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

Der Verkehr im Rahmen tier Volkswirtschaft 

Die Abhängigkeit der modernen arbeitsteiligen Wirtschaft von Verkehrsleistungen aller Art 
ist bei der deutschen Verkehrsnot der ersten Nachkriegsjahre wieder deutlich vor aller 
Augen getreten. Gegenwärtig ist der Verkehrsengpaf in Festdeutschland zwar beseitigt, 
der äuferst sch.aife fr,ettbetverb zwischen den Verkehrsträgern um das Transportgut stellt 
jedoch die Wirtschaftspolitik vor schwerwiegende Ordnungsaufgaben und rückt die 
Bedeutung des Verkehrswesens unter neuem Aspekt wieder in den Vordergrund. 

Die Belastung der Volkswirtschaft 
durch Transportkosten 

Die Bedeutung der Verkehrswirtschaft im 
Rahmen der gesamten Volkswirtschaft hinsichtlich 
Kosten, Umsatz, Wertschöpfung u. a. ist wenig 
bekannt. Die Kosten, die bei der Darbietung von 
Verkehrsleistungen entstehen, müssen ihren 
Gegenwert in den Einnahmen der Verkehrsmittel 
finden, die die Benutzer als Preis zu entrichten 
haben. Mit diesen Kosten ist der Verkehrsgegen-
stand, der einer Ortsveränderung unterworfen 
wird, zu belasten. Hierbei zeigt sich, daß bei 
gleichmäßiger Verteilung der Kosten auf die 
jeweiligen Verkehrsleistungen (in tkm) Massen-
güter auch im Falle nur einmaligen Tranports, an 
ihren Verkaufspreisen gemessen, verhältnismäßig 
sehr hohe Verkehrskosten tragen müssen. Dem-
gegenüber würde sich für Fertigwaren infolge 
ihrer vergleichsweise höhen Produktionskosten 
(Wertzuwachs bei jedem Bearbeitungsvorgang) 
selbst bei mehrfachen Transporten eine im Ver-
hältnis zum Wert der Waren nur geringe Be-
lastung mit Frachtkosten ergeben. Um die Ver-
kehrsbelastung tragbar zu gestalten, erwies es 
sich daher als zweckmäßig, die Tarife zu staffeln 
und die Massengüter zu niedrigeren Sätzen zu 
befördern; hierdurch wurde vielfach ihre Bewe-
gung für die Wirtschaft überhaupt erst möglich. 
Für Fertigwaren sind dafür zum Ausgleich der 
Kostenrechnung der Verkehrsbetriebe höhere 
Frachtpreise zu zahlen. 

Die gesamte Belastung einer Volkswirtschaft 
durch Transportkosten setzt sich naturgemäß aus 
einer unendlich großen Zahl von Einzelbelastun-
gen zusammen. Mitte der dreißiger Jahre wurde 
der Verkehrsaufwand in Deutschland auf insge-
samt 8 Mrd. ]IM veranschlagt, knapp die Hälfte 
hiervon entfiel auf den Güterverkehrt). Im 
Jahre 1930  hat die Reichsbahn für ihren Güter-

') II. Wolff, im Bericht über die Erste Verkehrswirtschaftliche 
Tagung aus Anlaß der Leipziger Herbstmesse 1935, zitiert nach 
O. Most Die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn ", Mannheim 
1949, S. 9. Zu fast den gleichen Ergebnissen gelangt auch C. Pirath : 
Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, II. Auflage, 1949, S. B. 

verkehr den Versuch unternommen, den Wert der 
von ihr beförderten Waren am Verbrauchsort den 
Frachtgebühren gegenüberzustellen'). Güter im 
Werte von 58,4 Mrd. RM erbrachten damals der 
Bahn 2,8 Mrd. RM Einnahmen; es ergab sich eine 
durchschnittliche Belastung der Güter mit Trans-
portkosten in Höhe von 4,6 vH ihres Wertes. Eine 
zur gleichen Zeit in den USA angestellte Er-
mittlung ergab Güterverkehrseinnahmen von 
17,1 Mrd. RM bei einem Wert der beförderten 
Güter von über 225 Mrd. RM, so daß sich liier eine 
durchschnittliche Frachtbelastung von etwa 7 vH 
errechnet. Der Unterschied ist in erster Linie auf 
die durchschnittlich größere Transportweite in den 
USA zurückzuführen. 

Verkehr und volkswirtschaftlicher Gesamtumsatz 

Am Gesamtumsatz der deutschen Volkswirt-
schaft waren die Verkehrsunternehmungen im 
Mittel der Jahre 1929, 1930, 1931 und 1935 mit 
etwa viereinhalb Prozent beteiligt. Dieser Anteil 
lag in der Bundesrepublik im Jahre 1950, als sich 
die Verhältnisse wieder normalisiert hatten, mit 
9,9 Mrd. DM oder rd. 4 vH etwas niedriger. 

