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

Der Verkehr in der sowjetischen Besatzungszone 

Das sowjetzonale Verkehrswesen hat, was Orga-
nisationsform, Verkehrseinrichtungen und Ver. 
kehrsleistungen betrifft, eine Entwicklung genom-
men, die von der in der Bundesrepublik erheblich 
abweicht'). Der Verkehr stellt in der sowjet-
zonalen Wirtschaft immer noch einen Engpaß 
dar, während in der Bundesrepublik - von Aus-
nahmen abgesehen - eher ein Überangebot als 
ein Mangel an Verkehrskapazität besteht. Die 
Aufgaben der Verkehrspolitik sind daher in bei-
den Teilen Deutschlands verschieden. In der 
Bundesrepublik ist die allmähliche Überführung 
der Verkehrswirtschaft in eine mehr marktwirt-
schaftlich orientierte Form - im August wurde 
die „kleine Verkehrsreform" in Kraft gesetzt -
ein Hauptanliegen, während die Sowjetzone ihr 
Bemühen hauptsächlich darauf richtet, die Kapa-
zität des streng reglementierten Verkehrssystems, 
in dem die Freiheit der Wahl des Transport-
mittels oder -weges stark eingeschränkt ist, mit 
allen Mitteln zu erweitern, um den Anforderun-
gen der Planwirtschaft nachzukommen. Zum Teil 
werden hierbei ähnliche Rationalisierungsmaß-
nahmen wie in westeuropäischen Staaten durch-
geführt bzw. angeregt. 

Strukturelle Unterschiede zwischen Ost und West 

Reichlich vier Fünftel des Binnengüterverkehrs 
- gemessen in Tonnenkilometern (tkm) - wer-
den, wie schon zu Anfang der fünfziger Jahre, von 
der „Reichsbahn" abgewickelt. Der Anteil der 
Binnenschiffahrt ist im letzten Jahrzehnt leicht 
rückläufig gewesen und beträgt zur Zeit 6 vH. Der 

Verkehreaufkommen und Verkehrsleistung 
im sowjetzonalen Güterverkehr 

Aufkommen 
in Mill, t 

1950 1960 

Leistung 
in Mrd. tkm 
1950 1960 

Eisenbahn   

Binnenschiffahrt   

Kraftwagenverkehr 
Öffentl. Verkehr, gesamt 
dav. Fernverkehr. . . . 

Werkverkehr, gesamt . . 
dav. Fernverkehr. . .   

Summe   

128,5 

10,0 

44,3 
2,3 

43.0 
2,0 

225,8 

237,8 

12,6 

131,5 
4,2 

138,9 
2,7 

520,8 

18,0 

11,6 

1,0 
0,3 

1,0 
0,3 

18,6 

32,9 

2,3 

2,5 
0,8 

2,4 
0,4 

40,1 

Kraftverkehr hat bei einem Anteil von 12 vH 
schwach steigende Tendenz. Diese wenigen Zahlen 
zeigen bereits den grundlegenden Unterschied zu 
den Verhältnissen in der Bundesrepublik, wo die 
Bundesbahn nur knapp die Hälfte des Güter-
verkehrs bewältigt, der Rest zu annähernd glei-
chen Teilen von Binnenschiffahrt und Kraftwagen 
bedient wird'). 

Ähnlich große Unterschiede bestehen auch im 
Personenverkehr. Infolge des geringen Ausmaßes 
der Motorisierung in der Zone kommt hier dem 
öffentlichen Verkehr größere Bedeutung zu. Der 
Schienenverkehr übernimmt rund drei Viertel der 
Beförderungsfälle, der Rest verbleibt den Omni-
bussen und Obussen. In Westdeutschland liegt 
dagegen der Anteil des Schienenverkehrs nur 
noch bei 60 vH. 

Der öffentliche Personenverkehrt) in der SBZ 

Beförderte 
Personen in brill. 

1950 1 1960 

Personenkilometer 
in Mrd. 

1950 1960 

Eisenbahn insgesamt 

dav. S-Bahn in Berlin 

Kraftverkehr . . . . 

954 

450 

lit 

943 

417 

669 

18,6 

5,8 

1.9 

21,3 

5,9 

9,4 

t) Ohne kommunale Verkehrsbetriebe, die im Jahre 1960 
2 Mrd. Personen beförderten; davon drei Viertel mit Straßen-
bahnen. 
Quelle: Stat. Jahrbuch der SBZ 1960161. 

