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

Zur Struktur des mitteldeutschen 

Trotz mancher Ähnlichkeiten weisen Umfang und 
Abwicklung des Personenverkehrs in Mittel- und 
Westdeutschland beträchtliche Unterschiede auf. 
Die Konkurrenz zwischen Schiene und Straße 
kommt in Mitteldeutschland in erster Linie im 
Wettbewerb zwischen Omnibus und Eisenbahn 
zum Ausdruck, in Westdeutschland ist sie dagegen 
vor allem durch die zunehmende private Motori-
sierung bedingt. 

Ähnlich wie im Güterverkehr nimmt die 
„Reichsbahn" auch im öffentlichen Personenver-
kehr eine überragende Stellung ein'). Ein Fünftel 
aller Beförderungsfälle und die Hälfte der Be-
förderungsleistung des öffentlichen Personenver-
kehrs in Mitteldeutschland entfallen auf die 
Eisenbahn. In Westdeutschland ist ihr Anteil am 
öffentlichen Personenverkehr mit 18 bzw. 46 vH 
kaum geringer. Ohne den Verkehr der kommu-
nalen Verkehrsbetriebe, der in der SBZ in erster 
Linie Straßenbahnverkehr ist, erhöht sich der 
Anteil des Bahnverkehrs in Mitteldeutschland, 
ähnlich wie in Westdeutschland, auf knapp 
50 bzw. 60 vH. Berücksichtigt man aber auch 
die von Personenkraftwagen erbrachte Ver-
kehrsleistung, so zeigt sich, daß in der sowjeti-
schen Besatzungszone der Anteil der Eisenbahn 
am Gesamtverkelhr wesentlich höher ist als in der 
Bundesrepublik, wo der Personenkraftwagen 
allein die drei- bis vierfache Verkehrsleistung der 
Eisenbahn erbringt 2). 

Die Entwicklung des Berliner S-Bahnverkehre 

Jahr 
Zahl der Züge beförderte 

Personen 

1 000 Mill. 

geleistete Pkm 

Mrd. 

1938') 

1955 
1957 
1960 
1961 
1962 

1 029 
1 016 
1 039 
1 037 
1 344 

540 

421 
436 
417 
334 
215 

6,5 

6,1 
6,2 
5,9 
4,7 
3,2 

*) Sehatzung. 

Der S-Bahnverkehr in Berlin — ebenfalls ein 
Teil des „Reichsbahn"verkehrs —, auf den 1960 
noch fast die Hälfte der mit der Eisenbahn beför-

1) Vgl. Wochenbericht Nr. 36/1961. 
2) Die Leistung der Personenkraftwagen ist in der Bundes-

republik auf 130-140 Mrd. Pkm, in der SBZ auf höchsens 8-10 Dlyd. 
Pkm zu veranschlagen. 
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derten Personen und fast 30 vH der geleisteten 
Personenkilometer entfielen, ist seit der Tren-
nung des Ostsektors von den Westsektoren scharf 
zurückgegangen. Dabei ist die Betriebsleistung 
(gefahrene Züge) gestiegen, weil Wagen aus den 
in den Westsektoren verkürzt fahrenden Zügen 
in Ostberlin zur Verdichtung der Zugfolge ein-
gesetzt worden sind. 

Seit der Mitte der 50er Jahre zeigt der Eisen-
bahnverkehr in der SBZ auch ohne Berücksichti-
gung der S-Baltin eine rückläufige Tendenz. Diese 
Entwicklung wird sich fortsetzen. Da aber die 
konkurrierenden Omnibusse überwiegend im 
Nah- und Bezirksbereich eingesetzt werden — 
allein die Hälfte des Omnibusverkehrs ist Berufs-
verkehr —, wird die Einbuße der Bahn bei der 
Beförderungsleistung (Personenkilometer) ge-
ringer sein als bei der Zahl der beförderten Per-
sonen. Die mittlere Reiseweite auf der Bahn wird 
also zunehmen, eine Entwicklung, die durchaus 
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im Interesse der Eisenbahn liegt. Vergleicht man 
die Zahl der mit der Eisenbahn (ohne S-Bahn) 
beförderten Personen mit der Bevölkerungs-
zahl, so ergibt sich ein um etwa 50 vH höheres 
spezifisches Verkehrshedürfnis als in West-
deutschland, worin u. a. zum Ausdruck kommt, 
daß die mitteldeutsche Bevölkerung im besonde-
ren Maße auf den öffentlichen Verkehr angewie-
sen ist. 