Die Umsätze der Verkehrswirtschaft im Jahre 19503) 

in Mrd. D31 

Bundesbahn und -post   6,0 
Sonstige Schienenbahnen   0,5 
Straßenverkehr   1,4 
Schiffahrt, Häfen und Wasserstraßen   1.1 
Spedition und Lagerei   0,8 
Sonstiges   0,1 

Verkehr insgesamt   9,9 

Im Jahre 1952 stand einem Gesamtumsatz der 
%vesttdeutselhen Volkswirtschaft in Höhe von etwa 
335 Mrd. DM ein Umsatz der Verkehrsmittel 
(ohne Privat- und Werkverkehr) von schätzungs-
weise 12 Mrd. DM gegenüber. Der Anteil hat sich 
also wahrscheinlich weiter etwas verringert. An-

'-) Pirath a. a. 0. 
a) Nach „Wirtschaft und Statistik", Nr. 4, April 1954, S. 183: 

Ergebnisse der Statistik der Umsatzsteuerveranlagung 1950". 
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nähernd zwei Drittel der Verkehrsumsätze - rd. 
8 Mrd. DM - entfielen dabei immer noch auf 
Eisenbahn und Post. Von den übrigen Verkehrs-
mitteln erreichten nur noch der Personenverkehr 
auf der Straße und der ,gewerbliche Güterkraft-
verkehr einen über der Milliardengrenze liegen-
den Umsatz. Der verhältnismäßig geringe Anteil 
der Verkehrswirtschaft am Gesamtumsatz erklärt 
sich u. a. daraus, daß beim Verkehr nur die Ver-
kehrsleistung, beim Handel aber Ware und Han-
delsleistung als „Umsatz" betrachtet wird. Viel-
fach wird die Ware beim „Umsatz" nicht einmal 
bewegt (Zwischenhandel). Für den seit der Vor-
kriegszeit zu beobachtenden Rückgang des Ver-
kehrsanteils am Gesamtumsatz ist - abgesehen 
von Änderungen der Wirtschaftsstruktur sowie 
methodischen Abweichungen bei der Berechnung 
der Umsätze - anzuführen, daß die Verkehrs-
tarife nicht im gleichen Verhältnis wie die Mehr-
zahl der übrigen Preise gestiegen sind. 

Eine Betrachtung auf lange Sicht zeigt, daß der 
Umsatz der Verkehrswirtschaft verhältnismäßig 
stabil ist und in Krisenzeiten weniger nachgibt 
als der Gesamtumsatz. Der oben behandelte Um-
satz der Verkehrswirtschaft - Summe der 
Bruttoeinnahmen - umfaßt im wesentlichen nur 
den gewerblichen Verkehr. Mit dem Wandel der 
Verkehrsstruktur im Sinne einer zunehmenden 
Individualisierung des Verkehrs wird auch der 
Anteil des Verkehrsgewerbes am volks.wirtschaft-
liehen Gesamtumsatz sinken. Ein Beispiel sind die 
USA; hier betrug der Anteil des gewerblichen 
Verkehrssektors bereits im Jahre 1930 nur noch 
3,7 vH4). 1939 hatten die volkswirtschaftlichen 
Gesamtumsätze in den USA wieder etwa den Stand 
von 1930 erreicht, die Umsätze der Verkehrsmittel 
blieben aber um etwa ein Fünftel unter den 
früheren Werten. Sie betrugen damals (1939) 
knapp 7 Mrd. .35). 

4) Pirath a. a. 0. 
) H. Barger, The Transportation Industries 1889-19,16, New 

York 1951, S. 15. 

Verkehr und Sozialprodukt 

Der Vergleich der Brutto-Umsatzwerte, die Zu-
lieferungen, Abschreibungen sowie die indirekten 
Steuern mitenthalten, gibt nur einen ersten An-
halt für die Bedeutung der Verkehrswirtschaft 
innerhalb der Volkswirtschaft. Die volkswirt-
schaftliche Leistung der verschiedenen Wirt-
schaftszweige wird exakter an ihrem Beitrag zum 
Sozialprodukt, d. h. an ihrer Wertschöpfung, 
gemessen. Um die Wertschöpfung des Ver-
kehrs zu bestimmen, sind die Entgelte der 
Produktionsfaktoren, Arbeit und Kapital, ein-
schließlich der Gewinne zu summieren% Bei 
der Sozialproduktsberechnung zu Faktorkosten 
wird das Entgelt für die Staatsleistung (indirekte 
Steuern) üblicherweise nicht in die Betrachtung 
einbezogen. Die Wertschöpfung ist kleiner als der 
Umsatz, da - wie angef ührt - die Vorleistungen 
ausgeschaltet sind. 

Der auf diese Weise errechnete Beitrag des 
Verkehrs zum Sozialprodukt belief sich in der 
Bundesrepublik im Jähre 1953 auf rd. 8 Mrd. DM, 
gegenüber einem Beitrag der Landwirtschaft von 
10 Mrd. DM, der Industrie von 46 Mrd. DM. 
Gemessen am gesamten Sozialprodukt zu Faktor-
kosten (das ist das Nettosozialprodukt zu Markt-
preisen abzüglich der indirekten Steuern) von 
103 Mrd. DM betrug der Anteil des Verkehrs also 
7,7 v11. Ein Vergleich mit dem entsprechenden 
Umsatzwert (rd. 12 Mrd.) zeigt den hohen Wert-
schöpfungsanteil, der charakteristisch für das Ver-
kehrswesen ist; er lag bei zwei Dritteln und war 
damit erheblich ,höher als in der Industrie. Die 
Differenz zwischen Umsatzwert und Wertschöp-
fung (rd. 4 Mrd. DM) entfiel auf Leistungen und 
Lieferungen Dritter für Erhaltung der Anlagen 
und Aufrechterhaltung der Betriebsführung sowie 
auf indirekte Steuern. 

6) Im Falle eines Verlustes, wie er z. B. 1953 bei der Bundes-
bahn eintrat, ist ein entsprechender Abzug vorzunehmen. 

