriegszeit, und es ist nicht aus-
geschlossen, daß hiervon die eine oder andere 
Einheit der Sowjetzone zur Verfügung gestellt 
wird. Die größten Werften sind die Stralsunder 
Werft, die Warnow-Werft, die Peene-Werft und 
die Neptun-Werft in Rostock. Die Werften wer-
den für den Bau von Handelsschiffen erweitert. 
Hierbei soll die Warnow-Werft für Schiffe bis 
8000 BRT ausgebaut werden. Die Zahl der Hei-
gen wird fürs erste auf insgesamt vier geschätzt. 

Große Aufmerksamkeit wurde auch dem Aus-
bau der Häfen gewidmet. Die Fahrrinne des Kali-
und Zucker-Hafens Wismar wurde erheblich ver-
tieft, das gleiche gilt für Warnemünde und 
Rostock, Saßnitz, Greifswald und Stralsund. Aus-
gebaut wurden ferner die Umschlags-, Lager- und 
Transporteinrichtungen dieser Häfen, die heute 
teilweise die Vorkriegskapazität überschreiten. 
Unter diesen Umständen ist es erstaunlich, daß 
das z. Zt. unter polnischer Verwaltung stehende 
Stettin als künftiger Hochseehafen der Sowjet-
zone ausersehen ist, obwohl bisher Stralsund als 
Konkurrenzhafen für Stettin ausgebaut wurde. 
Verfügt auch Stettin sicher über bessere land-
wärtige Verbindungen als die übrigen Häfen, so 
dürften für diese Wahl doch wohl in erster Linie 
politische Gründe maßgeblich gewesen sein. 

1) Als Beispiel sei die Neptun-Werft in Rostock genannt, die 
mit 6000 Beschäftigten ausschließlich sowjetische Schiffe repariert. 
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Juni 1950 B 
Gegenstand 

Anzahl der Werktage: 

Ge- 
biet*) Einheit j-) 

1949 1950 

Bevölkerung 
Bevölkerungsbestand, insgesamt 

Bevölkerungsbewegung 
Geburten 2)   

Sterbefälles)   

Eheschließungen   

D 
DBR 1) 
G-B 
W-B 
O-B 
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W-B 
0-B 

DBR 
G-B 
W-B 
0-B 

DBR 
G-B 
W-B 
0-B 

1000 

auf 1000 
Einwohner 
und 1 Jahr 
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Einkommen 
Bruttosumme der 
Löhne in der Industrie . 

Gehälter in der Industrie . 

DBR Mill. DM 
1949 = 100 
Mill. DM 
1949 = 100 

S 

S 

Eisenbahn 
Personenverkehr 
Beförderte Personen . 

„ , kalendertgl. 
Personen-km   

Güterverkehr 
Wagengestellung, arbeitstägl. 
Beförderte Güterb) . . . 

dar. Kohleversand . . . 
Giiterversand, arbeitstgl. . . 
(;üterversd.nachWest-Berlin . 
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Nettotonnen-km   

DBR 
VWG 
DBR 

Mill. 
1949 = 100 

Mill. 

1000 
1000 t 

1949 = 100 
1000 t 

Mill. 

S 

TD 
S 

Binnenschiffahrt 
Güterumschlag i.d.Binnenhäfen 7) 

Berlins m.d.Bundeshäfen 
Beförderte Güter 8)   
Gel. Tonnen-km   

Seeschiffahrt 
Güterumschlag, insgesamt 

dar. Auslandsverkehr 

Post 
Übermittelte Telegrammen) 
Fernsprechnahverkehr . 
Fernsprechweitverkehr9) 
Beförderte Pakete 0)   
Eingezahlte Postanweisungen u  
Zahlkarten 
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DBR 
W-B 
DBR 

DBR 

DBR 
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S 
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24 I . 25 24,5 . 26 I 27 I 26 26 

. 68534 
47253 

3279 3279 3280 
2076 2975 2077 
1203 1203 1203 

18000 

17,2 17,0 16,9 
9,6 10,2 10,2 
9,5 9,7 9,6 
9,8 11,0 11,1 

10,2 9,3 9,1 
14,8 13,8 12,.5 
14,4 13,3 11,7 
15,6 14,7 13,9 

11,5 11,4 10,8 
11,1 8,7 11,0 
10,6 8,5 10,7 
11,9 9,1 11,.5 
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93,8 

233,8 
96,2 
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96,5 
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97,9 
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16,5 
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11,0 
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3290 
2085 
1205 
18000 

16,7 
10,5 
10,4 
10,6 
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Nov. Dez. 

