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Ed

Die Osterreichische Kréftfahrzeﬁgindustrie

Von unserem sterreichischen. Korrespondenten

Die osterreichische -Kraftfahrzeugindustrie litt trotz
sehr beachtlicher technischer Leistungen vor
dem Kriege an dem zu engen Inlandsmarkt, der zu
einer Verteuerung, aber auch zu einer Verzettelung
in den Produktionsprogrammen und in der Zahl der
Betriebe fiihrte. Der Krieg brachte zwar auch in dieser
Hinsicht eine gewisse Ordnung und fithrte zu einer
verbesserten maschinellen Ausstattung der Werke,
die aber durch den Krieg selbst, namentlich
durch die nachfolgenden Demontagen gréftenteils
wieder verloren ging?!). Liegen.doch die Automobil-
fabriken. fast durchweg in der Ostzone, vorwiegend
in und um Wien, wéhrend Graz und Steyr von den
Russen kurzfristig besetzt wurden, was ebenfalls zum
Verlust der modernen Anlagen fithrte. In Steyr
dauerte es wieder einige Zeit, ehe die neue, amerika-
nische Besatzungsmacht die Erlaubnis zur Wieder-
aufnahme der Produktion gab, bis zu deren Beginn
einstweilen Jeeps umgebaut und mit Karosserien ver-
sehen wurden, ] :

Obwohl in Osterreich sehr viele ehemalige Wehr-
machtsfahrzeuge wieder - in Beniitzung: genommen
werden konnten (Angaben dariiber fehlen) und auch
von den Besatzungsméchten laufend Fahrzeuge abge-
geben werden, so scheint doch der inléndische Markt
‘noch keineswegs gesdttigt zu sein, Die Gesamtzahl
der zugelassenen Kraftfahrzeuge hatte sich seit 1937
{(bis 31. 10. 19482 um 60 %0 auf rund 200000 erhoht.
wobei in den 6 Monaten ab April 1948 eine Vermeh-
rung um 38 % eingetreten sein soll, was jedoch die
Richtigkeit der Zwischenzdhlung bezweifeln 148t.

Der Stand der Osterreichischen Kraftfahrzeuge
) nach der Zdhlung vom 31. 10. 1948

in %o
Gattung Stiick gegeniiber 1937
Insgesamt 199 423 167
davon: :

PKW (ohne Taxi} 31 804 ~ 113
Autotaxi 2578 60
Omnibusse 1927 81
Lastkraftwagen 35869 260
Zugmaschinen und .

Traktoren 11702 5001
Anhénger 13 642 ? 614
Spezialkraftfahrzeuge = 2 985 163
Lastdreirdder : 2201 178
Kraftrader

iiber 125 ccm 62 332 148

bis 125 ccm 34383 148

1) In Wien und Niederdsterreich allein — also ohne Steiermark
und Steyr — wurden 1945 bei der Fahrzeugindustrie Maschinen

im Werte von 40 Mill. RM (zu Stoppreisen) demontiert und durch
_Eingriffe der Besatzungsmacht Gesamtschiden von 99 Mill. RM
-zugefiigt.

‘?) Die Zwischenzdhlung erfolgte am 30. 4. 1948, die Hauptzdhlung
‘am 31. 10. 1948, deren Ergebnisse erst im Herbst 1949 vom
Statistischen Zentralamt verdffentlicht . wurden. Diese ,Statistik
«der Kraftfahrzeuge in Usterreich 1948 ist bereits iiberholt, aber
. mangels spéaterer Verdfientlichungen noch immer allein maB-
gebend.