Die Wertschöpfung des Verkehrs und ihre Verteilung auf die Verkehrszweige`) 

Wertschöpfung 1936 

1949 
in Preisen von 

1936 1949 

1950 
in Preisen von 

1936 1950 

1951 
in Preisen von 

1936 1951 

1952 
in Preisen von 

1936 1952 

1953 

in Preisen von 

1936 1953 

Post, in Mill. Rä1/DM   
Anteil am Verkehr in vH 

Eisenbahn 
in Mill. RMUDM 
Anteil am Verkehr in vH 

Straßenbahn 
in Itfill. RM/DM . . . 
Anteil am Verkehr in vH 

See- u. Binnenschiffahrt, 
Hafenwesen 

in Mill. MÜDM . . . 
Anteil am Verkehr in vH 

Straßenverkehr und sonstige 
Verkehrszweige 

i❑ Mill. RMIDM . . . 
Anteil am Verkehr in vH 

Verkehr insges. in Mill. RM/DM 

Netto-Sozialprodukt 
(zu Faktorkosten) Mill. RM/DM 

Anteil d. Verkehrs i. vH a. Netto-
Sozialprod. (zu Faktorkosten) 

794 
24,4 

1 830 
56,2 

156 
4,8 

240 
7,4 

236 
7,3 

972 
23,6 

2 117 
51,3 

315 
7,6 

1.56 
3,8 

564 
13.7 

1 511 
25,9 

2 868 
49,1 

379 
6,5 

235 
4,0 

846 
14,5 

3 256 

37 724 

8,6 

4 124 

39 105 

10,5 

5 838 

63 109 

9,3 

1 081 
25,1 

2 155 
50,0 

297 
6,9 

171 
4,0 

603 
14,0 

1 703 I 1 176 
29,0 26,0 

2 634 1 2 151 
44,8 47,6 

377 I 286 
6,4 6,3 

257 I 207 
4,4 4,6 

905 1 704 
15,4 15,5 

4 307 

44 609 

9,7 

1 713 
26,4 

3 010 
44,8 

420 
6,3 

239 
5,0 

1172 
17.5 

1205 
24,5 

2 328 
47,3 

285 
5,8 

225 
4,6 

878 
17,8 

5 876 i 4 524 

71 521 

8,2 

49 720 

9,1 

6 714 

89 856 

7,5 

4 921 

52 619 

9,4 

1 876 
24,0 

3 23fi 
41,4 

438 
5,6 

391 
4,9 

1 888 
24,1 

7 819 

98 032 

8,0 

1202 
23,8 

2 306 
45,7 

305 
6,0 

240 
4,8 

996 
19,7 

5 049 

55 873 

9,0 

1 881 
23,6 

2 963 
37,2 

464 
5,8 

413 
5,2 

2 254 
28,2 

7 975 

103 037 

7,7 

*) Zusammengestellt unter Benutzung der laufend erfolgenden Angaben in „Wirtschaft und Statistik". 
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Wie bei den Umsätzen entfällt auch bei der 
Wertschöpfung des Verkehrs der Hauptanteil auf 
die Eisenbahn und Post (1936 zusammen rd. vier 
Fünftel). In der Nachkriegszeit sind hier aller-
dings erhebliche Wandlungen eingetreten. Im 
Jahre 1949 betrug der Anteil von Bahn und Post 
nur noch drei Viertel, in den folgenden Jahren 
ist er noch weiter zurückgegangen (auf rd. 60 vH 
im Jahre 1953). Der Kraftverkehr hat dagegen in 
den Nachkriegsjahren, zum größten Teil zu Lasten 
der Bahn, einen erheblichen Aufschwung genom-
men; sein Anteil an der Wertschöpfung des Ver-
kehrs lag 1953 fast viermal so hoch wie im Jahre 
1936 und fast doppelt so hoch wie im Jahre 1949. 
Im Schiffahrtsbereich, zu dem Binnen- und See-
schiff ahrt statistisch zusammengefaßt sind, führte 
die Dezimierung der deutschen Hochseefllotte zu 
einem starken Rückgang .der Wertschöpfung. Mit 
ihrer langsamen Vergrößerung ist auch der Wert-
schöpfungsanteil dieses Bereiches wieder gewach-
sen. Er betrug 1936 7,4 v11, 1949 4,0 vH und 
stieg bis 1953 wieder auf 5,2 vH der Gesamtwert-
schöpfung des Verkehrs an. 

Zu etwas anderen Ergebnissen als die nominale 
Betrachtung der Wertschöpfung führt ein Ver-
gleich unter Ausschaltung der Preisbewegungen. 
Auf der Preishasis 1936 betrug der Anteil des 
Verkehrs. am Nettosozialprodukt zu Faktorkosten 
im Jahre 1953 9,0 vH gegenüber 7,7 vH, gemessen 
in jeweiligen Preisen, und gegenüber 8,6 vH im 
Jahre 1936. Die Verhältnisse haben sich, betrach-
tet man den Verkehr als Einheit, nicht allzu 
wesentlich verschoben. Anders bei der Einzel-
betrachtung: Verglichen mit dem Basisjahr 1936 
hat der Eisenbahnverkehr einen Rückgang seiner 
Wertschöpfung von 4,9 vH auf 4,1 vH bzw. 2,9 vH 
zu verzeichnen, während der Straßenverkehr fast 
eine Verdreifachung von 0,6 vH auf 1,8 bzw. 2,2 vH 
aufweist ( die an erster Stelle genannte Ziffer gilt 
dabei für einen Vergleich unter Konstanthaltung 
der Preise, der zweiten Ziffer liegt die tatsächliche 
Preisentwicklung zugrunde). 

Der Anteil der Verkehrszweige am Nettosozialprodukt 

zu Faktorkosten s) 

in vH 

1936 
1953 

in Preisen von 

1936 1953 

Verkehr, insgesamt   

Eisenbahn   
Post   
Straßenbahn   
Schiffahrt und Häfen .   
Straßenverkehr und sonstige 

8,6 

4,9 
2,1 
0,4 
0,6 
0,6 

9,0 

4,1 
2,1 
0,6 
0,4 
1,8 

7,7 

2,9 
1,8 
0,4 
0,4 
2,2 

•) d. h. ohne indirekte Steuern. 

