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WIRTSCHAFTSDATEN

Die Frequenz der nordwestkontinentalen Grofhiifen
The Frequency of the Large North-West Continental Ports
Dr. G. A. Theel, Hamburg - '

Einkommender Schiffs- und Giiterverkehr der vier nordwestkontinentalen GroBhifen im 1. Quartal 1949 (1938)
(vgl. hierzu den Aufsatz des gleichen Verfassers in Heft 4, 1949, S, 59)

Die vorstehende mit Bedacht ins einzelne weisende

Ubersicht gibt neben den absoluten Tonnage-
und Giiterumschlagszahlen, den Staukoeffizienten und
StaumaBen usw. der vier nordwestkontinentalen
GroBhéfen auch das Verhdlinis wieder, in dem sich
der Umschlag gegeniiber der Vorkriegszeit in Ham-
burg und Rotterdam verdndert hat, ldBt dazu aber
auch klar erkennen, in welchem Umfange die Rotter-
damer Hafenfrequenz von der wirtschaftlichen Ent-
wicklung besonders des deutschen Westens abhdngig
zu sein scheint.

i Hamburg Bremen? Rotterdam Antw,
Kategorie : category
. 1.Qu.49|1.Qu. 3811.Qu.49|1.Qu.49|1.Qu. 38|1.Qu.49
Anzahl der in der einkommenden Fahrt N
beschaftigten Schiffe . . . . . . .} 601 1188 307 1007 | 1834 | 1221 |Number of vessels employed, incoming
Anzahl der einkommenden Relsen . .| 899 1992 403 1985 | 8147 | 2086 {Number of voyages, incoming
Eingefahrene Tonnage, Mill. RT netto . 1,770| 4,182 1,092| 2,810 5,611 8,782]| Tonnage carried in, million NRT
Eingefahrene spezif, Ladekapazitit: 2) Specif, loading capacity carried in ?):
Spezif. Raumfahigkeit, Mill. cbm . . . 5,280 | 18,747 3,625 9,746 | 17,850 11,788 | Specif. cubic capacity, million cub. m .
Spezif. Nettotragfdhigkeit, Mill. metr. t 8,884 9,049) 2,375 7,285| 13,068| 8,217 ]Specif. net carrying capacity, million metr. t
.Durchschnittl, Staukoeffizient . 1,49 1,51 1,48 1,40 1,36 1,48 |:‘Average stowage coefficient -
Bingefahrene Trocken- und Kuhlladung.’ Dry cargo and refrigerated cargo carried
Mill metr. t . 1,891| 8,674] 0,7571 1,733 5,050 2,47 in, million metr. t
Eingefahrene ﬂu551ge Ladung, M111 metr t 0,354 0,723 0,370 0,860 0,650 0,2 Liquid cargo carried in, million metr. t
Durchschnittliches Staumai 1,40 1,38 1,40 1,15 1,16 1,33 | Average stowage measurement
Von den . einkommenden Schlifen bzw. N Of the incoming vessels and their tonnage
ihrer Tonnage: respectively:,
1. Schiffe fiir iberwiegend allg. Trodken- 1. Vessels for predominantly general dry
. ladung ohne Kombinationen . . . .| 544 1028 278 932 1653 | 1101 cargo without combination,
davon unter 300 NRT . . . 84 76 42 236 151 221 of which under 300 NRT
Anzahl der emkommenden Relsen . | 819 1770 865 1862 | 2878 | 1845 Number of voyages, incoming,
davon unter 300 NRT . 156 126 57 603 391 898 of which under 300 NRT
Eingefahrene Tonnage, Mill. RT netto| 1,514| 8121 0880| 2,846| 4727| 3,061 Tonnage carried in, million NRT
Eingefahrene -absolute Raumfahlgkelt ‘ Absolute cubic capacity carried im,
Mill. cbm 5,508 3,445| = 9,247 11,411 million cub. m
Eingefahrene deadweight, Mill. metr. t| 8500 2,382] 5,854 7,679 Deadweight carried in, million metr, t
2. Schiffe fiir Fahrgaste  und allgememe i : 2. Vessels for passengers and general
Trodzenladung . 10 35 13 21 24 18 dry cargo
Anzahl der emkommenden Relsen . 12 54 17 57 | 64 34 Number of voyages, incoming
Eingefahrene Tonnage, 1000 RT netto| 38,4 382,4 184 |226,9 |255,2 |128,9 Tonnage carried in,” 1000 NRT
Eingefahrene Laderdumte, 1000 cbm . 90,7- |1810,0 186 1419,4 ]996,0 |801,0 Loading space carried in, 1000 cub. m
: 3. Refrigerated or partly refrigerated
3. Schiffe fiir Voll- oder Teilkiihlladung 20 51 5 24 57 57 vessels
Anzahl- der einkommenden Reisen . 28 66 7 30 77 100 Number of voyages, incoming
Eingefahrene Tonnage, 1000 RT netto; 89,6 [281,0 24,2 88,0 (8123 |[3880,8 Tonnage carried in, 1000 NRT
Refrigerated loading space carried in,
Eingefahrene Kiihltdumte, 1000cbm . .|115,0 |218,4 61,8 |122,0 |280,9 |481,9 1000 cub. m
3a. Vollkithlschiffe . .. 2 b 7 10 3a. Refrigerated vessels
Anzahl der emkommenden Relsen . 3 7 8 26 Number of vovages, incoming
Eingefahrene 'Tonnage, 1000 RT netto 3,118 24,246 12,511 48,627 Tonnage carried in, 1000 NRT
Refrigerated loading space carried in,
Eingefahrene “Kiihlrdumte, 1000 cbm 8,962 61,808] 41,627 151,918 1000 cub, m
3b. Schiffe fiir allgemeine - Trocken- und 3b. Vessels for general dry cargo and
Kiihlladung . . 11 —_ 13 87 refrigerated cargo
Anzahl der einkommenden Relsen PR 17 — 17, - bb Number of voyages, incoming
Eingefahrene Tonnage, 1000 RT netto| 47,685 — 52,439 205,550 Tonnage carried in, 1000 NRT
‘ . ’ Refrigerated loading space carried in,
Eingefahrene * Kiihlrdumte, 1000 cbm 34,464 — 62,826 195,282 1000 cub. m
Eingefahrene Laderdumte, 1000 cbm . 149,976 — 1185,344 762,194 Loading space carried in, 1000 cub. m
. 3c. Vessels of passengers and refrigerated
3c. Schiffe fiir Fahrgaste und Kijhlladung 3 —_ 2 5 cargo
Anzahl der einkommenden Reisen . . 4 e 2 14 _ Number of voyages, incoming
Eingefahrene Tonnage, 1000 RT netto] 18,009 o 5,268 52,115 Tonnage carried 'in, 1000 NRT
Refrigerated loading space carried im,
Eingefahrene  Kiihlrdumte, 1000 cbm 43,310 — 8,593 100,070 1000 cub, m
3d. Schiffe fiir Fahrgéste, allg. Trocken- . - 3d. Vessels for passengers, general dry
und. Kiihlladung . . .. 4 —_ 2 5 cargo and refrigerated cargo
Anzahl der emkommenden Relsen . 4 l — 3 5 Number of voyages, incoming
Eingefahrene Tonnage, 1000 RT netto 20,719 —_ 17,768 24,029 Tonnage carried -in, 1000 NRT
Refrigerated loading space carned in,
Eingefahrene Kiihlrdumte, 1000 cbm 38,166 —_ 9,485 35,651 1000 cub. m
Eingefahrene Laderdumte, 1000 cbm . 14,154 — 85,470 14,211 Loading space carned in, 1000 cub. m
4. Tanker . . 27 74 11 30 100 45 4. Tanker
Anzahl der einkommenden Reisen . 40 102 14 | 36 128 57 Number of voyages, incoming
Eingefahrene Tonnage, 1000 RT netto}128,6 447,0 | 52,9 1148,0 572,0 1212,2 Tonnage carried in, 1000 NRT
Eingefahrene Ul-Laderdumte, 1000° cbm|418,0 |1698,0 |172,8  |498,0 |1790,0 |866,2 Liquid cargo space carried in, 1000cub. m
Y incl. Bremerhaven 2) geschitzt (estimate)

The above statement, deliberately detailed, apart
from the absolute figures of turnround of ships -
and cargo handling, the stowage coefficient and
stowage measurements of the four large north-west
continental ports, shows the proportion in which the
turnround in Hamburg and Rotterdam has altered in
comparison to the pre-war time. In addition, the
statement clearly reveals the extent to which the
Rotterdam port frequency appears to be dependent
upon the economic development, and in particular
of the German West,
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Unter den vier Héfen weist Antwerpen den
relativ giinstigsten Status in allen Positionen auf.
Einen besonders guten Stand zeigen im Verhéltnis zu
denselben Daten der {ibrigen Héfen die eingefahrene
spezifische Ladekapazitdt und insbesondere die ‘ein-
gefahrene Kiihler- und Tankertonnage, bei welch
ersterer der gréBte Anteil auf die kiihlraumkombi-
nierte Trockenladerrdumte entfallt. Im Gegensatz
dazu scheint Bremen, wenn es auch im Vergleich
zu den anderen Héfen immer eine etwas niedrigere
Umschlagszahl gehabt hat, zurzeit noch recht
stark unter den Kriegsfolgen zu leiden. Die einge-
setzten Umschlagszahlen der fahrgastkombinierten
Tonnage beziehen sich so gut wie ausschlielich auf
Einheiten der amerikanischen Besatzungsmacht. Die
Frequenz der Kiihlrdumte ist auBerordentlich stark
zuriickgegangen, wogegen Bremen vor dem Kriege
ebenso wie Hamburg iiber eine recht gute, regel-
méBig auch auf bremische Hafen fahrende Kiihler-
flotte verfiigen konnte.