Ein Drittel der Personenkilometerleistung der 
„Reichshalm" wird zum Normaltarif erbracht; bei 
der Bundesbahn ist der Anteil des Normaltarifs 
nur etwa halb so hoch. Auf den Berufsverkehr 
(einst 1. Schülerverkehr) entfällt — wie in West-
deutschland — ebenfalls ein Drittel der Verkehrs-
leistung. Der Rest sind Reisen auf Einzelermäßi-
gungen. Hier liegt in der Bundesrepublik immer 
ausgeprägter der Schwerpunkt der Personenaus-
nahmetarife. 
Das Fernziel der sowjetzonalen Tarifpolitik 

liegt in der Vereinheitlichung der Beförderungs-
preise. Gegenwärtig sieht der Regeltarif in der 
SBZ für die 1. Klasse 11,6 Pfg./km, für die 
2. Klasse 8,0 PfgAni vor und entspricht damit 
fast den westdeutschen Sätzen. Die Tarife sind in 
Deutschland nach Kriegsende (1946) verdoppelt 
und seither in der SBZ unverändert beibehalten 
worden. In Westdeutschland sind dagegen mehr-
fach Veränderungen, zuletzt Anfang 1963, vor-

Beförderungsfälle und Verkehrsleistung der 

„Reichsbahn 66 nach dem Reisezweck*) 

Zweck der Reise 
beförderte 
Personen 

geleistete 
Pkm 

Berufsverkehr   
Wochenendheimfahrten   
Sport, Wandern u. Jugendpflege .   
Ausflugsverkehr   
Großveranstaltungen 
und Gemeinschaftsfahrten  

Geschäfts- u. Behördenverkehr sowie 
Fahrten aus persönl. Gründen 
u. übrige Fahrten  

62,7 34,9 
2,9 10,1 
1,8 5,8 
7,0 10,7 

0,4 0,9 

25,2 37,6 

Insgesamt   100,0 100.0 

•) Die Angaben beziehen sich auf das Jahr 1958. Vgl. „Öko-
nomik des Eisenbahntransportes", Transpress Berlin 1962. 

genommen worden: Zuerst erfolgte eine Ermäßi-
gung, die dann im Laufe der Jahre durch die 
Annäherung der Verkehrspreise an die Kosten-
entwicklung wieder wettgemacht worden ist. Für 
die Benutzung schnell fahrender Züge (einschl. 
Eilzüge) erhebt die „Reichsbahn" verschiedene 
Zuschläge, die, anders als in der Bundesrepublik, 
nach Wagenklassen und Entfernungszonen ge-
staffelt sind'). Fahrpreisermäßigungen werden 
bei der Sonntagsrückfahrkarte gewährt, die im 
Ausflugsverkehr eine große Rolle spielt; die Ver-
billigung beträgt bei einer Entfernung bis zu 
100 km 33'/3 vH des Regeltarifs. Die Arbeiter-
rückfahrkarte, die für Wochenendheimfahrten 
große Bedeutung hat, ist um 75 vH und die 
Schülerfahrkarte um 50 vH ermäßigt. Diese Fahr-
preisermäßigungen liegen über denen derBundes-
bahn, bei der die Sozialtarife gerade in jüngster 
Zeit aus Kostengründen angehoben worden sind. 
Die in der Tabelle aufgeführte Sammelgruppe 

a) In der Bundesrepublik sind nur die Zuschläge für die TEE-
Züge nach Zonen gestaffelt. 

Geschäftsverkehr, Fahrten aus persönlichen 
Gründen und übrige Fahrten enthält sowohl Ver-
kehr zum Normaltarif als auch zu sehr verschie-
denen Ermäßigungen. 

Die allgemeine Tendenz, daß der Verkehr zum 
Normaltarif zurückgeht, zeigt sich auch in Mittel-
deutschland. Wichtigster Grund ist die Ahwande-
rung zum Omnibus. Erst in weitem Abstand ist 
der individuelle Kraftverkehr zu nennen. Im 
wesentlichen den gleichen Umständen ist zuzu-
schreiben, daß sich der Berufsverkehr der Bahn 
seit Ende der 50er Jahre zurückbildet; diese Ent-
wicklung ist im Gegensatz zum Rückgang des voll-
zahlenden Verkehrs positiv für die Bahn zu be-
werten. 

Im Berufsverkehr sowie im Zubringer- und 
Verteilungsverkehr werden in Mitteldeutschland 
überwiegend Personenzüge eingesetzt, die etwa 
neun Zehntel aller Fahrgäste befördern und mit 
etwa 70 vH an der von der Eisenbahn erbrachten 
Beförderungsleistung beteiligt sind. Demgegehh-
über ist die Bedeutung des Schnellzugverkehrs, 
Eilzüge gibt es nur wenige, gering. Die Zahl der 
Schnellzugverbindungen ist nur halb so groß wie 
in der Vorkriegszeit. Sie ist auch in den letzten 
Jahren kaum erhöht worden. Von insgesamt 
2,6 Mill. im Jahre 1962 gefahrenen Reisezügen) 
waren nur knapp 4 vH Schnellzüge und 1,3 vH 
Eilzüge. In Westdeutschland dagegen beträgt der 
Anteil der beschleunigten Züge insgesamt rund 
10 vH, wobei das Schwergewicht bei den Eilzügen 
liegt; diese gewähren bei etwas geringerer Reise-
geschwindigkeit als die Schnellzüge aber eine zu-
schlagsfreie Beförderung. 

