
Entwicklung von Sozialprodukt und Beschäftigung in liest- Berlin S. 199ff. 

Der sowjetzonale Güterkraflverkehr S 201f. 

DEUTSCHES INSTITUT FÜR WIRTSCHAFTSFORSCHUNG 
(INSTITUT FÜR KONJUNKTURFORSCHUNG) 

Wochenbericht 
20. Jahrgang Berlin, den 11. Dezember 1953 Nummer 50 

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

Entwicklung von Sozialprodukt und Beschäftigung 

in West-Berlin 

Das große Ziel der Westberliner Wirtschaftspolitik ist die Beseitigung der lllassen-
arbeitslosigkeit. Der nachfolgende Beitrag zeigt, daß Aussichten, dieses Ziel in absehbarer 
Zeit zu erreichen, nur bestehen, wenn die Zuwachsrate des Sozialprodukts eine gewisse 
Illindestgrenze überschreitet. Das Zahlenmaterial (Schaubild und Übersicht) entstammt 

einem in Kürze erscheinenden Sonderheft des DIW. 1) 

Das Sozialprodukt 

Das Sozialprodukt West-Berlins ist in den 
letzten Jahren insgesamt etwa im gleichen Aus-
maß wie in der Bundesrepublik gewachsen. Ver-
gleicht man die von Jahr zu Jahr erzielten Zu-
wachsraten, so zeigt sich allgemein die Tendenz, 
daß eine Verminderung des Wachstumstempos 
der westdeutschen Wirtschaft die weitere Steige-
rung der Produktion in Berlin erschwerte, wäh-
rend umgekehrt die Westberliner Wirtschaft bei 
starken Auftriebskräften in der Bundesrepublik 
eine noch etwas höhere Zuwachsrate erzielen 
konnte als diese. Die Tatsache, daß die Wirtschaft 
West-Berlins als „Grenzproduzent" (und „Grenz-
landproduzent") der westdeutschen, wenn nicht 
der westlichen Weltwirtschaft zu betrachten ist, 
wird dadurch erhärtet. Diese Erkenntnis hat im 
August 1952 zur Einführung der Umsatzsteuer-
freiheit für Berliner Lieferungen in die Bundes-
republik geführt, eine Maßnahme, welche die 
weitere wirtschaftliche Belebung in West-Berlin 
zweifellos erleichterte. 

Die starke Verbrauchshelebung in der Bundes-
republik, welche ab Ende 1952 im Zuge der Er-
höhung der Einkommen der Unterstützten und 
der im öffentlichen Dienst Beschäftigten eintrat, 
wurde in hohem Maße auch in West-Berlin spür-
bar. Sie bewirkte nämlich eine erfreulich starke 
Steigerung der Lieferung von Verbauchsgütern in 
die Bundesrepublik. Diese, wenn man so will, in-
direkten Auswirkungen der Verbrauchswelle be-
lebten die Westberliner Wirtschaft noch mehr als 
die direkten Auswirkungen, die sich aus der Über-

t) R. Krengel: Volkswirtschaftliche Input-Output-Rechnung, 
Sozialprodukt, Beschäftigung und Produktivität, Einkommens-
verteilung und Einkommensschichtung in West-Berlin". Mit einer 
Einführung von Ferdinand Grünig. Sonderheft N. F. Nr. 24. 

nahme der Bundesgesetze in West-Berlin und dem 
zwangsläufig erhöhten Zustrom von öffentlichen 
Mitteln aus Westdeutschland ergaben und die auch 
das Masseneinkommen in der Stadt selbst über-
durchschnittlich erhöhten. 
Da die Investitionstätigkeit in der Bundes-

republik sich 1953 nicht — wie vielfach befürch-
tet — abschwächte% konnten auch die West-
berliner Investitionsgüter-Industrien ihren Absatz 
nach Westdeutschland und damit ihre Produktion 
weiter erhöhen. Im ganzen kommt allerdings das 
größere Gewicht der Zunahme der Verbrauchs-
gütererzeugung (vor allem der Bekleidungsindu-
strie) zu, was sich auch ahn industriellen Produk-
tions-Index ablesen läßt: Die industrielle Erzeu-
gung West-Berlins stieg in den ersten zehn Mo-
naten 1953 gegenüber der gleichen Vorjahrszeit 
insgesamt um ein Sechstel an, wobei die Zunahme 
bei den Verbrauchsgütern gut ein Drittel, bei den 
Produktionsgütern nur knapp ein Zehntel betrug. 