Noch bedeutsamer ist der Umstand, daB von diesen
Fahrzeugen 419 &lter als 10 Jahre, also noch Vor-
kriegserzeugnisse, waren, so daB sie die normale Be-
triebsdauer bereits iiberschritten hatten. Es besteht
daher ein erheblicher -Bedarf an. Ersatzteilen und
andererseits an neuen Fahrzeugen, der aus, Devisen-
griinden nicht vollig aus dem Ausland gedeckt werden
kann?). '

“Trotz dieses sehr erheblichen Nachholbedarfes — fir

PKW lagen auch 1949 etwa 20000 ernsthafte Zutei-
lungsansuchen vor — konnte sich die 6sterreichische
Automobilindustrie noch nicht. entschlieBen, mit dem
Personenwagenbau zu beginnen. In erster Linie kéme
dafiir das Werk in Steyr in Frage, das gegenwdrtig
besonders mit dem Traktorenbau und der Wieder-
aufnahme der Jagdwaffenerzeugung beschéftigt ist.
Es sind zwar hier die Pléne fir einen 1951 heraus-
zubringenden PKW weit vorgeschritten, die jiingsten
Preisverdnderungen zwingen aber zu neuer Nach-
kalkulation?), von der es abhéngt, ob iiberhaupt. sein
Bau aufgenommen wird, da ohne Exportmdéglichkeit
der Inlandmarkt auf spéterhin fir Serienherstellung
als zu begrenzt angesehen wird.

In der Zwischenzeit -hat Steyr mit der Montage des
Fiatwagen 1100 B begonnen, der einer bereits in
Italien im Auslaufen befindlichen Serie angehort. Fiir
osterreichische Verhédltnisse wurden lediglich die
Ubersetzungsverhéltnisse den BergstraBen angepaBt.
Dieser Assemblingbau, der 2000 Wagen umfassen
sollte, hat aber nicht befriedigt. Einerseits klagt die
ésterreichische Industrie dariiber, daB ihr keine Ge-
legenheit zur Lieferung von-Zubehér und Ausriistung
geboten wird, und andererseits haben die Oster-
reichischen Gegenleistungen im Kompensationsver-
fahren Italien nicht befriedigt. Eine Fortsetzung des
Fiat-Assemblingbaues in Steyr soll geplant sein,
ferner wird von einem neuen Assemblingvertirag mit
der Tschechoslowakei gesprochen. Insgesamt wurden
1949 in Usterreich rund 1500 Wagen montiert, ob nur
in Steyr oder einschlieBlich der Montage tschecho-
slowakischer Aero-Minors ist mangels endgiiltiger
Produktionszahlen noch nicht ersichtlich.

Giinstiger entwickelt sich die Montage wvon 500
tschechischen Aero-Minors bei Gréf & Stift in Wien,
die auch als Lieferwagen karossiert werden. Auch
hier handelt es sich um Kompensationsgeschifte,

%) 1945—31, 12. 1948 wurden nur 1093 PKW eingefiihrt.

4) Der Steyr-Fiat, der urspriinglich 22.000 S kostete, kommt nun
auf 30.500 S (+ 36 %) zu stehen, wovon 2000 S auf die erhéhten
Reifenpreise entfallen. Die Haupterhéhungen der letzten Zeit sind
aber durch die Eisenpreiserhéhung, die durch eine Kohlenpreis-
steigerung von iiber 100 % ausgeldst wurde, bedingt und betragen
etwa 10%. Der Steyrdiesel-LKW. stellt sich nun auf 74.600 S
(bisher 68.000 S), Puch 250 auf 7250 S (6600 S), Puch 125 auf 4500 S
(4050 S). Der Preis fiir den 26 PS-Traktor wurde dagegen nur von
32.000 S auf 34.000 S erhoht, der neue Kleintraktor bleibt wie
vorgesehen bei 23.000 S.
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wobei als Gegenlieferung 600 t Stahl und 6ster-
reichische Holzh&user in die tschechischen Bergwerks-
gegenden wie Méhrisch-Ostrau vorgesehen sein sollen.

In der Zwischenzeit behilft sich Usterreich durch
Ubernahme ausldndischer PKW, die nicht immer den
offizicllen Weg gehen. Vielfach handelt es sich um
Privatkompensationen der unter sowjetischer Leitung
stehenden USIA-Betriebe, um Ké&ufe von den Besat-
zungsangehoérigen und ,Geschenke” u. & mehr (zu-
sammen 175 Stiick von 1945—-48). Unter den vom
1. 11. 48 bis 31. 3, 49 zugelassenen 511 fabrikneuen
Fahrzeugen dominieren England mit 52,1 % (vor allem
65 Austin, 153 Standard, 9 Vauxhall, da offenbar die
Typen von 1—2 1 am stdrksten gefragt werden). Aus-
gesprochene Kleinwagen unter 1 1 kommen fiir die
osterreichischen BergstraBen weniger in Frage. An-
dererseits sind die USA.-Wagen nur mit 6,7 % ver-
treten, da sie zu groB sind, und auch Jeeps kénnen
infolge des hohen Benzinverbrauches nur beschrénkt
ibernommen- werden,