Der Umfang des sowjetzonalen Güterverkehrs 
hat sich zwischen 1950 und 1960 infolge des 
geringen Ausgangsniveaus etwa verdoppelt, wäh-
rend in der Bundesrepublik nur ein Zuwachs von 
zwei Dritteln eingetreten ist; anders ist die Lage 
im öffentlichen Personenverkehr, der sieh in West-
deutschland trotz der starken Motorisierung in 
gleichem Umfang wie in der SBZ ausgedehnt hat. 

Die sowjetzonale Statistik gestattet eine Aufgliede-
rung der Verkehrsleistungen nadh den Eigentumsver-
hältnissen an den Verkehrsmitteln. 95 vH der Ver-
kehrsleistung des Güterbereichs entfallen auf den staat-
lichen Verkehr, 1950 waren es 87 vH. Ähnlich wie die 

t) Vgl. „Entwicklung und Probleme des sowjetzonalen Verkehrs-
wesens", Sonderheft des DIW Nr. 3611955. 

2) Der Güternahverkehr mit Lastkraftwagen ist in diese 
Betrachtung einbezogen. Quelle: Stet. Jahrbuch der SBZ 1960 161. 
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Eisenbahn in der Bundesrepublik und in anderen west-
europäischen Staaten ist in der Zone die „Reichsbahn" 
Staatsbetrieb. Darüber hinaus ist aber in den Be-
reichen, die in Westdeutschland eine Domäne des 
mittelständischen Gewerbes sind, wie Binnenschiffahrt 
und Kraftverkehr, eine starke staatliche Beteiligung 
festzustellen. So entfallen heute z. B. zwei Drittel der 
Verkehrsleistungen (tkm) der Binnenschiffahrt auf den 
staatlichen Bereich, während 1950 der private Sektor 
noch größer als der „volkseigene" war. Auch die noch 
verbliebenen Privatschiffer befinden sich teilweise in 
starker Abhängigkeit. Ein Teil hat bereits Charter. 
oder Überlassungsverträge mit der staatlichen Binnen. 
reederei abgeschlossen, der Rest wird immer mehr 
durch das staatliche Befrachtungsmonopol dazu ge-
drängt. Ähnlich verlief die Entwicklung im Güterkraft-
verkehr, der heute im wesentlichen vom Staat betrie-
ben wird. Im Personenverkehr ist die Zurückdrängung 
des privaten Verkehrsunternehmers noch weiter durch-
geführt als im Güterverkehr. 

Der Massengutverkehr lastet in der sowjeti-
schen Besatzungszone infolge der geringen Bedeu-
tung der Binnenschiffahrt stärker als in der 
Bundesrepublik auf der Eisenbahn. Fast 50 vH 
der von ihr beförderten Güter sind Kohle und 
Koks, weitere 15 vH Baumaterialien und 5 vH 
Düngemittel. Die Binnenschiffahrt befördert zu 
je 30 vH Kohle und Baustoffe, ferner in nennens-
wertem Umfang Getreide, Hülsen- und Ölfrüchte 
sowie Zuckerrüben. Der Güterfernverkehr auf der 
Straße, soweit er kein Werkverkehr ist, trans-
portiert zu 25 vH Nahrungsmittel, über vier 
Zehntel des Verkehrs werden nicht aufgegliedert. 
Im Nahverkehr haben Baustoffe einen Anteil von 
über 50 vH, Nahrungsmittel von 10 vH. 

Leistungen und Bestände der Eisenbahn 

Der Vergleich von Betriebs- und Verkehrs-
leistung der sowjetzonalen Eisenbahnen zeigt eine 
gleichförmige Entwicklung im Bereich des Güter-
verkehrs. Die Wagenachs-km-Leistung ist fast 
entsprechend den gefahrenen Netto-Tonnenkilo-
metern gestiegen. Die durchschnittliche Umlaufs-
zeit der Güterwagen pendelt seit langem um 
3,5 Tage. 

Im Personenverkehr sind die Betriebsleistun-
gen — die Zahl der gefahrenen Zugkilometer — 
zwischen 1950 und 1960 um fast 60 vH gestiegen, 
während die Personen-km nur um ein Fünftel 
gewachsen sind. Der Verkehr zum Normaltarif ist 
um ein Viertel zurückgegangen, der Verkehr zu 
ermäßigten Preisen hat sich um annähernd den 
gleichen Prozentsatz erhöht. 

