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sogenann te  Pufferpool n im m t S tü tzungskäufe vor, 
so lange der P re is sonst u n te r e ine bestim m te M indest­
grenze fa llen  w ürde. A n dererse its  w erden  Puffer­
b estän d e  abgegeben , sobald  der Preis ü b e r e ine  b e ­
stim m te G renze ansteig t. D er Z inn ra t se tz t d iese M in­
dest- und  H öchstpreise von  Z eit zu Z eit fest. D er M in­
destp re is b e tru g  b is zum  Ende d e r P o litik  d e r S tü t­
zungskäufe im  v ergangenen  Septem ber 730 £  je  t, der 
Preis, be i dessen  Erreichen A bgaben  beg innen  können, 
lieg t nach w ie  v o r b e i 780 £  je  t. D ie F inanzierung  
des Pufferpools erfo lg t auf dem  W eg e  von  Z w angs­
um lagen  in  b a r oder Z innm etall bei den  Erzeugern, 
m it denen  sie sich als Ä qu iva len t für d ie P re isstab ili­
sierung  e inverstanden  e rk lä rt haben . D ie E xportquo­
ten  w urden  je tz t auf 40 “/o u n te r der Basis 1956/57 für 
das zw eite  Q uarta l 1959 festgeleg t. V on  Ju li 1958 bis 
M ärz 1959 b e tru g  d ie  B eschränkung 48 “/o, w as einem  
H öchstexport aus den  6 V ertrags-E rzeugerländern  von  
v ie rte ljäh rlich  20 000 t  gleichkam . Es w ar d ie s  d ie  b is­
h e r schärfste E xportdrosselung , die sich natü rlich  in  
den  eingangs angefüh rten  S ta tis tiken  w idersp iegelt, 
auch für d ie  P roduktion.
Das In te rn a tio n a le  Zirm abkom m en h a t se it seinem  Be­
s teh en  im  ganzen zu friedenste llend  gearbeite t. Im 
Laufe des Jah re s  1958 tra te n  jedoch zw ei schw er­
w iegende S törungsm om ente auf. Das w ar einm al die 
R ecession in  den  USA, die den  K onsum  s ta rk  b e ­
schränkte  un d  den Pufferpool überbeanspruchte . Zum 
anderen  w ar es das A uftre ten  d e r UdSSR auf dem 
W eltm ark t als n eu e r G roßproduzent und  Exporteur. 
N ach zuverlässigen  Schätzungen h ab en  d ie Sow jets 
1958 insgesam t etw a 20 000 t auf den  M ark t gebracht, 
und  zw ar fas t ausschließlich in G roßbritann ien  und 
dem  europäischen Festland . D ieses zusätzliche M etall 
w urde  üb erd ies  u n te r den  L ondoner M ark tp re isen

angebo ten  und aufgenom m en. U nter diesem  Druck 
sahen  sich u. a. d ie b ritische und  holländische R egie­
rung  gezw ungen, die E infuhr von  sow jetischem  Zinn 
bis auf e ine re in  nom inelle  Z ulassungsquo te  zu u n te r­
b inden. D er Pufferpool se in e rse its  m ußte fas t gleich­
zeitig  seine S tü tzungskäufe infolge m angelnder G eld­
m itte l ab 18. 9. 1958 e instellen . D ie Folge w ar ein  
sensationeller, vo rü b erg eh en d er P re isstu rz  (im inoffi­
zie llen  H andel) um  m ehr als 100 £  je  t, d. h. auf 
u n te r 630 £  je  t. Die P re ise  h ab en  sich jedoch schnell 
w ieder erho lt, und  zw ar w esen tlich  ü b e r den  se in er­
zeit festgese tz ten  M indestpreis von  730 £, w eil e rs tens 
das sow jetische A ngebo t p rak tisch  durch R egierungs­
m aßnahm en ausgeschalte t w urde  und  zw eitens eine 
K onsum anhebung in  den  USA einsetzte.
Ende Ja n u a r  1959 h a t sich nach längeren  V erhand lun ­
gen  d ie  UdSSR b e re ite rk lä rt, ih re  Z innexporte  nach 
dem  W esten  auf 13 500 t  fü r das J a h r  1959 zu b e ­
schränken. D araufhin  haben  G roßbritannien , die N ie­
derlande und  D änem ark  d ie  im  H erb st 1958 e rlasse­
nen  Im portbeschränkungen  fü r sow jetisches Zinn 
w ieder aufgehoben. D ie B egrenzung der sow jetischen 
L ieferungen  h a t w eite r zur B eruhigung des Z innm ark- 
tes be igetragen .
Insgesam t sind die Z ukunftsaussichten  für den  Z inn­
verbrauch  tro tz  des A ufkom m ens von  E rsatzstoffen  
nicht als schlecht zu bezeichnen. Es scheint jedoch 
au ß er F rage zu stehen, daß d ie  gegenw ärtige  P roduk­
tio n sk ap az itä t von Zinn in  der W elt für längere  Z eit 
den  zu e rw artenden  K onsum anstieg  erheblich ü b e r­
trifft. Die F o rtd au e r d e r E xportbeschränkungen  seitens 
des In te rn a tio n a len  Z innrates is t daher von  größ ter 
B edeutung  für die E rzeugerländer, d eren  W irtschaft 
zum  T eil —  h ie r is t auf M alaya  h inzuw eisen  — 
w eitgehend  von den Z innpreisen  abhäng ig  ist.

Der Aufbau der brasilianischen Automobilindustrie

I n  den  Jah ren  nach dem  zw eiten  W eltk rieg , als 
B rasilien d ie  w äh rend  des K rieges durch große 

R ohstofflieferungen v e rd ien ten  D evisen w eitgehend  
in  A utom obilen  an leg te , n an n te  m an  es das Land der 
C adillacs. B rasilien  w ar dam als ze itw eise  d e r  größ te  
Im porteu r von  L uxusautom obilen  in  der ganzen W elt. 
Auch als das D ev isenpo lster schrum pfte, dau e rten  die 
v e rhä ltn ism äß ig  großzügigen P ersonenw agenein fuh­
ren  noch e ine W eile  an. D ann en ts tand  ab 1954 ein 
fü h lbarer F eh lbestand  an  Fahrzeugen , der die w eite re  
w irtschaftliche E xpansion des Landes beh inderte . D iese 
K rise führte  zum  Entschluß d es A ufbaus e iner e igenen  
A utom obilindustrie.

N achdem  in den  Ja h re n  1951 und  1952 jew eils  75 000 
K raftw agen, davon  55 000 L astw agen, e ingeführt w or­
den  w aren, sank  d e r Im port in  den  fo lgenden Jah ren  
so stark , daß 1955 n u r noch 17 441 K raftw agen, davon  
12 493 Lastw agen, nach B rasilien  hereinkcim en. Da 
k e in e  beg rü n d e ten  A ussichten au f eine B elebung der 
K raftw agenim porte bestanden , suchte die R egierung
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d ieser bedenklichen Entw icklung schon v e rhä ltn ism ä­
ß ig  früh  zu steuern . Das A ußenhandelsbüro  der Re­
g ie rung  (CEXIM) verfüg te  im A u g u st 1952 ein Im­
p o rtv e rb o t fü r a lle  d ie jen igen  A utom obilteile, e in ­
schließlich Z ubehör und  E rsatzteile , die zu diesem  
Z eitpunk t im Lande h e rg es te llt w erden  konnten . 
D iese L iste um faßte dam als 104 versch iedene A rtikel. 
E in h a lb es J a h r  sp ä te r w urde  d iese  A nordnung  durch 
e in e  noch einschneidendere M aßnahm e ergänzt: M it 
W irk u n g  vom  1. Ju li 1953 m ußte die E infuhr fe rtige r 
K raftfahrzeuge vo llständ ig  aufhören . D ie E infuhren 
h a tte n  fo rtan  in  Form  von  E inzelte ilen  zu geschehen, 
d ie  dann  in  B rasilien  u n te r  zusätzlicher V erw endung  
einheim ischer M ateria lien  zu m ontieren  w aren . Die 
R eg ierung  h a tte  dam it der A u tom obilindustrie  in  ih ren  
A nfängen  einen  verbindlichen R ahm en gegeben.