Stark vertreten bei der Neuzulassung sind noch die
Tschechoslowakei und Italien (17 % bzw. 9,4 %), die
nun aber infolge der Sammel-Montagen zuriickgehen
werden, und endlich Frankreich (10,9 %: 34 Peugeot,
5 Citroen). Die Zulassung deutscher Wagen macht
dagegen nur 2,9 % aus, ist aber noch immer umfang-
reicher als die &sterreichische Eigenherstellung (1 %),
von der noch gesprochen werden soll. Bei den deut-
schen Wagen handelt es sich um 4 Volkswagen und
2 deutsche Fordwagen.

Die Entwicklung der Zulassung fabrikneuer PKW im
weiteren Verlaufe von 1949 wurde bereits durch die
ésterreichische ,,Eigenerzeugung” bzw. den Zusammen-
bau beeinfluft. Ein Riickgang der tschechischen
Quote kommt aber vorerst nicht zum Ausdruck. Ein
Teil der Aerowagen erhielt LKW-Chassis und wurde
méglicherweise auch der Tschechoslowakei zuge-
rechnet. .
Zulassung fabrikneuer PKW?)

W Kat . 11, 1I1. IV.
arenkategorie Quartal 1949 Quartal  Quartal
Gesamtzulassung 785 1113 812
osterr. PKW 275 582 326
~ davon Fiatassembling 268 582 326
ausldnd. PKW 510 531 - 486
englische 147 142 136
- tschechische 121 164 210
franzosische 62 22 42
italienische » 40 35 19.
deutsche ' 54 92 . 28
von den deutschen : -
‘Wagen waren: ’
Volkswagen = - 47 64 13
Mercedes 4 25 13
andere 3 2 2

%) Diese Statistik betrifft nur die Neuzulassung fabrikneuer Wagen.
Die AuBenhandelsstatistik 1948 weist dagegen bei einer Gesamt-
einfuhr von 1448 Personenwagen eine Einfuhr von 282 deutschen
aus — nur Frankreich lieferte mehr, ndmlich 451 Stidk — und
609 Kraftfahrzeugteile bei einer Gesamteinfuhr von 1583 dz. Ge-
wichtsmiBig steht auch hier die deutsche Einfuhr an der Spitze,
wird aber bei beiden Posten wertmiBig von anderen Lé&ndern
iiberfliigelt. Die Handelsstatistik 1949 liegt noch nicht vor. Nach
vorlaufigen "Angaben wurden eingefiihrt .an PKW aus England
574 Stiids, aus der Tschechoslowakei 329, aus Deutschland 196,
aus Frankreich 175, aus den USA. 134 , aus Italien 84 Stiik. Die
Einfuhr (1493 Stiick) ist also gleich den in Usterreich selbst ab
Mai 1949 montierten Wagen (1477 Stiick). -
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Fir deutsche Volkswagen, fiir die im Herbst 1949
eine Lieferfrist von 5 Monaten verlangt wurde, haben
sich die Liefermoglichkeiten gebessert. Im September
1949 konnten in der Wiener Volkswagenvertretung
tdglich 30 Vormerkungen gebucht werden. Auch mit

.den Opelwerken kam es zu Verhandlungen, doch kam

es anscheinend noch nicht zu wesentlichen Importen,
wohl aber bei Mercedes Benz-Wagen, mit denen z. B.
die Hiitte Linz (VOEST) ihren Kraftwagenpark er-
neuert. Die Volkswageneinfuhr ist im Handelsvertrag
nicht vorgesehen, erfolgt also durch anderweitige
Kompensationsgeschifte, was wegen der Problematik
des. Osterreichisch-deutschen Handelsvertrages aber
wenig zu sagen hat. Seit kurzem werden jedenfalls
auch Volkswagenkabrioletts nach Usterreich geliefert
und finden groBen Anklang, doch brachte das
IV, Quartal 1949 einen Einfuhrriickgang.