STRECKENBELASTUNG IM REISEZUGVERKEHR 

DER„REICHSBANN"' 
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Das Verkehrsaufkommen ist — der Siedlungs-
struktur und den Industriestandorten ent-
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sprechend — ungleichmäßig über die Zone ver. 
teilt. Schwerpunkte liegen in den Eisenbahn-
direktionen Dresden, Erfurt und Halle. Berlin 
hat mit 5 vH den geringsten Anteil am Verkehrs-
aufkommen'). Die Hauptrichtung des Personen-
verkehrs verläuft von Nord-Ost nach Süd-West, 
sie ist mit den Orten Berlin und Erfurt zu kenn-
zeichnen. Lediglich in Sachsen ist eine stärkere 
Verzweigung festzustellen. Die nördliche Hälfte 
der Zone ist, wie die Streckenbelastungskarte 
zeigt, verkehrsarm. 

Im „perspektivischen" Entwicklungsplan des 
Personenverkehrs wird bis 1965 von einer 
Stagnation des Schienenverkehrs ausgegangen. 
Nach dem bisherigen Verlauf in den 60er Jahren 

+) Ohne S-Bahnverkehr. 

ist aber (ohne Berücksichtigung des S-Bahnver-
kehrs) mit einer beträchtlichen Rückbildung (etwa 
15 vH) des schienengebundenen Verkehrs, in 
erster Linie zugunsten des Omnibusverkelirs, zu 
rechnen. Die Zunahme privater Transportmittel 
wird dagegen eine untergeordnete Rolle spielen. 
In noch höherem Maße gilt dies für den Luftver-
kehr, der kein nennenswerter Konkurrent für die 
Schiene ist. Inwieweit die Einrichtung von Eisen-
bahnschnellverhindungen zwischen den wichtig-
sten Städten, die seit langem geplant ist, der 
Schiene Verkehr zurückgewinnen wird, ist noch 
nicht abzusehen. Auch scheinen Maßnahmen. den 
Eisenbahnverkehr attraktiver zu gestalten — 
Verkürzung der Fahrzeiten, Verbesserung des 
Wagenparks usw. —, bisher noch keinen nennens-
werten Erfolg gehabt zu haben. 

Das Preisverhalten der Sowjetunion gegenüber ihren 
kommunistischen Handelspartnern 

Die Sowjetunion benutzt ihre starke politische Stellung gegenüber den anderen Ländern 
des Ostblocks offensichtlich dazu, im Außenhandel mit diesen Ländern möglichst gün-
stige "terms of trade" zu erreichen. Eine Analyse des sowjetischen Außenhandels in den 
Jahren 1955 bis 1961 zeigt, daß ein großer Teil der sowjetischen Ausfuhren in die Ost-
blockländer zu Preisen abgewickelt worden ist, die über den mit westlichen Industrieländern 
bzw. mit den Entwicklungsländern vereinbarten Preisen gelegen haben. Die den kommu-
nistischen Handelspartnern bei der sowjetischen Einfuhr gewährten Preisvorteile fielen 
demgegenüber weniger ins Gewicht. 

Grundlagen der Untersuchung 

Wichtigste Quelle dieser Untersuchung ist die 
Außenhandelsstatistik der Sowjetunion für die 
Jahre 1955 bis 1961. Da diese Statistik in der 
vorliegenden Form bei weitem nicht so tief ge-
gliedert ist wie die Außenhandelsstatistiken der 
westlichen Industrieländer, konnte sich die Be-
rechnung von Durchschnittswerten nur auf die-
jenigen Positionen der sowjetischen Außenhan-
delsstatistik erstrecken, die Mengenangaben und 
Wertangaben für homogene oder doch weit-
gehend homogene Güter enthalten,die gleichzeitig 
im Handel mit den drei vom DIW unterschiede-
nen Hauptgruppen von Handelspartnern der So-
wjetunion — kommunistische Länder, westliche 
Industrieländer, Entwicklungsländer — eine 
Rolle spielen. Bei der Auswahl der Produkte war 
auch entscheidend, daß die Güter in nennenswer-
ten Mengen über eine Reihe von Jahren hinweg 
Tiber die Grenzen gehandelt wurden, denn nur in 
diesen Fällen haben die Durchschnittswerte eine 
Aussagekraft. 
Da die sowjetische Ausfuhr nach wie vor weit-

gehend aus Rohstoffen und Halbwaren besteht, 
konnten immerhin 75 Ausfuhrpositionen — rund 
vier Zehntel der gesamten Ausfuhr — als homo-
gen bzw. quasi-homogen angesehen werden. Bei 
der sowjetischen. Einfuhr, die strukturell viel 
differenzierter ist als die Ausfuhr, konnten da-
gegen nur 36 homogene bzw. quasi-homogene 
Güter — zwei Zehntel der gesamten Einfuhr — 
für die Untersuchung herangezogen werden. 