Der Umschlag an spezifischer Raumféhigkeit dirfte
sich im 1. Quartal 1949 in Hamburg auf rd. 38,5 %,
in Rotterdam auf rd. 53,4 % ihres Umschlages im
1. Quartal 1938 belaufen haben, wéhrend als Satze
fiir die Nettotragfdhigkeiten 373 % bzw. 55,8 % an-
zunehmen sind. Der gewichtsmédBige Giiterumschlag
machte im 1. Quartal 1949 in Hamburg 39 %, in Rot-
terdam 40,4 %o des gleichen Umschlages im 1. Quartal
1938 aus. Das Vorkriegsverhédltnis des Hamburger
Umschlages zum Rotterdamer Umschlag hatte sich
aber bis 1949 noch immer nicht ausgeglichen. In der
Vergleichszeit 1938 wurde in Hamburg gegeniiber Rot-
terdam Nettoregistertonnage im Verhiltnis, von 3:4
umgeschlagen, wdhrend dasselbe Verhaltnis 1949 rd.
2:3 betrug. Schlechter steht es noch im Falle der
spezifischen Raumféhigkeiten. Wahrend sich Hamburgs
Riumteumschlag im ersten Quartal 1938 auf etwa
779%: des Rotterdamer Umschlages an Laderdumte
belaufen hat, so erreichte er nach den vorliegenden
Berechnungen im Jahre 1949 nur 56 %. Das Verhéltnis
der im ersten Vierteljahr 1938 in Hamburg eingefah-
renen Nettotragfdhigkeit zu der in Rotterdam einge-
fahrenen hat sich nach bestfundierten Schdtzungen
‘als ein solches von 69,3:100 ergeben, was sich in
der Berichtszeit 1949 auf 46.4:100 verschlechterte.
Selbst bei konzilianter Einrdumung des Vorkriegsver-
héltnisses als einem ,natiirlichen” ldge also heute der
Umschlag an spezifischer rdumlicher Ladefdhigkeit
Hamburgs zu dem Rotterdams im 1. Quartal 1949

noch um 27,3 %6 unter diesem ,natiirlichen” Vorkriegs- -

verhiltnis und die Nettotragfahigkeit sogar um 35,7 Y/e.
Der Grund fir den Unterschied im Umschlag der
hafengeldbringenden Nettoregistertonnage -~ der

Hamburger Umschlag lag hier um mehr als 15%

unter-dem Vorkriegsverhdltnis zum Rotterdamer Um-
schlag — diirfte in erster Linie in dem Absturz des
" Hamburger Hafenverkehrs der fahrgastkombinierten
Tonnage zu suchen sein. Die relativ ungiinstigen
hamburgischen Verhéltnisse der umgeschlagenen
Ladekapazitdten erkldren sich neben dem absoluten
Riickgang des Hamburger Hafenumschlages auch aus
einer Strukturdnderung der Umschlagsgiiter. Wenn
sich die StaumaBe der Umschlagsgiiter dieser beiden
Héfen auch in sich so gut wie gar nicht verdndert
haben, was auf einer grundsatzlichen Unterschied-
lichkeit “der Umschlagsstruktur der “beiden Héfen
beruht, so bedeutet die starke Einschrénkung grofer
Erzeinfuhren iiber Rotterdam fiir diesen Hafen doch
eine relative Erhéhung der Raumfihigkeitszahlen, die
selbst durch die recht bemerkenswerte Verringerung
der Kiihlschiffsankiinfte — die fiir beide Hafen charak-
teristisch ist -— nur relativ wenig beeintrdchtigt wird.

- Die Ubersicht mit den aus ijhr abzulesenden Kombi-
nationsmdéglichkeiten zeigt, da in erster Linie
Hamburg und Rotterdam arbeitsteilig weitgehend auf-
‘einander abgestimmt wercden sollten, womit beiden
Hifen, ihren Einzugsgebieten und deren Entwicklung
sehr genitzt wdre.
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‘Among the four ports, Antwerp‘ shows the relatively

most favourable status in every respect. In proportion
to the same data of the other ports, the specific
loading capacity carried in,.and particularly the
tonnage of both refrigerated vessels and tankers
carried in reveals a very good position, the major
share of the former being accounted for by dry cargo
vessels with partly refrigerated loading space. In
contrast to this, it would appear that Bremen, for the
time being, suffers considerably from the aftermath
of war, even if, compared with the other ports,
Bremen always had a somewhat lower figure of turn-
round of ships. The figures shown in respect of turn-
round of ships for combined passenger tonnage almost
exclusively refer to vessels of the American occupying
power. The frequency of refrigerated loading space
declined considerably, while prior to- the war, ports
in the Bremen district the same as Hamburg, could
count with a good fleet of refrigerated vessels
regularly trading to ports in the Bremen district.

The turnround of specific cubic capacity has -in the
1st quarter, 1949, probably amounted to abt. 38.5 per
cent, in Hamburg and abt. 53.4 per cent. in Rotterdam
of their turnround in the 1st quarter, 1938, while the
figures for the net carrying capacity are to be taken
at 37.3 per cent. and 55.8 per cent respectively. The

-cargo handling by weight in the 1st ‘quarter, 1949,

amounted to 39 per cent. in Hamburg and 40.4 per
cent. in Rotterdam of their respective amounts of
cargo handled in the 1st quarter, 1938. The pre-war
relation of the turnround in Hamburg to that in
Rotterdam had, up to 1949, not yet been balanced.
During the period under review . of 1938, .the
turnround of net register tons in Hamburg as against
Rotterdam was in the ratio of 3:4, while the same
ratio for 1949 was abt. 2:3. The position has further
declined in the case of the specific cubic capacities.
While the turnround in terms of cargo space in
Hamburg in the 1st quarter, 1938, has amounted to
abt. 77 per cent: of the turnround in Rotterdam, it has
been estimated for 1949 to be 56 per cent. only. The
net carrying capacity carried in during the 1st quarter,
1938 in Hamburg in proportion to the net carrying
capacity carried in in Rotterdam has, according to
most reliable estimates reached the ratio of 69.3: 100,
and during the period under review in 1949 only
reached the ratio of 46.4 : 100. Conciliatorily given the
pre-war relation as a ,natural”.one, the turnround in
terms of specific cubic capacity of Hamburg in
comparision to that of Rotterdam in the first quarter,
1949, was 27.3 per cent. below this ,natural” pre-war
relation, and the ' net carrying capacity = below
35.7 per cent. The reason for the difference in the

- turnround of net register tonnage liable to pay port

dues (the Hamburg turnround, in this case, was by
more than 15 per cent. under its ,natural” relation
to the turnround of Rotterdam) must, in the first
place, be sought in the decline of the Hamburg port
traffic in respect of combined passenger tonnage.
relatively unfavourable proportion of the
turnround “of loading capacities is explainable,
apart from the absolute decline in cargo handling in
Hamburg, also by the structural changes of the
class of goods handled. Even if stowage measures of
the goods handled in both these ports have scarcely
altered, which is due to the fundamental distinction
of the cargo handling structure of both the ports, the
heavy decline in the big ore arrivals in Rotterdam
means a relative increase in the figures for cubic
capacity for this port. Even this increase is relatively
little impaired by a considerable decline in arrivals

of refrigerated vessels — which are typical of both

ports. .

The statement with its possibilities of combination
shows that in the first place Hamburg and
Rotterdam should largely be brought into harmony
as regards division of work, whereby these Dorts,
their hinterland and their Fevelopment will benefit.



Weltwirtschafiliche
‘Chronik

- VERKEHRSNACHRICHTEN -

Seeschiffahrt -

Die Wall-Lines, Antwerpen, die
Liniendienste von Antwerpen nach
Spanien, den ‘Kanarischen Inseln
und Nordafrika unterhalten, bieten
jetzt auch direkte Abfahrten ab
Hambur g

(Transport, 6. 1. 50) .