Die Bautätigkeit nahm in West-Berlin im Jahr 
1953 erstmals seit 1950 einen befriedigenden Ver-
lauf, was insbesondere dem verstärkten Wohnungs-
bau zu verdanken ist. Auch der Handel und wich-
tige Dienstleistungszweige wurden von der Ver-
brauchs- und Produktionszunahme erfaßt und 
konnten wesentlich zur Steigerung des Sozial-
produkts beitragen. 

Das Bruttosozialprodukt West-Berlins erreichte 
im ersten Halbjahr 1953 einen Wert von 2585 
Mill. D31, was gegenüber der gleichen Vor-
jahrszeit einer nominellen Zunahme um 10 vH 
entspricht. In realer Rechnung war die Steigungs-
rate mit gut 11 vH noch etwas höher. Dabei ist 
jedoch zu bedenken, daß das Sozialprodukt in 

2) Wenigstens nicht -bei den Anlagen-Investitionen. 
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realer Rechnung in West-Berlin im ersten Halb-

jahr des Jahres 1952 wegen des damals besonders 
unbefriedigenden Geschäftsgangs nicht höher als 
bereits zur gleichen Zeit des Jahres 1951 gelegen 
hatte, d. h, daß die Basis für die Berechnung der 
Fortschrittsrate relativ niedrig ist. 

Da die im zweiten Halbjahr 1952 einsetzende 

wirtschaftliche Belebung in West-Berlin seither 
unvermindert anhält, ist damit zu rechnen, daß 

die Mehrbeschäftigung so gut wie ausschließlich 
den unselbständig tätigen Erwerbspersonen zu-

gute kam. Diese Daten bringen das zusammen-
gefaßte Ergebnis eines vierjährigen Kampfes 

gegen die Massenarbeitslosigkeit in West-Berlin 
zum Ausdruck. 

Verfolgt man diese Bemühungen in ihrem zeit-

lichen Ablauf, so ergeben sich starke Schwankun-
gen der Beschäftigungszunahme von Jahr zu 

DER ANTEIL DER WICHTIGSTEN WIRTSCHAFTSBEREICHE 
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die Zuwachsrate des Sozialprodukts für das ganze 
Jahr 1953 gegenüber 1952 etwa 10 vH betragen 
wird, eine Entwicklung, welche der weiteren Be-

kämpfung der Massenarbeitslosigkeit in Berlin 
sehr zugute kam. 

Die Beschäftigung 

Seit dem Tiefpunkt der Beschäftigung im Win-
ter 1950 ist die Zahl der in West-Berlin Beschäf. 
tigten (einschl. Selbständige) von 730 000 um 

185 000 auf 915 000 Personen (III/53) angestie-
gen. Die Zuwachsrate beträgt 25 vH, erhöht sich 
aber bei den Arbeitnehmern allein auf 31 vH, da 

Jahr'), die von der Entwicklung des Notstands-
programms einerseits, von den — verschieden 

hohen — jährlichen Zuwachsraten des Sozial-
produkts seit 1950 andererseits, abhängen. 

Innerhalb der für West-Berlin praktisch in Be-

tracht kommenden Wachstumsrate des Sozialpro-
dukts ist der Beschäftigungseffekt bei zunehmen-
dem Sozialprodukt stark progressiv. Beispiels-
weise führte im Jahre 1953 die Verdoppelung der 
Zuwachsrate des Sozialprodukts auf 10 vH gegen-

1) Vgl. Wochenbericht des DIW, 20. Jg. Nr. 41 v. 30. 10. 1953, 
S. 178. 
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Sozialprodukt und Beschäftigung in West-Berlin 1949-19531 

Zeit 
Brutto-

sozialprodukt 

Mill. DM Q) 

Beschäftigte 

1000 Personen 

Brutto-
sozialprodukt 

je Beschäftigten 
DM z) s) 

1949 . . . 
1950 . . . 
1951 . . . 
1952 . . . 

1949/50. . 
1950/51. . 
1951/52. . 

3 080 
3 860 
4 315 
4 535 

Jahresdaten 

780 
775 
825 
840 

Veränderung von Jahr zu Jahr 

+ 820 
+ 4.55 
+ 220 

— 5 
+ 50 
+ 15 

3 950 
4 980 
5 230 
5 400 

+ 1 030 
+ 250 
+ 170 

Zuwachsraten von Jahr zu Jahr (vH) 

1949/50 . . 
1950/51 . . 
1951/52 . . 
1952/53 1) . 