Die Ausfuhrpreise 
Die kommunistischen Handelspartner der So-

wjetunion haben von 1955 bis 1961 bei 62 von 
insgesamt 75 Gütern Preise zahlen müssen, die 
über den von der Sowjetunion für diese Güter im 

Durchschnitt ihres gesamten Außenhandels je-
weils erzielten Preisen gelegen haben; nur bei 
13 Gütern sind die jeweiligen Gesamtdurch-
schnittspreise unterschritten worden. Bei 
54 Gütern mußten diese Länder überdies die 
absolut höchsten Preise entrichten. Wesentlich 
günstiger haben demgegenüber die westlichen 
Industrieländer abgeschnitten: Sie hatten bei 
55 Gütern, die sie aus der Sowjetunion bezogen 
haben, unter dem Durchschnitt liegende Preise 
und nur bei 12 Gütern überdurdischnittlich hohe 
Preise zu zahlen. Bei 44 Gütern kaufte diese Län-
dergruppe am billigsten ein und mußte nur bei 
8 Gütern die höchsten Preise entrichten. Die Ent-
wicklungsländer, deren Anteil an den sowjetischen 
Ausfuhren wesentlich geringer ist als der der In-
dustrie- und Ostblockländer, nahmen in bezug auf 
die sowjetischen Ausfuhrpreise eine Mittelstel-
lung zwischen diesen beiden Ländergruppen ein. 
Im Zeitraum 1955 bis 1961 betrug die Mehr-

belastung der kommunistischen Länder, die sich 
aus der Preisdifferenzierung ergab, 5,6 Mrd. alte 
Rubel, das sind 1,4 Mrd. Dollar. Dieser Betrag 
entspricht 5,8 vH des Wertes der sowjetischen 
Gesamtausfuhr in alle Ostblockländer während 
des untersuchten Zeitraums. Die kommunistischen 
Länder hätten mithin bei ihrem Außenhandel mit 
der Sowjetunion etwa 6 vH an Ausgaben ein-
sparen können, wenn ihnen dieselben Preise für 
die hier erfaßten Güter wie den nicrtkommunisti-
sehen Ländern berechnet worden wären. 

Die einzelnen kommunistischen Länder schnit-
ten im Vergleich zur durchschnittlichen Mehr-
belastung sehr unterschiedlich ab. Am höchsten 
belastet wurde Ungarn, das für die 75 hier be-
rücksie htigten Güter von 1955 bis 1961 rund 
10 vH mehr zahlen mußte als die nichtkommu-
nistischen Handelspartner der Sowjetunion. Die 
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Tschechoslowakei und die SBZ mußten 8,4 vH 
bzw. 7,8 vH mehr aufwenden. Die Mongolei 
zahlte dagegen 1,9 vH weniger für die sowjeti-
schen Ausfuhrgüter als die nichtkommunistischen 
Länder. Ausschlaggebend hierfür ist die sowjeti-
sche Preisgestaltung bei Tee-Exporten gewesen. 
Es besteht die Vermutung, daß die für die Mon-
golei sehr günstigen Preise durch die geringe 
Qualität der dorthin exportierten Teesorten be-
dingt gewesen sind. Von den übrigen kommunisti-
schen Ländern ist Jugoslawien mit einem Mehr-
betrag von 1,5 vH noch am geringsten belastet 
worden. Die COMECON-Länder als Block kauften 
um 6,9 vH teurer aus der Sowjetunion ein als die 
außerhalb des COMECON stehenden Ostblock-
länder. 

Die jährliche Entwicklung des Mehraufwands 
aller Ostblockländer zeigt seit 1958 steigende 
Tendenz. In den Jahren 1955 bis 1961 ergaben 
sich für die Sowjetunion (gemessen am Wert der 
sowjetischen Gesamtausfuhr in diese Länder) fol-
gende Mehrerlöse gegenüber den Preisen für 
sowjetische Exporte in die nichtkommunistische 
Welt: 

1955 3,7 vH 1959 .... 6,5 vH 
1956 3,6 vH 1960 .... 7,9 vH 
1957 ... 3,4 vH 1961 .... 9,1 vH 

Die Einfuhrpreise 

Die sowjetische Einfuhr weist viel weniger 
homogene Güter auf als die Ausfuhr. Darüber 
hinaus werden diese Güter auf der Einfuhrseite 
in geringeren Mengen gehandelt. Aus diesen 
Gründen sind die Ergebnisse dieser Preisanalyse 
weniger beweiskräftig. Trotzdem ist die Frage 
interessant, ob auch bei der sowjetischen Einfuhr 
eine Benachteiligung der anderen Ostblockstaaten 
festzustellen ist. Dies wäre dann der Fall, wenn 
die Sowjetunion den Ostblockländern für die von 
ihnen bezogenen Handelsgüter weniger zahlen 
würde als den nichtkommunistischen Ländern. 