Das Netz der sowjetzonalen Eisenbahnen ist etwa 
halb so groß wie das der Bundesbahn. Im wesentlichen 
handelt es sich infolge der Demontagen um ein ein-
gleisiges Netz, das nur wenige elektrifizierte Strecken 
aufweist. Der Zustand des Oberbaus genügt nicht west-
lichen Ansprüchen. Das rollende Material besteht aus 
Dampflokomotiven und Wagen, deren Durchschnitts-
alter über 30 Jahre liegt. Die Zahl der betriebsfähigen 
Lokomotiven aller Art ist auf 4000 Einheiten zu ver-
anschlagen, denen etwa 130 000 Güter- und annähernd 
10 000 Personenwagen gegenüberstehen'). Eine Um-
stellung der Zugförderung auf elektrischen Betrieb 
wie in Westdeutschland ist nicht zu erkennen. Das 
Eisenbahnwesen erfährt eine geringere Förderung als 
mancher andere Wirtschaftsbereich; trotz zum Teil 
beträchtlicher Leistungen der einschlägigen Industrie 
sind die Kriegsfolgen noch nicht überwunden. 

Nur geringe private Motorisierung 

Am auffälligsten ist der Unterschied zwischen 
Ost und West im Kraftverkehr. Der Güter f e r n - 

verkehr (einschließlich des Werkverkehrs) ist mit 
einer tkm-Jahresleistung von rund einer Milliarde 
sehr schwach entwickelt, er erreicht noch nicht 
einmal den zwanzigsten Teil des westdeutschen 
Verkehrs, während sich doch die Eisenbahn-
leistungen mit 33 bzw. 65 Mrd. tkm wie 1 : 2 ver-
halten. Der Grund hierfür liegt u. a. darin, daß 
der Güterkraftverkehr über eine Entfernung von 
50 km hinaus genehmigungspflichtig ist. Im N a h -
verkehr werden auf der Straße zur Zeit jährlich 
etwa eine viertel Milliarde Tonnen befördert, etwa 
vier Zehntel dessen, was im Westen in diesem Be-
reich transportiert wird. Die mittlere Versand-
weite liegt mit 15 km etwas niedriger als in West-
deutschland. Infolge der sowjetzonalen Tarif-
reform von 1958 ist ein erheblicher Teil des Nah-
verkehrs von der Schiene auf die Straße über-
gegangen. Der Straßenverkehr verteilt sich ziem-
lich gleichmäßig auf öffentlichen Verkehr und 
Werkverkehr. Obwohl der Eigenverkehr der ver-
staatlichten Betriebe von der amtlichen Verkehrs-
politik wegen seiner Unwirtschaftlichkeit seit 
langem heftig bekämpft wird und die Über-
führung der Werkwagen auf staatliche Fuhr-
betriebe seit dem vorigen Jahr vorgeschrieben ist, 
hat sich dieser Verkehr in den zurückliegenden 
zehn Jahren fast in gleichem Umfang wie der 
öffentliche Verkehr entwickelt. 

Zahlen über den Lastkraftwagenpark der Zone wer-
den nicht bekanntgegeben. Sein Umfang ist auf ein 
Fünftel des westdeutschen Bestandes, d. h. auf etwa 
135 000 Fahrzeuge zu schätzen. Die Kapazität des Fahr-
zeugparks liegt damit aber beträchtlich über dem Vor-
kriegsniveau, als etwa 80 000 Lastkraftwagen in diesem 
Gebiet vorhanden waren. Ein Drittel des Wagenparke 
besteht noch aus Kriegs- und Vorkriegsfahrzeugen. Die 
Zahl der jährlichen Neubauten lag 1959 bei 15 000, 
1960 bei 13 000 Fahrzeugen, wovon aber reichlich ein. 
Drittel exportiert wurde. Schwere Wagen werden nicht 
mehr hergestellt; ihre Produktion ist durch den „Rat 
für gegenseitige Wirtschaftshilfe" anderen Ostblock-
staaten zugewiesen worden. Die Einfuhr ist im Ver-
gleich zum Export unbedeutend. Hiernach ist anzu-
nehmen, daß zwischen 1950 und 1960 etwa 90 000 neue 
Lastkraftwagen dem Bestand zugeführt wurden. 