Die strukturelle Verschiebung inner-
halb des Verkehrswesens kommt 
deutlich in der Entwicklung der Wertschöpfung 
der einzelnen Verkehrsarten (in konstanten Prei-
sen) zum Ausdruck. Bei einer Zunahme des gesam-
ten Verkehrs um 55 vH hat die Eisenbahn nur um 
rd. ein Viertel, der Straßenverkehr aber um mehr 
als das Dreifache zugenommen. 

Die Veränderungen gegenüber der Vorkriegs-
zeit liegen folglich weniger in einer Veränderung 
der Bedeutung des Verkehrs innerhalb der Volks-
wirtschaft, als in der Aufteilung des Gesamt-
verkehrs auf die einzelnen Verkehrsträger. Die 
gegenüber der Vorkriegszeit veränderte Struktur 

Westdeutschlands hat zwar in Richtung einer 
Erhöhung des Verkehrsbedarfs gewirkt, infolge 
der starken Ausweitung des Krafteigenverkehrs 
(Werkwagen, Privatwagen) schlägt sich diese Ent-
wicklung aber nur schwach im Anteil der Wert-
schöpfung des öffentlichen Verkehrs am Sozial-
produkt nieder. Berücksichtigt man die differen-
zierte Preisentwicklung, so ist dieser Anteil sogar 
zurückgegangen. 

Die Entwicklung der Wertseböpfung des Verkehrs 

in konstanten Preisen 

1936 = 100 

1950 1951 I 1952 1953 

Verkehr, insgesamt . .   

Eisenbahn   
Post   
Straßenbahn   
Schiffahrt und Häfen .   
Straßenverkehr u. sonst  

132,3 

117,8 
136,1 
190,4 ; 
71,3 

255,.5 • 

139,0 

117,5 
148,1 
183,3 
86,3 

298,3 

151,1 

127,2 
151.8 
182.7 
93,8 

372,0 

155,1 

126,2 
151,5 
195,5 
100,4 
422,9 

Beschäftigung und Produktivität 
im Verkehrswesen 

Von insgesamt rund 15,5 Millionen Beschäftig-
ten in Westdeutschland waren im Jahresdurch-
schnitt 1953 rd. 1,2 Millionen oder 8 vH im Ver-
kehrswesen tätig. Die Zahl der im Verkehrswesen 
insgesamt Beschäftigten ist in den Jahren 1948 bis 
1953 fast unverändert geblieben; über zwei 
Drittel von ihnen stehen im Dienste von Eisen-
bahn und Post. 

Im Verkehrswesen beschäftigte Personen am 

in 1000 

Bundesbahn   
Bundespost   
Kraftfahrt- und Fuhrgewerhe 
Straßenbahnen usw.   
Schiffahrt und Häfen   
Nichthundeseigene Eisenbahnen   
Wasserstraßen   

1. 1. 537) 

520 
307 
165 
100 
78 
24 
16 

insgesamt   1210 

Gegenüber der Vorkriegszeit ist die Zahl der im 
Verkehr Tätigen um rd. 300 000 gestiegen; über 
zwei Drittel des Zuwachses entfallen auch hier auf 
Eisenbahn und Post. 

Der Beitrag zum Sozialprodukt, die Wert-
schöpfung, ist der Maßstab für das Entgelt, das 
die volkswirtschaftliche Leistung der einzelnen 
Wirtschaftszweige findet. Dividiert man die Wert-
schöpfung durch die dazugehörige Zahl der Be. 
schäftigten - in unserem Falle 8,0 Mrd. DM: 
1,2 Mill. Tätige -, so erhält man die in D-Mark 
ausgedrückte „Produktivität". Im Jahre 1953 
belief sich dieser Durchschnitt im Verkehrswesen 
auf 6600 DM, das sind rd. zwei Drittel mehr als 
in der Industrie. Der Unterschied ist in den 
hohen Personalkosten je Kopf begründet - be-
dingt durch die besondere Qualifizierung der Ver-
kehrstätigen sowie, in gewissem Umfang, durch 
die Monopolstellung der Verkehrsbetriebe. 
Schaltet man die Preisentwicklung aus und ver-
gleicht die „Produktivität" des Verkehrs von 
1953 mit der von 1936, so errechnet sich eine 
Erhöhung von knapp 10 vH zugunsten der 
Gegenwart, jedoch ist eine solche Rechnung, bei 
der die „Qualität" der Transportleistung (Sicher-

7) Quelle: Die Verkehrspolitik in der Bundesrepublik Deutsch-
land 1949.1953, Bericht des Bundesverkehrsmin., S. 16. 
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heit, Schnelligkeit usw.) unberücksichtigt bleibt, 
gerade in der Verkehrswirtschaft besonders pro-
blematisch. 

Die aus dem Entgelt je Tätigen errechnete 
„Produktivität" ist bei den einzelnen Verkehrs-
zweigen unterschiedlich. Sie betrug im vergan-

genen Jahr bei der Eisenbahn etwa 5700 DM, bei 
der Post etwa 6200 DM und bei der Schiffahrt 
etwas über 4200 DM. Iin motorisierten Straßen-
verkehr, für den keine genaue Berechnung mög-
lich ist, lag die Produktivität wesentlich über dem 
Durchschnittswert des Verkehrssektors. 