M ONTAGEANLAGEN 
Die V orausse tzungen  für die M ontage vo n  A utom obi­
len  w aren  schon se it längerem  gegeben. Die beiden  
großen  nordam erikan ischen  A utofirm en G eneral Mo-

156 1959AII



to rs  un d  F ord  h a tte n  se it 1919 bzw. 1925 eigene Todi- 
te rg e se llsd ia ften  (G eneral M otors do Brasil S.A. als 
b rasilian isches U n ternehm en  und  Ford M otor Com ­
p a n y  E xports Inc. als brasilianiscJies F ilia lun te rneh ­
m en, h e u te  Ford  do Brasil S.A.) errichtet. Beide Firm en 
schufen in  den  zw anziger Jah ren  die e rs ten  k le inen  
M on tagebänder in  Säo Paulo. G eneral M otors nahm  
dann. 1929 das W erk  im P aulistaner In dustrievo ro rt 
Säo C aetano  in  B etrieb. D iese Fabrik, der auch im 
R ahm en des je tz t an lau fenden  großen F ab rika tions­
program m s d ieser F irm a in  einer neu en  F abrik  in 
Säo Jo sé  dos C am pos (an d e r A utobahn Säo Paulo 
Rio de Janeiro ) noch bedeu tende  A ufgaben zufallen, 
w urde  nach dem le tz ten  K riege noch erw eitert. H eu te  
b e s te h t d o rt e ine überdachte  Fläche von  90 000 qm 
au f einem  300 000 qm großen  Gelände. Auch Ford 
b au te  se ine  A nlagen  aus, die schließlich ab 1952 zu 
den  hochm odernen W erken  im S tad tte il Ip iranga 
(110 000 qm  b eb au te  Fläche) führten.

N eben  d iesen  M ontagefabriken  waren zum Z eitpunk t 
d e r  B estim m ung ü b e r die sogenannte CKD-Einfuhr 
noch w e ite re  M on tagekapazitä ten  vorhanden: in  SSo 
B ernardo do Cam po die heutige Cia. Industria l e 
C om ercial B rasm otor, d ie se it 1945 fü r C h rysler und  
Fargo  L astw agen  und  Personenw agen, für das V olks­
w ag en w erk  P ersonenw agen  und  Kombis m ontierte . 
D arüber h inaus b estan d  bei der Vemag (V em ag S.A. 
V eicu los e M áquinas A grícolas, Säo Paulo) e in  M on­
tag eb an d  fü r P ersonen- u n d  Lastwagen sow ie bei 
In te rn a tio n a l H a rv es te r e ines für die Lastw agenm on­
tage . Ein w e ite res  M ontageband  war bei der V aram - 
M otores vo rhanden .
A bseits vom  P au lis tan e r W irtschaftszentrum  bestand  
be re its  das staatliche A utom obilw erk (Fábrica N acio ­
n a l de M otores S.A.) m it e in e r Fabrik an  der S traße 
Rio—^Petropolis. D iese F ab rik  erschien zunächst w eit 
m eh r als die P au lis tan e r M ontageanlagen fü r eine 
K eim zelle der A utom obilproduktion  p rädes tin ie rt. Das 
FN M -W erk, d as w äh rend  des letzten K rieges m it

nordam erikan ischer H ilfe zum  Zwecke der F lugm oto­
renp roduk tion  ange leg t w orden  w ar, w u rd e  schließ­
lich ab 1949 m it beträchtlichen Schw ierigkeiten  und  
großem  A ufw and auf die H erste llung  von  L astkraft­
w agen nach italien ischen  Lizenzen (Alfa Romeo) au s­
gerichtet.
D ie M on tagekapazitä t a lle r d ieser F ab riken  dürfte  
m onatlich rund  2 000 E inheiten  be trag en  haben . D er 
brasilian ische M ateria lan te il an  den  im Lande m on­
tie rte n  F ahrzeugen  lag  Ende 1953 für L astkraftw agen  
bei 22 b is 24 "/o vom  G esam tgew icht des Fahrzeugs, 
für P ersonenw agen  b e i 15 b is 18 “/o. D ie zu diesem  
Z eitpunk t w esentlichen  B estand te ile  aus einheim ischer 
F ertigung  w aren : Reifen, B atterie, P o ls terung  un d  Be­
züge, P las tik te ile  und  Farbe. Bei der L astk raftw agen­
m ontage w urden  te ilw eise  auch be re its  F edern  sow ie 
C hassis- und  K arosserie teile , gelegentlich  auch ganze 
K arosserien  aus e igener P roduk tion  verw endet.
H in te r d e r Schranke der C EX IM -A nordnung von  
1952 begann  sich M itte  1953 d ie  Industrie  fü r A uto­
m obilte ile  k rä f tig e r zu entw ickeln. E tw a 180 bis 200 
B etriebe beschäftig ten  sich zu d ieser Z eit ganz oder 
te ilw eise  m it d ie se r P roduktion , d ie  bere its  in  den 
K riegsjah ren  infolge des A usfalls d e r no rdam erikan i­
schen L ieferungen an g ek u rb e lt w orden  w ar. U nter 
d iesen  F irm en w aren  —  neben  e in e r V ielzah l von  
K leinbetrieben  —  auch schon rech t b em erkensw erte  
A nfänge, w ie e tw a  die P roduk tion  von  K olben, Bolzen 
und K olbenringen, d ie  H erste llung  von  K ühlern , von  
Brem strom m eln, Federn , S toßdäm pfern, Spritzguß­
teilen , K upplungsscheiben u n d  K arosserien .
A b er d iese be re its  in  d e r  e rs ten  Phase  vorhandenen  
M on tagekapazitä ten  ko n n ten  n u r vo rübergehend  vo ll 
ausgenü tz t w erden . Schon 1955 h a tte n  sich die D evi­
sen  w e ite r v e rknapp t, so daß auch d ie  CKD-Einfuhren 
auf w eniger als e in  D ritte l der frü h eren  Einfuhren 
schrum pften. D ie Personenw agenm ontage w u rd e  in 
den  F abriken  von  G eneral M otors und  Ford  ganz still­
g e leg t und is t seitdem  n u r sporadisch und  für kurze
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Z eiträum e w ieder angelaufen. A ud i d ie  L astw agen­
m ontage  m ußte durch Im portsd iw ierigkeiten  oftm als 
un te rb ro d ien  w erden.

U nter dem  Druck d e r V erhä ltn isse  und  dem  W illen  
zur Industria lisie rung  e rs te llte  d ie d irek t dem  P räs i­
den ten  der R epublik  un te rsteh en d e  „K om m ission für 
Industrie-E ntw icklung" Industria lisie rungsp läne  auf 
dem  A utom obilsek tor. A ber die be iden  großen  in 
B rasilien tä tig en  nordam erikaniscfaen A utom obilfir­
m en ze ig ten  zunächst k e in e  N eigung, in  B rasilien 
m ehr als e ine  M ontage v o n  K raftw agen  aufzuziehen. 
Sie h ie lten  d e n  Z eitpunk t fü r den  Beginn e iner F ab ri­
kation , insbesondere  vo n  Personenkraftw agen , noch 
nicht für gekom m en, da nach A nsicht d ieser Firm en 
d ie  technischen un d  m ark tm äßigen  V oraussetzungen  in 
B rasilien nicht gegeben  w aren.

PRODUKTIONSPROGRAMM

Schließlich e rk lä rte  sich G eneral M otors bere it, einen  
G rund lagep lan  fü r e ine L astw agenproduk tion  in  B ra­
silien  auszuarbeiten . D ie B edingungen w aren : fre ier 
W ettbew erb  und  gleiche B ehandlung a lle r Firm en 
durch die R egierung, e in  P lan  fü r d ie  zunehm ende 
V erw endung  b rasilian ischen  M ateria ls, R egierungs­
g a ran tien  fü r den Im port der zunächst noch fehlenden 
M ateria lte ile , Schutz gegen  Im porte von  fertigen  
F ahrzeugen  sow ie F inanzierungsh ilfe  b e i den  no tw en­
dig  w erdenden  großen Investitionen  d e r A utom obil­
h e rs te lle r  und  deren  Z ulieferer.