Die Versorgung mit Personenkraftwagen hat 
die in Westeuropa seit etwa 1950 zu verzeich; 
nende steile Aufwärtsentwicklung bisher nicht 
mitgemacht. Anfang der fünfziger Jahre gab es 
rund 50 00 Pkw — fast ausschließlich Vorkriegs-
fahrzeuge — in der Zone. Betrachtet man die 
Produktion der fünfziger Jahre — insgesamt ist 
zwischen 1950 und 1960 etwa eine viertel Million 
Personenwagen erzeugt worden4) — und berück-
sichtigt Export und Import, so kommt man bei 
Annahme einer gewissen Verschleißquote auf 
einen gegenwärtigen Bestand von 200 000 Ein-
heiten'). Hiernach entfielen im Jahre 1960 auf 
1000 Einwohner 12 Personenkraftwagen gegen-
über 81 in der Bundesrepublik. Für die private 
Motorisierung spielen in der SBZ. Motorräder 
noch eine beträchtliche Rolle; ihre Zahl beträgt im 
Gegensatz zu Westdeutschland, wo die Motorrad-
haltung seit Jahren zurückgeht, weit mehr als das 
Doppelte derjenigen der Personenkraftwagen. 

s) Fahrzeugbestände werden bei keinem Verkehrsmittel angege-
ben. Alle diesbezüglichen Angaben beruhen daher auf Schätzungen. 

4) Die jährliche Produktion betrug nach sowjetzonalen Angaben 
1960 64000 Einheiten, fast ausschl. Kleinwagen mit Zweitakt-
motoren, von denen ein erheblicher Teil exportiert wird. 

5) Andere Schätzungen weisen für 1959 nur 135 000 Einheiten 
aus. 
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Schiffahrt hat Vorkriegsbedeutung nicht wieder 

erreicht 

Die Binnenschiff ahrt der Zone hat im 
Gegensatz zu Westdeutschland in der Nachkriegs-
zeit nur wenig an Bedeutung gewonnen. Zwar ist 
ihre Leistung (tkm) seit 1950 um die Hälfte 
gestiegen, sie liegt damit aber immer noch erheb-
lich unter dem Vorkriegsstand. Damals wurden 
auf den mitteldeutschen Wasserstraßen jährlich 
etwa 18 Mill. t bei einer mittleren Versandweite 
von 280 km befördert. Die Tonnage bewegt sich 
seit Jahren um 650 000 Tragfähigkeitstonnen 
— knapp die Hälfte des Vorkriegsbestandes — 
und hat eher die Tendenz zu schrumpfen als sich 
auszuweiten. Der Zustand der Schiffe ist schlecht, 
eine Eingliederung neuer Einheiten in den Be-
stand erfolgt kaum. Die Motorisierung der 
Binnenschiffahrt, die in Westeuropa in den fünf-
ziger Jahren stark vorangetrieben wurde, ist mit 
einem Anteil der Selbstfahrer von etwa 10 vH 
wenig entwickelt; sie soll im Siebenjahrplan nach-
geholt werden. Allein im laufenden Jahr soll die 
Tonnage der Selbstfahrer um 20 000 t steigen. Die 
spezifische Leistung der Flotte — Tonnenkilo-
meter bezogen auf Tragfähigkeitstonnen — ist 
geringer als in der Vorkriegszeit. Die Bemannung 
der kleinen Flotte stößt nicht zuletzt auch in-
folge der weitgehenden Verstaatlichung dieses 
Gewerbezweiges auf erhebliche Schwierigkeiten. 

Für die staatliche S e e s c h i f f a h r t war die 
Ausgangsposition in der SBZ besonders schlecht, 
weil nur zweit- oder drittrangige Häfen zur Ver-
fügung standen. Bis in dieMitte der fünfziger Jahre 
konnte man von einem nationalen Seeverkehr 
überhaupt nicht sprechen. Auch heute besitzt die 
Staatsreederei erst eine Tonnage von 200 000 BRT, 
sie soll bis 1965 — zum Teil durch Ankauf alter 
Schiffe — verdoppelt werden. Für 1960 wird das 
Transportaufkommen der eigenen Flotte mit 
1,4 Mill. t angegeben. Zu über vier Fünfteln han-
delt es sich um die Beförderung von Außenhan-
delsgütern der Zone, die zu 15 bis 20 vH auf 
eigenen Schiffen befördert werden. Insgesamt 
ist aber der Umschlag in den Seehäfen der 
Zone größer. Er stieg zwischen 1955 und 1960 von 
2,3 auf 4,5 Mill. t, d. h. auf über 50 vH des see-
wärtigen Güterumschlags der Zone. Für 1965 ist 
in den eigenen Häfen ein Umschlag von über 
10 Mill. t geplant. Vor dem Kriege betrug der 
Umschlag dieser Häfen nur eine Million Tonnen, 

weil sich der Hauptverkehr über Hamburg, 
Lübeck und Stettin abwickelte. 