Zur Wiederaufforstung in der Sowjetzone 

Sowohl in Westdeutschland als auch in der 
Sowjetzone hatten die Kahlschlagflächen im Jahre 
1947 finit 810 000 ha ihre größte Ausdehnung 
erreicht. Davon entfielen auf die Bundesrepublik 
460 000 ha, auf die Sowjetzone etwa 350 000 hat). 
In Mitteldeutschland waren zwar nach 1945 zeit-
weise rd. 450 000 ha kahlgeschlagen, doch ist ein 
Teil davon sofort wieder aufgeforstet worden. 
Außer totalen Kahlschlägen waren in der SBZ 
auf etwa 200 000 ha die Bestände sehr stark 
verlichtet worden. 

Die Kahlschlagfläche in der Bundesrepublik hat 
sich bis zum Oktober 1953 auf 110 559 hat) ver-
mindert, d. h. auf 1,6 vH der Gesamtwaldfläche. 
In Mitteldeutschland wurde Ende 1950 noch mit 
einer Kahlschlagfläche von 320 000 ha gerechnet, 
das sind über 12 vH der Gesamtwaldfläche. Nach 
dem Fünfjahrplan') sollten 1951 bis 1953 je Jahr 
80 000 ha und in den Jahren 1954 und 1955 je 
40 000 ha aufgeforstet werden. Der Unter- und 
Voranbau in verlichteten Beständen sah für die 
Jahre 1951 und 1952 eine Fläche von 20 000 bzw. 
30 000 ha und für die folgenden drei Jahre von je 
50 000 ha vor. Der Volkswirtschaftsplan 1952) 
nennt als Aufgaben für das Jahr 1952 die Auf-
forstung von 86 000 ha Kahlschlagfläche und einen 
Unterbau bei 27 000 ha an verlichteten Bestän-
den. Diese Zahlen stimmen ungefähr mit dem 
Ansatz im Fünfjahrplan überein. Dagegen spricht 
das Gesetz über den Volkswirtschaftsplan 1953) 
von einer Gesamtaufforstung und Waldpflege von 
267 000 ha. Da nadi dem Fünfjahrplan die wieder-
aufzuforstende Fläche 310 000 ha betragen sollte, 
muß angenommen werden, daß ein Teil des 
früheren Waldbestandes überhaupt nicht wieder 
aufgeforstet werden soll. Alan kann annehmen, 
daß Ende 1953 von der früheren Waldfläche der 
SBZ noch mindestens 250 000 ha d. h. über 9 vH 
kahl lagen oder verliebtet waren. 

Der Grund für die unterschiedliche Auf-
forstung in den beiden Wirtschaftsgebieten liegt 

t) Vgl. Schriftenreihe „ Der Fünfjahrplan", Heft 11, S. 11 u. 22; 
Verlag „ Die Wirtschaft", Ost-Berlin. 

=') Bulletin" 1953, Nr. 222. 
•) GBL der DDR 1951, S. 983. 
3) „Tägliche Rundschau" 195?, Nr. 33, vom B. 2. 19.52. 
•) Zugrundegelegt sind die Ergebnisse für die SBZ für 1949 

und 1953 und für die Bundesrepublik für 1948. In der Zwischen-
zeit dürfte sich in der Hektarfläche nicht allzu viel geändert haben. 
Wohl sucht eine mit großen Mitteln in der SBZ geförderte An-
pflanzungsaktion von Pappeln das Verhältnis bei der „Buche", 
sonst. Laubholz" weiter zu verbessern, ohne daß das sehr aus-
wirksam sein dürfte. 

zum Teil in den Schwierigkeiten Mitteldeutsch-
lands beider Beschaffung qualitiv ausreichenden 
Saat- und Pflanzgutes. Erst seit etwa 1949 steht 
dieses überhaupt zur Verfügung. 

Selbst wenn die Aufforstung in Mitteldeutsch-
land mit einer gewissen zeitlichen Verzögerung 
diejenige der Bundesrepublik erreichen würde, 
werden wegen des unterschiedlichen Anteils der 
verschiedenen Holzarten an der Holzbodenfläche 
erhebliche strukturelle Unterschiede bleiben. 

Hektaranteile) der Holzarten 

in der SBZ und der Bundesrepublik (ohne Privatwald) 

in vH 

Holzart 
SBZ Bundes-

republik 

1949 1 1953 1948 

Kiefer, Lärche   
Fichte, sonstiges Nadelholz .   
Eiche   
Buche, sonstiges Laubholz , 

54,3 53,1 23,1 
24,8 25,2 24,2 
5,2 5,4 17,5 

15,7 16,3 35,2 

Zusammen   100,0 100,0 100,0 

Bei dieser Struktur wird verständlich, daß 
gerade bei der Eiche die großen Dimensionen rest-
los abgescilagen wurden und auch bei der Buche 
und dem sonstigen Laubholz teilweise ähnliche 
Abholzungen erfolgten. Wenn trotzdem die Be-
stockung nicht stärker zurückgegangen ist, so liegt 
das an dem geringen Anteil der älteren Bestände. 

Bestockung der Holzbodenfläche in der SBZ und in der 

Bundesrepublik (ohne Privatwald) 

in Erntefestmeter mit Rinde pro Hektar 

Holzart 
SBZ. 

1949 1953 1948 

Bundes-
republik 

Kiefer, Lärche   
Fichte, sonstiges Nadelholz .   
Eiche   
Buche, sonstiges Laubholz .   

75,4 
134,4 
83,9 

112,9 

Im Durchschnitt   90,7 

66,3 
103,4 
81,7 
96,,7 

81,4 

112,8 
130,9 
18,2 
122,5 

118,5 

Die Bestockung der Ho zbodenfläche in Mittel-
deutschland war bei Eiche und Fichte im Jahre 
1949 - über den Hektar gerechnet - besser als 
in der Bundesrepublik 1948, beim sonstigen Laub-
holz und der besonders wichtigen Kiefer (Lärche 
spielt praktisch keine Rolle) zum Teil ganz 
wesentlich schlechter. 
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- Hierzu 1 Zahlenbeilage - 



Beilage zum Wochenbericht des Deutschen Instituts für Wirtschaftsforschung 

21, Jahrgang Berlin, den 11. Juni 1954 Nr. 24 

Monatliche 
Zahlen-
übersieht 

April 1954 

1953 1954 

Gegenstand 
Ge-

biet*) 
Einheit t) 

Anzahl der Werktage: 

Febr. März April Mai I Juni Juli I Aug. Sept. Okt. Nov. 