D ieser P lan  w urde  am  15. J a n u a r  1954 vom  dam aligen 
S taa tsp räs id en ten  V argas genehm igt. Innerhalb  von 
d re i Jah ren , so h ieß es, so llten  a lle  L astkraftw agen  
b is zu 65 “/o ih res  G ew ichtes aus einheim ischem  M ate­
ria l h e rg es te llt sein. A uf d ie  zu im portierenden  Teile 
w ar e in  no rm aler Zoll vo rgesehen , w obei m an an  den 
dam als noch in  K raft befindlichen G ew ichtszolltarif 
dachte, d e r den  Im port n u r  unw esentlich  belas te te . 
A ndererse its  so llten  a lle  Fahrzeuge, d ie  zu  80 V# aus 
brasilianischem  M ateria l h e rg es te llt w aren, die noch 
über den Im port b en ö tig ten  T eile  zo llfre i e rhalten . 
Ein ähnlicher Plan, der sich auf die F abrikation  von 
Personenk le inw agen  bezog  un d  d e r  g rund legende G e­
danken  fü r d ie  sp ä te re  P roduktion  en th ie lt, w urde 
dem  P räs iden ten  V argas dam als von  Prof. N ordhoff 
vom  V olksw agenw erk  vorgeleg t.

F ür die Ü berw achung un d  D urchführung des R ahm en­
program m s w u rd e  schließlich am 25. Ju n i 1954 (D ekret 
Nr. 35 729) beim  F inanzm inisterium  die „Comissäo 
E xecutiva da Ind iistria  de M ateria l A utom obilistico"— 
CEIMA —  geschaffen. D ie innerpolitischen  E reignisse 
B rasiliens in der zw eiten  H älfte  des Jah re s  1954 und  
der T od des P räs iden ten  hab en  d ie  A usführung  des 
dam aligen P lanes der V argas-R egierung  vere ite lt.

Zu d ieser Z eit w aren  aber bere its  fes te  P läne der 
P riva tindustrie  gediehen: M ercedes Benz do Brasil
S.A. h a tte  sich zur P roduk tion  von  D iesellastw agen  
entschlossen. G enera l M otors gab grundsätzliche P läne 
für den Bau von  L astw agen  b ek an n t u n d  künd ig te  
gleichzeitig den  Bau e iner M otorenfabrik  in  Säo Jo sé  
dos Cam pos an. W illys O verland  do B rasil h a tte  in 
Säo B ernardo, in  un m itte lb are r N achbarschaft von 
M ercedes Benz, m it dem  Bau e in e r F abrik  fü r die

H erste llung  ih re r G eländew agen  (Jeeps) begonnen. 
D ie P läne an d ere r G esellschaften, w ie  d e r V em ag- 
G ruppe, der e tw as sp ä te r en ts tan d en en  V olksw agen  
do B rasil sow ie w e ite re r deutscher, französischer, 
italienischer, englischer un d  sogar japan ischer Firm en, 
w aren  noch nicht sow eit vo rangeschritten . A ber so­
v ie l s tand  fest: D ie E ntw icklung e in e r e igenen  b ra ­
silian ischen A utom obilindustrie  h a tte  ih ren  A nfang 
genom m en. Das Tem po ih res W achstum s h ing  a lle r­
d ings von  der staatlichen  U n terstü tzung  fü r d iese  
zunächst ausschließlich p riv a te  In itia tiv e  ab.
Die zu A nfang des Jah re s  1956 in  ih r A m t eingeführte  
R egierung des P räs iden ten  K ubitschek w idm ete sich 
m it N achdruck den  P roblem en d e r A u tom obilw irt­
schaft. Zu den  be re its  g e le is te ten  um fangreichen V or­
a rb e iten  kam  d ie  Industria lisierungs- und  M otorisie­
rungsbege iste rung  des n eu en  P räsiden ten , die den 
F achleuten  zunächst über d ie  m ögliche Z ielsetzung 
noch h inauszugehen  schien. H inzu kam en  noch grund­
sätzliche F ragen  u n d  B edenken ü b e r d ie  w irtschaft­
lichen, finanziellen  un d  sozia len  Folgen e iner ü b e r­
stü rz ten  und  zum gu ten  T eil auch einse itigen  Indu ­
stria lisierung .
M it dem  Entschluß, e inen  neuen , m it e in e r um fang­
reichen  Z u liefererindustrie  v e rzah n ten  in d ustrie llen  
F ertigungszw eig  zu schaffen, h a t B rasilien  e inen  bis 
dah in  noch unbekann ten  A rbe itss til entw ickelt: e ine 
v o rg ep lan te  und  k o n zen trie rte  A rt des industrie llen  
F ortschritts, b e i dem  A uftrag  von  oben  und  p riv a te  
In itia tiv e  von  un ten  Zusam m entreffen.
D ie M aßnahm en der R egierung fo lg ten  schnell au fe in ­
ander. Am 27. A pril 1956 k o n stitu ie rte  sich beim  n e u ­
geg ründe ten  E ntw icklungsrat e ine  „A rbeitsgruppe" 
u n te r der L eitung des T ransportm in isters Lucio M eira, 
e in e r Persönlichkeit, d ie sich se it Ja h re n  m it Sach­
k en n tn is  und  T a tk ra ft für d ie  E rrichtung d e r A u to ­
m obilindustrie  e ingese tz t h a tte . A uf G rund  d e r von  
diesem  Fachgrem ium  au fg este llten  Richtlinien w urde 
schon am  16. M ai 1956 ein R eg ierungsdekre t 
(Nr. 39 412) m it a llgem einen  Richtlinien fü r den A uf­
b au  e in e r K raftfahrzeugindustrie  erlassen . D arin  w er­
den  die von  d e r  A utom obilindustrie  benö tig ten  
M aschinen- und  A usrüstungsein fuhren  als im v o r­
dringlichen In te resse  des Landes liegend  bezeichnet, 
die als S achw ertinvestitionen  nach den  R ichtlinien der 
SU M O C -Instruktion N r. 113 (vom 17. Ja n u a r  1955) 
und  m itte ls  fün fjäh riger F inanzierung  zu V orzugs­
k u rsen  aus dem  A usland  bezogen w erden  können .

PLANUNG UND AUFSICHT

G leichzeitig w urde eine A ufsichtsbehörde für die 
Ü berw achung und  A nw endung  d ie se r B estim m ungen 
geschaffen. Das w ar d ie  G ebu rtsstunde  d e r  GEIA — 
G rupo E xecutive da  Ind ü stria  A utom obilistica  — , 
u n te r d e ren  F ührung  die A utom obilindustrie  in  B ra­
silien  zu r W irk lichkeit w urde.
Da die K apital- un d  D evisenarm ut B rasiliens einen  
g eo rdne ten  E insatz der v o rhandenen  M itte l e rfo rderte , 
v e rlan g te  die A ufsichtsbehörde e ine K ontrolle der 
P roduk tionsp läne  d e r  einzelnen  Firm en. Bis Ende 1957 
m ußten  d ie jen igen  Firm en, d ie  a ls  A utom obilfabri­
k an ten  an e rk an n t w erden  w ollten , ih re  P roduktions-
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p lan e  v o rg e leg t haben . N ur durch die E inhaltung 
d e r V era rb e itu n g sq u o ten  einheimischen M ateria ls 
k önnen  d ie  F in n en  in  den  Genuß d e r vo n  der R egie­
ru n g  gebo tenen  V o rte ile  kommen.

N atio n a lls ien in g sp lan  fü r d ie  M ateria lverw endung in  
d e r A utom obilindustrie

(in •/• des G esam tgew idites der enlspredienden Fahrzeuge)

Typen 31.12.66  1.7.57 1 .7 . 5 8  1 .7 .6 9 1 .7 , (

Lastkraftw agen 35
G eländew agen (Jeeps) 50
Leichte Lastkraft« 

w agen, Kombi 40
Personenkraftw agen  —

40
60

50
50

65
75

65
65

75
85

75
85

90
90

90
95

Nach d iesen  P länen  soll d ie  Industrie schon 1960 m ehr 
a ls  230 000 K raftw agen  zu  90 Vo aus brasilian ischem  
M ateria l, d. h. in  a llen  Fällen m it einheim ischem  
M otor, h e rs te ilen . D er Zeitraum  von  1957-1960 soll 
dem  L ande e inen  K raftw agenzuw achs von  m ehr als 
530 000 W ag en  bringen. Die volle E inhaltung d ieser 
P läne  is t gegenw ärtig  allerd ings in  F rage gestellt. 
D er b rasilian ische K raftw agenbestand belief sich am 
31. D ezem ber 1957 auf insgesam t 785 000 Einheiten. 
D avon  w aren  396 000 Personenw agen, 358 000 L ast­
w agen  und 31 000 O m nibusse und Spezialfahrzeuge. 
D ie Z uw achsrate in den  vorangegangenen  Jah ren  w ar 
re la tiv  k lein . D ie Z unahm e reichte nicht aus, um  die 
Ü bera lte rung  des K raftw agenparks aufzuhalten.