Schwach entwickelter Luftverkehr 

Die Anfänge des Luftverkehrs gehen auf das 
Jahr 1955 zurück, 1960 wurden nach sowjet-
zonalen Angaben fast 256 400 Personen, davon 
über die Hälfte im inländischen Verkehr beför-
dert. Im gleichen Jahr benutzten 1,2 Millionen 
Personen die (west-)Deutsche Lufthansa. 

Der Verkehr mit den osteuropäischen Hauptstädten 
und auf den inneren Linien wird hauptsächlich mit 
zweimotorigen IL 14 Maschinen — Fassungsvermögen 
26 Personen — durchgeführt. Der Gesamtbestand an 
Flugzeugen umfaßt etwa 40 Einheiten. Die gleichen 
Flugzeuge stehen zum Teil auch für den Bedarfsver-
kehr zur Verfügung. Die Entwicklung und der Bau 
eigener Flugzeuge wurden vor einiger Zeit eingestellt. 
Die finanziellen Ergebnisse des Luftverkehrs sind 
schlecht, die Einnahmen decken auch bei voller Aus-
lastung der Maschinen nur einen Bruchteil der Kosten. 
Die tatsächliche Auslastung liegt bei annähernd 70 vH. 
Neben dem Verkehrsflug gibt es noch einen sogenann-
ten Wirtschaftsflug, der hauptsächlich für landwirt-
schaftliche Zwecke betrieben wird. Hierfür stehen etwa 
70 kleine Flugzeuge zur Verfügung. 

Die Entwicklung des Linienverkehrs der sowjetzonalen 

Lufthansa 

Jahr 

Beförderte Personen 

in 1000 

Personenkilometer 

in Mill. 

Gesamt- Inlands-

Verkehr 
Gesamt- • Inlands-

Verkehr 

1956 

1957 

1958 

1959 

1960 

12,5 

69,3 

153,5 

180,9 

256,4 

3,0 

44,3 

116,1 

127,6 

158.2 

11,3 

40,1 

73,6 

96,0 
164,7 

0,5 

9,0 

24,0 

28,6 

39,6 

Quelle: Sta . Jahrbuch der SBZ 1960 61. 

Der Strukturunterschied zum westdeutschen 
Luftverkehr ist sehr groß. Das transozeanische 
und transkontinentale Netz der Deutschen Luft-
hansa ist kaum mit dem — von Ausnahmen ab-
gesehen — auf den Ostblock beschränkten Netz 
der sowjetzonalen Gesellschaften') zu vergleichen. 
Unvergleichbar sind auch der Flugzeugpark sowie 
Anlage und Ausstattung der Flughäfen. Unter 
diesen Umständen konnte der sowjetzonale Luft-
verkehr bisher nicht annähernd die gleiche Bedeu-
tung wie der westdeutsche erlangen. 

6) Neben der souietzonalen Lufthansa gibt es für den Verkehr 

mit nicht zum Ostblock gehörenden Staaten die 1958 gegründete 
Interflug`. Insgesamt bestehen aber nur mit acht Ländern Luft-

verkehrsabkommen. 

Die Einsparung 

menschlicher Arbeitskraft in 

Vor einigen Jahren wurde an dieser Stelle die 
Entwicklung des Arbeitsaufwandes je Produkions-
einheit in der westdeutschen Industrie für die 
Zeit von 1950 bis 1957 ausführlich dargestellt'). 
Damals war die erste Nachkriegsperiode des 
„Produktionswunders" noch nicht lange zu Ende 
gegangen, d. h. die Zeit der Produktivitätsgewinne, 
die im wesentlichen auf das Hineinwachsen der 
Nachfrage in die verfügbaren Produktionskapazi-
täten zurückzuführen waren. Insofern waren die 
außergewöhnlichen Produktivitätsfortschritte der 

1) Wochenbericht Nr. 4111958. 

der westdeutschen Industrie 

Nachkriegszeit mehr verbesserter Anlagenaus-
nutzung als bewußten Produktivitäts-, d. h. Ratio-
nalisierungsanstrengungen an jedem einzelnen 
Arbeitsplatz zu verdanken, die in der Regel einen 
steigenden Kapitaleinsatz je Beschäftigten er-
fordern. 