Seit kurzem taucht in der Osterreichischen Eigen-
erzeugung auch der Porschewagen®) -auf, der von
Dr. Porsche in seinem kriegsverlagerten Betrieb in
Gmiind (Kérnten) erzeugt wird, der weitab von jeder
Bahnverbindung liegt (17 km von Spittal).. Deswegen
ist qieser Wagen, der mehr oder weniger in Hand-
arbeit hergestellt wird (héchstens 10 Stiick monatlich,
meist weniger) sehr teuer (66000 S), er. soll aber in
groBerem Umfang nunmehr in Salzburg erzeugt wer-
den. Als Sportzweisitzer kommt er nur fiir einen be-
schrinkten Abnehmerkreis in Frage, namentlich in
der Schweiz und in Holland erfreut er sich wégenA
seiner hervorragenden Eigenschaften groBer Beliebt-
heit, und er hat auch Exporterfolge nach Agypten
aufzuweisen. Der Bau eines Gebirgstraktors durch
Porsche in Gmiind scheint aufgegeben zu sein.

In den ibrigen Produktionszweigen hat jedoch Uster-
reich wesentliche Produktionssteigerungen gegeniiber
der: Vorkriegszeit aufzuweisen, obwohl Fross-Biissing
nur noch Karosserien und -Elektrokarren "herstellt.
Gréf & Stift (Wien) haben zwar nach dem Kriege ihre
Maschinen verloren, stellen aber heute neben der
Personenwagenmontage Dieselwagen her, bei denen
durch Anwendung. der von Prof, List (Graz, friiher

“T.H.Dresden) entwickelten Wirbelkammer eine 25 %sige

Brennstoffeinsparung erzielt wird, Diese Firma, die
in Liesing iliber das groB8te osterreichische Karosserie-
werk verfiigt, spezialisiert sich dabei auf die Her-
stellung von Omnibussen, deren Fahrgestell auch fir
Obusse Verwendung findet?). Auch die Saurerwerke

¢) Beim Porschewagen handelt es sich um eine Fortentwicklung aus
dem Volkswagen, von dem auch Bestandteile (Motor, Achsen)
nach Usterreich geliefert werden, so daB seine Erzeugung vorerst
nur durch besonders giinstige Kompensationsméglichkeiten mdglich
wurde. Porsche steht auch weiter in Verbindung mit seinem
Stuttgarter Konstruktionsbiliro. — Eine weitere Fortbildung des
Volkswagens ist der vereinzelt herausgekommene Denzlwagen,
ebenfalls eine Sportkarosserie mit durch Kunstharz gebundenen
Sperrholzstreifen, so daB der Aufbau nur 75 kg wiegt. Eine
weitere Kunststoffkarosserie soll nun auch in Graz zundchst fir
bestimmte DKW-Typen (F?, F8)chergestellt werden. Né&here An-
gaben dariiber fehlen. :

7) Zahl der zugelassenen Gréaf & Stift Obusse im II. Quartal 1949:
11 Stick. — Die Studiengruppe Prof. List entwickelte auch den
15 PS-Dieselmotor ,JW 15“ der Jenbacher Werke (friiher Heinkel-
werke) in Tirol (Viertakt-Einzylindermotor mit liegendem Zylinder,
Blodkbau zum Schutz gegen &duBere Einflisse und Baukastenbau-
weise zur raschen Ersetzung rasch abniitzbarer Teile). . Dieser
Neukonstruktion werden hervorragende Eigenschaften zugesprochen,
so daB ein lebhafter Export (auch nach Ubersee wie Brasilien) und
eine stindig steigende Serienerzeugung im Gange ist. Die Jen-
bacher Werke bauen selbst Generatoren dazu und haben im
{ibrigen ein umfangreiches Produktionsprogramm, namentlich fiir
Landmaschinen, Kiltekompressoren, Seilbahnkabinen, Industrie-
ausriistung, und sind gegenwértig  das bedeutendste Industrie-
unternehmen Tirols.