+ 25 
+ 12 
+ 5 
+ 10 

— 1 
+ 6 
+ 2 
+ 7 

+ 26 
5 
3 
3 

1) Die Daten sind dem Sonderbeft 24 des DIW entnommen. — 
2) In konstanten Preisen (Preisbasis II1/50). - 8) Me6zabl für 
die volkswirtscbaftliche Produktivität. - 4) Vorausgeschätzt; 
vorläufige Daten. 

über 5 vH im Jahre 1952 zu einer Vervierfachung 
des Zuwachses der Beschäftigung. Im Jahres-

durchschnitt 1952 stieg die Beschäftigung in West-
Berlin nur um 15 000 Personen gegenüber rd. 
60 000 Personen 1953. Diese starke zusätzliche 
Wirkung dürfte vor allem daher kommen, daß die 
laufende Steigerung der Produktivität (durch Ra-
tionalisierung usw. rd. 3 vH im Jahr) anscheinend 
weitgehend autonom erfolgt und — wenigstens 
nach den Erfahrungen der letzten Jahre — erst 
eine über die Zuwachsrate der je Beschäftigten 
erzielten Leistung hinausgehende Steigerung des 
Absatzes und der Produktion überhaupt die Neu-
einstellung von Arbeitskräften gestattet. 

Diese Erkenntnis kann — richtig angewandt — 
in den nächsten Jahren eines der wichtigsten Rüst-
zeuge der Westberliner Wirtschaftspolitik wer-
den. Würde es einer bewußt aktiven Berlin-Politik 
(zu der auch die Bundesrepublik beitragen müßte) 
gelingen, einige Jahre lang eine jährliche Zu-
wachsrate des Sozialprodukts von 10 vH durchzu-
halten, so würde sich die Arbeitslosigkeit in West-
Berlin relativ schnell einem erträglicheren Niveau 
nähern, als es heute erreicht ist. 

Der sowjetzonale Güterkraftverkehr 

Obwohl im mitteldeutschen Verkehrswesen das 
Schwergewicht ganz eindeutig auf der Schiene 
liegt — das Vorherrschen der Bahn ist wesentlich 
ausgeprägter als in Westdeutschland —, so kann 
doch auf den Kraftwagenverkehr nicht völlig ver-
zichtet werden. Nach den neuesten Planansätzen 
für 1953 ergibt sich folgende Leistungsvertei-
lungh): 

Eisenbahn   21,3 Mrd. tkm, 
Binnenschiffahrt 1,8 Mrd. tkm, 
Kraftverkehr . . . 1,2 Mrd. tkm. 

Die Lage des Straßenverkehrs selbst hat sich in 
den letzten Jahren laufend verschlechtert; dies 
gilt besonders für den Güterkraftverkehr. 

Einen gewerblichen Güter f e r n v e r k e h r finit 
regelmäßigen Linien gibt es in dem Gebiet der 
Sowjetischen Besatzungszone nicht. Der gewerb-
liche Güterkraftverkehr hat hauptsächlich Auf-
gaben im Nahverkehr durchzuführen. Alle 
Bemühungen sind darauf gerichtet, wenigstens 
einen Nah- und Lokalverkehr sowie die verschie-
denen Arten des Zubringerverkehrs') aufrechtzu-
erhalten, jedoch reichen in Zeiten des Spitzenver-
kehrs die vorhandenen Verkehrsmittel auch für 
diese Anforderungen nicht voll aus. Der Güter-
kraftverkehr hat so in Mitteldeutschland eine Ent-
wicklung genommen, die der in der Bundes-
republik und in den Staaten Westeuropas nahezu 
entgegengesetzt ist. 

Trotz gegenteiliger Bemühungen der Verwal-
tung sind immer noch zwei Drittel bis drei Viertel 

1) Veränderung des Volkswirtschaftsplanes 1953, II, in Berliner 
Zeitung", Nr. 234 vom 9. 10. 1953. 

a) Gesetz über den Volkswirtschaftsplan 1953, § 6, Aha. 4, in 
,Tägliche Rundschau", Nr. 296 vom 19. 12. 1952. 

aller im Kraftverkehr beförderten Mengen Mas-
sengüter. Ein Fünftel stellen allein Kohlen, fast 
der gleiche Anteil entfällt auf Holz und auf Bau-
materialien, rd. ein Siebentel auf Nahrungsmittel-
transporte; nur der Rest sind Halb- und Fertig-
fabrikate. Die Verwirklichung des „Neuen Kurses" 
müßte an sich Verschiebungen von Massengütern 
zu Stückgütern und eine stärkere Verkehrsver-
ästelung zur Folge haben. Tritt dieser Fall ein, so 
wird aber der Transportraummangel noch dringen-
der werden. 