Aber auch nachdem — im Jahre 1955 — die 
Anlagenausnutzung ein Maximum erreicht hatte, 
das ohne große Reibungsverluste nicht mehr zu 
überbieten war, haben die Produktivitätsfort-
schritte nicht nachgelassen. Der Aufwand an 
geleisteten Arbeiterstunden je 1000 DM Netto-
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Zur Entwicklung des menschlichen Arbeitsaufwandes 
in der westdeutschen Industrie 

Geleistete Arbeiterstunden je 1000 DM Nettoproduktionswert 
zu Preisen von 1950 

Industriezweige 

1960 

Stun-
den 

1955 11957 11959 11960  

1950 = 100 

Bergbau   

Grunds toffind u s tri e n   
Steine und Erden   
Eisen- u. Stahlindustrie 
NE-Metallindustrie   
Chemische Industrie   
Mineralölverarbeitung   
Kautscbukindustrie   
Holzbearbeitung   
Papiererzeugung   

Investitionsgüterindustrien 
Stahlbau   
Maschinenbau   
Fahrzeugbau   
Schiffbau  
Elektroindustrie   
Feinmech. u. opt. Industrie. . 
ESBM-Industrie   

Verbrauchsgüterindustrien . 
Feinkeramik   
Glasindustrie   
Holzverarbeitung . 
Musikinetr.- u. Spielw.-Ind..   
Papierverarbeitung   
Druckereiindustrie   
Kunstatoffverarbeitun g   
Lederindustrie   
Textilindustrie   
Bekleidungsindustrie   

Nahrunge- und Gennfimittel-
industrien   

Industrie, gesamt  

173 

92 
144 
136 
113 
51 
31 

112 
166 
110 

128 
192 
145 
73 

235 
118 
159 
156 

145 
190 
192 
189 
156 
152 
137 
89 

171 
118 
178 

77 

74 
78 
78 
77 
68 
54 
78 
87 
80 

71 
79 
76 
52 
57 
72 
75 
79 

82 
86 
98 
85 
83 
97 
88 
61 
88 
75 
78 

45 75 

111 75 

71 

66 
71 
73 
68 
57 
48 
75 
82 
72 

65 
73 
69 
47 
56 
67 
68 
74 

72 
77 
89 
74 
76 
88 
80 
50 
79 
66 
71 

68 

67 

62 

56 
58 
66 
63 
48 
35 
68 
74 
67 

57 
74 
65 
37 
55 
58 
60 
67 

64 
69 
78 
62 
66 
78 
73 
41 
69 
60 
67 

61 

59 

55 

50 
55 
60 
57 
44 
29 
64 
68 
61 

53 
69 
6'2 
33 
54 
55 
57 
60 

61 
63 
70 
57 
59 
76 
67 
37 
66 
56 
64 

58 

55 

Berechnungen nach der Industrieberichterstattung des Stati-
stischen Bundesamts, Wiesbaden (unter Verwendung der mit 
dem amtlichen Produktionsindex fortgeschriebenen Nettopro-
duktionswerte von 1950); 1960 z. T. geschätzt. 

Produktionswert im Durchschnitt der gesamten 
Industrie war von 1950 bis 1955 um 25 vH zu-
rückgegangen und konnte von 1955 bis 1960 noch-
mals um 27 vH verringert werden, ungeachtet der 
Tatsache, daß in diesem Zeitabschnitt die Anlagen-
ausnutzung weithin nicht auf dem erreichten 
Höchststand gehalten werden konnte. Damit ist 
das damals hier vorausgesagte „Produktivitäts-
wunder" in erstaunlichem Umfang eingetreten: 

Die Produktionssteigerung der Industrie um 
40 vH seit 1955 wurde im wesentlichen durch die 
Steigerung der Kapitalintensität um 24 vH und 
in zweiter Linie durch eine Erhöhung der Beschäf-
tigtenzahl um 16 vH — bei rückläufiger Arbeits-
zeit — ermöglicht; von 1950 bis 1955 war die 
Produktion um fast 80 vH gestiegen, wozu vor 
allem die Beschäftigtenzunahme um 37 vH und die 
Ausnutzungsverbesserung um 23 vH beigetragen 
hatten. Das Gewicht der einzelnen Wachstums-
komponenten hat sich also stark verändert"). 