stellen einen 5 t-Diesel Uberlandautobus her und be-
ginnen mit der serienméBigen Erzeugung eines 125PS
Diesels, der durch ein Kesselgeblase eine Leistung
von 150 PS erreicht. Es handelt sich dabei um einen

6,5 t LKW, der auch als Omnibus entwickelt »wird.l.
Ferner haben die Steyrwerke nach einem -3 t Otto-

LKW aus alten Bestandteilen einen 3,5 t Diesel-LKW
mit 85 PS herausgebracht, der nun auch als Omnibus

verwendet wird . Ein Lizenzbau ist an.die Rabawerke -

nach Raab in Ungarn vergeben worden, wobei ein-
zelne Werkzeugmaschinen aus Usterreich mitgeliefert
werden, :

Einzelbestandteile stellt auch Austro-Fiat in Wien

her, das neben einem 5 t Wagen und Omnibussen im

Lizenzbau einen MAN 120 PS-Diesel herstellt. Da
dieses Werk, das als erstes trotz Zerstérungen zu
arbeiten begann, aber unter sowjetischer Kontrolle
steht, erscheinen seine Erzeugnisse, die auf etwa
15 LKW und 10 Autobusse monatlich geschatzt wer-
" den, nichtin der ésterreichischen Produktionsstatistik.
Diese weist im 1. Quartal 1949 403, im 2. Quartal
-518 LKW und Omnibusse aus, womit die Produktion
_vom Jahre 1937 um etwa 40 %o iiberschritten wurde.
Im 3, Quartal wurden (chne USIA, d. h. sowjetisch
kontrollierter Produktion) 426 LKW und 127 Omni-
busse erzeugt. Dies entspricht einer Steigerung von
55%0 bzw. 300°% gegen 1937. Die letzte bekannte
'Monatsproduktion (Oktober 1949) betrug 194 LKW
(+ 215%0 gegen 1937} und 79 Omnibusse (- 690 %).
‘Wie die halbjdhrlichen Neuzulassungszahlen zeigen,

entfielen auf ésterreichische Erzeugnisse bereits 72,6 %o

der Neuzulassungen von LKW und Autobussen. 1948
bestand bereits eine bescheidene Ausfuhr von 16 Stiick,
wiahrend 913 Stiick eingefithrt werden muBten (davon
162 Stiick aus Deutschland®). Ausgesprochener Bedarf
besteht noch immer an leichten LKW mit weniger als
3 t Tragkraft.

Sprunghaft gestiegen ist die Motorréderproduktion,
die bei dem Grazer Betrieb der Steyr-Daimler-Puch-
werke konzentriert ist. Es handelt sich dabéi um
2 Typeﬁ mit 125 und 250 ccm, fir die insgesamt eine
Monatsserie von 800—1100 Stiick erzielt wird. Das
sind etwa 30—70% mehr als die gesamte Friedens-
produktion. Damit wurden 97,2 % der Neuzulassungen
gedeckt. Die USA. treten mit 2,2°%. auf, wdhrend
Deutschland nur 0,2 % stellt. Im Jahre 1948 konnte
eine Ausfuhr von 1619 Stiick (26 Stiick nach Deutsch.
land) - erzielt werden, wéhrend die-Einfuhr nur 617
(davon 241 Stiick aus Deutschland) betrug.

Die Motorrad-Jahresproduktion wird auf 14 000 Stiick
geschétzt. Die Oktoberproduktion erreichte 1166 Stiick
(485 %o gegen 1937, Monatsdurchschnitt). Die Grazer
. Puchwerke (Teilwerk der Steyr-Daimler-Puch AG,
verstaatlicht) verloren 1945 rund 3000 Maschinen
durch Demontage, besitzen nunmehr wieder rund 1000
und haben durch Mittel der Ex- und Importbank und
ERP-Mittel teilweise neue Maschinen, insbes, Auto-
maten und StahlrohrpreBmaschinen erhalten. Sie
erzeugen auch den {iberwiegenden Teil der &ster-
reichischen Fahrrdder (monatliche Gesamtproduktion
10—14 000 Stiick, -das sind 90—115% des Vorkriegs-

?) Deutsche LKW-Importe werden nur im II, Quartal 1949 ausge-
wiesen (3 Opel-Blitz unter 170 Importen), sie kommen vereinzelt
vielleicht noch unter ,,Verschiedene* vor.