Eine solche Benachteiligung war jedoch nicht zu 
verzeichnen: Bei der sowjetischen Einfuhr er-
zielten die kommunistischen Länder seit 1955 in 
der Mehrzahl der hier untersuchten Fälle höhere 
Preise als die Industrie- und die Entwicklungs-
länder. 

Die Mehreinnahmen der kommunistischen 
Länder, die sich aus den von der Sowjetunion ge-
zahlten höheren Einfuhrpreisen ergaben, beliefen 
sich. für die Zeit von 1955 bis 1961 auf insgesamt 
670 Dlill. alte Rubel, das sind rund 170 Mill. 
Dollar. Dieser Betrag entspricht 0,7 vH des 
Wertes der sowjetischen Gesamteinfuhr aus den 
Ostblockländern; er liegt damit beträchtlich unter 
dem Mehrerlös, den die Sowjetunion durch 
höhere Ausfuhrpreise gegenüber den kommu-
nistischen Partnerländern erzielen konnte. 

Die einzelnen Ostblockländer hatten an diesem 
Mehrerlös unterschiedlichen Anteil. Den relativ 
höchsten Gewinn konnte die Mongolei verhuchen, 

der die Sowjetunion einen um 11,8 vH über dem 
Durchschnitt der nicht kommunistischen Handels-
partner liegenden Einfuhrpreis zugestand. In 
weitem Abstand folgten Jugoslawien mit einem 
Mehrerlös von 2,4 vH, Bulgarien sowie Rotchina 
mit je 1,4 vH. Dagegen lagen die von Albanien er-
zielten Preise sogar um 4,3 vH unter den Preisen, 
die die Sowjetunion ihren nichtkommunistischen 
Partnerländern im Durchschnitt gezahlt hatte. 
Aber auch Nordkorea und Nordvietnam blieben 
mit ihren Einnahmen um 2,7 vH bzw. 2,4 vH unter 
den von den Sowjets clen anderen Ländergruppen 
zugestandenen Erlösen. Im Fall dieser beiden 
Länder mag allerdings auch der lange Transport-
weg innerhalb der Sowjetunion die Sowjets ver-
anlaßt haben, bei vielen Einfuhrgütern einen für 
sie besonders günstigen Preis auszuliantleln. 

Wird die Entwicklung der der Sowjetunion aus 
der Preisdifferenzierung zugunsten der kommu-
nistischen Länder entstandenen Mehrkosten — 
bezogen auf die gesamte sowjetische Einfuhr aus 
den Ostblockländern — Jahr für Jahr verfolgt, 
so zeigt sich ein gänzlich anderes Bild als bei der 
Ausfuhr: 

1955 .... 2,7 vH 1959 .... 0,5 vH 
1956 .... 1,2 vH 1960 .... 0,1 vH 
1957 .... 0,4 vH 1961 .... 0,9 vH 

Zusammenfassung 

Der Außenhandel der Sowjetunion mit den 
kommunistischen Partnerländern wird sowohl bei 
der Ausfuhr als auch bei der Einfuhr zu über. 
höhten Preisen abgewickelt. Die Benachteiligung 
der Ostblockländer durch überhöhte Ausfuhr-
preise wird durch die sowjetischen Preiszugeständ-
nisse bei der Einfuhr bei weitem nicht wett-
gemacht. Diese Preisbenachteiligung bei der 
sowjetischen Ausfuhr zeigte, besonders in den 
letzten Jahren des Untersuchungszeitraums, stark 
steigende Tendenz, während die von der Sowjet-
union den kommunistischen Lieferländern ge-
währten Preisvorteile in den letzten Jahren 
offensichtlich nur wenig zugenommen haben. Da-
mit öffnete sich die „Diskriminierungsschere" zu-
gunsten der Sowjetunion immer mehr-. Die kom-
munistischen Außenhandelspartner sind durch die 
unterschiedliche Entwicklung der Überpreise auf 
der Ausfuhr- und Einfuhrseite in zunehmendem 
Umfang benachteiligt worden. 