Vor dem Krieg gab es im mitteldeutschen Raum 
rd. 80 000 Lastkraftwagen, zwei Drittel hiervon 
entfielen auf die Länder Sachsen und Sachsen-An-
halt. Der gegenwärtige Bestand ist auf 
etwa 65 000 Einheiten zu veranschlagen. Außer-
dem sind noch etwa 8 700 Zugmaschinen im Ver-
kehr eingesetzt. Bereits seit 1949 ist ein ständiger 
Rückgang des Lastkraftwagen-Bestandes zu ver-
zeichnen. Die Mehrzahl der Wagen ist nach wie 
vor im mitteldeutschen Industriegebiet beheima-
tet. Gegenüber der Vorkriegszeit weist heute nur 
Mecklenburg einen höheren Fahrzeugbestand auf, 
was nicht zuletzt mit der erheblich gestiegenen 
Bevölkerungszahl dieses Gebiets zusammenhängt. 

Die Einsatzfähigkeit des vorhandenen, 
Wagenparks ist ebenfalls rückläufig. Die vor 
wenigen Jahren in den Verkehr gebrachten neuen 
Horch- und Skoda-Lastwagen sind bereits stark 
abgenutzt. Der gesamte Fahrzeugpark ist über-
altert; da schon vor dem Kriege rd. 40 vH der 
Einheiten über 5 Jahre alt waren, dürfte jetzt die 
Mehrzahl 20 Jahre zählen. Die in Privatbesitz 
befindlichen Wagen haben dabei ein etwas höheres 
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DIE ENTWICKLUNG DER LASTKRAFTWAGENBESTÄNDE 
IM MITTELDEUTSCHEN RAUM 
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Durchschnittsalter, die in „volkseigenen" Betrie-

ben laufenden Wagen liegen etwas darunter. Die 
nur wenige tausend Einheiten umfassende Jahres-
produktion kommt nur in geringem Umfang dem 
eigenen — sowjetzonalen — Kraftverkehr zugute. 
Schwere Fahrzeuge mit über 3 t Ladekapazität 

werden nicht gebaut. Hersteller neuer Lastkraft-
wagen sind die Horch-, Phänomen- und Framo-

Werke; das Produktionsprogramm umfaßt 1, 1,5 
und 3 t Fahrzeuge. 

Wichtiger als der fast ein Fünftel ausmachende 

Rückgang der Fahrzeugzahl und die fort-
schreitende Überalterung ist die Veränderung der 

Laderaumkapazität. Fast neun Zehntel 

aller Fahrzeuge liegen in der Größenklasse bis zu 
3 t im Gegensatz zu Westdeutschland, wo sich ge-

rade der Bestand der s c h w e r e n Wagen gegen-
über der Vorkriegszeit verseelisfacht hat. In 

Mitteldeutschland sind Kraftwagen über 5 t Trag-
fähigkeit kaum noch vorhanden'); die Gesamt. 
kapazität aller Lastkraftwagen ist auf rd. 100 000 t 

zu schätzen gegenüber etwa 135 000 t 1936 und 
rd. einer Mill. t gegenwärtig in der Bundesrepublik. 
Die durchschnittliche Tragfähigkeit eines Last-

kraftwagens liegt in Mitteldeutschland um min. 

destens ein Drittel niedriger als in Westdeutsch-

land. 

Dieser Mangel an Lastkraftwagenraum im Zu-
sammenhang mit der Knappheit an Betriebsstoffen 
und Autoinobilzubehör verweist auf die Aus-
nutzung des Anhängerbestandes. An 

Autoanhänger aller Größen sind in der SBZ nur 
etwa 30 000 Einheiten vorhanden, von denen noch 
über vier Zehntel auf Fahrzeuge unter 1 t Trag-
fähigkeit entfallen. Die durchschnittliche Trag-
fähigkeit der Anhänger liegt daher etwas unter 
2,5 t gegenüber fast 3,5 t in Westdeutschland. Der 

Laderaum des mitteldeutschen Anhängerparks ist 
gegenwärtig auf etwa 70 000 t zu veranschlagen, 

a) 1951 betrug der Anteil knapp 1,5 vH. 

d. h. weniger als ein Zehntel des entsprechenden 
Laderaums in der Bundesrepublik. 

