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Ausfuhr fon Kautschukwaren 1948
dz 1000 RM/DM .

Kautschukwaren insgesamt ... 13202 5437
darunter: v
Kraftfahrzeuglaufdecken ...... 3744 987
davon nach:
Schweiz ........coovvvvnnn 1676 335
Neuseeland ............... 467 115
Fahrradlaufdecken ............ 11775 758
davon nach: ’
Britisch Malaya ........... 555 265
« Schweiz .................. 335 186
Finnland ................. 686 192
andere Weichgummiwaren .... 2 457 1351
davon nach:
Schweiz ........co0tiiin 14386 730
"GroBbritannien ............ 216 107
Belgien ......ocvvnviivnnn. 262 120
Hartgummiwaren ............ 3122 713
davon nach:
Schweiz ..'vvevvniinnnnns 636 195
Norwegen ................ 1215 190
CBelgien .....iiiiiiiiae.. 362 100
Schweden ..........ccc.... 303 67
Niederlande . .............. 370 - . 66
Finnland ................. 108 40

Im Rahmen der kautschukverarbeitenden Industrie
stellt die Fabrikation wvon Hartgummiwaren ein
Spezialgebiet dar, das im allgemeinen nur in be-
sonderen Abteilungen an einzelne groSere Werke der
Weichgummifertigung angeschlossen ist. In Deutsch-
land haben sich von Anfang an zwei ausgesprochene
Spezialfabriken flir Hartgummiwaren entwickelt,

nimlich die Firmen Dr. Heinr. Traun & SGhne vorm.

Harburger Gummi-Kamm Comp. und New York-
‘Hamburger Gummi-Waaren Compagnie, die seit 1930
unter der zuletzt genannten Firma vereinigt sind.

Infolge der Abhingigkeit vieler Industriezweige von
der laufenden Zulieferung guter Hartgummiteile
wurden diese Herstellerfirmen auch nach der Ka-
pitulation weitestgehend von den Behorden unter-
stlitzt und konnten /trotz schwerer Kriegsschiden
schnell wieder in Gang kommen. Die Vorkriegs-
kapazititen konnten — wenn auch zum Teil provi-
sorisch — ungefihr wieder hergestellt werden.H. M

Die Reichsbahn braucht Giiterwagen

s ist eine immerwieder zu beobachtende Tatsache,

daBsichinderVerkehrsbeanspruchung derReichs~
bahn- die. allgemeine Wirtschaftslage widerspiegelt.
In Zeiten des wirtschaftlichen Aufschwunges weitet
sich das Verkehrsvolumen aus, die Anforderungen an
den Verkehrsapparat steigen, und damit tritt ein er-
héhter Bedarf an rollendem Eisenbahnmaterial in
Erscheinung. Konnte dieser Bedarf nicht aus den vor-
handenen Reserven gedeckt werden, gab die Reichs-
bahn kurzfristige Neubau- bezw. Beschaffungs-
programme heraus. Solche Ma3nahmen fiihrten stets
zu e€iner . ungesunden StoBbeschiftigung der ein-
schlidgigenIndustrien. Infolge derkurzfristigen Liefer-
termine waren meistens Neueinstellungen von Ar-
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beitern erforderlich, die gerade dann vorgenommen -
wurden, wenn auch die {ibrige Industrie die Zahl
ibrer Arbeiter erhéhte. Sobald aber der dringendste
Bedarf bei den Lieferanten der Reichsbahn gedeckt
war, folgten mangels anderweitig ausreichender Be-
schiftigung wieder Entlassungen, die wiederum
hiufig mit einem Abflauen der aligemeinen Kon-
junktur zeitlich zusammenfielen.

Es scheint uns, daB dieses Verhalten, das z.B. das .
Schaubild {iiber die Giiterwagenbestellungen der
Reichsbahn in den letzten Jahrzehnten deutlich wider-
spiegelt, keineswegs mit den wirtschaftspolitischen
Pflichten der Reichsbahn in Einklang zu bringen ist.
Dieser groBe Auftraggeber miiSte mit allen Mitteln
bemiiht sein, einekontinuierliche Beschaffungspolitik
auf allen Gebieten durchzufiihren, und er miiite vor
allen Dingen auch dann seine Auftragsprogramme
durchhalten oder sogar noch steigern, wenn die all-
gemeine Wirtschaftsentwicklung stark riickliufig
ist. Der Rhythmus der konjunkturellen Bewegung

- schlieBt fiir die Reichsbahn jedes Risiko aus, wenn

sie auch dann Auftriage auf Oberbau oder rollendes
Material erteilt, wenn die iibrige Wirtschaft sich
starke Beschrénkung in -der.Auftragserteilung auf-
erlegt und Arbeiterentlassungen in allen Industrie-
zweigen notwendig werden. Der Bedarf an Eisen-
bahnmaterial ist immer ein echter, und je moderner

. die Reichsbahn ihren gesamten Verkehrsapparat ge-

staltet, um so wirtschafflicher wird sie arbeiten.