25,5 26 
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26 
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3297 
2090 
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15,5 
9,9 
9,5 
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8,7 
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10,6 
12,1 
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11,3 
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3301 
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10,0 
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10,6 11,8 11,6 11,2 11,0 11,4 
10,0 11,5 11,2 10,8 10,7 11,0 
11,5 12,3 12,2 11,9 11,5 11,9 

10,7 11,8 11,7 10,9 10,5 
13,5 14,2 13,5 13,1 12,4 12,2 
12,6 13,3 13,0 12,4 12,1 11,9 
15,1 15,8 14,3 14,3 12,9 12,8 
5,7 9,0 7,2 11,7 13,7 • 
4,4 6,3 7,4 9,9 10,3 8,4 
4,3 5,8 7,1 9,0 9,8 8,0 
4,6 7,1 7,9 11,6 11,3 9,2  

885,4 816,3 914,4 868,1 
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1737 
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18560 
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99,8 

6) 64,1 

3801,5 
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13,4 
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107 
96,3 
2410 

50,0 
17510 
6300 
96,3 

3590,1 

7412,8 
84,7 
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1768 

108 
93,7 
2580 

51,0 
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6950 
97,7 

241,2 

3931,1 
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2200 
1807 

107 
93,4 
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50,3 
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94,2 
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10,0 

3919,1 
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93,4 
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98,7 
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5,6 

4068,1 
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56,0 
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1877 

115,7 
100,5 
2500 

56,6 
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6990 
106,8 
151,6 
13,1 

4450,9 

6S32,7 
100,6 

2085 
1763 

110,6 
98,6 
2237 

57,3 
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7030 
109,7 
203,1 
12,8 

4392,5 

6519,4 
81,8 

2122 
1812 

111,2 
95,7 
2290 

51,3 
18840 
6875 
96,4 

184,7 
7,6 

4168,9 

6532,2 
79,1 

2226 
1938 

119,9 104,2 104,1 108,1 113,4 
103,2 99,4 89,8 96,4 97,7 

2299,2 2086,3 2231,1 2390,4 2573,6 

48,2 49,9 53,3 52,9 53,3 53,3 
17556 16705 19794 16607 17018 
6807 6336 6842 5628 5671 • 
91,7 93,.3 98,9 97,6 95,8 • 
152,6 130,8 105,1 86,2 69,5 74,6 
14,1 8,9 10,8 9,8 14,5 14,2 

373.5,5 3649,2 4236,4 3490,0 3402,8  

5899,1 5349,9 7290,7 7191,0 8221,3 
52,4 45,3 175,7 160,7 134,3 96,3 

4344,6 3684,4 5238,4 5118,9 5864,3 6325,4 
1008,2 835,0 1187,5 1193,6 1392,4 1420,4  

2199 1824 2043 1647 
1869 1589 1703 1347 

1949 = 100 S 98,4 
95,6 
93,6 
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89,2 
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97,9 
94,8 
96,3 
84,2 

90,0 
93,0 
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97,9 

102,7 
88,4 

98,3 
99,3 
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98,3 
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99,7 
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Straßenverkehr 
Beförderte Personen 
Straßenbahn  

Omnibus   
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U-Bahn   
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W-B 
VWG 
W-B 

Mill. S 

Einzelhandelsumsätze 
Gesamter Einzelhandel . 
Nahrungs- und Genußmittel 
Bekleidung und Wäsche 
Kleiner Hausrat (Geschirr usw.) 
Großer Hausrat (Möbel usw.) 
Bücher, Schreibwaren, Leder-
waren usw. 

Apotheken, Drogerie-Artikel, 
Optik usw  

Maschinen und Fahrzeuge .  

Außenhandel 12) 
Hinfuhr, insgesamt   
Ausfuhr, insgesamt   
Einfuhr- (-) bzw. Ausfuhr-
(+) Überschuß   

Einfuhr: 
Lebensmittel und Getränke 
Rohstoffe u. halbfertige Waren 
Fertige Waren   

Ausfuhr: 
Lebensmittel und Getränke 
Rohstoffe u. halbfertige Waren 
Fertige Waren   

DBR 

DBR 11 

1949 = 100 

Mill. DM 

S 

S 

265,5 
18,2 
50,4 
1,5 

10,5 

263,1 
23,3 
50,9 
1,9 

13,8 

254,0 
26,7 
49,7 
2,7 

16,2 

253,4 
21.2 
50,5 
2,5 

11,6 

245,8 
20,0 
51,5 
3,4 

11,0 

251,7 
19,4 
52,1 
3,0 

10,8 

25S,7 
19,6 
52,7 
3,2 

11,7 

261,6 
18,7 
56,0 
3,1 

11,4 

275,5 
19,9 
61,2 
3,5 

12,3 

12) 