Der Verkehrseinsatz der Fahrzeuge 
erfolgt sowohl durch volkseigene Kraftverkehrs-

betriebe als auch durch private Unternehmer, die 

allerdings Zwangsmitglieder in den Autotrans-
portgemeinschaften (ATG) sind, sowie im Werk-

verkehr. Teilweise stehen aber auch die Mit-

glieder der ATG im Dienst des volkseigenen 
Kraftverkehrs. Nach Fahrzeugzahl und Laderaum 

überwiegen immer noch die in privater Hand be-
findlichen Einheiten. Der Anteil der privaten 
Unternehmer sinkt aber schon deshalb stetig, weil 
diesem Kreis der Erwerb neuer Fahrzeuge nicht 

gestattet ist und der Bestand an wiederaufbau-
fähigen Altwagen praktisch erschöpft ist. 

Die unbefriedigende Verkelirsbe-

d i e n u n g durch Autotransportgemeinschaften 
und volkseigene Kraftverkehrshetriebe hat Mitte 
1953 zu dem Versuch der Verwaltung geführt, 
einen Teil der Werkfahrzeuge auf die volkseige-
nen Verkehrsbetriebe zu überführen). Diese 

Maßnahme scheiterte aber am Widerstand der am 
eigenen Werkverkehr interessierten volkseigenen 
Produktionsbetriebe. Der Versuch, den Werkver-
kehr stark einzuschränken, ist deswegen jetzt dahin 

abgewandelt worden, daß die einen Werkverkehr 
unterhaltenden Betriebe verpflichtet sind, an he-
stimmten Tagen eine bestimmte Zahl von Fahr-
zeugen für eine außerwerkliche Verwendung be-

reitzustellen. Ob diese Regelung erfolgreich sein 

wird, ist zweifelhaft. Wohl ist die Ausnutzung der 
Fahrzeuge in Verkehrsbetrieben günstiger als im 
Werkverkehr, andererseits ist aber die Pflege der 

Wagen im eigenen Betrieb wesentlich besser und 
die Zahl der Ausfälle entsprechend geringer. Für 
den verbleibenden Werkverkehr volkseigener Be-
triebe ist die Gründung von Werkfahrgemein-
schaften vorgesehen, die eine bessere Disposition, 
Auslastung und Wirtschaftlichkeit der Wagen ge-

währleisten sollen. 

Für die Transportentgelte im Güter-
kraftverkehr gilt immer noch der Reichskraft-
wagentarif aus dem Jahre 1936 im wesentlichen in 
der alten Fassung und mit den alten Sätzen. Der 
Grundsatz der Tarifgleichheit mit dem Eisenbahn-

gütertarif ist beibehalten worden. Im Nahverkehr 
wird nach der heute noch gültigen Nahverkehrs-
Preisordnung von 1940 mit einem 15prozentigen 

Zuschlag abgerechnet. Das Tarifniveau als Ganzes 

hat sich, im Gegensatz zu Westdeutschland, nur 
wenig über den Stand von 1936 gehoben. Für 
Sondereinsätze, insbesondere in der Landwirt-
schaft, werden Sondertarife angewendet. 

4) Vgl. Der Verkehr, Nr. 6, Juni 1953, S. K 81, „Die Re. 
organisation des Werkverkehrs beginnt". 

Der nächste Wochenbericht erscheint am Dienstag, dem 22. Dezember 1953. 
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Monatliche 
Zahle 
übersielrn-t 

Oktober 1953 In 
1952 1953 

Gegenstand 
Ge-

biet*) 

Anzahl der Werktage: 

Einhei t t) 
Aug. 

25,8 

Sept. 

26 

Okt. 

27 

Nov. I Dez. 
23,6 I 24,5 

Jan. Febr. 1 März April Mai Juni Juli I Aug. 

25,9 I 24 26 1 24 I 23 I 25,2 I 27 I 25,8 

Sept. Okt. 

26 27 

Bevölkerung 
Bevölkerungsbestand, insgesamt 

Bevölkerungsbewegung 
Geburten 2)   

Sterbefälle 3) 

Eheschließungen   

D 

BRD t) 
G-B 
W-B 
O-B 
SBZ 
Saar 

BRD 
W-B 

BRD 
W -B 

BRD 
W -B 

1000 

auf 1000 
Einwohner 
und 1 Jahr 
berechnet 

Einkommen 
Bruttosumme der 
Löhne in der Industrie . 