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

D ez. 

25 

Jan. 

24,8 

Febr. März April 

24 27 24 

Bank deutscher Länder 
Goldbestand 1)   

Guthaben in ausl. Währungl)  
Inlandswechsel 
Lombardforderungen 
Forderung geg.d. öff. Hand   
Einlagen, insgesamt   
Zahlungsmittelumlauf2) 

BRD Mill. DM E 774,8 
4149,5 
2234,4 
516,7 

4020,3 
1180,5 
11335 

774,8 
4267,4 
2053,7 
506,6 

4286,6 
1608,4 
11396 

774,9 
4584,7 
1524,9 
560,1 

4734,3 
1668,6 
11573 

879,9 
4738,2 
1482,4 
371,3 

4686,9 
1588,4 
11576 

879,9 
5052,1 
1413,0 
356,9 

4:i0ß,3 
1543,8 
11659 

941,2 
5451,8 
1330,8 
357,8 

4566,1 
1685,8 
11882 

1035,5 
5719,6 
1328,3 
325,6 

3988,4 
1458,9 
11971 

1086,6 
5781,4 
1534,4 
341,4 

3839,6 
1436,3 
12136 

1184,9 
6000,6 
1413,2 
309,1 

3660,1 
1319,7 
12240 

1212,8 
6190,4 
1266,1 
397,8 

3434,4 
1249,3 
12282 

1367,8 1429,4 1551,2 1626,6 1738,3 
6497,2 6816,9 7011,1 7290,0 7341,9 
1875,7 1366,0 1291,8 1232,5 1027,4 
168,9 263,8 329,6 228,3 178,0 

3038,4 2512,9 2520,9 2387,9 2639,0 
1798,2 1254,6 1217,6 1413,3 1453,0 
12435 12128 12329 12281 12484 

Geldvolumen 
Insgesamt 8) 

dar. Bankeinlagen 4) . 
dar. Sichteinlagen 

Nichtausgewies. öff. Giroguthab. 

Geschäftsbanken 
Einlagen (einschl. v. Kreditinst.) 
Kurzfristige Forderungen . . 
Reservesatz (Verhältnis d. Bar-
reserven zu den Sicbteinlag.). 

BRD 

BRD 

Mill. DM 

Mill. DM 

vH 

S 

E 

31718 
24395 
13737 
2242 

31709 
21597 

19,8 

34905 
24595 
13864 
2014 

32131 
21973 

19,8 

35415 
24880 
13703 
1561 

33445 
22736 

19,7 

35338 
2483'1 
14144 
1610 

34494 
23149 

20,9 

35670 
25105 
14475 
1817 

34859 
23476 

21,2 

36294 
25503 
14388 
1726 

35791 
24204 

21,0 

37189 
26330 
14913 
2211 

36400 
24001 

22,3 

37679 
26662 
15253 
2453 

36638 
24488 

21,3 

37500 
26351 
15151 
2493 

370291 
247981 

21,3 

38078 
26952 
15811 
2635 

3i904 
24938 

21,1 

17) 
39503 39332 39609 40312 40311 
27531 27665 27724 28521 28318 
16567 16480 16581 17111 17028 
3003 3710 3810 4123 3763 

38722 39867 40825 . 41433 
24872 25990 26070 26370 

27,7 20,4 22,2 22,2 

Finanzen 16) 
Kassenmää. Einnahm. a. Steuern, 
Zöllen und Abgaben, insgesamt6) 

Besitz- und Verkehrsteuern 6) 
Lohnsteuer   
Veranl. Einkommensteuer 
Umsatzsteuer 
Körperschaftsteuer 

Zölle und Verbrauchsteuern 

BRD Mill. DM 

Spareinlagen 
Insgesamt   
dar. Kreditbanken   

Sparkassen   
Kreditgenossenschaften . 
Postsparkassenämter . . 

Saldo der Gut- und Lastschriften 

Emissionen 
Aktien   
Langfr. Schuldverschreibungen (3) 

Boden- und Kommunal-
Kreditinstitute 

Umlauf an Schuldverschreibung. 

dar. 

Hypotheken-Pfandbriefe . 
Kommunalobligationen 7) iß) 

Darlehnsbestand, insgesamt 8) 
Deckungsdarlehen . 
Darlehen aus öfftl. Mitteln 
Sonstige Darlehen . . . . 

Kreditsicherheit 
Wechselproteste bei Kredit-
instituten und Postanstalten s) 

Vergleichsverfahren   
Konkurse 10)   

Aktienkursniveau 1s) 
Kursdurchschnitt für 

Grundstoffindustrien 
Eisen- und eta Ml a b 1 lbe r eitu❑ g 
Sonstige verarbeit. Industrien 
Handel und Verkehr. 

Industrie, Handel u. Verkehr zus. 