B rasilian isd ie  P roduktionspläne auf G rund der
GEIA-G enehm igungen
(Anzahl der Kraftfahrzeuge)

M odell und H erstellerfirm a 1957 1958 1959 1960

Lastw agen
G eneral M otors (HD-6504) 5 370 9 840 20 190 29 460
Ford

(F-600) 6 000 8 000 13 000 21 800
(F-350) ___ 1 600 2 000 2 200

M ercedes Benz
(L-312) 3 050 1 200 — ___

(LP-312) 1 430 ___ — —

(LP-315) — 1 000 1 950 3 300
(LP-321) — 5 880 9 200 9 200
O m nibus (0-321-H) 1 050 

F áb rica  N acional de M otores
1 350 3 300 3 900

FNM -Alfa Romeo 3 600 3 600 4 200 6 600
V em ag (Scania V abis L 71) ___ 360 540 720
In te rna tiona l H arv este r (S-184) — 2 000 3 000 5 000
Ind. Nac. de Locomotivas

(Krupp-M ustang) — 300 800 1 200
Insgesam t 20 500 35 130 58 180 83 380
G eländew agen (Jeeps)

W illys O verland 8 900 12 950 15 000 15 000
V em ag DKW 500 1400 2 300 3 050
M.B.A. - R over __ 1 500 3 000 4 800
Toyota 600 1 820 3 180 4 500

Insgesam t 10 000 17 670 23 480 27 350
K om binationsw agen

Ford (F-lOO) 2 250 3 000 4 000 6 000
G eneral M otors /  C hevrolet — 2 520 4 512 6 576
Vemag-DKW 500 1 100 1 200 1 200
Volkswagen-Kom bi 4 000 5 500 7 000 9 000
W illys (Landw. W agen) — 4 410 10 464 10 944

Insgesam t 6 750 16 530 27 176 33 720
P ersonenw agen

V em ag DKW 750 2 500 4 250 5 500
F ab ra l AR 102/B A lfa Romeo __ 3 900 6 000
V olksw agen — 5 000 9 000 15 000
Romi-BMW __ 1 400 2 800 4 300
NSU Prinz __ 400 3 600 6 000
M ercedes Benz — 5 000 9 000 12 000
Sim ca — 3 000 6 000 12 000
Borgw ard 1 500 3 500 5 000
C hrysler-W illys — 3 000 19 000 22 000

Insgesam t 750 21 800 61 050 87 800
-Alle T ypen  zosam m ea 38 000 91 130 169 886 232 250
Q ue lle : S idney A. Latini, in ; Brazilian A m erican Survey N r. 7, 
1957/58.

KRAFTW AGENFABRIKATION 
Die Z eit der vag en  Z ukunftshoffnungen is t vo rüber. 
M ehrere  F irm en sind  m it ih re r K raftw agenerzeugung 
von  der P lanung  zur P roduk tion  übergegangen . A ber 
w ährend  e in ige G esellschaften  m it eindrucksvollem  
unternehm erischem  Elan p roduzieren  im d dabei schon 
früh  Erfolge — auch finanzie ller A rt —  aufzuw eisen 
haben, w ar an  d e r Jah resw en d e  zu  erkennen , daß 
andere  F irm en ih re  P läne e rs t v e rsp ä te t oder auch 
gar nicht durchführen  w erden . D ie V erzögerungen, 
w ie sie b e i ein igen  g rößeren  F irm en  aus technischen 
oder finanzie llen  G ründen e ing e tre ten  sind, w erden  
zw eifellos aufgeholt. Das trifft fü r die g roßen  n o rd ­
am erikan ischen  U nternehm en un d  fü r V o lksw agen  zu. 
D agegen dürfte  ab er d ie  V erw irklichung des L ast­
w agenprogram m s d e r  brasilian ischen  T ochtergesell­
schaft von  K rupp, der Indüstria  N acional de  Locomo- 
tiv as  Ltda., d eren  A ntragsgenehm igung  sich fast zu 
einem  politischen F all ausgew achsen h a tte , aufge­
geben  w orden  sein. D ie nordam erikan ische  Firm a 
C hrysler, d ie  zusam m en m it W illys O verland  do 
Brasil e in  um fangreiches un d  v ielversp rechendes P er­
sonenw agenprogram m  au fges te llt h a tte , is t  inzw i­
schen von  ih rem  V orhaben  zurücfcgetreten. Dennoch 
scheint b e i W illys, de ren  Program m  ohnehin  sehr 
reichhaltig  ist, d e r P lan  e in e r P ersonenw agenproduk­
tion  in  an d e re r Form  verw irk lich t zu w erden . Auch 
das B orgw ard-P ro jek t s teh t noch in F rage.

D aneben sind  aber auch versch iedene and e re  P er­
sonenw agenprogram m e der GEIA-Liste zu r Z e it noch 
nicht ganz gesichert. Auch im Jeep-P rogram m  der 
Ja p a n e r besteh en  noch U nklarheiten . D er R over-Plan 
w urde kürzlich aufgegeben.

D er Schrittm acher d e r K raftw agen industrie  B rasiliens 
m it e igenem  M otorenbau  is t d a s  h e u te  b ras ilian isd i- 
deutsche U nternehm en  M ercedes Benz do B rasil S.A., 
an  dessen  K ap ita l von  gegenw ärtig  2,2 M rd. C r$ das 
deutsche S tam m haus D aim ler Benz A.G. zu r Z eit e ine 
25Voige B eteiligung hat. D iese G esellschaft, deren  
P roduk tionsp läne  vo n  der GEIA als e rs te  genehm igt 
w urden, begann  im A ugust 1953 m it dem  Bau ih rer 
F abrik  in  der G em einde Säo B ernardo do Campo bei 
Säo Paulo, d ie  inzw ischen auf e ine  b ebau te  Fläche 
v on  150 000 qm e rw e ite rt w urde. D er m onatliche A us­
stoß d ieses W erk es  an  L astk raftw agen  und  O m ni­
bussen  lieg t gegenw ärtig  b e i w en ig  u n te r  1 500 Ein­
h e iten  n eb st M otor.
M it seh r v ie l w en iger M itte ln  als dem  kom pakten  
M aschineneinsatz vo n  M ercedes beg an n  die V em ag 
S.A., die in  früheren  Ja h re n  S tudebaker-Fahrzeuge 
m o n tie rt h a tte . D iese Firm a, ciie sich kap ita lm äß ig  n u r 
in  geringem  M aße auf ausländ ische M ith ilfe  stü tz t 
(B eteiligung vo n  A uto  U nion GmbH., P ressen fab rik  
M üller und  A u g u st L äpple GmbH.) u n d  d ie  ih ren  
M aschinenpark  e rs t langsam  aufbau t, h a t 1957 ih re  
P roduktionsziele  fü r kom bin ierte  Personen- u n d  Lie­
ferw agen, h ie rzu lande  „P erua“ genannt, überschritten . 
Die F irm a h a t in  d e r  zw eiten  H älfte  1958 d ie  m a te ria l­
m äßigen  A uflagen  n icht erfü llen  k ö n n en  un d  aus die­
sem  G runde k e in e  V orzugsdev isen  fü r Personenw agen­
te ile  anläßlich d e r  S onderverste igerung  Ende O ktober 
1958 erhalten .
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Die G eländew agenfirm a W illys O verland  do Brasil
S.A., a n  der neb en  der no rdam erikan isd ien  W illys 
M otor Inc. au d i w eitgehend  b ras ilian isd ies  K apital 
b e te ilig t ist, e rr id ite te  1953 ebenfalls in  Säo B ernardo 
e ine m oderne  Fabrik, der A nfang 1958 e ine  eigene 
M otorenfabrik  angeg liedert w urde. Im N ovem ber 1956 
lief d ie  P roduktion  m it einem  M onatsausstoß  von  
1 314 E inheiten  an. 1957 w urden  be re its  6 000 W agen  
m it überw iegend  nationalem  M ateria lan te il h e rg e ­
ste llt. 1958 w ird  d as P roduktionsziel von  rd. 13 000 
E inheiten  v o rau ss id itlid i e rre id it w erden . Das U nter­
nehm en  h a t in  T aubaté , an  d e r A utobahn  Säo P aulo— 
Rio, e ine G ießerei fü r M otorenblöcke erw orben.
Die deutsch-brasilianische F irm a V olksw agen  do Bra­
sil S.A., die schon se it D ezem ber 1950 zunächst bei 
ih rem  dam aligen  K onzessionär (Brasmotor), sp ä te r in 
e igener R egie Personen- und  L ieferw agen m ontierte , 
kam  nach einem  etw as v erzö g erten  S ta rt in e igener 
hochm oderner F abrik  ebenfalls noch 1957 m it ihrem  
„Kombi" in  die Produktion, d ie  zur Z eit bei rd. 40 
E inheiten  täglich lieg t. D er ständ ig  ste igende A us­
stoß h a t d ie F irm a inzw ischen ih ren  P lanzielen  n ah e ­
gebracht. F ü r J a n u a r  1959 w ird  das A nlaufen  des P er­
sonenw agenprogram m es e rw arte t, dessen  Erfüllung 
ab er von  d e r D evisenzuteilung abhängen  w ird.