A

monatsdurchschnittes, geschétzte Jahreserzeugung der
Puchwerke 1949: 150000 Stiick) und Fahrradzubehor,
namentlich Freilaufnaben. (Beschéftigtenstand  Mitte
1949: 3200 Mann einschl. Angestellte). o

Ein Einfuhrbedarf Usterreichs- von Kraftfahrridern
diirfte also nur noch an schweren Maschinen bestehen,
wobei sich aus Preis- und Devisengriinden die Einfuhr
wohl in bescheideneren Grenzen halten wird. Dagegen
kommt seit kurzem ein Hilfsmotor (Fuchs-Koniger,
Hallein) niit etwa 45 ccm .auf den Markt, dem gute
Eigenschaften nachgesagt werden, obwohl seine Ein-

-fithrung wegen des Fiihrerscheinzwanges zundchst

Schwierigkeiten begegnete, die. nun behoben sind.

Besondere Fortschritte kann Osterreich im Traktoren-
bau aufweisen, der praktisch erst nach dem Kriege auf-
genommen wurde (Monatsdurchschnitt 1937: 9 Stiick).
Er erreicht in Steyr Monatsserien .von mindestens
300 Stiick, die aber auch schon auf iiber 400 Stiick
stiegen. Es ist dies ein 2 Zylinder 26 PS-Dieseltraktor,
der demndchst durch einen leichteren Einzylinderdiesel
erganzt wird. Verschiedene Zusédtze und Anhénger
wie Schleppachsen usw. werden miterzeugt?). Dem-
nach fallen 98,3% der Neuzulassungen auf diesen
Traktor (1065 Stiick.im 1. Halbjahr), nur GroSbritan-
nien konnte noch 1,2% Netizulassungén buchen.
Uberdies wird seit- kurzem in Kundl (Tirol) ein
leichter Gebirgstraktor'®) in geringer Anzahl erzeugt.
Auch bei Traktoren konnte Usterreich bereits im
Vorjahr einen AusfuhriiberschuBi . erzielen (Einfuhr
139 Stiick, davon Deutschland 31 — Ausfuhr 289 Stiick,
davon nach Deutschland 28 Stiick).

Neu begonnen hat Ende 1949 durch die Lohner Werke
Ges. m. b, H, in Wien-Floridsdorf (bisher nur Karos-
seriebau) die Serienerzeugung eines Motorrollers

nach Art der italienischen Vespa, jedoch nach eigenen

Konstruktionen und aus &sterreichischem Material.
Der Preis des ,Motorroller Lohner 98" betrdgt 4100 S.
Der Antrieb erfolgt durch einen Einzylinder-Zweitakt
Sachsmotor (98 ccm - 2,25 PS), der in Usterreich
(Rotaxwerke in Wels) erzeugt wird.

Mit dem Ansteigen der Kraftfahrzeugproduktion hat
auch die Erzeugung von Einzelteilen Schritt gehalten,
die frither in Usterreich entweder iiberhaupt nicht oder
nur in geringer Zahl hergestellt wurden. So wurden
1948 bereits 11 565 Dieseleinspritzpumpen (namentlich

_in Hallein), 237800 Ziindkerzen und 98 700 Brems- °

beldge hergestellt '), Auch die Reifenproduktion ist

%) Der 26 PS Traktor der Steyrwerke wurde fiir Dinemark mit
verstellbaren Spurweiten und einem  Sondergetriebe zum Einsatz
bei Gemiisekulturen geliefert. Breite Eisenrider mit Greifern hat
die Sonderausfiihrung fiir brasilianische Reisfelder. ~ Der eben-
falls in Steyr erzeugte Kleintraktor hat 13—15 PS, wiegt 1050 kg,
erreicht 16 Stundenkilometer und ist seit der Wiener Friihjahrs-
messe 1950 im Handel. Die Produktion beider Traktoren soll
insgesamt 600 Stiick monatlich erreichen. Fiir beide Traktoren
stellen die Paltenstahlwerke (Rottenmann) = Anhinger allein in
UOsterreich industriell her, .