.Auf diesem kurz skizzierten Hintergrund soll der

gegenwirtige Bedarf der Reichsbahn an Giiterwagen
untersucht werden. Es ist hierbei nicht leicht, zahlen-
miBig zu verlidBlichen Ergebnissen zu gelangen, da
viel statistisches Material durch die Kriegsereignisse

" verlorengegangen ist. Trotzdem erscheint esunsmog-

lich, an Hand einiger Zahlen die Tendenz einer Ent-
wicklung aufzuzeigen, die gewisse Anhaltspunkte
dafiir gibt, ob der derzeitige Bestand an betriebs-
fihigen Giiterwagen der Reichsbahn bereits Anla3
zu Besorgnissen fiir die kiinftige Wirtschaftsentwick-
lung gibt oder ob dasderzeitige Verhalten der Reichs-
bahn, d.h. langfristige Streckung ihres Neubau-
programmes und Drosselung der Giiterwagenrepara-
turen, wirtschaftlich zu vertreten ist.

Die gemeinsamen Reparaturarbeiten der Reichsbahn~
Ausbesserungswerkstitten und der waggonreparie-
renden Firmen der Privatindustrie brachten den be- -

achtlichen Erfolg, daB 1948 ein Zuwachs von 17 000
reparierten Giliterwagen den Bestand an betriebs-
fihigen Giiterwagen auf etwa 247 000 Stiick steigen
lieB. Dieser Gewinn ist aber im ersten Quartal 1949
wieder dadurch zunichte geworden, daB die Schad-
anfélligkeit der. Gliterwagen infolge ihrer hohen
Inanspruchnahme anstieg und die Reichsbahn-Aus-
besserungswerkstidtten infolge der inzwischen ein-
gefiihrten Kurzarbeit die Arbeit nicht mehr bewilti-
gen konnten. Da inzwischendie waggonreparierenden
Firmen der Privatindustrie bis auf wenige Aus-
nahmen - wegen der Finanzschwierigkeiten ~der
Reichsbahn aus der Waggonreparatur ausgeschieden
und mangels anderweitiger Arbeit zu starken Ent-



lassungen gezwungen sind, war es eine natiirliche
Folge, dal die Zahl der betriebsfihigen Gliterwagen

der Reichsbahn rasch absank. Diese Tatsache ist.

um so mehr zu beachten, als in den ersten Monaten
. dieses Jahres aus den Auslandsbestellungen der
Reichsbahn etwa 3000—4000 neue Giiterwagen her-
einkamen und gleichzeitig die deutschen Waggon-
fabriken etwa 3000 neue Wagen lieferten.
‘Wenn trotz dieser Neuzuginge die Zahl der betriebs-
fahigen Giiterwagen sich so stark verminderte, so
mull man hieraus schlieffen, daf die Qualitdt der
vorhandenen Giiterwagen schlechter ist, alsallgemein
und zumTeil auch in Fachkreisen angenommenwird.
Dabei bedeutet der ungewdhnlich rasche Wagen-
umlauf von etwa 46 Tagen eine besonders hohe Be-
anspruchung des rollenden Materials, woraus sich
wieder eine erhéhte Reparaturnotwendxgkelt jedes
Wagens ergibt.