Wird die Entwicklung statt im Zeitablauf von 
Land zu Land betrachtet, so zeigt sich, daß 
Ungarn ihn Außenhandel mit der Sowjetunion die 
ungünstigsten „terms of trade" erzielte. Ebenfalls 
schlecht abgeschnitten haben die Tschechoslowakei 
und die sowjetische Besatzungszone. DieTschecho-
slowakei rangierte unmittelbar hinter Ungarn. 
Dagegen erzielte die Mongolei Preisnachlässe bei 
der sowjetischen Ausfuhr und erhebliche Preis-
vorteile bei der sowjetischen Einfuhr. Auch Jugo-
slawien wurde bevorzugt behandelt.  
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Beilage zum Wochenbericht des Deutschen Instituts für Wirtschafisforschung 
30. Jahrgang Berlin, den 16. August 1963 Nr. 33 

Monatliche 
Zahlen-
übersieht 
Juni 1963 B 

Z 

• 

Gegenstand 
Ge-

biet *) Einhalt t) 

1962 1963 

April Mai Juni Juli Aug. I Sept. Okt. Nov. I Dez. 

Anzahl der Werktage 19,8 21,8 20,2 22,8 23,7 21,0 23,8 21,'2 19.2 

Bevölkerung 
Bevölkerungsbestand, insgesamt 

Bevölkerun$ebewegung 
Geburten )   

Sterbefällee)   

Eheschließungen 

D 

BRD') 
W-B 
0-B 
SBZ 

BRD') 
W-B 
SBZ 19) 

BRD') 
W-B 
S BZ ls) 

BRD') 
W-B 
SBZ tsl 

1000 

auf 1000 
Einwohner 
und 1 Jahr 
berechnet 

E 

54625 
2181 

18,9 
11,4 
17,9 
11,7 
17,3 
15,8 
8.7 

10,9 
10,8 

54699 
2182 

18,9 
11,2 
17,9 
10,6 
16,4 
13,6 
10,7 
11,4 
9,0 

74040 

-)54767 
2180 
1057 

16040 

18,6 
10,4 
17,6 
10,8 
15,9 
13,8 
11,8 
13,3 
13,6 

54831 
2179 

17,9 
11,2 
17,1 
10,1 
14,8 
11,8 
10,8 
13,6 
10,6 

54894 
2178 

17,9 
11,3 
17,2 
9,5 

15,0 
11,1 
16,2 
17,6 
12,5 

74250 

54959 
2176 
1059 

16060 

18.1 
11,8 
17,6 
9,6 10,3 

16,0 16,6 
11,7 10,9 
7,3 

11,6 
11,0 

55016 
2176 

17,4 
10,9 
16,5 

8,2 
10,6 
7,8 

55062 
2175 

17,1 
10,3 
17,0 
11,0 
17,7 
12,1 
8,5 

10,4 
6,9 

74380 

055073 
2174 
1061 
16075 

17,3 
11,1 
16,9 
12,0 
19,3 
13,8 
7,4 

10,4 
11,2 

Jan. Febr. I März 

22,8 I 20,8 22,0 

74530 

-155120 
2174 

18,8 
11,6 
17,3 
13,3 
20,8 
14,3 
5,0 
6,0 
4,3 

055148 
2172 

19,4 
12,1 
18,7 
17,8 
25,9 
15.3 
7.2 
7.1 
6,3 

55214 
2171 
1062 
16085 

20,0 
12,9 

14,2 
20,6 

7,0 
9,3 

April I Mai Juni 

20,8 21,8 18,2 

55285 
2173 2175 

20,0 19,8 
12,3 12,0 

11,1 10,4 
16,6 16,0 

8,5 12,1 
10,1 12,0 

2177 

18,2 
12,3 

9,7 
15,0 

9,0 
10,5 

Deutsche Bundesbahn 
Pereonenverkehr 

Bei. Personen, kalendertägl. 
Geleistete Personen-km s) 

Güterverkebr 
Beförderte Güter, arbeitstägl.. 
Geleistete Nettotonnen-kmt) . 
Wagengestellung, arbeitstägl. . 

BRD 
BRD 

BRD ') 
BRD ') 

1954 e 100 
Mill. 

1954 = 100 
Mill. 
1000 

S 

TD 

93 
2975,6 

135 
4972,2 

68,0 

83 
3223,4 

141 
5666,4 

68,2 

89 
3763,4 

140 
5400,6 

68,9 

94 
4276,4 

135 
5710,9 

66,5 

82 100 
3881,0 j3443,0 

129 136 
5806,5 5604,8 

65,1 67,8 

84 85 
2838,0 2574,0 

143 I 153 
6381,5 6496,0 

71,1 72,4 

87 
3195,2 

142 
5706,2 

65,1 

92 
2803,8 

123 
5887,8 

58,2 

93 
2545,8 

86 
2762,8 

131 129 
6162,7 16761,1 

60,0 63,2 

85 
2782,9 

138 I • 
5539,4 

66,3 ' 

Straßenverkehr 
Bef. Pers. auf Straßenbahnen') . 

in Kraftomnibussen') . 
Geleistete Tonnen-km im gewerb-

lichen Güterfernverkehr7) . 
Gel.Tonnen-km im Werkfernv. 8) 
Zulassung v. fabrikneuen Kraft-
fahrzeugen insgesamt . . . 
dar.: Personenkraftwagen . . 