19) Lindnertraktor mit 14 PS-Warchalowski-Viertaktdieselmotor
nunmehr vermutlich auch mit Jenbachermotor. Es soll eine
Monatsserie von 30 Stiick angestrebt werden, im 2.. Halbjahr 1949
wurden aber nur 58 Stiicdk zugelassen., Sein Weiterbau diirfte
durch die Steyrserienerzeugung leiden. Die letzte bekannte
Monatsproduktion (Oktober 1949) beider Werke erraichte 312 Stiick.
1) Die letzten bekannt gewordenen Monatsproduktionszahlen (Mai
1949) belaufen sich auf 1400 Stiick Diesel-Einspritzpumpen (Fried-
mann & Maier, Hallein), 24 400 Stiick Ziindkerzen, 9500 Stiick
Bremsbeldge (April 1949: 13700 Stiick), Kugellager (Steyr)
370 300 Stiick, Luftdruckbremsen -10000 t. Die Reifenerzeugung

(Semperit) erreichte fiir LKW, Autobusse und Traktoren 1948 .

34 573 Stiick mit 2881 Stliick Monatsdurchschnitt, im Mai 1949
7 123 Stiick, Bei PKW-Reifen lauten diese Zahlen: 59 295, 4 941,
6 359. ! N ,
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erheblich. - Trotz Demontage und Zerstérungen konnte
die Kugellagererzeugung mehr als verdreifacht wer-
den (970 000 bzw. 2 968 200 Stlick). Hierin erreicht Oster-
reich nunmehr in Mitteleuropa eine fithreride’ Rolle,

die sich auch bei den Lieferungen an die Oststaaten

zeigt, (Ausfuhr 1948: 6 862-dz, davon an'die Tschecho-
slowakei 4113 dz, Polen 762 dz und Ungarn 158:dz).
Mit ijhren 11400 Arbeitern erreicht gegenwértig die

Osterreichische Kraftwagenindustrie infolge Drosse-
lung der PKW-Herstellung zwar nur eine gegen die
Vorkriegszeit im ganzen um 30 %o gesteigerte Produk-
tion, aber ihre Bedeutung erschépft sich nicht nur
fiir das Inland. lhre Exportméglichkeiten sind zwar
noch nicht ausgenutzt, Usterreich wird jedoch auch
ausléndischen Erzeugern stets Modglichkeiten zu be-
stimmten Importen bieten.

Entwicklungstend'enze'n in der Verpackungswirtschaft

7 Dr. Hans-Carl Strohmayer, Miinchen

Die' Verpackung im weitesten Sinne des Wortes
mubBte in Deutschland lédnger als ein Jahrzehnt
zuriickstehen und wurde dadurch in ihrer Entwicklung
als eigeI_l'stéiridiger Wirtschaftszweig stark gehemmt:
Einmal trat die Ware selbst als lebenswichtiges und
dazu fast sténdig knappes Verbrauchsgut iberméBig
in den Vordergrund. Ihre Erzeugung und Verteilung
(iber das GroBgebinde in die ,Ration”) war so dring-
lich und schwierig,; daB die Art ihrer Darbietung kaum
noch -eine Rolle spielte. Zum anderen teilte die Ver-
packung in der Periode der Mangelwirtschaft das
Schicksal fast aller Werbemittel, ndmlich zur vélligen
Bedeutungslosigkeit herabzusinken.

Diese Situation é&nderte sich sofort beim Ubergang
zur freien Marktwirtschaft. Der Plétzlichkeit dieser
so tief ‘einschneidenden wirtschaftspolitischen Maf8-
nahme entsprach die Schlagartigkeit, mit der die Ver-
packung sofort -ihrem angestammten Platz im Wirt-
schaftsverkehr zustrebte. Der Ausweitung des volks-
wirtschaftlichen Umsatzes folgte zundchst eine Ver-
mehrung des Verpackungsbedarfes der absoluten
Menge nach. Der Verbrauch an Verpackung, z. B.
Packpapier und Kartonagen, ‘war -schon immer ein
zuverldssiges Konjunkturbarometer. Dazu trat dann
sehr’ rasch die' Notwendigkeit, der Verpackung als
seclcher erhéhte Aufmerksamkeit zu widmen. Mit der
schnell fortschreitenden Aufhebung der Bewirtschaf-
tung auf allen Verbrauchsgebieten, wuchs nicht nur
das Warenangebot nach Menge und Giite, auch die
Differenzierung des Angebotes nahm zu. Mit der sich
erhéhenden Sortenzahl trat auch die Herkunftskenn-
zeichnung wieder in ihre alten Rechte. Neben den
alteingefiihrten Markennamen aber hat die spezifische
Verpackungsform die stdrkste Unterscheidungskraft.