Wenn die Altersgliederung des Guterwagenbestandes
heute bekannt wire, wiirde man wahrscheinlich mit
"Hilfe des Rechenstiftes sehr rasch und sehr klar fest-
.stellen kénnen, in welchem Umfange und zuwelchem
spitesten - Zeitpunkt die betreffenden Wagen ver-
schrottungsreif werden und neue Waggons geliefert
werden miissen. Da eine solche Statistik unseres
Wissens aber noch nicht wieder besteht, zumal der
derzeitige Giliterwagenpark eine bunt zusammen-
gewiirfelte Anhdufung der verschiedensten Wagen
aus zahlreichen Lindern darstellt, kann man nur
durch Néherungsrechnung zu dem gewiinschten Er-
- gebnis gelangen. Dem Laien, der einen vorbeirol-
lenden Giiterwagenzug betrachtet, fdllt es immer
wieder ins Auge, in welch schlechtem Zustand ‘sich
die Giiterwagen befinden. Nur selten wird ein neuer
Gitterwagen sichtbar, obwohl die Reichsbahn seit
etwa Jahresfrist rund 10000 neue Giiterwagen er-
hielt. Auffallend ist immer wieder die groBe Zahl
der ausléindischen Wagen, die sich dadurch erklart,
daB die Reichsbahn aus amerikanischen Heeres-
bestéinden rund 20000 Giiterwagen iibernehmen
muBte und daB dariiber hinaus noch etwa 25000
ausléndische Giliterwagen aus den verschiedenen
Deutschland benachbarten Staaten im Giiterwagen-
park der Reichsbahn laufen.
Aus einer Statistik, die etwa 12000 bei der Privat-
industrie reparierte Giiterwagen erfaBt, waren fol-
gende Altersstufen zu erkennen:

40 %o bis zu 10 Jahre alt,

12 9%/e iiber 10—25 Jahre alt,

21 % iiber 25—30 Jahre alt,

17 %/o {iber 30—40 Jahre alt,

10 %o iiber 40 Jahre alt,

In Vorkriegsjahren wurde - ein Guterwagen nach
35 Jahren Laufzeit verschrottet. Danach wiren vom
heutigen Giiterwagenpark schon jetzt -etwa 20%
verschrottungsreif. Wenn trotzdem diese 20 %o heute
noch weiter in Betrieb gehalten werden, so wird hier
wohl mit Riicksicht auf die augenblicklichen Finanz-
schwierigkeiten der Reichsbahn bewuBt eine unwirt-
schaftliche MaBnahme durchgefiihrt. Die Folge dieses
Vorgehens ist, dag imDurchschnitt heute jeder Giiter-
wagen alle 6 Wochen eine Reparaturstelle anlduft,

weil irgendwelche Schiden zu beseitigen sind, wih-
rend normalerweise vor dem Kriege jeder Wagen
hochstens - alle 3 Monate reparaturbediirftis wurde
unddiepflichtmiBigen Untersuchungen sich auf einen
viel weiteren Zeitraum erstreckten. Um den Bestand
der betriebsfihigen Gliterwagen einigermafien auf-
rechtzuerhalten, werden heute immer noch Giliter~
wagen repariert, an denen zum Teil nur noch das
Untergestell brauchbar ist, ja selbst dann noch, wenn
auch dieses schon teilweise erneuert werden mufl.
Wenn man bedenkt, daB fiir die Schadwagengruppe 4
im "Durchschnitt 400—500 Produktivstunden aufge-
wendet werden, wihrend der 2-achsige Giiterwagen
Typ ,Duisburg“ im Neubau nur etwa 2/s dieser Pro-
duktivstunden oder weniger benstigt, so kann man
hieraus den wirtschaftlichen Unsinn erkennen, der
hier betrieben . wird, lediglich deshalb, weil das
Gleichgewicht des funktionellen Geldeinsatzes selt
der Wihrungsreform noch gestort ist.

Der betriebsfihige Giiterwagenpark umfafB3t heute
etwa 230 000 Wagen. Zieht man hiervon etwa 25000
Privatwagen ab, verbleibt ein betriebsfihiger Giiter-
wagenbestand der Reichsbahn von etwa 205 000 Stiick.
Unter Zugrundelegung der eingangs erwdhnten
Lebensalter-Statistik ergibt sich folgende Alters-
gliederung:

82000 Wagen bis 10 Jahre alt,
25000 Wagen 10-—25 Jahre alt,

43 000 Wagen iliber 25—30 Jahre alt,
35000 Wagen tber 30—40 Jahre alt,
20 000 Wagen iiber 40 Jahre alt,

205 000 Wagen.

Diese Zahlen sind nur als Anhalt zu werten, aber sie
diirften- im groBen ganzen das Gesamtbild .richtig
wiedergeben. Wenn die Reichsbahn zunichst nur die
Wagen mit einem Lebensalter liber 40 Jahre ver-
schrottet und durch neue Wagen ersetzt, so miiten
heute bereits etwa 20 000 Giiterwagen bestellt wer-
den. Dieser Notwendigkeit wird wahrscheinlich da-

_durchRechnung getragen werden, da8 noch im Laufe

dieses Jahres aus alten Bestellungen etwa 13 000 aus
dem Ausland und etwa 9000 von den deutschen Wag-
gonfabriken, insgesamt also rund 21 000 Wagen zu
liefern sind. Damit kénnten dann die Giiterwagen,
die schon 40 und mehr Jahre laufen, durch neue Wa-
gen ersetzt werden, wodurch automatisch auch der
Reparaturumfang und damit die Reparaturkosten,
insgesamt gesehen, sinken wiirden.