BRD') 

BRD 

Mill. 

Stück 

S 

E 
E 

235,3 
240,2 

1538 
329 

153382 
122471 

245,1 
248,4 

1760 
367 

140041 
111416 

228,0 
233,4 

1629 

226,5 
234,8 

1771 
345 382 

129296 116000 
103536 92644 

1 

211,3 224,3 
231,1 237,7 

1768 1717 
394 359 

103839 110995 
81062 85818 

240,8 
252,3 

1977 
417 

128-141 
99561 

240,3 
256,5 

1810 
367 

106697 
82434 

239,4 
255,8 

1410 
307 

85480 
66659 

234,8 
273,9 

1607 
318 

83049 
64982 

217,6 : 231,4 
252,1 262,4 

1436' 1671 
305 350 

• 
96338 1181472 
75772 143937 

218,3 • 
262,9 • 

1696 
374 

170940 761372 
136664 132151 

Binnenschiffahrte) 
Beförderte Güter, arbeitstägl. BRD ') 1954 = 100 S 
Geleistete Nettotonnen-km . Mill. ,  

Seesehiffahrt 
Güterverkehr, insgesamt . . . 

dar.: Auslandsverkehr 10) 

Deutscher SeefAchtenindex 
Linienfahrt   
Trampfahrt   
Tankerfahrt   

BRD 

BRD 

BRD 

1000 t 

1954 = 100 

2.H). 54=100 

Mot/Sc.=100 

S 

D 

Luftverkehr 11) 

Fluggäste   
Fracht   

BRD 
1000 
t 

S 

Poet- und Fernmeldeverkehr 

Nachrichtenverkehr 12)   
Briefsendungen   
Gewöhnliche Paketsendungen 
Telefongespräche   
Gutschriften 1. Postscheckdienst  
Guthaben auf Postsparkassenkt  

BRD 
1950 = 100 

Mill. 

Mill. DM 

S 

173 185 
3364,0 3892,0 

189 
3794,3 

189 
4130,8 

185 
4092,5 

170 140 122 
3424,0 2808,8 2013,2 

116 33 
1729,7 613,1 

15 132 
127,6 2685,6 

207 
4184.0 '. 4550,3 

7025,6 7738,6 7238,1 7335,9 
6639,5 7'281,6 6834,5 6879,6 

220 222 217 203 

131,4 131,7 
71,8 , 70,0 
42,6 , 45,2 

131,1 131,0 
65,3 63,0 
49,1 54,1 

7483,9 
7011,8 

201 

130,6 
62,4 
56,0 

7195,8 
6682,2 

208 

7449,3 
7007,8 

198 

130,4 128,7 
62,4 64,1 
51,3 • 49,8 

7158,6 
6822,0 

211 

128,6 
66,9 
48,5 

7717,1 
7291,5 

246 

128,6 
69,5 
56.5 

7080 
6963 
202 

130,5 
72,1 
75,6 

6944 8148 7470 
68261 7825 7010 
214, 229 224 

130,5 130,7 131,3 132,0 
74,3 74,5 ll 76,3 79,0 
99,6 84,8 , 53,4 52,7 

132.3 
73,4 
43,0 

732,9 912,5 867,2 969,7 990,9 
9327 10341 8564 8930 9062 

990,1 879,9 
10126 12349 

Einzelbendeleumeätze 
Gesamter Einzelhandel 14) , 
Nahrunge- und Genußmittel 14). 
Bekleidung und Wäsche 14). 
Hauerat und Wohnbedarll4) 
sonstiger Einzeihande1 14) . . 

Index der Grundstoffpreise 
Grundstoffe insgesamt. 
Grundet. inländischer Herkunft . 

ausländischer 
Grundet. landwirtschaftl. flerk. 

industrieller 

BRD') 1954 - 100 S 

BRD') 1958=100 D 

Index der Erzeugerpreise 
Gesamte Industrie   BRD') 

Grundstoff- und Produktions-
güterindustrien   

Investitionsgüterindustrien . 
Verbraucbegüterindustrien . 
Nahrunge- u. Genußmittelind.  

Index der Einzelhandele-
preise 

Insgesamt   BRD*) 
Lebensmittel , 
Textilwaren und Schuhe . : 1 
Hausrat und Wohnbedarf - 