BRD 

BRD 

BRD 

Mill. DM 

Mill. DM 

Mill. DM 

S 

S 

S 

E 

1856,3 
1370,8 
283,6 
192,6 
637,2 
82,2 

485,5 

2910,7 
2388,3 
247,2 
735,7 
603,6 
588,0 
.5'2,4 

2057,1 
1577,4 
251,8 
274,3 
748,3 
127,6 
479,7 

1998,6 
1534,3 
316,6 
237,6 
691,0 
89,7 

461,3 

3096,8 
2575,6 
337,7 
797,8 
682,1 
515,1 
521,2 

2401,0 
1848,0 
332,5 
311,8 
795,5 
106,5 
553,0 

2095,3 
1565,3 
301,5 
235,6 
736,8 
85,7 

530,3 

3031,2 
2500,0 
292,0 
719,4 
712,8 
526,3 
531,3 

2237,1 
1679,1 
3:3,9 
209,8 
818,1 
91,5 
31,9 

2155,7 3227,7 
1621,6 2698,7 
312,8 324,1 
169,1 688,7 
789,5 744,8 
75,2 591,9 

534,1 529,0 

2495,8 
1942,3 
402,9 
204,9 
966,0 
103,1 
553,5 

1811,4 
1371,4 
271,5 
135,3 
643,6 
62,5 

440,0 

3642,0 2001 
2509,7 1543 
239,8 248 
722,2 199 
649,0 796 
597,1 74 
532,3 458 

7986,0 
1138,9 
5229,6 
1201,0 
376,3 

+222,4 

9,2 
80,5 

2168 

1590 
540 

6109 
3090 
2115 
901 

8197,4 
116'2,6 
5315,0 
1226,3 
392,5 

+190,5 

8147,7 
1190,6 
5549,4 
1258,1 
407,7 

+232,5 

8659,4 
1214,3 
5691,2 
1287,9 
423,0 
+194,6 

8902,4 
1248,6 
5842,5 
1320,0 
447,7 

+217,9 

9125,8 
1262,4 
5993,8 
1353,2 
471,8 

+198,4 

9375,4 
1288,7 
6162,0 
1391,0 
488,3 

+230,: 

9613,9 
1316,5 
6313,4 
1430,4 
507,4 

+216,7 

9976,8 
1357,8 
6556,3 
1484,7 
527,3 

+339,8 

10312,3 
1396,3 
67,87,0 
1530,2 
547,3 

+313,1 

11240,9 
1652,5 
7,326,3 
1637,1 
568,2 
+720,9 

61,0 
2'27,5 

1,9 
130, 5 

31,9 
152,0 

51,0 
217,5 

5,1 
296.5 

9,7 
341,0 

21,4 
114,3 

36,2 
370,0 

6,0 
340,4 

29,5 
562,9 

12012,8 
1734,3 
7845,3 
1760,4 
613,3 

+671,2 

12762,0 
1802,8 
8389,1 
1865,5 
641,0 

+701,8 

13209,3 13525 
1855,8 
8682,4 
1939,9 
665,6 682,5 

+411,5 +293,4 

31,5 
266,2 

20,1 
496,9 

13,0 8,5 
605,8 559,1 

2260 

1667 
553 

6240 
3175 
2155 
909 

2378 

1749 
588 

6458 
3'277 
2204 
977 

2440 

1799 
599 

6655 
3362 
2263 
1030 

2543 

1831 
660 

66-,9 
3477 
23'22 
1080 

2637 

1901 
638 

7056 
3600 
2337 
1129 

2731 

1962 
702 

7336 
3729 
2413 
1193 

2828 

2041 
740 

7599 
3S43 
2496 
1260 

•29S9 

2159 
-,S0 

7865 
3953 
2572 
1341 

3140 

2258 
829 

8119 
4072 
2649 
1398 

3443 

2454 
936 

8484 
4304 
2701 
1418 

Kurse der 40/o Wertpapiere 

Kursniveau, insgesamt . . 
Pfandbriefe der Hyp.-Banken . 
Kommunalobligationen der 

öfftl. rechtl. Kreditanst. . 
Industrieobligationen. . . . 

Außenhandel 
Efnfuhr, insgesamt   
Ausfuhr, insgesamt   
Saldo u)   
Einfuhrvolumen 12)   
Ausfuhrvolumen 12)   
Terms of Trade 18)   
Einfuhr: 
Güter der Ernährungswirtsch  
Rohstoffe   
Halbwaren   
Fertigwaren   
davon: Vorerzeugnisse 

Ausfuhr : Enderzeugnisse uefuhr Enderzeugnisse . . 

Güter der Ernährungswirtsch  
Rohstoffe   
Halbwaren 
Fertigwaren   
davon: Vorerzeugnisse 

Enderzeugnisse 

BRD 

BRD 

BRD 

BRD 14) 

Anzahl 
1000 DM 
Anzahl 

in vH des 
Nominal-
wertes 

1 

S 

E 

31778 
18399 

88 
353 

74,69 
97,73 
95,55 
90,10 
83,42 

36531 
2'2106 

105 
343 

73,98 
96,59 
93,29 
90,73 
82,60 

37621 
20783 

110 
300 

73,76 
95,79 
92,58 
89,73 
82,11 

41715 
23179 

100 
311 

72,02 
96,24 
91,73 
89,92 
81,08 

41528 
23995 

129 
3'20 

72,55 
96,02 
92,75 
90,96 
81,56 

41507 
23693 

115 
375 

73,62 
100,22 
94,34 
92,47 
83,25 

-3S2S5 
21906 

103 
312 

80,63 
106,48 
93,07 
94,51 
Sß,85 

38979 
2'2117 

118 
300 

87,87 
lOS,47 
100,34 
98,93 
94,16 

41519 
24303 

so 
381 

92,99 
110,80 
103,07 
103,92 
98,46 

39486 
23941 

105 
347 

89,67 
109,76 
104,66 
105,12 
91,03 

42646 
26509 

103 
370' 