Trotz dieser sichtbaren Verjiingung des Guterwagen—
parkes steht die Reichsbahn aber weiterhin vor ent-
scheidenden Problemen. Die Zahl der Giiterwagen,
die heute 30—40 Jahre alt sind, wird auf etwa 35 000
Stiick geschiitzt. Diese Wagen miiBten im Zuge der
notwendigen weiteren Verjlingung des Giiterwagen-
parkes der Reichsbahn in den né#chsten 5 Jahren
durch neue Giiterwagen ersetzt werden, d. h.-es mii3-
ten jedes Jahr 7000 Wagen verschrottet, und dafur
neue Bestellungen herausgegeben werden. DleseZahl
entspricht etwa einem {iblichen Jahrhchen Ver-
schrottungssatz, der zwischen 3 und 4% des Giiter-
wagenbestandes liegt.



-Zu einer Besorgnis -brauchten die vorstehenden Uber-
legungen. gewi3 keinen AnlaB zu geben, wenn nicht
eine Aufwirtsentwicklung der Wirtschaft die Reichs-
bahn zwingt, die Zahl ihrer betriebsfihigen Giiter-
wagen erheblich zu erhéhen. Aus Berichten der Ver-
waltung fiir Wirtschaft ist bekannt, da8 bei Beendi-
gung des Marshall-Planes, also Mitte 1953, dieReichs-
bahn iiber 300 000 betriebsfihige Giiterwagen ver-
fligen soll, um den Anforderungen der Wirtschaft zu
._enfsprechen. An dieser Planzahl fehlen heute noch
'rund 100 000 Giiterwagen, die in 4 Jahren geliefert
werden mii8ten. Die Durchfithrung eines solchen
Auftrages wiirde bedeuten, daB auBer den vor-
erwihnten 7000 Wagen des jihrlichen Erneuerungs-
bedarfes weitere 25000 Wagen jihrlich zur Auf-
fiillung des Giiterwagenbestandes, insge§amt also
- 32000 Giiterwagen im Jahr, geliefert werden mii3-
ten. - : '
In dieser GroBenordnung scheint sich der heutige
Bedarf der Reichsbahn an Giiterwagen zu bewegen,
wobei die Tatsache nicht zu Fehlschliissen fiithren
darf, daf in den letzten Monaten die Zahl der von
der Wirtschaft angeforderten Giiterwagen stets ge-

stellt werden konnte. Die Situation kann sich'schlag-.

- artig zu Ungunsten der Reichsbahn #ndern, wenn die
franzésische Zone endgiiltig wirtschaftlich der Bizone

angegliedert sein wird, wenn der Verkehr nicht nur -

mit Berlin, sondern auch mit der Ostzone wieder in
vollem Umfange in Gang kommt und wenn die

nichste Phase der Wirtschaftsentwicklung einen’

w1rtschafthchen Aufstieg bringen sollte.
Hans-Otto Philipp, Diisseldort

Schwedische Schiffahrts;olitik

Mit iiber 2 Mill. BRT ist die schwedische Handels-
" flotte heute gréBer als je zuvor. Unter den see-
fahrenden Nationen ist Schweden seit der Vorkriegs-
zeit von der zehnten auf die sechsteStelle vorgeriickt.
' Mit der VergroBerung der Handelsflotte haben sich
auch ihre Aufgaben erweitert. Man spricht heute

hiufiger als frither von ,schwedischer Weltschiff-

fahrt“, Ein groBerer Anteil der Tonnage ist nunmeéhr
in iiberseeischer Trampfahrt und in der Linienschiff-
fahrt eingesetzt, und eine Reihe von auslindischen
Linien, die nicht schwedische Hiifen beriihren, sind
in den letzten Jahren erdffnet worden. Die schwe-
dische Tankerflotte, die im besonderen Mafe inter-
nat10na1 titig ist, 1st heute doppelt so grol wie vor
dem Kriege.