Die norwegische Reederei Leif &
Co., Oslo, will in Kiirze einen
regelmaBigen Passagier- und
Frachtdienst von Genua nach
Indien und Australien er-
6ffnen. Angelaufen werden auch
Beirut, Alexandria, Port Said und
Bombay.

(Verkehr, 5, 1, 500

Die Naviera Aznar S. A, Bilbao,
hat
Buenos Aires wiedereroffnet.
(Scandinavian Shipping Gazette, 14. 12. 49)
Die Societa dei Trasporti Marittimi
{Sitmar) wird in Kiirze einen neuen
Liniendienst Genua—Buenos
Aires eréffnen.

(Transport, 6. 1. 50) -

Die Coscisa-Reederei, Genua, hat
.einen neuen Liniendienst zwischen
ital. (evtl. auch franz) Hé&fen
und der USA.-Ostkiste
(Philadelphia, Baltimore und New
York) eingerichtet.

(Transport, 16. 12, 49)

Ein neuer Schiffahrtsdienst zwi-
schen den Héafen an der Ostkiiste
der USA. und Venezuela
wird von der States Marine Cor-
poration, New York, angekindigt.
(Scandinavian Shipping Gazette, 28, 12, 49)
Einen neuen direkten wochent-
lichen Schiffahrtsdienst von New
Orleans nach Havanna wird
die Empresa Naviera de Cuba er-
offnen.

- (New Orleans Port Record, Nov. 49)

Die Isbrandtsen Co. Inc.,, New
York, richtet ab Januar monatliche
Abfahrten ab New York nach
Batavia und Soerabaya in-
nerhalb ihres Dienstes New York—
Indien—Straits Settlements ein,
(Transport, 8. 1. 50)

Luftverkehr

. Die KLM und die Sabena haben
Anfang Januar einen Gemein-
schaftsdienst Disseldorf—
Nilirnberg—Minchen eroff-
net. 4 Flige wéchentlich in jeder

" Richtung.

{Transport, 13. 1. 50)

Die staatliche tiirkische Fluggesell-
schaft Devlet Hava Yollari hat
einen wochentlichen Dienst
Istanbul—Beirut iiber An-
kara und Nicosia- (Cypern) ein-
gerichtet.

- (Transport, 16. 12 49)

Ein Gemeinschaftsflugdienst Ly d-
da—Stockholm wird von der
SAS und der israelischen EL AL-

Gesellschaft geplant.
(Transport, 8. 1.,50)

ihren Vorkrlegsdlenst nach |

A Die kanadxsche Einfuhr
. und ihre linder- und warenmifige Gliederung
(Vgl. hierzu die diesem Heft eingelegte Statistische Beilage Nr. 2)

Angesichts,‘des hohen, historisch gewordenen, beinahe natiirlich an-

mutenden anglo-amerikanischen Anteils an der kanadischen Einfuhr,
sind .von Deutschland aus gesehen die auf die iibrige Welt entfallenden
20 %o von besonderem Interesse und innerhalb dieser Spanne wieder der
Anteil, der auf den europdischen Kontinent entfdllt, in dem — abge-

‘sehen von den USA. und GroBbritannien — die Hauptkonkurrenten

seiner méglichen Industrieausfuhr nach dem kanadischen Markt sitzen.

In den letzten Jahren vor dem Kriege betrug dieser kontinentaleuro- .
pdische Anteil rund 6% und hat gegenwirtig noch nicht einmal die
bescheidene Hoéhe von 3% wieder erreichen kénnen. Im Durchschnitt
der drei letzten Vorkriegsjahre belief sich die kanadische Einfuhr aus
Kontinentaleuropa auf 42 Mill. kanad. $ und hat nach einem Tiefstand
im Jahre 1942 von 5,2 Mill. $ 1948 wieder den Wert von 71 Mill. §
erreicht, Diese Steigerung um 709%s ist jedoch rein nominell, da mit
einer Warenpreissteigerung im Welthandel um mindestens 100% ge-
rechnet werden muB. Der 70 %igen Erhdhung des Einfuhrwertes aus
Kontinentaleuropa entspricht eine Steigerung der kanadischen Gesamt-
einfuhr um tber 270 %o; und zwar ist die Einfuhr aus den USA. in dieser
Zeit um 320 %, die aus GroBbritannien um 130 % gestiegen.

Regionale Gliederung der Einfuhr Kanadas

Einfuhr davon aus
. insg. USA . Grofibr. Grb.u.USA Kontin. Ubriges Ubrige
Jahr Mill. Zus, Europa Amerika Welt
kan, § Anteile in v. H.
1936 . 6352 58.1 19.4 775 6,2 73 9,0
1937 808,9 606 - 18,2 78,8 57 52 10,3
1938 677.5 62,7 176 80,3 59 58 8.0
1946 19273 729 10,4 83,3 21 9,0 5,6
1947 25739 76,7 74 84,1 2,2 8,3 54
1948  2636,9 68,5 11,3 79,8 2,7 10,8 6,7

Bei dieser landerméBigen Analyse mufi allerdings beachtet werden, da8
die kanadische Einfuhrstatistik nicht die wirklichen oder mutmaBlichen
Produktionsldnder als Herkunftslander anschreibt, sondern die soge-
nannten ,countries of consignment”. Es handelt sich also um die Lander,
aus denen die Ware ohne Unterbrechung ihres Weges (abgesehen von
einfachen Umladungen) gekommen ist. Wenn daher etwa eine in
Deutschland produzierte Ware zundchst nach den Niederlanden geht
und von dort erst nach Kanada auf den Weg gebracht wird, so wird sie
in der kanadischen Einfuhrstatistik als aus den Niederlanden kommend
angeschrieben. Wie die Dinge liegen, wird also auch ein Teil des nieder-
lindischen, belgischen usw. Importes in Kanada aus Deutschland
stammen. Ebenso kénnen osterrelchlsche, ungarische, tschechoslowa-
kische Waren unter Umstdnden in Kanada als Einfuhr aus Deutschland
angeschrieben werden, .

Regionale Gliederung der kontinentaleurop:iischen Einfuhr _Kanadas
Jahrbzw., Kont

n aus
Frank- dewelz Italien Skan-

Jahrés-  Europa Ditschl.  Bel-  Nie- CSR  Ubrige
durch- insg. gien derl.  reich dinavien Lander
schnitt Mill. kan $ Anteil in v. H

1926/ S .
1930/ 85,4 21,1 124 100 288 94 51 3.7 33 6,2
1931 ’ . E :

1935 39,9 260 104 102 212 72 76 52 5,1 6,4
1936 39,5 283 156 11,3 163 6,5 30 65 57 68
1937 46,5 258 170 72 144 74 74 72 62 74
1938 399 249 155 94 153 87 66 76 63 57
1945 18,5 00 20 2,2 15 424 00 94 — 425

1946 39,7 00 112 63 116 281 68 118 24 218
1947 57,7 - 09 176 61 152 20,7 67- 167 63 98
1948 71,5 24 1941 82 177 104 98 188 67 69

Diese Vorbehalte gelten auch beim Studium der diesem Heft beigelegten
Tabellen, in dener die kanadische Einfuhr wichtiger Erzeugnisgruppen
fiir die Jahre 1938, 1947 und 1948 gegliedert nach Herkunftslindern wert-
méBig erfaBt wurde. Die Tabellen sind so angelegt, da8 ihre linke Hilfte
zeigt,- wie hoch die Einfuhr in den Vergleichsjahren gewesen ist und
woher sie stammte. Die rechte Hilfte der Tabellen gibt an, welche
Einzelwaren die jeweilige Gruppe enthdlt. Eine solche Erlduterung ist
notwendig, da die kanadische Statistik Zusammenfassungen vornimmt,
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die bei uns ungewdhnlich sind. Gleichzeitig wird auch hier angegeben,

woher und in welcher Hohe die verschiedenen Waren bezogen wurden,

wobei nur die unbedeutenden Importlinder fortgelassen wurden. .
Wegen der gegeniiber der Vorkriegszeit eingetretenen Preissteigerungen
wéren in diesen Tabellen auch Mengenangaben wiinschenswert gewesen,
doch sind diese in der kanadischen Statistik so spérlich und unzuldng-
lich ausgewiesen, daB darauf verzichtet werden muBte. In den ange-
gebenen Werten sind jedoch nur die eingetretenen Preissteigerungen
enthalten, da eine Wahrungsabwertung gegeniiber dem US-Dollar nicht
stattgefunden hat.