1958 - 100 D 

223,8 231,9 
730 783 
26 26 

435 438 
23394 25749 
4061 4087 

218,7 
687,3 

21 
439 

25833 
4105 

220,4 220,2 217,3 239,9 249,4 251,3 
716,9 714,9 726,4 878,6 893,2 826,4 

22 22 24 30 35 37 
430 429 414 416 448 486 

25590 26451 24773 27224 26S88 2859S 
4126 4119 4116 412.2 4100 4091 

243,6 
778,8 

23 
482 

28412 
4265 

248,5 
852,7 

22 25 ' 25 , 24 18 
453 433 4681 464 

23775 26462' 26222' 27191 25713 
4341, 4416 4457! 4482 • 

191 ' 182 
174 168 
197 , 170 
194 196 
213 ' 211 

182 
177 
172 
184 
201 

179 
168 
169 
201 
204 

174 
173 
147 
202 
196 

171 202 
164 176 
150 209 
200 231 
192 214 

214 
175 
234 
247 
224 

271 
220 
300 
322 
299 

166 
160 
154 
173 
193 

154 
160 
119 
153 
189 

188 
179 
166 
186 
229 

i 
197I 196 170 
182 ! 180 167 
195' 192 153 
191'' 201 171 
229' 227 196 

100,4 
101,8 
92,4 

101,0 
100,0 

103,0 

99,6 
106,9 
104,9 
102.5 

100,0 99,8 
101,3 101,3 
92,1 91,0 

100,1 99,7 
99,9 99,9 

103,1 

99,7 
107,1 
104,9 
102,4 

I 
99,6 99,6 100,0 100,0 100,4 

101,1 101,1 101,5 , 101,5 101,9 
90,7 91,1 90,9 ' 91,2 92,0 
98,9 99,0 29,8 99,9 101,3 

100,0 100,0 1(',0.1 100,0 99,9 

100,7 
102,1 
92.7 

101,9 
99,9 

103,1 103,1 103,1 103,2 103,2 103,3 103,4 

99,6 ', 99,4 ', 99,1 ' 99,2 99,1 99,0 99,0 
107,3 107,3 !i 107,4 107,4 107,5 107,4 107,4 
104,8 104,7 ', 104,8 105,1 105,3 105,4 105,6 
102,4 , 102,5 ', 102,6 102,6 102,6 103,1 103,4 

100,2 
101,3 
93,6 

100,8 
99,8 

103,5 

99,0 
107,3 
106,0 
103.9 

1C0,4 1C0,5 100,3 100,6 100,6 
101,5 101,6 101,4 101,7 101,7 
94,3 94,0 94,1 , 94,3 94,1 

101,3 101,5 101,6 102,7 102,8 
99,8 99,8 99,5 99;2 99,2' 

103,6 103,6 103,5 

99,1 99,1 98,9 
107,2 107,2 107,2 
106,4 106,5 106,6 
103,9 103,7 . 103,5 

103,4 ', 103,5 

98,7 1 98,6 
107,2 107,2 
106,7 106,9 
103,5 , 103,4 

1958 - 100 D 107 
108 
106 
108 

107 108 
108 108 
106 106 
108 109 

110 
113 
106 
109 

107 
107 
106 
109 

107 
105 
106 
109 

107 107 
105 I 106 
107 ' 107 
110 ' 110 

108 
106 
107 
110 

109 
108 
107 
110 

110 
110 
108 
111 

110 110 
110 ' 110 
108 i 108 
111 111 

109 109 
109 108 
108 108 
111 111 

•) D - Gesamtdeutschland, BRD - Bundesrepublik Deutschland einschl. Saarland und West-Perlin, BRD*) Bundesrepublik Deutschland einschl Saarland 
und ohne West-Berlin, WB - West-Berlin, 0-B - Oet-Berlin, SBZ = Sowjetische Besatzungezone. - t) E Monatsende, S = Monatssumme, TD = Tages• 
durehecbnitt. - Kursive Zahlen : Vorläufig oder geschätzt. - -) Berichtigte Zahl. 
1) Lebendgeborene. - e) Ohne Totgeborene. - s) Ohne Militär- und ohne Kraftwagenverkebr. - t) Güterwagen in allen Zft en.-') Einschl. Stadtschnellbahnenund 
Obus. - e) Linien- und Gelegenheitsverkehr, einschl. Bundesbahn und Bundespoet. - 7) Ohne M öbel-Fernverkehr, eineebl. tüterfernverkehr der Deutschen Bundes-
bahn - Quelle : BAG, Köln. - 8) Statistische Mitteilungen des Kraftfahrtbundesamtes. - e) Einschließlich Durchgangsverkehr.- 10) Einschließlich des Verkehre mit 
den illfen der SBZ und des polnischen Besatzungsgebietes.- 11) Gesamt-Flughafenverkehr (In- und Ausland); Ankunft und Abgang. - lr) Im Nachrichtenverkehr sind 
enthalten : Briefsendungen, Telegramme, Orte- u. Ferngespräche. - 19) Einschl. Ost-Berlin. - 14) Ab Jan. 1962 einscbl. Saarland. 

Soweit es eich nicht um Berechnungen den Deutschen Institute für Wirtscbaftsforsehung handelt, entstammen die Angaben folgenden Quellen : Statistisches 
Bundesamt, Wiesbaden. - Statistisches Landesamt Berlin. - Zentralverwaltung für Statistik, Ost-Berlin. 