Der Zuwachs der schwedischen Handelsﬂotte, der

1947 175000 BRT und 1948 145 000 BRT betrug, wird
sich in den folgenden Jahren fortsetzen, wenn auch
in langsamerem Tempo. Offiziell wird mit einem Zu-
wachs von 300 000 BRT bis 1952/53 gerechnet, aber
“es ist fraglich, ob dieses Ziel erreicht werden wird.

Tatsachhch ist 1946 b1sher das beste Jahr der schwe-
dlschen Schiffahrt gewesen In diesem Jahre wurden
von ihr 550 Mill. Kr. in ‘schwedischer und ausléndi-
scher Wihrung netto, d. h. nach Abzug der Ausgaben
im Auslande, eingenommen. Im Jahre 1947 waren es
510 Mill.,‘im Vorjahr 460 Mill. und in diesem Jahre
werden es wahrscheinlich ungefihr ebenso viel sein.
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Aus diesen Zahlen ist ersichtlich, da die Riick-
wirkungen der sinkenden Frachtsitze durch die Ver-
gréBerung der Tonnage nicht ausgeghchen werden
konnten. .

Die Rolle der. Schiffahrt als Devisenbringer ist ‘
von der schwedischen Offentlichkeit weit iiber-
schitzt worden. Zwar stellen die genannten- Ein-
nahmen einen wesentlichen Ausgleichsfaktor gegen-
iiber der auf cif-Basis berechneten Einfuhr dar. Eine

- Gegeniiberstellung der bei der Ausfuhr und im rein

internationalen Verkehr von der schwedischen Schiff-
fahrt verdienten Devisen und der Ausgaben durch
Benutzung auslidndischer Schiffe bei der schwedi-
schen Einfuhr ergibt, daB kaum ein Uberschufl
besteht. Im Jahre 1947 war die Bilanz sogar mit
100 Mill. Kr. passiv. '

Nun hat sich indessen die Beanspruchung auslindi-
scher Schiffe seit 1947, wo der Schiffraumbedart in
extremer Weise angewachsen war, u.a. durch die
Transporte amerikanischer Kohle, ohne Zweifel weit-
gehend vermindert. Die amerikanische Flagge ist aus -
den schwedischen Hifen weitgehend verschwunden.
Dagegen sind die Flotten einiger européischer Léin-
der wieder stirker vertreten. So standen deutsche
Schiffe in den drei ersten Monaten dieses Jahres an
vierter Stelle unter den schwedische Hafen anlaufen-
den Auslandsschiffen.

Die schwedische Handelsflotte ist, wie ausden obigen
Ausfithrungen hervorgeht, keineswegs besonders.
groB im Verhiltnis zu dem Bedarf der schwedischen
AuBenwirtschaft. Sie kann jedenfalls heute keinen
nennenswerten Deviseniiberschull abgeben. Der Ge-
danke, die schwedische Handelsflotte — im Hinblick
auf die Stagnation in den bisher wichtigsten Export-
industrien — in eine bedeutende Devisenquelle zu
verwandeln, ist an sich verlockend, aber es sieht
nicht so aus, als ob er in absehbarer Zeit verwirk-

licht werden koénnte. Der schwedische Vierjahresplan
rechnet zwar mit einem Deviseniiberschufl von tiber
40 Mill. Dollar nach Abschluf des Marshallplanes,

aber es bleibt abzuwarten, ob dieses Programm ein-
gehalten werden kann. .

Von seiten der schwedischen Reederkrelse werden
jedenfalls die Aussichten dariiber mit groer Zuriick-
haltung beurteilt. Man steht heute unter dem Ein-
druck der sich stindig verschirfenden XKonkurrenz
auf dem Weltschiffahrtsmarkt und der sinkenden
Tendenz der Frachtséitze. Die Rentabilitét der schwe-
dischen Schiffahrtsgesellschaften wird weiter beein-~
trichtigt durch die unvermindert langen Liegezeiten
in auslindischen Hiifen, die verminderte Frachten-

.menge der Linienfahrt nach und von amerikanischen

Hifen und durch das neue schwedische Schiffahrts-
arbeitsgesetz, das — zuerst in Europa — die 48-Stun-~
den-Woche (mit gewissen Modifikationen) einfiihrt.
Bezeichnend fiir die Vorsicht, mit der man zuwege
geht, ist, daB man die Werften in einigen Féllen ver-
anlaf3t hat, die Lieferung von Schiffen fiir einige Zeit
aufzuschieben, wihrend man in anderen Fillen die
Frachtschiff-Bestellungen in Auftrige auf Tanker,
deren Aussichten gilinstiger beurteilt werden, ab-
geindert hat. T-£f, Stockholm.