Zum Aussagewert von Kettenindices
Dr. Johannes Kittler, Reinbek

Sol]en die Anderungen. irgendwelcher GréBen im Laufe verschiedener
Perioden prozentual zur Darstellung gebracht werden, so sind zwei
verschiedene Wege moglich: Es kénnen die prozentualen Verdnderungen
nach den Gesamtpreisen der jeweiligen Vorperiode oder nach den Ge-
samtpreisen einer gemeinsamen Basisperiode ausgewiesen werden. Als
Beispiel soll die Preisentwicklung von zwei Giitern durch 4 aufeinander-
folgende Perioden verfolgt werden.

. Tabelle Ia .

-Die Preisentwicklung von zwei Giitern in DM je 1000 kg
Position Periode 0 Periode 1 Periode 2 Periode 3
Ware A 400 500 600 i 960
Ware B 400 860 288 216

Tabelle Ib _ '

‘Die Anderung der Preise von Periode zu Periode in DM
Position Periode 1 zu Periode 0 | Periode 2 zu Periode 1 } Periode 3 zu Periode 2
Ware A + 100 -+ 100 -+ 860
Ware B — 40 — 72 — 72

Tabelle Ila

Die Preisiinderung in Prozenten der Gesamtpreise
der vorhergehenden Periode

Position Periode 1 zu Periode 0 | Periode 2 zu Periode 1 | Periode 8 zu Periode 2
© Ware A -+ 259, -+ 209, -+ 609%
Ware B — 10%0 - 200/, — 250,

Tabelle III

Die Preisiinderung in Prozenten der Gesamtipreise
der Basisperiode

Position Periode®™. zu Periode 0 | Periode 2 zu Periode 0 | Periode 3 zu Periode 0
Ware A -+ 250/ -+ 259, -+ 909%,
Ware B - 100/() _ 180/0 —_ 180/0

Der ‘grundlegende Unterschied beider Anderungsprozente .wird klar,
wenn die fortlaufende Entwicklung in Indexwerten verlangt wird. Dann
ist erforderlich, stets auf eine Basisperiode zuriickzugehen, wie es in

Tab. III geschehen ist, denn Indexwerte sind Prozentzahlen, und Pro--

zentzahlen sind nur dann vergleichbar, wenn sie auf denselben Basis-
wert bezogen sind. Darum ergibt sich auch die geforderte Zusammen-
stellung aus Tab. III arithmetisch durch einfache Addition.

Tabelle IVa )
Index fiir die Preisentwicklung zweier Waren

Position Periode 0 Periode 1 Periode 2 Periode 3
Ware A 100 ' 125 150 240
Ware B 100 90 72 b4

Die Anderungsprozente in Tabelle Ila werden zwar fiir eine laufende
Berichterstattung haufig bevorzugt, weil dieser Vergleich von Periode
zu Periode sehr augenféllig ist. Er fiikrt aber mitunter zu T&uschungen,
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Die israelische Fluggesellschaft EL
AL hat am 27. 12. 49 die Fluglinie
Lydda—Rom-—Ziirich erdff-

net. Gleichzeitig wurde eine
wochentliche  Verbindung von
Lydda nach London ein-
gerichtet. '

(Verkehr, 5. 1. 50)

Die Trans World Airlines wollen
im Februar einen wochentlichen
Dienst Chicago — Detroit —
Gander — Shannon — Paris —
Genf — Mailand einrichten. Im
Maérz soll ein Dienst zwischen
New York und Mailand auf-

genommen werden.
(Transport, 13. 1. 50)

Die Pan American Airways haben
Anfang Dezember den Verkehr auf
der Strecke New York—Nizza
aufgenommen (3 Mal wochentlich).
(Verkehr, 15. 12. 49)

Die Union Aéromaritime de Trans-
ports unterhdlt seit dem 19. 12, 49
gemeinsam mit der ~Air France
einen regelméfigen Dienst (14tdg-

lich) Paris — Cayenne — Ca-
racas.

(Verkehr, 29, 12. 49)

Die kolumbianische Fluggesell-

schaft Avianca (friher Scadta) will
in diesem Jahr einén Trans-
atlantikdienst nach Rom
iiber Bermuda, Azoren, Lissabon

und Barcelona erdéifnen.
(Transport, 16. 12, 49)

WAHRUNGSNACHRICHTEN

Europa

Der Neuner-AusschuB der OEEC.
ist zu einem grundsétzlichen Ein-
verstdndnis iiber die Errichtung
einer Zahlungsorganisation, die
wahrscheinlich ,European Mone-
tary Association" heifien wird, ge-
langt. Ihr sollen die beiden Auf-
gaben eines zentralen Clearing-
Instituts und eines Wadhrungs-
Fonds, der den beteiligten Landern
Kredite gewdhrt, iibertragen.- wer-
den.

(Financial Times, 4. 1, 50)

Grofibritannien

Sir Stafford Cripps gab bekannt,
da8 die brit. Gold- und Dollar-
reserven im letzten Vierteljahr
1949 um 263 Mill. $§ angestiegen
sind, ndmlich von 1425 (30. 9. 49)
auf 1688 Mill. $.

(Firancial Times, 5. 1. 50)
Afrika

Agypten

Britisch-dgyptische Finanzbespre-
chungen in Kairo drehten sich dar-
um, Agypten fiir 1950 konvertier-
bare Sterling und Dollar zu ge-
wihren. -

(Financial Times, 12. 1. 50)

Siidafrikanische Union

Die stidafrikanische Goldproduk-
tion belief sich 1949 auf 11 708 013
Unzen, 1948 auf 11 57487f Unzen.
{(South Africa, 14. 1. 50) :
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Die Reserve der Union an eng-
lischen £ betrug am 31. 12. 49:
57,151 Mill. £; der Goldbestand,
der mit 248 s pro Unze neu be-
wertet wurde, betrug 45410 Mill. £.
{Financial Times, 12. 1. 50) -

Man hat jetzt Vorkehrungen ge-
troffen, die Siidafrikan. Union stdr-
ker an den Einrichtungen des Wah-
rungspools des Sterlingblocks teil-
nehmen zu lassen. Der Haupt-
erfolg des neuen Ubereinkommens
. ist, daB die Union, ohne Riicksicht
auf die GroBe ihrer Sterling-Reser-
ven, jegliches Gold gegen £ Ster-
'ling an GroBbritannien verkaufen
wird, ‘das sie nicht zur Abdeckung
ihres Zahlungsbilanzdefizits gegen-
iiber den Hartwdhrungslandern
selbst braucht. Die Goldproduktion
der Union belduft sich gegenwartig
auf etwa 140 -Mill. £ pro Jahr.
Wenn die Produzenten des Ster-
lingblocks einen grofien Anteil an
dem Import der Union erlangen
und halten kénnten, wiirde ihnen
ein groBer Teil jenes Goldes zur
Verfiigung stehen, um die Gold-
~und Dollarliicke GroB8britanniens
und des iibrigen Sterling-Gebietes
zu schliefen.

(Financial Times, 26. 1. 50)

Siidamerika

Ecuador

Die Regierung von Ecuador hat
den Wechselkurs fiir den Sucre
neu festgesetzt. Die Zentralbank
wird den Dollar. mit 15 Sucres. an-
kaufen; sein fritherer Wert war
13,10 Sucres.

{South American Journal, 14. 1. 50)

Mexiko

Die mexikan. Regierung erwartet
fiir dieses Jahr keine weitere Ab-
wertung des Peso. Wie der Finanz-
minister Beteta bekanntgab, ist die
Dollarreserve des: Landes um
38 Mill. angewachsen, seitdem der
neue amtliche Peso-Dollar-Kurs
im Juni vorigen Jahres festgesetzt
wurde; Anfang Dezember betrug
die Dollarreserve 169,5 Mill. §.
Das Anwachsen der Reserve ist
den groBen Goldankdufen und

einem ausgeglichenen AufBenhan-:

del zu verdanken. Der gegenwar-
tige Wechselkurs ist 8,65 Pesos =
1 US.-§.

(South Amencan Journal 14, 1. 50)

Mittlerer Osten

- Israel

In London haben Vertreter GroB-
britanniens und Israels Besprechun-
gen aufgenommen, -die die Frei-
gabe von bisher blockierten Ster-
ling-Guthaben (25—30 Mill. "£)
verschiedener palédstinensischer
und Forderungen und
Gegenforderungen, wie sie aus der
Aufgabe des britischen Mandats
in Paldstina entstehen, betreffen.
(Financial Times, 25. u. 26. 1. 50)

wenn bei einem zusammenfassenden Vergleich nicht beachtet wifd, daB
Prozentzahlen, die sich auf verschiedene Grundwerte beziehen, nicht

. ohne weiteres miteinander verglichen werden koénnen.