Gehälter in der Industrie 

BRD Mill. DM 
1949 = 100 
Mill. DM 
1949 = 100 

S 

S 

48554 

2164 

967 

14,', 
8,0 

9,0 
11,0 

12,3 
12,0 

70.700 

48593 
3389 

11) 2169 
1220 

17300 
968 

15,7 
8,3 

9,2 
11,3 

9,4 
9,6 

48632 

2177 

969 

14,5 
7,6 

10,1 
12,4 

10,2 
8,9 

48673 

2181 

970 

14,7 
7,9 

10,0 
13,4 

10,0 
8,6 

70400 

48709 
3422 
2187 
1235 
17300 
971 

14,9 
7,7 

11,3 
14,2 

9,0 
9,6 

48733 

2198 

15,6 
8,2 

13,8 
14,4 

5,3 
5,4 

70400 

48738 48793 
3460 

2208 2220 
1240 
17200 
972 

16,6 16,9 
8,9 8,6 

19,6 12,4 
17,2 14,9 

7,1 6,0 
7,9 8,4 

48868 

2210 

48942 

2216 

16,4 16,1 
8,9 8,3 

10,4 9,9 
12,8 12,8 

9,3 12,8 
8,8 10,4 

1 
70500 - 

48994 49052 
3476 
2228 2208 
1248 -
17100 

975 

49098 

2195 2191 

17050 

15,9 15,3 14,7 15,7 
8,4 7,9 7,6 7,9 

9,7 9,1 9,0 9,0 
11,9 10,9 11,0 11,1 

7,8 9,2 14,3 7,6 
7,8 8,7 11,4 8,3 

2194 

7,5 

12,3 

8,6 

1387,0 
167,7 
406,2 
167,2 

1415,3 1490,4 
171,1 180,2 
410,4 415,6 
168,9 171,1 

1431,5 
173,0 
425,3 
175,0 

8) 

1493,1 
180,5 
463,0 
190,6 

Eisenbahn 
Personenverkehr 

Beförderte Personen . 
„ , kalendertgl 

Personen-km   

Güterverkehr 
Wagengestellung, arbeitstägl. 
Beförderte Güter 4) . . . 

dar. Kohleversand . . . 
Güterversand, arbeitstgl. . 
G üterversd.nach West-Berlin . 
Güteremp£. aus West-Berlin . 
Nettotonnen-km   

BRD Mill. 
1949 = 100 

Mill. 

1000 
1000 t 

1949 = 100 
1000 t 

S 

TD 
S 

94,8 
84,0 

2901,0 

59,0 
21856,2 
7866 
113,4 
266,0 
33,4 

4562,7 

104,2 
95,4 

2501,8 

61,0 
22408,0 
7719 
115,9 
258,7 
30,3 

4563,2 

99,5 
88,2 

2201,0 

63,1 
25087,3 
8118 
125,6 
262,1 
32,9 

5020,3 

111,6 
102,2 

2235,7 

65,8 
22369,2 
7424,6 
126,8 
253,2 
29,0 

4532,1 

106,8 
94,7 

2589,4 

10) 

1409,2 
170,4 
436,8 
179,8 

1270,6 
153,6 
435,3 
179,2 

1402,9 
169,6 
440,9 
181,5 

145„1 1457,3 
176,2 176,2 
444,8 445,8 
183,1 183,5 

1486,2 1548,2 
179,7 187,2 
451,9 452,9 
186,0 186,4 

1510,3 1543,9 
182,6 186,6 
454,7 459,1 
187,1 188,9 

106,8 
94,7 

2191,2 

99,8 
97,9 

2069,5 

107,3 
95,1 

2333,5 

97,3 
89,4 

2349,3 

113,4 
100,6 

2866,1 

59,3 54,7 54,9 58,6 58,5 58,0 
21836,4 20806,7 19006,4 2312.14-3,4 19846,2 18641,8 
7761,6 7822,5 72-10,5 7545,2 6749,0 fi450,2 
118,3 108,5 107,3 115,9 111,0 109,8 
264,6 269,0 230,2 260,3 251,0 260,8 
16,9 15,9 15,8 22,2 21,5 15,9 

4352,1 4160,5 3973,7 4813,5 4157,614001,0 

Binnenschiffahrt 
Güterumschlag i.d.Binnenhäfen t) 

Berlins m.d.Bundeshäfen 
Beförderte Güter 6)   
Geleistete Tonnen-km . . 

BRD 
WB 
BRD 

1000 t 

Mill. 