Bei den  nordam erikan ischen  F irm en laufen die P ro­
duk tionsvorbere itungen , d ie  auch schon in  den  bere its  
b esteh en d en  A nlagen  zu e iner nicht unbeträchtlichen 
Fertigung  geführt haben, auf H ochtouren. Das neue  
W erk  d e r G eneral M otors in  Säo Jo sé  (52 000 cjm 
b eb au t auf 1,6 Mill. qm G elände), das be re its  langsam  
anläuft, w ird  im M ai auf vo lle  T ouren kom m en. Das 
P roduktionsziel für 1959 von  rd. 20 000 E inheiten  des 
6-Tonners und  4 500 Pick-ups w ird  w ahrscheinlich 
noch nicht erreich t w erden. In  der K om bination Säo 
C ätano —  Säo Jo sé  w ird  die F irm a dennoch b innen  
kurzem  ü b er e in  beträchtliches P o ten tia l verfügen, 
das a lle r  V oraussicht nach noch einen  w eite ren  A us­
bau  e rfah ren  w ird. G eneral M otors do B rasil h a t zur 
Z eit e in  A k tienkap ita l von  1,43 M rd. CrS.

A uch Ford  do Brasil (A k tienkap ita l 2 M rd. Cr$) 
h a t 1957 im W erk  Ip iranga  d ie  P roduk tion  im Rahm en 
d er GEIA-Richtlinien aufgenom m en. D ie E rw eiterung  
d e r F abrik  Säo Paulo  — Ip iranga auf 110 000 qm b e­
bau te  Fläche, vo rw iegend  fü r zusätzliche M ontage­
bänder, d ie  E rw eite rung  des P reßw erks und  A usbau 
der M oto renbearbeitung , is t E nde N ovem ber 1958 von 
P räsiden t K ubitschek e ingew eih t w orden . Die M oto­
reng ießere i der Ford in  O sasco bei Säo Paulo m it 
e in e r b eb au te n  Fläche von  10 150 qm  is t Ende 1958 
fe rtig g este llt w orden . D ie P roduktion  soll 1959 einen  
A usstoß von  rd. 19 000 L astkraftw agen  bringen.
Die staatliche A utom obilfabrik  F ábrica N acional de 
M otores is t nach E inführung des neu en  Z ollgesetzes 
d e r dev isenm äßigen  V orzugsbehandlung  und  der Be­
freiung der B undessteuer ve rlu stig  gegangen  und  da­
m it der fre ien  K onkurrenz au sg ese tz t w orden. Die 
P roduk tion  der FNM  b e tru g  1958 rd. 4 000 E inheiten 
des FNM  A lfa-Rom eo L astw agens. D er A n te il an  b ra ­
silianischem  M ateria l is t be i FN M  m it 73 Vo v e rh ä lt­
n ism äßig  hoch. A uf G rund eines G eneralversam m ­
lungsbeschlusses vom  O ktober 1958 w ird  die P roduk­

tion  u n te r E rhöhung des A k tienkap ita ls  von  800 Mill. 
auf 2 M rd. C r$  auf 7 200 L astkraftw agen  erw ei­
tert. Ab 1960 sollen  auch A lfa  R om eo-Personenw agen 
geb au t w erden . A lfa  Romeo tr it t  m it e iner B eteiligung 
vo n  269 M ill. C r$ , vo rw iegend  M aschinen, in  die FNM  
ein. Die staatliche M ajo ritä t von  57 V o b le ib t e rhalten . 
In te rn a tio n a l H arv este r h a t m it dem  Bau eines 8-t- 
L astw agens in  Santo A ndré b e i Säo Paulo begonnen. 
Es b es teh t A ussicht, daß 1959 d as Z iel von 3 000 Ein­
he iten  erreich t w erden  w ird. D ie schw edische Scania 
V abis, die m it d e r  V em ag zusam m enarbeitet, b au t 
gegenw ärtig  e ine k le ine  Fabrik, in  der 1959 450 L ast­
k raftw agen  n eb st M otor gefertig t w erden  sollen.
Die A utom obilb ilanz des Jah re s  1958, des zw eiten 
Ja h re s  u n te r dem  GEIA-Programm , w eist e ine P ro­
duktion  vo n  rd. 55 000 Fahrzeugen  aus gegenüber 
30 000 im V orjah r. Das w aren  rd. 40 V o w eniger, a ls  die 
P lanung  angekünd ig t ha tte . D abei is t zu berücksich­
tigen, daß die beiden  großen  nordam erikan ischen  
F irm en b isher n icht voll zum Zuge gekom m en sind. 
D er Schw erpunkt der K raftw agenproduk tion  lieg t b is ­
h e r e indeu tig  bei Lastw agen. O bw ohl die P läne für 
P ersonenw agen  fü r 1960 bere its  e inen  hö h eren  A usstoß 
v o rsehen  a ls fü r Lastw agen, dü rfte  das Ü bergew icht der 
L astk raftw agenproduk tion  zum indest b is 1961 b es te ­
hen  bleiben. D ie großen  nordam erikan ischen  -Firmen, 
die üb e rh au p t n u r infolge des In d ustria lis ie rungs­
drucks der R egierung und  infolge der deutsch-brasi- 
lian ischen In itia tive  die L astw agenproduktion  aufge- 
nonunen haben, lehnen  b isher die H erste llung  von  
Personenw agen  offiziell noch im m er ab. D ie A bsagen  
v o n  C hrysler scheinen die B edenken n u r noch zu v e r­
stärken . A ber m it fo rtschreitender Fertigung  eu ropäi­
scher P ersonenw agen  in  B rasilien  w erden  sich auch 
d ie  no rdam erikan ischen  F irm en eines T ages auf d ie­
sem  G ebiet b e tä tig en  m üssen. Es is t n ich t anzuneh­
m en, daß sie sich vom  brasilian ischen  P ersonenw agen­
m ark t, der b is lang  ih re  u re igenste  D om äne w ar, auf 
die D auer u n tä tig  h e rausd rängen  lassen  w erden, 
ü b e r  den  b isherigen  A nte il d e r e inze lnen  L änder an 
der V erso rgung  d es brasilian ischen  A utom obilm arktes 
g ib t die Im portlis te  der noch nicht in  B rasilien  h e r­
g este llten  M ateria lkom ponenten , auf die W ag en e in ­
h e it bezogen, e in igen  Aufschluß. Dem nach w urden
1957 42 394 K raftfahrzeuge bzw. d ie jen igen  T eile  pro 
W agen, d ie  noch nicht in  B rasilien erzeug t w erden, 
im portiert. In  den  ers ten  n eu n  M onaten  des Jah re s
1958 h a t sich das Im portvolum en be re its  w ied er e tw as 
geändert. In  d ieser Z eit w urden  47 506 E inheiten  im ­
p o rtie rt, d avon  42 506 E inheiten  fü r L astw agen  und  
A utobusse. D er nordam erikanische L ieferan teil sank  
von  73 V o in  der V ergleichszeit des V o rjah res  auf 
64 V o. G leichzeitig h a t sich der Bezug aus D eutschland 
von  15,6 V o auf 29,8 V o e rhöht. Das nächstw ichtige 
L ieferland w ar w iederum  Ita lien  (FNM), dessen  A nteil 
aber auf 3,9 V o (5,3 V o) zurüdcgegangen  w ar.