Um aus der Tab. Ila die Tab. IVa zu erhalten, werden statt der Prozent-
zahlen Verdnderungsfaktoren benutzt, die angeben, in welchem Ver-
hiltnis die Preise einer Periode zu den Preisen der vorhergehenden
Periode stehen. Der Anderung + 2590 entspricht der Verédnderungs-
faktor V = 1,25, der Anderung -—20 %o der Verdnderungsfaktor V. = 0,80.
Diese Faktoren sind stets positiv, denn es erfolgt jetzt ein Ubergang von
der Anwendung absoluter Werte zur Anwendung relativer Werte, von
einer additiven Betrachtung der Vorginge zu einer multiplikativen Be-
trachtung. Der Beziehungspunkt ist nicht mehr Null, sondern Eins. Mit
100 .multipliziert ergibt V jedesmal einen Indexwert, bezogen auf die
vorhergehende Periode. Die Tab. Ila erhilt dann die folgende Form:

Tabelle IIb .
Anderungsfaktoren fiir das Verhilinis der Preise einer Periode
zu den Preisen der vorhergehenden Periode

Position Periode 1 zu Periode 0 | Periode 2 zu Periode 1 | Periode 8 zu Periode 2
Ware A 1,26 1,20 1,60
‘Ware B 0,90 0,80 0,756

Die in Tab. IVa angegebenen Indexwerte werden nun durch Verkettung,
d. h. durch Multiplikation dieser Verdnderungsfaktoren erhalten, wobei
deren Produkt nach einer Formel mit 100 multipliziert wird, die O. An-
derson in einer Arbeit anfithrt, in der: er zur Anwendung der Verkettung
bei der Berechnung von Indexziffern der Lebenshaltungskosten Stellung
nimmt?!). Die Berechnung und ihre Ergebnisse zeigt die jetzt folgende
Tabelle.
Tabelle IVb

Die Berechnung von Kettenindices fiir die Preisentwicklung zweier Waren -

Position Periode 1 .- Periode 2 Periode 8
‘Ware A © 100 - 1,26 = 125 125 - 1,20 = 150 160 « 1,60 = 240
Ware B~ 100 - 0,90 = 90 0 - 0,80 = 72 72 - 0,76 = B4

Schwierigkeiten treten nun aber bei der Anwendung der Verkettungs-
formel auf, sobald es sich nicht um den Vergleich der Preise einer ein-
zelnen Ware handelt, sondern um die - durchschnittliche Preisénderung
fiir eine Kombination mehrerer Giiter, deren Mengenrelation sich von
Periode zu Periode dndert. Das ist z. B. der Fall, wenn die durchschnitt-
liche Preisinderung der Lebenshaltungskosten berechnet werden soll.

In unserem Falle waren bei Anwendung der Kettenindices die Verande-
rungsfaktoren der Preise pm

v, = w=¥ Vs =2
Do P P2
Es ist augenfdllig, daB in diesem Fall der Index In fiir eine beliebige
Periode m von den Zwischengliedern Iy, Iz usw. unabhiéngig ist, weil sich
in der Formel

P1 Ppe ps Pm
Im=100- —. — - m =.100,EE
po ps P Pm-1 Po
die Zwischenwerte gegenseltlg aufheben., Im ist nur von pm und po *
abhéngig. ’ .
Miissen auch die Mengen qo, q1, g2 .... qm der einzelnen Giiter in der

.Jeweiligen Periode berticksichtigt werden, so sind die Aufwandssummen
‘ffur die ganze Kombma’aon in den vier Perioden

©2q P Za-p ZTe-p Za-p
Auch beim Verglelch dieser Summen 148t sich der Kettenindex anwenden,
da z. B. ist )
Zqg-pr Zq.-p: Dqs- 2aqs . ‘
I = 100 it : ”W=m L-P
Sq, - pr 2a-p Zqg.-p 2(10' Do .
Will man jedoch beim Zwischenindex glelche Mengen zugrundelegen
und wendet z. B. die Formel von Paasche an, so ergibt sich

E(h-pl qu~ps an-pa
2q1.po EQ2~D1 Z’qs P2

Der aus diesen Verdnderungsfaktoren berechnete Index ist nicht mehr
von den Zwischenwerten unabhingig, ind — wie Anderson a. a. O. an
zwei Beispielen gezeigt hat — kann dieser Einflufl sehr erhebllchen Um-
fang annehmen. .

Vi =

1) Weltwnrtsdlafthdxes Archiv 62. Bd. Heft 2

\
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Trotzdem kann man m. E. aus diesem Grunde die Anwendung der Ver-
kettungsindices nicht so allgemein ablehnen, wie es Anderson tut. Der
springende Punkt ist ja nur, daB Zahler und Nenner der Verdnderungs-
faktoren sich. anndhernd gegenseitig aufheben. Diese Voraussetzung

- kann durchaus vorliegen, denn selbst bei Zwangseingriffen in das Wirt-

schaftsgeschehen kann nie so willkiirlich verfahren werden, daB die
Eigendynamik der wirtschaftlichen Vorgdnge auBer Acht gelassen wird.
In einem solchen Falle diirfte es auch immer zu gewaltsamen Entladungen
kommen, die die mathematische Erfassung des Wirtschaftsgeschehens
fiir die Praxis zu einer Farce machen.
So diirfte es auch z. B. fiir die Aufstellung eines verdnderlichen Waren-
korbes- fiir die Lebenshaltungskosten durchaus sinngem&B8 und auch
moglich sein, die grundlegende Voraussetzung fiir die Benutzung von
verketteten Indices zu erfiilllen. Die Bedingungen hierfiir wéren nach
unseren obigen Ausfilhrungen erfilllt, wenn die Warenkombination in
den einzelnen Perioden so festgelegt wird, daB die Verdnderungsfaktoren
sich jeweils dem Verhdlinis der aufeinanderfolgenden Aufwandssummen
anpassen. Dazu miiiten bei den oben angegebenen, nach der Formel von
Paasche berechneten Verdnderungsfaktoren die Nenner dem vorher-
gehenden Zihler angepat werden. Es miifite anndhernd sein
2q1p0=2q0p0 2q2p1=2‘q1p1 Z'qspz=2'qu2
Diese Gleichungen. besagen, daf die neue Kombination mit den alten
Preisen mdglichst dieselbe Aufwandssumme ergeben mufl wie die alte
Kombination zu diesen Preisen. In der vorhergehenden Periode miiite
also anndhernd derselbe Betrag ausgegeben werden, ganz gleich, ob die
Kombination dieser Periode oder die der folgenden Periode gewdhlt
wird., Dadurch erreicht man auch, daB die neue Aufwandssumme gegen-
iiber der vorhergehenden in der Hauptsache die eingetretene Anderung
der Preise zum Ausdruck bringt.
Als Beispiel fiir diese Zusammenhédnge sei abschlieBend noch eine Ta-
belle angegeben, die die Preise der Tab. Ia bei verdnderlichen Mengen
libernimmt. .

Tabelle V

Umsétz einer Kombination von zwei Giitern nach
Mengen und Preisen in vier Perioden

Position Periode 0 Periode 1 Periode 2 Periode 3
Mengen 20 18 15 9
- Ware A
Preise 400 500 600 960
Mengen 3 5 9 21,5
Ware B
Preise 400 360 288 216

Aus dieser Tabelle ergeben sich fiir die Verénderungsfaktoren und dem
aus diesen durch Verkettung berechneten Index die Werte

Vi = 1,174 Ve = 1079 V5 = L146 Is = 1452

Der Index liegt dicht bei dem aus dem Verhéltnis der Aufwandssummen
berechneten Index mit dem Wert 1444, Dieser Index diirfte den tat-
sdchlichen Verhéltnissen jedenfalls besser gerecht werden als die nach
den Formeln von Laspeyres oder Paasche berechneten Indices, weil
diese die extremen Mengen der Anfangs- bzw. der Endperiode benutzen.
Thre Werte wéren in uncerem Beispiel 2157 bzw. 108,9.

Die Preisentwicklung fiir Eisen, Stahl und Schrott
In den nachstehenden Tabellen und Kurven sind lediglich die In-
landspreise dargestellt, die in allen Landern mehr oder minder
staatlicher Kontrolle unterliegen. Abgesehen von den amerikanischen
Schrottpreisen zeigen sie daher einen ruhigen und stetigen Verlauf und
bringen die Turbulenz der ersten Nachkriegsjahre nicht zum Ausdruck.
" Wegen ihrer entscheidenden volkswirtschaftlichen Bedeutung sind sie
auf dem niedrigstmdglichen Stand gehalten worden, wédhrend sich das
allgemeine Preisniveau relativ viel stirker erhéhte. Die Folge war ein
stdndig wachsender Kostendruck bei den industriellen Grundstoffen, dem
in USA. und England zdgernd, aber sukzessive nachgegeben wurde. In
Deutschland vermochte man sich erst im April 1948 zu einer Neurege-
lung zu entschlieBen, war dann aber gezwungen, die Preise sprungartig
in die Hoéhe schnellen zu lassen.
Die Stahlpreise sind in Deutschland und England — wie iliberhaupt in
Europa — gegeniiber dem Vorkriegsjahr 1938 stdrker-angestiegen als in
‘den USA., was auf die in héherem AusmaB entwickelte Produktivitdt der
amerikanischen Stahlindustrie und die niedrigeren Preise fiir Erze und

Kohle zurlickgefithrt wird, die die hoheren Sammel- und Transportkosten
fiir Schrott in USA. iiberkompensierten. Dagegen haben die englischen
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Ferner Osten

Indonesien

Der indonesische = Finanzminister
gab bekannt, daB die auf Rupien
lautenden Noten, die in dem frii-

her republikanisch regierten Ge- -

biet umlaufen, als gesetzliches
Zahlungsmittel betrachtet werden
wiirden, und zwar zu einem Kurs,
den die Ver. Staaten von Indo-
nesien festsetzen wiirden.