S 

Seeschiffahrt 
Güterumschlag, insgesamt . 

dar. Auslandsverkehr 
BRD 1000 t 

12228,1 
50,4 

8323,6 
1910,2 

12555,9 12966,9 11210,1 9978,3 
83,2 130,1 13'2,6 114,3 

8672,3 8905,8 7721,2 6903,7 
2017,9'1989,6 1789,3 1584,7 

3437 
3050 

3116 3320 
2762 2992 

3243 
2932 2990 

3304 

97,4 
89,4 

2602,5 

95,6 
84,9 

3130,8 

105,1 
93,3 

3405,8 

103,5 
95,0 

2734,1 

56,1 54,5 55,0 58,0 
19783,2 20080,9 19405,6 20463,7 
7136,9 6811,7 6635,1 6957,9 
104,9 100,0 101,2 1061 
190,0 172,7 208,7 230,9 
14,0 12,7 12,6 12,6 

4035,5 4114,2 4017,5 4236,8 

60,9 

228,5 
17,2 

10526,3 
95,1 

7516,1 
1763,6 

9551,4 11960,1 12044,9 12211,2 13613,2 13773,7 
64,8 137,4 221,6 197,3 170,4 106,4 

6327,2 8309,8 8459,7 8559,5 9467,7 9802,0 
1595,6 1835,2 , 1911,2 1970,3 2155,5 12292,1 

13449,9 13106,2 
117,1 104,6 

9370,2 9050,6 
2143,0'2032,1 

125,9 

2860 
2603 

2851 3311 2858 I 2939 3233 
2605 2954 2559 2674J 2936 

3161 
2811 

3265 
2852 3027 

3346 

Post 
Übermittelte Telegramme . 
Fernsprechnahverkehr . 
Fernsprechweitverkehr . 
Beförderte Pakete   
Eingezahlte Postanweisungen u  

Zahlkarten 
Anzahl   
Betrag 

BRD 1949 = 100 S 114,9 
121,6 
136,5 
136,7 

155,6 
15?,'2 

114,1 
128,8 
142,2 
160,1 

163,0 
163,4 

114,7 
136.2 
149,8 
185,7 

177,8 
172,9 

101,0 
128,7 
136,5 
187,0 

170,4 
165,7 

117.9 
138,2 
140,6 
255,0 

207,4 
202,0 

Straßenverkehr 
Beförderte Personen 
Straßenbahn   

Omnibus   
Omnibus u. Obus . 
U-Bahn   

7) 

BRD 
W-B 
BRD 
W-B 

Mill. S 238,5 
21,6 
94,7 
7,7 
9,9 

246,3 
21,1 
97,6 
7,2 
9,6 

267,3 
22,2 

102,8 
7,7 

10,3 

272,6 
21,8 

108,2 
7,8 

10,3 

291,0 
23,5 

121,7 
8,6 

10,8 

95,8 
133,5 
136,5 
142,6 

91,1 
125,9 
128,5 
143,5 

177,8 163,0 
217,8 156,5 

108,7 
136,7 
151,4 
1S3,1 

106,9 
130,3 
141,6 
158,8 

114,4 
129,5 
144,6 
155,0 

177,8 170,4 163,0 
179,2 176,4 171,8 

107,3 
133,7 
148,6 
147,5 

124,3 
138,3 
159,8 
149,7 

177,8 177,8 
179,9 184,2 

127,3 
131,5 
152,6 
147,7 

170,4 
179,0 

122,3 
137,0 
156,6 
167,3 

170,4 
183,3 i 

191,2 

276,8 
22,4 

115,8 
8,5 

10,4 

257,8 
2I,1 

110,8 
9,5 
9,9 

267,8 
23,4 

111,4 
9,5 

10,5 

260,0 
23,2 

104,0 
9,0 

10,6 

261,8 250,0 
22,9 24,5 

105,3 104,0 
9,6 10,8 

10,7 10,5 

255,7 
23,2 

107,2 
10,4 
10,5 

254,2 
23,4 

110,5 
10.5 
10,9 

256,8 
23,5 
110,4 
10,4 
11,0 

24,5 

11,4 
11,6 

Einzellrnndelsumeätze 12) 
Gesamter Einzelhandel . 
Nahrungs- und Genußmittel . 
Bekleidung und Wäsche 
Ilausrat und Wohnbedarf 
sonstiger Einzelhandel    