88,87 
109,54 
106,60 
105,77 
97,01 

vH E 

S 

D 

S 

83,42 
84,54 

84,06 
80,68 

83,16 
84,14 

84,08 
80,61 

82,57 
83,27 

84,08 
80,31 

81,77 
82,02 

SI,04 
80,06 

81,20 
80,98 

S4,00 
80,29 

80,8 7 
50,29 

84,00 
80,70 

79,S9 
78,54 

84,00 
80,86 

79,73 
78,22 

84,00 
S1,03 

79,55 
77,83 

83,85 
81,46 

79,47 
77,11 

83,83 
82,55 

79,15 
76,16 

83,83 
83,67 

0)1176 
0)1231 
o) + 55 

1055 
971 

113,4 

425 
383 
185 
184 
118 
66 

32 
o) 103 

192 
905 
226 
679 

o)127£ 
o)1477 
0) +19i 

116, 
117f 
113,( 

464 
426 
176 
212 
124 
88 

58 
126 
224 

1069 
253 
816 

1252 
0) 1527 
0)+275 
1167 
1226 
116,8 

1237 o)1342 12ß4o) 1243 1359 0) 1431 0) 1474 
o) 1430 o)1558 o) 1567o) 1500 1509 1724 1645 
o)+193 + 2160)+2630)+251 + 150 •)+ 293 0)+171 

1146 1272 1208 1195 13'20 1424 1444 
1170 1251 1277 1226 1251 1446 1363 
113,0 119,0 116,0 117,3 117,5 117,8 11S,6 

444 446 521 461 422 484 530 553 
443 442 450 428 405 436 428 451 
158 160 1S0 197 237 230 238 237 
207 190 192 198 179 0) 209 236 233 
121 107 107 110 100 1'20 134 135 
86 83 85 87 79 90 102 98 

36 35 33 27 30 31 47 48 
115 113 130 134 128 124 137 129 
228 '219 211 224 250 228 235 233 

1148 1062 1185 1182 1092 1126 1305 0) 1236 
276 247 272 293 289 269 325 322 
872 815 913 859 803 857 980 0) 913 

15S1 
2094 
+513 
1551 
1723 
119,6 

643 
442 
257 
240 
129 
111 

68 
143 
263 
1620 
376 

1244 

3675 

2590 
1032 

8657 
4406 
2739 
1511 

3810 

2676 
1079 

8877 
4530 
2815 
1532 

3S877 
23088 

100 
314 

90,92 
113,39 
111,8S 
108,52 
99,95 

37472 
21413 

101 
367 

96,06 
• 116 S_ 

113,97 
111,09 
103,96 

46106 
21263 

108 
383 

97,52 98,79 
115,80 116,06 
115,90 116,68 
111,36 111,62 
105,20 105,95 

79,39 
76,29 

83,83 
84,38 

79,95 
76,74 

83,83 
85,93 

S0,48 80,51 
77,20 77,30 

83,83 83,83 
86,89 88,40 

1313 
1501 
+Iss 
1304 
1251 
11S,8 

48S 
422 
206 

0) 197 
117 
81 

39 
132 
218 
1114 
297 
817 

1214 
1508 

+ 294 
1209 
1250 
121,0 

489 
372 
161 
191 
113 
78 

37 
112 
194 
1165 
283 
882 

1586 1472 
1932 1661 
+346 + 191 
1590 1471 
1621 1387 
119,0 120,0 

615 543 
466 460 
254 227 
250 241 
145 137 
105 104 

•) 53 43 
146 124 
271 220 

0)1463 1274 
369 298 

0)1094 976 

*) BRD = Bundesrepublik Deutschland. 
t) S = Monatssumme, E = Monatsende, D = Monatsdurchschnitt. - Kursive Zahlen: Vorläufig oder geschätzt. o) Berichtigte Zahl. 
1) Bis 15. 9. 53 unter Kontrolle der Hohen Kommission. - 2) Einschl. der in Berlin ausgegebenen B-Noten und Scheidemünzen. - 8) Ohne Spareinlagen und ohne Kassen-
bestände der Banken; jedoch Einlagen bei Teilzahlungsfinanzierungsinstituten. - 4) Ohne Spareinlagen; jedoch einschl. Teilzahlungsfinanzierungsinstitute. -
6) Einschl. Notopfer Berlin. - 6) Einschl. verzinsliche Schatzanweisungen. - 7) Einschl. Landesbodenbriefe, Bodenkulturschuldverschreibungen und Schuldbuch-
forderungen. - s) Einschl. durchlaufende Mittel. - 0) Ab Januar 1952 einschl. Teilzahlungsfinanzierungsinstitute. - 10) Einschl. Anschlufskonkurse. -
11) Einfuhrüberschuh (-) oder Ausfuhrüberschufs (+). - 12) Mengen bewertet mit Durchschnittswerten des Jahres 1950. - 18) Verhältnis der Durchschnitts-
werte der Ausfuhr zu den Durchschnittswerten der Einfuhr. - 14) Einschl. West-Berlin. - 16) Ab Januar 1953 einschl. West-Berlin. - 16) Ohne Verwaltungs-
kredite; ab Januar 1953 sind diese Kredite, die in fremdem Namen und für fremde Rechnung gegeben wurden, nicht mehr in den Darlehen aus durchlaufenden 
Mitteln enthalten. - 17) Von Dezember 1953 ab einschl. der in West-Berlin ausgegebenen Noten. - 18) Neuberechnung (Umstellung von RM auf DM). 

Soweit es sich nicht um Berechnungen des Deutschen Instituts für Wirtschaftsf orschung handelt, entstammen die Angaben folgenden Quellen: Bundesministerium 
der Finanzen, Bonn. - Statistisches Bundesamt, Wiesbaden. - Statistische Landesämter. - Bank Deutscher Länder, Frankfurt a. M. 