(Financial Times, 3. 1. 50) |

Siam

Im Auftrage der Staatsbank von
Siam sind auf dem Luftwege Gold-
barren im Werte von mehr als
50 Mill. $ aus Japan nach den
USA, transportiert worden. Es
handelt sich um siamesisches Gold,

das in Japan aufgefunden wurde

und nunmehr der siamesischen
Regierung zuriickerstattet wurde,
aus Sicherheitsgriinden aber statt
nach Siam nach den USA. trans-
portiert wurde.

(Neue Zircher Zeitung, 17. 1. 50)

INDUSTRIENACHRICHTEN
Hiittenindustrie

David Brown & Sons (Hudders-

field/England) haben mit der fiih-
renden franz. StahlgieBerei, Sambre
et Meuse, einen Vertrag iiber die
Herstellung von hitzebestidndigen
StahllegierungsguBstiicken fiir Di-
sentriebwerke abgeschlossen. Das
neue Werk wird in Feignies an

der belg.-franz. Grenze errichtet.

Die engl. Firma stellt ihre ge-
heimen Produktions- und GuBver-
fahren zur Verfligung.

(Times Review of Industry, Dez. 49)

Die American Cladmetalé Com-

.pany,. Carnegie, Pa. (USA.), hat

neue plattierte Bleche heraus-
gebracht, die aus einem von zwei
hochgradig hitzebesténdigen Stahl-
oder Inconelschichten eingeschlos-
senen Kupferkern bestehen. Damit
wird eine weitaus gré8ere Warme-
leitfahigkeit erzielt als bei irgend-
einem anderen Material. Die neuen
Bleche finden besonderes Interesse
bei der Herstellung von Diisen-
triebwerken.

(American Metal Market, 14, 12, 49)

Mit einer Kapazitdt von iiber
10000 t wochentlich wird das
Blechwalzwerk der Superior Sheet
Steel in Steubenville (U S A.) Ende
Dez. 1949 in Betrieb genommen.
(American Metal Market, 20, 12, 49) -

Chemische Industrie

Aus Marshallplanmitteln werden
9 Mill. § fiir den Ankauf von Ma-
schinen fiir das Erdglchemikalien-
werk der British Petroleum Com-
pany (Anglo-Iranien Oil Co. und
Distilliers Co.). in Grangemouth
(Schottland) bereitgestellt.
{Financial Times, 2. 11. 49)

«
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- Chronik / Industrie

Die Distilliers Company, Ltd., er-
richtet in Bristol (England)
eine Hefefabrik (500 000 £}, die in
- etwa zwei Jahren die Produktion
aufnehmen wird.

(Foreign Commerce Weekly, 28, 11. 49)

In Gleiwitz wurde unter der Be-
zeichnung ,Planungs- und For-
schungsamt fiir die Chemische In-
dustrie” ein besonderes staatliches
Unternehmen gegriindet. Thm wird
die Dokumentation iiber die Ferti-
- gungsprojekte und die Kosten der
Priifung (Betriebs- und Baukosten)
obliegen. Die Organisation arbeitet
unter dem ,Kontrollamt fiir die
Chemische Industrie”, das Mini-
sterium fiir die Schwerindustrie
wird jedoch die finanzielle Kon-
_trolle ausiiben.

{Foreign Commerce Weekly, 19, 9. 49)

Die British Oxygen Company hat
in Kanada die ,British Oxygen,
Canada, Ltd.” gegriindet, die in
Etobicoke bei Toronto ein Werk
zur Gewinnung von Sauerstoff und
Azetylen errichten und 100 Ar-
beiter beschéftigen wird, Bau-
kosten: 1 Mill. $§

(Financial Times, 16. 12. 49)

Die Regierung von Pakistan
~ hat je eine englische und amerika-
nische Firma aufgeofrdert, -Pléne
fiir den Bau einer Ammonium-
sulfatfabrik auszuarbeiten, deren
Kapazitdt jahrlich 100000 t be-
tragen soll.
(Foreign Commerce Weekly, 24, 10. 49)

Die Colonial Sugar Refining Che-
micals Ltd., Australien errich-
tet in Rhodos, New South Wales,
ein Kunststoffwerk mit einem
Kostenaufwand von 2-—2,5 Mill. £A.,
{Foreign Commerce Weekly, 7. 11. 49)

In einer * Fabrik in Hindmarsh
{Stidaustralien) werden tag-
lich 500 -Gallonen einer neuen
hitze- und rostfesten Farbe her-
gestellt. Die Farbe hiélt trockne
Hitze bis zu 500 ° C aus und basiert
auf einem Kunstharzrohstoff, der
aus den USA. importiert wird. Die

Produktion soll auf 1000 Gall. tdg-

lich erhoht werden. Neben der
Chemischen Industrie findet die
Farbe auch fiir die Behandlung
von Weinfdssern Verwendung.
{Journa! of Industry, Adelaide, Sept. 1949)

Maschinenindustrie

Im Januar 1950 wurde das neue
Kraftfahrzeugwerk auf Siid Beve-
land (Holland) in Betrieb ge-
nommen. Die Kapazitit betragt
6000 Morris Kraftwagen jéhrlich.

Absatzgebiet ist Holland, Belgien

und Luxemburg.
{Times Review of Industry, Jan. 50}

Zur - Hertsellung von
500 Autoreifen tdglich hat die
Goodyear Tyre and Rubber Com-
pany  eine Tochtergesellschaft in
Luxemburg gegriindet.
{Financial Times, 21. 10. 49)

zundchst

Roheisen- wie auch Schrottpreise eine geringere prozentuale Erhéhung
erfahren als in den Vergleichsldndern, die jedoch der wahren Markt-
situation keineswegs gerecht wird und lediglich die Folge einer straffen
Preisbindung ist, fiir die der englische Fiskus blsher betrdchtliche Sub-
ventionen aufzubringen hatte.

Ein absoluter Preisvergleich ist deshalb nicht mdéglich, weil es sich bei
den angefiilhrten Zahlen um Grundpreise auf den Inlandsmérkten der
genannten L&nder handelt, die in den vergangenen Nachkriegsjahren
wesentlich unter den Exportpreisen lagen. Mit stdndig zunehmender
Produktion sowohl in den USA. als auch in Europa schlieit sich jedoch
allméhlich die Schere zwischen In- und Auslandspreisen.

Im einzelnen zeigte sich auf den Inlandsmérkten folgende Preisbewegung:
USA. Die Stahlproduktion liegt hier in Héanden von 9 Konzernen, die
den Markt zu etwa 75 % versorgen und somit in der Lage sind, Preis-
abreden zu treffen, Die Folge ist eine gewisse Stetigkeit in der Preis-
entwicklung trotz = Nachfrageschwankungen (,administered prices”).
Wenngleich die Inlandspreise bedeutend tiefer lagen als das allgemeine
Preisniveau, mufiten sie infolge des stdndig wachsenden Kostendrucks
dem inflatorischen Aufwértstrend nachgeben. Beispielsweise waren im
Jahre 1947 im Vergleich zu 1937 die Kohlenpreise um 137 %, die Lohne
um 105 %o, Heizol um 60 %, die Frachten um 25°% und vor: allem die
Schrottpreise um 110 % gestiegen, so da3 eine Erhéhung der Stahl- und
Eisenpreise nicht aufzuhalten war. Die Regierung versuchte dieser
Preissteigerungstendenz durch die Wiedereinfiihrung der Exportkontrolle
ab Oktober 1947 entdgegenzuwirken. Daf die von der U. S. Steel Corpo-
ration im Mai 1948 eingeleitete Preissenkung nicht der- Marktlage ent-
sprach, sondern auf einer psychologischen Wirkung beruhte, bestétigt
der umso schérfere Anstieg in den darauffolgenden Monaten. Beabsich-
tigt war wohl eine ,Schock-Therapie” gegen die inflatorische Preis-
bewegung, auBerdem war diese preispolitische Mafnahme ein taktischer