ZULIEFERINDUSTRIE 
Die E rste llung  und  organische E inordnung d e r Z ulie­
fe rindustrie  erfo rdert ebenfalls ganz beträchtliche In­
vestitionen  und  A nlaufkosten . D iese w erden  sich in 
w enigen  Jah ren  —  auch erw erbsw irtschaftlich  gese­
h en  — bezah lt machen. D ie K unst b es teh t darin , die
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D ring lid ike it der E rfordern isse zu ordnen — n ld it zu ­
le tz t auch nach d e r Stufenfolge der R egierungspläne 
— und  A ufgabe nach A ufgabe m it den freiw erdenden 
K räften  anzupacken.

Die GEIA-Richtlinien und  der auf den A utom obil­
fab rik a ten  liegende Z w ang zur V erw endung e inhei­
m ischer M ateria lien  h a t b isher auf die Entwicklung 
der Z u lieferindustrie  in  hohem  M aße befruchtend ge­
w irk t, in sbesondere, da d iese — sofern ih re  P läne 
vo n  der GEIA genehm igt sind — ebenfalls in den 
G enuß d e r Z o llfre iheit bei M aschinenim porten sow ie 
deren  V orzugsfinanzierung  kom m en.

D er Jah resberich t des Banco do Brasil für 1957 e r­
w äh n t 903 brasilian ische Firm en, die sich m it ih rer 
P roduk tion  ganz oder te ilw eise  dem Z ulieferge­
schäft für die A u tom obilindustrie  widmen. D er ge­
schäftsführende S ek re tä r der GEIA, Dr. S idney A. 
Latini, d er ü b e r d ie  einschlägige Industrie d ie um ­
fassendsten  U n terlagen  besitzt, geh t noch w e ite r  und 
n e n n t fü r e tw a den  gleichen Z eitpunk t 1 200 Z uliefer­
firm en. Zu berücksichtigen ist, daß zahlreiche Firm en, 
d ie  den Q ualitä tsan fo rderungen  der A utom obilfabri­
k a tio n  noch nicht nachkom m en können, den E rsatz­
te ilm ark t be lie fe rn  und  auf diesem  Gebiet ebenfalls 
v ie le  M öglichkeiten  finden.

Zahlreiche ausländische Firm en, die in ihren H eim at­
ländern  be re its  nam hafte  Z ulieferer der A utom obil­
in d u strie  sind, haben  im le tz ten  J a h r  — oftmals d u rd i 
A nregung  der A utom obilfabriken  -— den W eg  nach 
B rasilien  gefunden. B rasilianische Unternehm en, die 
den  Q ualitä tsansprüchen  und  technischen E rfordernis­
sen  der Industrie  nicht ohne w eite res  nachkomm en 
konn ten , haben  sich der technischen Hilfe des A us­
landes in Form  von  L izenzverträgen  und ak tiv e r Be­
ra tu n g  versichert.

D ie E ntw icklung der Z u lieferindustrie  war am J a h ­
resende  1958 sow eit gediehen, daß der Bedarf auf 
w eiten  G ebieten  be re its  gedeckt w erden konnte. A uf 
and e ren  G ebieten  s teh t m an  dicht davor. Dazu gehö­
ren  die F ertigung  von  K olben, Kühlern, R ädern und 
Felgen, Stoßdäm pfern, K upplungsscheiben, E inspritz­
pum pen usw . D ie P roduktion  greift gegenw ärtig  
ü b e r auf e lek trisches G erät, vom  A nlasser b is zum 
Scheinw erfer, au f K erzen und G etriebezahnräder, auf 
hochfeste ScJirauben und  dem nächst wahrscheinlich 
schon K ugellager.

QUALIFIZIERTE ARBEITSKRÄFTE 
D er A ufbau der b rasilian ischen  A utom obilindustrie  
b rin g t soziologische A usw irkungen  m it sich. D ie M än­
ner, die heu te  als un ternehm erische F u nk tionäre  in 
d e r L eitung der großen  A ktiengesellschaften  die Ent­
w icklung voran tre iben , sind  e igenw illige u n d  scharf 
p ro filie rte  Persönlichkeiten , E roberertypen  des m o­
dernen  B rasiliens. Es sind A usländer und  B rasilianer, 
Industrieführer, O rgan isa to ren , K aufleu te  un d  ers t 
in zw eite r Linie Techniker. Sie haben  bei der B ew äl­
tigung  ih rer A ufgaben gegen  P roblem e und  W id er­
stände anzukäm pfen, die in  den Industrie ländern  
kaum  vo rs te llb ar sind.
U nter d ie se r F ührung  a rb e ite t e in  k le in e r techni­
scher Stab, der sich ebenfalls noch w eitgehend  aus 
ausländischen K räften  rek ru tie rt. A ber es is t eine 
F rage der Zeit, b is die erfolgreich in  d ie  e rs te  Reihe 
drängenden  brasilian ischen  Techniker, d ie  von  beacht­
licher fachlicher A ufgeschlossenheit und  A npassungs­
fäh igkeit sind, die F ührung  übernehm en  w erden .
D er B edarf an  qualifiz ierten  F acharbeitern  is t m it der 
E ntw icklung der A utom obilindustrie  in  rasendem  
Tem po gestiegen . A ber m it ers taun licher A nlernfäh ig­
ke it ist e ine  Schicht in dustrie lle r F acharbeiter h e ra n ­
gebildet w orden, die inzw ischen m it überraschender 
Fäh igkeit an  m odernen  M aschinen steh t. D abei w er­
den vielfach A rbeitsze iten  erzielt, d ie auf eu ropä i­
schem N iveau  liegen. Die F irm enleitung  e iner der 
erfolgreichen A utom obilfabriken  e rk lä rt h eu te  offen, 
daß ih re  M aschinenausrüstung  fü r e inen  bestim m ten 
A usstoß ge lie fe rt w urde, der h eu te  infolge flüssiger 
A rbe itsvo rbere itung  und  d e r T üchtigkeit d e r  e inhei­
m ischen F acharbeiter erheblich  übertroffen  w ird.
D iese neue- Facharbeiterschicht, d ie  in  Säo Paulo b e ­
re its  nach Zehntausenden, zählt, rag t aus d e r M asse 
der A rbeiterschaft kau fk raftm äß ig  schon heraus. Und 
d ie  A utom obilindustrie  w irb t w e ite r  um  d iese  Leute: 
sie b ie te t T ransportm öglichkeiten , sorg t fü r gu te  V e r­
pflegung  und  gibt n icht zu le tz t w eite re  A n lem - und 
A usbildungsm öglichkeiten . Z. Z. sind  24 000 P ersonen 
in  der A u tom obilindustrie  beschäftigt; 1960 sollen  es
77 000 sein. INVESTITIONSFINANZIERUNG
D er fo rc ierte  A ufbau der A utom obilindustrie  in. Bra­
silien  ü b ers te ig t nicht n u r technisch, sondern  auch fi­
nanzie ll die M öglichkeiten des Landes. Nach Berech­
nungen  der GEIA sind fü r d ie  Errichtung der fü r die
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V erw irklichung der behördlich genehm igten. P roduk­
tionsp läne  erforderlichen A nlagen  rd. 475 Mill. $ 
a lle in  bei den  A utom obilfabriken  erforderlich. Dazu 
kom m en w eitere  530 M ill. $ fü r die Schaffung der 
no tw end igen  Z ulieferindustrie.
Bis Ende 1957 sind in  Form  von  Sachw erteinbringun­
gen aus dem  A usland, F inanzierungen , B artransfers 
und  R e-Investitionen  von  G ew innen aus ausländ i­
schen K ap ita lien  sow ie durch in  B rasilien se lb st auf­
gebrachte M itte l rd. 90,5 Mill. $ bei den  A utom obil­
fabriken  in v es tie rt w orden. W eite re  385 M ill. $ m üs­
sen  fü r d ie E rfüllung der fü r 1961 v o rgesehenen  P ro ­
gram m e noch in v es tie rt w erden . F ür 1958 liegen  noch 
ke ine  offiziellen Z ah len  vor. Es is t anzunehm en, daß 
w eitere  60—70 Mill. $ in v estie rt w urden.