DAS AUSLANDISCHE VORBILD

Die Ausstrahlungen dieser allgemeinen, iiberwiegend
binnenwirtschaftlichen Entwicklungstendenzen wurden
integriert durch das unerwartete Eindringen ausldn-
discher Verpackungsvorbilder. Der in Verpackungs-
fragen nicht verwohnte deutsche Konsument lernte
plétzlich amerikanische Verpackungsmethoden kennen,
und zwar in technologischer wie in geschmacklich-
werblicher Hinsicht. Die saubere, praktische, anspre-

- chende Art der amerikanischen Verpackung, die iiber- -

all aufgedruckten genauen Herkunftsbezeichnungen,
die wissenschaftlich exakten Angaben iiber die Zu-
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sammensetzung des Inhaltes; die weit vorgeschrittene
Normung, Standardisierung und Typisierung erregten
Bewunderung. Die Giite der Ware, die ansprechende
Art ihrer Darbietung, die Sorgfalt der Verpackung
hielten einander die Waage.

Mit erschreckender Deutlichkeit zeigte sich, einen
wie groBen Vorsprung das auslindische Verpackungs-
wesen mittlerweile gewonnen hat. Wohl war sich
jeder wirtschaftlich Einsichtige dariiber klar, daB
namentlich das amerikanische . Beispiel nur sehr
bedingt und keineswegs vorbehaltlos auf unsere deut- .
schen, ganz andersartig gelagerten Verhiltnisse iiber-
tragbar ist. Dort stellen andere Verbrauchsgewohn-
heiten, andere Geschmacksrichtungen, andere Werbe-
methoden auch andere Anforderungen an die Ver-
packung. Weiterhin darf nicht auBer acht gelassen
werden, daB nur ein gehr breiter, kaufkraftiger Markt
bei ebenso hohem. wie schnellem Umsatz auf der
Basis eines entsprechenden Lebensstandards iiber-
haupt in der Lage ist, einen derartigen Verpackungs-
aufwand okonomisch zu tragen. Unsere um so viel
bescheideneren Wirtschaftsumsténde lassen eine blofie
Kopie_nicht zu. Lediglich die Grundhaltung kann uns
ein nachahmenswertes Vorbild sein, denn daB auch
bei uns noch sehr vieles entwicklungsfihig und ver-
besser_ungsbedﬁrftig ist, kann keinem Zweifel unter- .
liegen. ' .
. ENTWICKLUNG IN DEUTSCHLAND
Die Entwicklungsarbeit am Verpackungswesen, die
unterdessen auch in Deutschland wieder auf breiter
Linie eingesetzt hat, ist weitldufig und schwierig,
weil der horizontal durch die gesamte Volkswirtschaft
gelagerte Verpackungsbedarf nach ‘Art, Gestalt, Roh-
stoff und Verwendungszweck auBerordentlich - viel-
gestaltig ist.” Eine Koordinierung der Arbeiten parallel
mit dem technischen Fortschritt ist kaum méglich. Jeder
Wirtschaftszweig, ja jedes einzelne Unternehmen
bleibt mehr oder weniger darauf angewiesen, seinen
Bedarf auf seine Weise zu decken, Trotzdem lassen
sich -bestimmte Entwicklungslinien gleicher Richtung
in allen Léndern verfolgen.

Wo keine Rohstoffhemmnisse bestehen, hat sich mehr
und mehr eine Abwendung von der Dauer- und Leih-
packung zur ,verlorenen Packung“ vollzogen, ein
Vorgang, der in den USA. sogar schon auf die Bier-
flasche iibergegriffen hat. Ein weiteres typisches Bei-