Index der Grundstoffpreise 
Insgesamt   

Industriestoffe   
Nahrungsmittel   

BRD 1949 = 100 S 125 126 140 137 
1'23 120 128 121 
111 114 151 155 
144 158 164 161 
139 141 142 137 

208 
168 
255 
249 
211 

127 
121 
128 
133 
138 

116 
118 
99 

121 
131 

138 
12S 
138 
150 
157 

139 
134 
140 
143 
150 

139 
130 
154 
149 
139 

130 
129 
116 
152 
143 

147 
139 
148 
165 
159 

134 
131 
118 
164 
149 

134 
129 
118 
175 
151 

152 
138 
161 
192 
153 

VWG 1938 = 100 
1949 = 100 

D 266 266 262 259 
139 139 137 135 
147 147 146 145 
124 124 121 119 

257 
134 
143 
119 

Index der Erzeugerpreise t"-) 

Gesamte Industrie . . . . 

Grundstoff- und Produktions-
güterindustrie   

Investitionsgüterindustrie 
Verbrauchsgüterindustrie 
Nahrnngs- u. Genu6mittelind. 

BRD 1938 = 100 
1949 = 100 

Index der Einzelhandels-
preise 

Insgesamt   

Lebensmittel   
Textilwaren und Schuhe 
Ilausrat und Wohnbedarf . 

BRD 1938 = 100 
1949 = 100 

D 

D 

227 225 
118 117 

137 135 
122 121 
99 98 

103 103 

225 
117 

135 
121 
98 
104 

256 
134 
143 
118 

256 
134 
144 
116 

255 
133 
143 
115 

252 252 
132 13'2 
142 141 
1131 116 

253 
132 
139 
120 

253 
132 
138 
121 

249 
130 
137 
118 

249 249 
130 130 
137 136 
118 i 119 

224 
117 

135 
120 
97 

103 

224 
117 

135 
120 
97 

102 

224 
117 

134 
120 
96 

101 

222 
116 

132 
119 
96 

100 

221 
116 

130 
119 
96 

100 

220 
115 

130 
119 
96 
97 

219 
115 

129 
119 
96 
97 

218 
114 

128 
118 
96 
97 

217 
114 

128 
118 
96 
96 

217 
114 

127 
118 
96 
96 

185 
96 
100 
86 

102 

185 185 
96 96 
100 100 
85 85 

102 101 

185 
96 

100 
84 

101 

185 
o)96 
101 
84 

101 

184 
96 
101 
84 

101 

183 
95 
99 
83 

100 

182 
95 
99 
83 
99 

181 
95 
98 
83 
99 

181 
95 
98 
83 
98 

179 
94 
97 
83 
9S 

180 
94 
98 
82 
98 

178 
93 
96 
82 
97 

177 
93 
96 
82 
97 

177 
93 
95 
82 
9s 

*) D = Gesamtdeutschland (einschl. Saargebiet), BRD = Bundesrepublik Deutschland, VWG = Vereinigtes Wirtschaftsgebiet (BRD ohne französische Besatzungs-
zone), SBZ = Sowjetische Besatzungszone. W-B = West-Berlin, 0-B = Ost-Berlin, G-B = Groß-Berlin, Saar = Saargebiet. - t) E = Monatsende, S = Monats. 
summe, TD = Tagesdurchschnitt. - Kursive Zahlen: Vorläufig oder geschätzt. - o) Berichtigte Zahl. 

t) Ohne Ausländer in IRO-Lagern. - 2) Lebendgeborene. - 3) Ohne Totgeborene. - a) Gesamtverkehr (Inlandverkehr einmal gezählt) einschl. Durchfuhrverkehr und 
Interzonenverkehr ohne bahneigenen Güterkraftverkehr. - b) D. h. Summe der ein- u, ausgeladenen Mengen unter Doppelzählung der Güter, die im Bundesgebiet 
sowohl ein- als auch ausgeladen werden. - a) Einschl. Durchgangsverkehr; Inlandverkehr nur einmal gezählt. - %) Einschl. Stadtschnellbahn und Obus. - 8) Einschl. 
Weihnachtsgratifikation. - a) Ab Januar 1952 nicht mehr nach der Wohnansässigkeit, sondern nach dem Ort der Eheschließung. - 10) Neuer Firmenkreis ab 
Januar 1953. - lt) Ab Mitte Sept. 1952 einschl. aller mit zweitem Wohnsitz in West-Berlin gemeldeten Personen. - 12) Neuberechnung. 

Soweit es sich nicht um Berechnungen des Deutschen Instituts für Wirtschaftsforschung handelt, entstammen die Angaben folgenden Quellen: Statistisches 
Bundesamt, Wiesbaden. - Statistisches Landesamt Berlin. 