Investitionen in  der Automobilindustrie Ende 1957 
(in M ill. $)

V erw endung

Benötigte 
G esam tin­

vestitionen  
It. Plan 
für I960

Durdi-
geführte
In v esti­
tionen

Nodi durdi- 
zuführende 

In v esti­
tionen

Im port von M asdiinen 
und A usrüstungen 112,9

M asdiinen und  A usrüstungen 
aus in länd isd ier Produktion  14,7

In länd isd ie  D ienstleistungen 8,6
G elände und B auten 74,5
Fixe Investitionen  insges. 
B etriebskapital

210,7
264,6

16,1

3,3 
6,1 

40,a_ 
'65,5 
25,0

96,8

11.4 
2,5

34.5
145,2
239,6

E rforderlid ie G esam tm ittel 475,3 90,5 384,8

A ber größer nocii als d ie  Inves titionen  der A u to ­
m obilindustrie  sind  d ie  M ittel, d ie b isher in  die Zu­
lie fe rindustrie  geflossen sind.

Investitionen in der Zulieferindustrie 
für die Autom obilherstellung Ende 1957

(in M ill. $)

V erw endung

Benötigte 
G esam tin­

v estitionen  
lt. Plan 
für I960

Durdi*
geführte
In v esti­
tionen

N odi durdi- 
zuführende 

In v e s ti­
tionen

Im port von M asdiinen 
und A usrüstungen 174,6 30,4 144,2

M asdiinen und  A usrüstungen 
aus in länd isd ier P roduktion 31,5 9,7 21,8

Inländisdie  D ienstleistungen 13,9 4.1 9,8
G elände und Bauten 126,2 34,9 91,3
Fixe Investitionen  insges. 346,2 79,1 267,1
B etriebskapital 185,6 38,0 147,6
E rforderlidie G esam tm ittel 531.8 117,1 414,7

D er A n te il des B etriebskapita ls an  den erforderlichen 
G esam tm itte ln  lieg t verhältn ism äß ig  hoch. E r b e ­
trä g t gegenw ärtig  rd. 30 ”/o der G esam tm itte l und  
w ird, w ie d ie  GEIA m eint, b is 1960 auf 52 Vo in der 
A uto fabrikation  bzw. 42 V» in  der Z u lieferindustrie  
steigen. D ieser gew altige  K ap italaufw and soll im 
Ja h re  1961 eine w ertm äßige P roduk tion  d e r A utom o­
b ilindustrie  einschließlich der Z u lieferer v o n  550 
Mill. $ b ringen . D ie zu diesem  Z eitpunk t dam it e in ­
zusparenden  D evisen so llen  sich dann  auf 330—350 
M ill. S jährlich  belaufen.

STANDORTWAHL
D er räum liche Schw erpunkt der im A ufbau befind­
lichen b rasilian ischen  A utom obilindustrie  lieg t im In­
dustriebereich  Säo Paulo, und  zw ar v o n  Säo Ber­
nardo  do Cam po b is Säo Paulo  do Sul, in der N ähe 
der A utobahn  Säo Paulo—Santos im d b is an  den süd­
östlichen S tad trand  Säo Paulos. H ie r haben  sich M er-

cedes Benz, W illys, V o lksw agen  und, e tw as abseits 
vo n  d ieser G ruppe, auch G eneral M otors {alte Fabrik), 
Ford  und  V em ag konzen triert. Auch Sim ca fäng t zu ­
nächst einm al, bis die in  Belo H orizonte gep lan te  F a­
b rik  aufnahm efähig  ist, an  der A u tostraße  Säo Paulo 
— Santos in  e in e r gem iete ten  F abrik  an.
Im Bereich Säo Paulo und  zum  T eil auch in  d e r  n äh e ­
ren  N achbarschaft d e r A utom obilfabriken  s iede lt sich 
auch die M ehrzahl d e r  Z u lieferer an. Die G ründe für 
d ie K onzen tra tion  liegen  auf d e r H and: Säo Paulo 
b ie te t fertigungsm äßig  d ie  g röß ten  H ilfsquellen  in 
B rasilien. Es besitz t g leichzeitig  das um fangreichste 
R eservo ir des Landes an  halbw egs geschulten  und 
an lern fäh igen  A rbeitsk räften . D arüber h inaus lieg t 
d ie  Industrie  m itten  im w ichtigsten  A bsatzzentrum . 
Die S traßenverb indungen  zu den anderen  L andes­
te ilen  sind — für südam erikan ische V erhä ltn isse  — 
re la tiv  gut.
G enera l M otors h a t d iese  Z usam m enballung der 
A utom obilfabriken  w ahrscheinlich bew ußt e tw as au f­
lockern w ollen, als sie Säo Jo sé  dos Cam pos an  der 
A u tostraße  Säo Paulo — Rio de Jan e iro  als S tandort 
fü r d ie  n eue  F ab rik  w ählte. Ü berlegungen  d e r in  Eng­
paßzeiten  besseren  K raftversorgung , n ied rig ere  G rund­
stückspreise, G em eindesteuer-V ergünstigungen  usw . 
m ögen fü r die W ahl m aßgeblich gew esen  sein.
Die S tandortw ah l der Sim ca (S. A. Industria l de  Mo- 
tores, C am inhöes e A utom oveis Sim ca do Brasil), die 
nach Belo H orizonte im S taa t M inas G érais h e rau s­
geht, w ird  auf politische E rw ägungen des b e te ilig ten  
brasilian ischen  S taa tsk ap ita ls  un d  e iner p riv a ten  A k­
tionärsg ruppe  aus M inas zurückgeführt, d ie auf eine 
beschleunigte In d u stria lis ie rung  des S taa tes  M inas 
G érais drängen . Die räum liche E ntfernung  vo n  der 
M asse d e r Z ulieferfirm en w ird  voraussichtlich für 
die F irm a ein ige Schw ierigkeiten  bringen . W iew eit 
n u n  d ie  industrie lle  P eripherie  von d e r A bsatzseite  
irgendw elche V o rte ile  b ie te t, m uß ab g ew arte t w erden. 
Jeden fa lls  sieh t es so aus, daß auch die Jap an e r, die 
a llerd ings m it ihrem  Program m  in  R ückstand g era ten  
sind, m it der H erste llung  ih re r T oyo ta-Jeeps M inas 
G érais als S tandort vorziehen . In  diesem  Fall 
dü rfte  ab e r d ie  V erb indung  zu dem  von  japan ischen  
F irm en gep lan ten  S tah lw erk  d e r USIM INAS m it­
sprechen.
Auch Rio de Jan e iro  und  seine U m gebung is t als 
S tandort vo rgesehen , und  zw ar vo n  d e r b ras ilian i­
schen N SU-G ründung, die zu r H älfte  brasilianische 
P artn er hat, und  von  Borgw ard, d essen  P ro jek t tro tz 
G ründung d e r B orgw ard do B rasil im m er noch nicht 
fund iert ist. In  beiden  Fällen  sind w en iger s tan d o rt­
politische Ü berlegungen als v ie lm ehr d ie  T atsache 
des Domizils der brasilian ischen  P a rtn e r ausschlag­
gebend  gew esen.
B rasiliens S traßennetz  um faßt knapp  3 000 km  asp h a l­
tie r te r  oder b e to n ie rte r  S traßen. Das S traßenbaupro ­
gram m  w ird  allerd ings, besonders im S taa t Säo Paulo, 
m it beträchtlichem  Elan vorange trieben . Dennoch ge­
n ü g t es auf absehbare  Z eit den  E rfordern issen  der 
W irtschaft in ke in e r W eise. Da der A ufbau d e r A u to ­
m obilindustrie  m it einem  A usstoß von jährlich  m ehr 
als 200 000 W agen  n u r einen  Sinn hat, w enn  gleich-
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zeitig  e in  en tsprechender Straßenbau para lle l läuft, 
m üssen  au f d iesem  G ebiet noch ganz große A nstren ­
gungen  gem acht w erden.
A uch vo n  der M ark tse ite  muß Brasilien w ahrschein­
lich e rs t in  die je tz t im A ufbau befindlichen K raft­
fah rzeu g k ap az itä ten  hineinw achsen. Zunächst b esteh t 
noch d e r  g roße N achholbedarf der letzten Jah re . A ber 
soba ld  d ie se r einm al gedeckt is t — und  d ieser Zu­
s tan d  k an n  schon 1962 e in tre ten  —, b es teh t eine ge­