Die Erhöhung der Kapitalausstattung je Ar-
beitsplatz (1955 bis 1960 um ein Viertel) wird 
auch in absehbarer Zukunft für das Tempo des 
Produktivitätsfortschritts entscheidend sein. Die 
Bedeutung der Investition für das industrielle 
Produktionswachstum erstreckt sich jedoch nicht 
nur auf die Angebots-, sondern auch auf die Nach-

frageseite des Wirtschaftsprozesses: Soll die Aus-
lastung der Kapazitäten, die vor allem in den In-
vestitionsgüterindustrien und in den ihnen vor-
gelagerten Bereichen enorm gewachsen sind, ge-
sichert bleiben — eine notwendige Bedingung für 
eine hohe Investitionsneigung in diesen Berei-
chen—, so muß auch die Nachfrage in der Gesamt-
wirtschaft ständig wachsen. Bislang ist sowohl die 
Gesamtnachfrage als auch die Unternehmernach-
frage nach Investitionsgütern diesem an sich 
theoretisch einfachen, praktisch aber — wie ein 
Blick auf andere Länder zeigt — nicht leicht zu 
meisternden Sachverhalt gerecht geworden. 

Unter den Hauptgruppen der Industrie ist die 
Einsparung von menschlicher Arbeitskraft in den 
Grundstoff- und Investitionsgüterindustrien am 
weitesten fortgeschritten, im Bergbau wird aber 
in letzter Zeit der Rückstand imRationalisierungs-
tempo rasch verringert. In den traditionellen Ver-
brauchsgüterindustrien wird nun eine beschleu-
nigte Zunahme der Kapitalausstattung und damit 
der Effizienzsteigerung einsetzen müssen, wenn 
die Unternehmen dieses Bereichs nicht in Rück-
stand geraten wollen. Vermutlich ist solch ein 
Aufholprozeß schon in Gang gekommen. 

Insgesamt sind die Differenzen im Tempo der 
Produktivitätsentwicklung zwischen den verschie-
denen Industriehauptgruppen und auch weiter 
zwischen den einzelnen Branchen relativ gering. 
Das spricht für die in wissenschaftlichen Erörte-
rungen bereits mehrfach belegte These, daß die 
Produktivitätsstruktur einer entwickelten Indu-
striewirtschaft erheblichen Beharrungstendenzen 
unterliegt, d. h. die Produktivitätsfortschritte der 
industriellen Branchen pflegen im großen und 
ganzen dem gleichen Trend zu folgen, so unter-
schiedlich auch die Relation Nettoproduktion : 
Arbeitsaufwand (= „Arbeitsproduktivität") bei 
den einzelnen Branchen sein mag'). 

Lediglich in einigen jüngeren Industrien, deren 
struktureller Standort in der Gesamtwirtschaft 
noch nicht fixiert ist, wurde in den letzten zehn 
Jahren eine erheblich überdurchschnittliche Pro-
duktivitätsverbeserung erreicht, so vor allem in 
der Kunststoffverarbeitung, im Fahrzeugbau und 
in der Mineralölindustrie. Dort genügten 1960 
37 vH, 33 vH bzw. 29 vH des Arbeiterstunden-
Aufwands von 1950 zur Erzielung des gleichen 
realen Nettoproduktionsergebnisses4). 

Ihn Mittel der gesamten Industrie wurden 1960 
je Produktionseinheit nur noch 55 vH der Arbei-
terstunden aufgewendet, die zehn Jahre früher 
erforderlich gewesen waren. Im nächsten Jahr 
wird also im Durchschnitt der Industrie jeder Pro-
duktionsleistung nur noch der halbe Aufwand an 
Arbeiterstunden gegenüberstehen wie 1950. 

2) Vgl. auch Vierteljahrshefte zur Wirtschaftsforschung, Erstes 
Heft 1961, S. 70 f. 

8) Vgl. z. B. Walther G. H o f f m a n n: „ Die Produktivitäts-
struktur in verschiedenen Entwicklungsstadien", in Zeitschrift für 
die gesamte Staatswissenschaft, Bd. 115, 1959, S.536ff. 

4) Dazu ist allerdings zu bemerken, daß gerade für solche in en 
Industrien die Fortschreibung des Nettoproduktionswertes proble-
matisch ist. 
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