Zug gegen die Lohnforderungen der Gewerkschaften. ’
Die Schrottpreise begannen bereits Ende 1946 uberproportlonal zur
Marktversorgung. zu steigen. Es zeigte sich hier deutlich. daB die ameri-
kanischen Schrottpreise ein empfindliches Konjunkturbarometer dar-
stellen. Wéhrend die USA. vor dem Kriege ein Schrottiiberschuigebiet
waren, sind sie nach dem Kriege zu hohen Einfuhren gezwungen ge-
wesen. Der empfindliche Schrottmangel trieb die Preise in die Hohe.
Eine weitere Steigerung im Jahre 1948 wurde verursacht durch die Vor-
ratskdufe der Stahlproduzenten, die der Gefahr einer Unterversorgung
im kommenden Winter begegnen sollten. Am Schrottmarkt entspannte
sich die Lage nach Inkrafttreten des amerikanisch-englischen Schrott-
abkommens im Oktober 1948, nach dem sich die USA. etwa die Hélfte des
deutschen Schrottanfalls sicherten. Vom Januar 1948 bis Juli 1949
lieferte Deutschland etwa 750 000 t Schrott an die USA. Hierin ist jedoch
nicht die alleinige Ursache des Preisfalles in der ersten Hélfte "des
vorigen Jahres zu suchen. Der erhebliche Nachfrageriickgang am Eisen-
und Stahlmarkt bewirkte gleichermaBen eine absinkende Tendenz. Die ~
Konzerne, die dem Wunsch der Regierung nach einer erheblichen Kapa-
zitdtsausweitung nicht nachgekommen waren, behielten in ihrer Skepsis
recht. Der Wegfall der Exportkontrolle am 30. 9. 1949 kam zu spét, um
zu vermeiden, daB ein Teil der Produktion auf Lager genommen werden
muBte. Die Steigerung des Exportes wird durch die Dollarknappheit der
europdischen Lander sehr erschwert. Somit dirfte der Produktionsausfall
von 9 Mill. t Stahl infolge des 6-wdchigen Streiks im Oktober und No-
vember vorigen .Jahres das Inlandsangebot nicht wesentlich entlasten,
andererseits diirften sich die Kosten :der Produzenten durch die erzwun-
gene Betriebsruhe und die Konzessionen an die Gewerkschaften erhéhen.
Die amerikanischen Stahlproduzenten werden dem Weltmarkt mehr Auf-
merksamkeit schenken miissen als bisher, wobei sie in Rechnung stellen
miissen, daB auch in Europa die Erzeugung betréchtlich gestiegen ist und
hier die Preise als Folge der Abwertung tiéfer liegen als in den USA.

England. Schon seit 1932 sind hier die Preise gebunden. Preiserh6hungen
bedurften der Genehmigung des Import Duties Advisory Committee, das .
den Nachweis héherer Kosten verlangte, Wie in den USA., so mufiten
auch in England die wéhrend des Krieges festgesetzten Héchstpreise
nach Kriegsende dem inflatorischen Druck weichen. Der relativ niedrige
Preisstand konnte nur durch Subventionen gehalten werden. Die Preis-
steigerungen entsprachen dann jeweils den unmittelbaren Mehr-
belastungen durch die Verteuerung von Kohle, Koks und Schwer6l und
der Transporte. Den wachsenden Beférderungskosten kommt eine beson-
dere Bedeutung zu, da Stahl! und Eisen sich bekanntlich durch einen
besonders hohen Grad der Frachtempfindlichkeit auszeichnen. (Ende 1947
waren im Stahlpreis je Tonne frei Empfangsstation etwa £ 2,14.— Fracht
mit eingeschlossen, d. s. rd 14%). Gegeniiber 1938 waren die Kohlen-
preise Ende 1947 um 132 % gestiegen, die durchschnittliche Erhéhung fiir
alle Bedarfsgiiter lag etwa bei 117 %, wahrend der Stahlindex nur auf
{77 stand. Neben Subventionen fiir die Einfuhrkosten ausldndischen
Roheisens und Stahlschrotts wurden besonders hohe Frachtzuschiisse ge-
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Insgesamt betrugen die Subventionen fiir eine Tonne Roheisen
Ende 1948 rd. 30 sh. Da die wachsenden staatlichen Zuschiisse infolge
héherer Einfuhren zu einer untragbaren Belastung des englischen Steuer-
zahlers gefiihrt hétten, wurden mit Wirkung vom 1. April 1949 die Sub-
ventionen betrdchtlich gekiirzt und die Preise fiir Stahl und Eisen erhoht.
Die staatlichen Zuschiisse sind auf die teureren Einfuhr-Fertigstdhle be-
schrankt worden. Trotzdem liegen die Preise fiir Eisen und Stahl relativ
sehr niedrig, was nur auf Grund der ebenfalls kiinstlich tief gehaltenen
Schrottpreise tragbar ist. Bis Ende vorigen Jahres ist es mdglich ge-
wesen, durch Produktivitdtssteigerung und Kapazitdtsausweitung den
Nachholebedarf des Inlands im wesentlichen zu decken. Somit muf
auch Grofbritannien sein Augenmerk in Zukunft starker auf den Welt-
markt richten.

Deutschland. Wie in England so konnte auch hier der sehr niedrige
Preisstand nur durch Gewdahrung betréchtlicher Subventionen gehalten
werden, Die deutschen Stahlproduzenten befanden sich jedoch — ab-
gesehen von den politisch bedingten Beschrdnkungen — in einer weitaus
ungiinstigeren Situation. Bereits vor dem Kriege waren die Erlése fiir
Rohstahl, Roheisen und Halbzeug hinter den Kosten zurlickgeblieben.
Ein Kostenausgleich konnte jedoch durch Heranziehung der aus der
Eisenverarbeitung flieBenden Gewinne erzielt werden, Nach Kriegsende
waren jedoch die. Voraussetzungen fiir die Anwendung dieses sog.

Mischprinzips nicht mehr gegeben. Einmal gestattete die Konzernent-

flechtung nicht langer einen derartigen bilanzmaBigen Ausgleich, zum
anderen war die eisenverarbeitende Industrie durch die rohstoff-
bedingte Verteuerung selbst notleidend geworden. Da gegen eine Er-
héhung der Eisen- und Stahlpreise starke Bedenken bestanden, blieb als
einziger Ausweg die Hilfe der 6ffentlichen Hand, die die Eisenerzeugung
zundchst mit RM 50— je t subventionierte. Mit Wirkung vom 1. April
1948 wurde schlieBlich der Stahlpreis um nahezu das Doppelte erhéht,
Es zeigte sich jedoch, daB diese Steigerung trotz ihres an sich betrécht-
lichen AusmaBes nicht ausreichte, um nach dem Ausfall der bisher ge-
zahlten Subventionen die Mehrkosten zu decken. Von seiten der eisen-
schaffenden Industrie wurde bei der Verwaltung fiir Wirtschaft ein
‘Antrag auf eine weitere Preiserhéhung gestellt. Die Verhandlungen
filhrten jedoch zundchst zu keinem Ergebnis, weil man nicht wuBte, wie
man ohne gesamtwirtschaftliche Stérungen aus dem Dilemma heraus-

Chronik ; Industrie

Uber den geplanten Bau einer .
Kraftfahrzeugfabrik in der Provinz
Alava' (Spanien} finden Ver-
handlungen zwischen der Banco
Urquijo und dem ital. Fiat-Konzern
statt.

(Times Review of Industry, Jan. 50)

Die Israel Automotive Industries,
Litd., eine Griindung der Palestine
Automobile Corporation, Ltd.,, Tel
Aviv (Israel), wird in Haifa ein

Montagewerk fiir jahrlich 2000 Ford

Lastkraftwagen errichten,
(American Metal Market, 23. 12, 49)

Die Standard Motor. Company,
England, und die Standard Cars,
Melbourne (Australien) haben
die Standard Motor Company
(Australia) gegriindet, um Karosse-
rien- in Australien zu montieren.
Es wird die Modglichkeit gepriift,
auch Chassis und Motore fiir
Kraftfahrzeuge und Traktoren in
Australien herzustellen,

{Australian & New Zealand Weekly,
5. 11, 49)

In Asanol (Indien) wird die Ra- -

leigh Industries, Nottingham/Eng-
land, eine Fahrradfabrik errichten,
deren Anfangsproduktion 50 000
Stlick betragen soll. Indische Fach-
arbeiter werden in Nottingham
ausgebildet.
1951 aufgenommen werden.
{Times Review of Industry, Jan. 50)

61

Die Prodiktion soll -
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Zwischen der indischen Regierung
und der U.K.Locomotive Manu-
facturers ~Association wurde in
New Delhi ein Vertrag tber die
technische Unterstlitzung beim
Aufbau einer Lokomotivfabrik in
Chitranjannagar (Bengalen) ab-
geschlossen. Die Association tber-
wacht den Bau des Werkes und die
- Aufstellung der Maschinen und
stellt technisches Personal fiir die
erste Zeit. Als Gegenleistung wird
die indische Regierung unter ge-
wissen Bedingungen 200 Loko-
motiven durch die Association in
~ Auftrag geben.