w isse  G efahr, daß die vo lle  P roduk tion  K unstbauten , 
dah in  geschaffenen K apazitäten  vorüb^e^dem  M aße 
der nicht im gleichen R hythm us m itgeh 
sum fähigkeit des L andes gehem m t w ird. O erm auern. 
V ie lfa lt d er A utom obilfirm en k an n  dann  ur W asser 
ständen  zu einem  rech t scharfen K onkurn  im Ja h r  
führen, für dessen  A usgang  die K ap ita lk raft . A nteil 
zelnen  Firm en, insbesondere  d ie  M öglichkeit eine.  ̂ auf 
fristigen  A bsatzfinanzierung, e ine Rolle sp ielen  \ der

-ich.

Niederländische Binnenschiffahrtsprobleme
te

D r. JaniB rcedvelt, L eiden

I n den  N iederlanden  steh t das Problem des Umfangs 
un d  der Q u a litä t d e r  Binnenschiffahrtsflotte s tän ­

d ig  im  M itte lp u n k t des In te resses der V erkehrs- und  
V erlad e rk re ise . Es is t in  a llen  K onjunkturphasen  
ak tu e ll und  w ar in  den le tz ten  25 Jah ren  prak tisch  
unun terb rochen  G egenstand  der D iskussionen. E nt­
w ed er w erden  M aßnahm en zu r V erringerung  der 
K apazitä t d e r F lo tte  em pfohlen, oder m an d rän g t auf 
e in e  S te igerung  d e r Leistungsfähigkeit. D abei is t zu 
bedenken , daß e in  w esentlicher Teil des In lands­
g ü te rv e rk eh rs  auf dem  B innenschiffahrtsweg erfolgt, 
w äh rend  es d ie A ußenhandelssitua tion  b e i e iner s ta rk  
pass iv en  H andelsb ilanz  (1958 1,55 Mrd. hfl) e rfo rder­
lich macht, den W aren im port zu einem erheblichen 
T eil aus dem  D evisenerlös d e r V erkehrsleistungen für 
das A usland  zu bezahlen .

UM FANG UND LADEFÄHIGKEIT 
D ie großen  Seehäfen  sind  durch den T ransitverkeh r 
w e itgehend  von den  L eistungen  der B innenschiffahrt 
abhäng ig . D er grenzüberschreitende G üterverkehr m it 
dem  k o n tin en ta len  H in te rland  erfolgt in A m sterdam  
zu 91 ”/o u n d  in R otterdam  zu 95 °/o auf B innenw asser­
straß en . O bw ohl natürlich  der grenzüberschreitende 
B innensch iffsgü terverkehr län g st nicht a lle in  v o n  der 
n iederländ ischen  F lo tte  b ew ältig t wird und  sich auch 
b is  zu einem  gew issen  G rade französische und  b e lg i­
sche E inheiten  am niederländischen In lan d sv erk eh r 
b e te iligen , so dü rfte  es doch in teressant sein, den 
n iederländ ischen  B innenschiffahrtsapparat, d. h. die 
B innenschiffsflotte, genauer zu betraditen , vo r allem , 
w eil m an  ziem lich allgem ein  der Ansicht ist, daß daran  
noch m anches fehlt.

Umfang und Ladefähigkeit der Binnensctalffsflotte

Schiffstyp
A nzahl der Sdiiffe

9.5.1940 1.1.195711,1.1958

L adefähigkeit 
in 1000 t

9 .5 .1 9 4 0 |l.l .l9 5 7 |l .1.1958

Schleppschiffe 7 690 4 643 4 730 3 166 2 379 2 305
Mech. H ilfskraft 2 266 2 108 1 940 249 240 217
S elbstfahrer 6510 8 622 9 069 711 1 682 1 896
Sonst. A ntrieb 3 610 330 280 308 27 23
Insgesam t 20 076 15 708 16 019 4 434 4 328 4 441
Selbstfahrer in % 32,4 54,9 56,6 16,0 38,9 42,7

B etrach te t m an  den  A ltersau fbau  der niederländischen 
B innenschiffsflotte, w ie er sich am  1. Jan u a r 1958 zu­
sam m ensetzte , so w ird  deutlich, daß nicht w en iger als 
93,5 "/o d e r gesam ten  Schiffszahl und 89,3 “/o der ge­
sam ten  L adefäh igkeit aus der V orkriegszeit stam m en.

Altersaufbau der niederländisdien Binnenscfaiffsflotte
(Stand vom 1. J an u a r 1958)

B aujahr
Schiffsbestand Ladekapazitä t

A nzahl in o/o in 1000 t in o/o

U nbekannt 684 4,3 69 1,5
bis 1900 1 565 9,8 420 9,5
1900/1919 6 826 42,6 1 698 38,2
1920/1939 5 904 36,8 1 781 40,1
1940/1955 • 673 4,2 304 6,8
1956 158 1.0 78 1.8
1957 200 1,2 91 2,1
Insgesam t 16 010 100,0 4 441 100,0
Selbstfahrer'^) 9102 56,8 1 903 42,8

*) O hne M otor- und Dampfschlepper m it insgesam t 347 210 APS.

A us d iesen  A ngaben  erg ib t sich, daß die n iederländ i­
sche F lo tte  w eder in bezug  auf die Schiffszahl noch im 
H inblick auf die L adefäh igkeit das V orkriegsn iveau  
w ieder erreich t ha t. D ie M oto ris ierung  is t a lle rd ings 
vorangeschritten , w as sich auch durch d ie E rhöhung 
der U m laufsgeschw indigkeit der E inheiten  positiv  auf 
d ie  zu r V erfügung  s tehende T onnage ausw irk t. M an 
kan n  im a llgem einen  rechnen, daß die U m laufsge­
schw indigkeit e ines Selbstfah rers e tw a dreim al so 
hoch als die e ines Schleppkahns ist. Es is t ab e r dabei 
zu bedenken , daß d ieses  V erhä ltn is zw ar fü r d ie 
R heinschiffahrt zutreffen  dürfte, daß es jed o d i 
W ie  dem  auch sei, in  m anchen n iederländischen  Krei- 
d igkeit auf den  re la tiv  engen  W asserstraß en  und 
kü rzeren  Strecken des n iederländischen  In landsver­
kehrs, der m eist m it n ied rig en  Brücken sow ie m it 
Schleusen zu rechnen hat, auch so groß ist.
W ie dem  auch sei, in m anchen n iederländischen  K rei­
sen  is t m an  w ed er m it dem  M aß der M otorisierung  
noch m it dem  Tem po der E rneuerung  und  A usdehnung 
der F lo tte  zufrieden, w eil m an  befürchtet, daß die 
gesam te B eförderungskapazitä t auf d ie  D auer erh eb ­
lich h in te r dem  T ransportbedarf Zurückbleiben w ird, 
w odurch w ied er w ichtige gesam tw irtschaftliche n ied e r­
ländische In te ressen  beein träch tig t w ürden.
N un sind in der le tz ten  Z eit zw ei S tellungnahm en zur 
Lage der n iederländ ischen  B innenschiffsflotte in  bezug 
auf die von  ih r zu b ew ältigenden  A ufgaben  verö ffen t­
licht w orden. E inm al h a t der am tliche Ausschuß für 
V erkeh rskoo rd in ie rung  v o r ein igen  Ja h re n  e ine  b e ­
sondere S tud iengruppe gebildet, d ie sich m it den P ro­
b lem en der K apazitä t d e r B innenschiffsflotte befaßt. 
D er A usschuß h a t nun  als seinen  e rs ten  Bericht ein 
G utachten der S tud iengruppe angenom m en. A nderer-
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