275,6 
18,0 

12) 65,6 
4,3 

11,3 

258,7 269,1 259,9 
16,7 18,8 17,8 
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4,1 4,7 4,7 

10,2 11,2 10,0 

20,0 

5,3 
10,6 

20.0 

5,3 
10,4 

98 
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99 
91 
82 

94 

100 
90 
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-164,; 

187,7 
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57,5 

6,3 
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90 88 95 91 
91 93 98 96 
94 84 99 81 
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87 49 89 9'2 

82 80 82 84 

92 90 95 
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95 
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705,0 656,6 541,4 700,4 
332,4 294,8 303,0 303,6 

-372,6 -361,8 -233,4 -396,8 

314,2 310,3 220,6 326,7 
305,5 272,3 246,0 252,4 
85,3 74,0 74,8 121,3 

2,8 2,0 2,3 2,4 
169,5 149,3 152,5 142,7 
160,1 143,5 153,2 158,5 

100 
99 

101 
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89 

96 
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13) 

543,6 
385,1 

-20S,5 

264,6 
225,7 
53,3 

2,0 
161,S 
171,3 

105 
102 
115 
102 
118 

91 

97 
109 

796,5 
342,2 

-454,3 

475,6 
257,3 
60,6 

9,0 
150,4 
182,8 

109 
102 
120 
110 
120 

110 

101 
101 

694,1 
370,2 

-323,9 

388,4 
239,6 
66,1 

15,9 
169,2 
185,1 

162 
142 
177 
165 
163 

223 

145 
109 

1136,7 
480,4 

-651,3 

617,0 
405,2 
114,5 

17,3 
212,6 
255,5 

91 91 105 106 
9'2 93 101 106 
87 97 113 118 
87 sl 92 ' 88 
97 104 121 116 

86 85 99 104 

92 91 l0i 104 
87 87 108 95 

-) 966,6 
o) 442,8 
o) 

-523,8 

503,3 
-)365,8 

97,5 

9,4 
189,5 
243,9 

.) 708,3 .) S2,2,6-) 74i,5 
473,8 590,5 542,1 

o) o) o) 

-234,5 -232,1 -205,4 

324,3 423,6 317.1 
0)304,6-)302,6-)328,7 

79,4 96,4 101,7 

11,6 11,8 13,4 
183,7 219,3 0)183,8 
278,5 359,4 344,9 

678,2 
o) 594,9 

c• 83,3 

291,4 
296,5 
90,3 

8,3 
199,1 
357,5 

790,5 
651,9 

-138,6 

302,8 
391,5 
96,2 

8,4 
230,9 
412,6 

*) D = Gesamtdeutschland, DBR = Deutsche Bundesrepublik, VWG = Vereinigtes Wirtschaftsgebiet (DBR ohne französi ehe Besatzungszone), SBZ = Sowje ische 
Besatzungszone, W-B = West-Berlin, 0-B = Ost•Ber in, G-B = Groß-Berlin. - j') E = Monatsende, S = Monatssumme, TD = Tagesdurchschn tt. - o) Berichtigte 
Zahlen. - Geschätzte und vorläufige Zahlen sind kursiv gesetzt. 
1) Ohne Ausländer in Lagern. - 2) Lebendgeborene. - 8) ohne Totgeborene. - 4) Einschl. Weihnachtsgratifikatiön. - 6) Gesamtverkehr (Inlandverkehr einmal 
gezählt) einschl. Durchfuhrverkehr und Interzonenverkehr ohne bahneigenen Güterkraftverkehr. - e) Nach Aufhebung der Blockade am 12. 5.1949 bis zum Beginn 
des Eisenbahnerstreiks am 21. 5. 1949, der am 30. 6. 1919 beendet wurde. - 7) D. h. Summe der ein- u. ausgeladenen Mengen, unter Doppelzählung der Güter, die 
im Bundesgebiet sowohl ein- als auch ausgeladen werden. - 8) Einschl. Durchgangsverkehr; Inlandsverkehr nur einmal gezählt. - a) Einschl. Verkehr mit dem Aus-
land. - 30) Vor Nov. 1949 auf DBR umgerechnet. - 11)Einschl. Stadtschnellbahn und Obus. - 12) Ab Jan. 1950 DBR. - 18) Bis Sept. 1949 nur Außenhandel des 
VWG. - 14) Einschl. West-Berlin. 

Soweit es sich nicht um Berechnungen des Deutschen Instituts für Wirtschaftsforschung handelt, entstammen die Angaben folgenden Quellen: Statistisches Amt 
des Vereinigten Wirtschaftsgebietes, Wiesbaden. - Hauptamt für Statistik und Wahlen, Berlin-Wilmersdorf. - Hauptamt für Statistik von Groß-Berlin (Ost). 