(Financial Times, 10. 12, 49)

Anfang 1950 wird das neue Ver-
suchswerk fiir den Bau von Diisen-
triebwerken fiir die Pratt & Whit-
ney Aircraft  Division der United
Aircraft Corp. in East Hartford,

Conn.,, USA. die Arbeit auf-
nehmen,

(American Metal Market, 27. 10, 49) -
Elektroindustrie

Die Thorn Electrical Industries und
die Ekco-Ensigne Electrical (Eng-
land), die beide nicht der Electric
Lamp Manufacturers’ Association
angehdren, haben am 6. 1. 50 einen
Vertrag abgeschlossen, der darauf
abzielt, die Auftrdge der jeweils
glinstigsten Produktionsanlage zu-
zuweisen. - Das Abkommen  wird
sich besonders auf die Leucht-
rohrenproduktion auswirken.
{Economist, 14. 1, 50)

Die franzosische Compagnie Géné-
rale d'Electricité hat Mitte Okto-
ber 1949 in Breda (Nieder-
lande) ibr erstes Werk zur Her-
stellung von Anlagen und Gerdten
fiir Kraftwerke und Hoch- und
Niederspannungsleitungen in Be-
trieb genommen. Die Erzeugnisse
sind in erster Linie fiir den hollénd.
Binnenmarkt, dariiber hinaus aber
auch fiir den Export nach Belg.-
Kongo und Indonesien bestimmt.
Derartiges Material mufite bisher
eingefithrt werden.

{Electrical Times, 20. 10. 49)

(I'Usine Nouvelle, 3. 11. 49)

Der Bau einer neuen Kabelfabrik
in Chittaranjan (West-Ben-
galen) ist Gegenstand eines Ver-
trages zwischen der indischen Re-
gierung und der Standard Tele-
phone Cable Company of Great
- Britain. Die Produktion wird alle
Arten Kabel, Zubehorteile und
Drdhte umfassen, die im Fern-
meldewesen Verwendung finden.
Bis zum Produktionsbeginn des
neuen Werkes werden 25% des
Regierungsbedarfs von der Firma
geliefert.

(Financial Times, 5. 12. 49)

{India News, 10. [2. 49)

Die Allen B. DuMont Laboratories
Inc. haben eine 1948 von der War
Assets Administration fiir 1,35
Mill. $§ erworbene Anlage in East
Paterson, N. J. (USA)), fir die
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kommen konnte. Wahrend mah die Subventionen nicht verewigen wollte,
mufte eine Aufstockung der bisherigen Eisen- und Stahlpreise um den
ungedeckten Betrag von seinerzeit DM 40,— je t zu einer ErhShung
weit lUber die ausléndischen Inlandspreise hinaus fiihren und somit die
Wettbewerbsfdhigkeit der auf die Auslandsmirkte angewiesenen eisen-
verarbeitenden Industrie erheblich geféhrden. Erst im November vorigen
Jahres wurde nach langwierigen Verhandlungen eine KompromiBlésung
zwischen Eisenproduzenten und -verarbeitern insofern gefunden, als der
Grundpreis fitr Stabstahl nicht wie beantragt auf DM 231,— sondern nur
auf DM 225, je t festgesetzt worden ist. Nach wie vor tragt die Stahl-
industrie die Hauptlast der Kostenverteuerung durch héhere Kohlen-
und Kokspreise, Giitertarife und die Berechnung der Auslandserze zu
Weltmarktpreisen seit Méarz 1949. Von jahrlich rund 175 Mill. DM Mehr-
belastung entfallen auf die Stahlproduzenten rd. 155 Mill. und auf die
Verarbeiter nur 20 Mill. DM. Nach Ansicht der Fachkreise beeintrdch-’
tigt diese Neuregelung die Wettbewerbsfdhigkeit der eisenverarbei-
tenden Industrie nicht nennenswert, zumal der Umsatzwert dieser Erzeu-
gungsstufe relativ viel hoher ist.

Trotz gewaltiger Schrottbesténde in Deutschland konnte nach Kriegsende
von einem ,Ké&ufermarkt” nicht die Rede sein. Aus Mangel an Kohle
mufBiten die deutschen Stahlproduzenten auf das Siemens-Martin-Ver-
fahren ausweichen, das einen wesentlich geringeren Wéirrieaufwand als
das Thomas-Verfahren erfordert. Nur durch ricksichtslosen Eingriff in
die Schrottbestinde vermochte man diese einzige Méglichkeit aus-
zunutzen. Schon im Jahre 1947 sprach man davon, daB die Schrottvor-
rate auf die Neige gingen. Andererseits meldeten die Alliierten ihre
betrdchtlichen Forderungen an, der Run auf die deutschen Triimmer
nahm zeitweilig dramatische Formen an. Nachdem fiir Eisen und Stahl
die Preise heraufgesetzt worden waren, wurde im Mai 1948 auch fiir
deutschen Inlandsschrott eine entsprechende Preiserhéhung durchge-
fiihrt, die gleichzeitig ein héheres Schrottaufkommen im Inland be-
zweckte. Der- Exportpreis fiir Stahlschrott stieg weit iiber den Inlands-
preis hinaus, so daB mit dem Ausland zeitweilig Kontrakte geschlossen
wurden, die zu einem erheblichen Teil nicht erfiillt werden konnten.
Die Baisse am Welt-Schrottmarkt setzte im Friihjahr vorigen Jahres ein,
als es sich zeigte, daB der amerikanische Markt geséattigt war. Dem-
zufolge sanken die Exportpreise wieder, so daB das Inlandsangebot
wuchs. Gegenwirtig befindet sich der deutsche Schrotthandel in einer
Krise, da der reiche Schrottanfall von der heimischen Industrie zur Zeit -
nicht absorbiert werden kann. Eine Senkung des inldndischen Schrott-
preises wird jedoch wegen der hohen Gewinnungskosten abgelehnt..

-

Die Berkshire Knitting, East Lon-
don (Siidafrikan. Union),
wird im Laufe des Jahres 1950 20 %6
des Bedarfs Stidafrikas an Nylon-
Striimpfen, der auf ca. 500 000 Dtzd.

Herstellung von Fernsehgerdaten
umgebaut und in Betrieb genommen.’
Die Produktion betrdgt bei Voll-
beschéiftigung von 1500 Arbeitern
10000 Gerédte wochentlich. Im

FlieBbandverfahren wird in je 22

Sek. ein Gerat fertig.
(Wall Street Journal, 26. 9, 49}

Textilindustrie

Das neue Werk der Beaunit Mills
Inc. zur Herstellung von Viskose-
kunstseidengarnen in  Childers-
burg. Ala. (USA.), wird ab Ende
Januar 1950 mit wvoller Produk-
tionskapazitdat (10 Mill. lbs Kunst-
seidengarn) arbeiten und 60 Spinn-
maschinen in Betrieb haben.

{Wall Street Journal, 28. 12. 49)

Die neue Fabrik fiir Getreidesdcke
aus der Faser der Urena Lobata in
Umtali (Siidafrikan. Union),
die Anfang 1950 offiziell in Betrieb
genommen werden soll, stellt be-
reits wochentlich 8000 Sécke (fir
200 lbs) her. Es werden weitere
50 Webstiithle eingebaut und die
Produktion auf 20 000 Sacke gestei-
gert. Produktionsziel sind 100 000

Stiick.
(South Africa, 31 12. 49)

Paar geschatzt wird, decken,
(South Africa, 31. 12. 49)

Die Kunstseidenweberei James
Nelson, Ltd., {(Lancashire) England,
beabsichtigt, ihre Tatigkeit in
Tasmanien auszubauen. In
Mowbray bei Launceston soll in
18 Monaten eine neue Fabrik mit
300 Arbeitern die Produktion auf-

nehmen.
(Australian & New Zealand Wkly, 12. 11. 49]

Die Firma Courtaulds, die Austra-
lian Mutual Provident Society und
die Colonial Sugar Refining haben |
die Courtaulds (Australia) zur
Herstellung von Viskosekunstseide
fir Reifenkord und Azetatkunst-
seide mit zwei Werken gegriidet.
Das erste wird in Tomago. (N. S.
Wales) errichtet, das zweite Werk
ist in der N&he von Sydney ge-
plant. Es sollen 6 Mill. lbs Kunst-
seidenreifenkord und 2 Mill. lbs
Aszetatkunstseide . jahrlich produ-

ziert werden.
(Times Review of Industry, Jan, 50)
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