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Entwicklung und Lage der italienischen Automobilindustrie

Maximilian Cresta, Rom

Die Automobilindustrie nimmt im Sektor der mecha-
nischen Industrie Italiens nicht nur dem Produk-
tionsumfang nach, sondern auch — und vor allem —
auf Grund ihrer den modernsten Anforderungen ent-
sprechenden Betriebe und dem Niveau ihrer tech-
nischen Ausriistung unzweifelhaft den ersten Platz ein.
Der Kapitalwert dieser Anlagen, deren schwere
Kriegsschdden bereits restlos behoben sind, belauft
sich auf rund 120 Mrd. Lire, ihr Betriebskapital auf
150 Mrd. Lire. Sie beschiftigt gegenwartig 60 000 meist
spezialisierte Arbeiter und Angestellte mit direkten
und indirekten Personalkosten von 4 Mrd. Lire im
Monat. Der Produktionswert, der vor dem Kriege mit
2 Mrd. Lire angegeben wurde, hob sich von 80 Mrd.
Lire im Jahr 1948 auf 156 Mrd. Lire im Jahr 1950 (bei
einem Volkseinkommen von anndhernd 750 Mrd. Lire)
und hat im Jahre 1951 die Summe von 195 Mrd. Lire er-
reicht. Er hat damit den monetiren Entwertungsverlust
um etwa 50 %o tberholt. Mehrals 150 000 t Stahl, unge-
fahr die gleiche Menge Brennstoffe, 20 000 t GuBeisen,
10000 t Aluminium, 3000 t Kupfer, 54 000 t Gummi
werden im Jahr verbraucht. Italien steht in der vor-
deren Reihe der automobilproduzierenden Ldnder,
wihrend sein Karosseriebau nach Form, Linie und

Farbe in Verbindung mit der technischen Konstruk- '

tion zu den Spitzenleistungen der Welt gehort.

PRODUKTIONSENTWICKLUNG

Die Anfange der italienischen Automobilindustrie
gehen auf das Jahr 1896 (Grindung der ersten indu-
striellen Firmen Miari e Giusti in Padua und Lanza,
Turin) zurick, Die Griindung der FIAT, Turin, folgte
1899. Bis zum ersten Weltkrieg waren 42 Betriebe ent-
standen. In der Zeit zwischen den beiden Kriegen
sank die Zahl der Neugriindungen ab, und die Ent-
wicklung miindete zwangsldufig in den vom Staat ge-
forderten Konzentrationsproze8, der heute im wesent-
lichen abgeschlossen ist. Der ,Associazione Nazionale
fra Industrie Automobilistiche e Affini* (ANFIAA)),
die den Industriesektor umfat und etwa dem deut-
schen Verband der Automobilindustrie entspricht, ge-
héren an: die 8 groSen Unternehmungen fiir die
Herstellung von Kraft- (Personen- und Last-) Wagen
mit Verbrennungsmotor, 5 Konstruktionsgesellschaf-

" Entwicklung der italienischen Automobilproduktion

Jahr Personenkraftwagen Lastkraftwagen 4) Insgesamt
1925 45 800 3 600 49 400
1928 1) 53 900 3700 57 600
1937 2) 61 366 16 342 77 708
1939 55 533 13 301 68 834
1944 %) 1818 11 963 13 781
1945 2093 8 197 10 290
1948 44 425 15 528 59 953
1949 65 379 20 675 86 054
1950 101 310 26 537 127 847
1951 119 267 26 286 145 553

1) Hochstproduktion bis 1930; 2) Hocstproduktion bis zum zweiten
Weltkrieg; 3) Tiefpunkt; ) EinschlieBlich der ,Derivati’ (Bei-
wagen, etc.) und Autobusse; letztere erreichten 1951 eine Zahl
von 1679 gegen 2980 im vorangegangenen Jahr.
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ten fir (Akkumulator-) Elektromobile, 57 Karosserie-
Konstruktionsfirmen (in der Mehrzahl kleine Werk-
stdtten), 3 Reifenproduzenten, 24 Produzenten von An-
h&ngern (vielfach spezialisierte Betriebe der mecha-
nischen Industrie oder Wagenbauer im allgemeinen),
3 groBe Fabrikationswerkstdtten fiir Kraftwagenrader
und 8 GroBbetriebe fiir den Bau von Spezialwagen.
Wahrend des zweiten Weltkrieges erhielt die Last-
kraftwagenerzeugung einen bedarfsbedingten Auf-
trieb, und der bisher erreichte Produktionshéchststand
fiel mit 27 777 Einheiten in das Jahr 1941, Der Wieder-
anstieg setzte 1949 (fiir-die Personenwagen 1947) ein,
Nach der Leistung des Jahres 1951, die bereits gegen
Jahresende absank, folgte im ersten Halbjahr des
laufenden Jahres ein begrenzter, wenn auch empfind-
licher Produktionsriickgang, der voraussichtlich fiir die
ndachste Zeit anhalten wird. Wahrend in den beiden
ersten Monaten 1951 insgesamt 22 895 Wagen herge-
stellt wurden, liegt fiir die gleiche Zeit 1952 die (stati-.
stisch letztbelegte) Ziffer von 17764 Stiick vor. Von
der Weltproduktion, die fir 1951 mit ca. 10 Mill.
Kraftwagen veranschlagt werden kann, entfielen auf
Italien 145553 Wagen, also knapp 1,5 %o.

BETRIEBSSTRUKTUR
Wie eingangs hervorgehoben, kann sich der tech-
nische Ausriistungsstand der italienischen GroBibe-
triebe des Kraftwagenbaus mit den hochindustriali-
sierten Anlagen Europas messen. Es kommen vor
allem die Unternehmungen, die in der ANFIAA. orga-
nisiert sind, in Betracht: an der Spitze stehen die
groBen Werke Fiat, Turin, die fir sich allein fast
zwei Drittel der von der Automobilindustrie des Lan-
des beschiftigten Arbeiterschaft absorbieren und in
denen drei Fiinftel des Aktienkapitals dieses Industrie-
sektors konzentriert sind !); dann folgen in mehr oder
weniger betrdchtlichem Gré8enabstand die Gesell-
schaft Edoardo Bianchi, Mailand; Lancia & Co., Turin;
Alfa Romeo, Mailand; Ferrari Automobili, Modena;
die Officine Alfieri Maserati, Modena; die OM. in Mai-
land und die SPA. in Turin?), Die Elektromobil-

1) Die Fiat hat mit Fdérderung der mexikanischen Regierung eine
Automobilfabrik unter dem Firmennamen ,Diesel National* (vor-
gesehener Kapitalaufwand 7,3 Mill. §) in Mexiko errichtet, die
ihren Betrieb bereits aufgenommen hat und 1952 eine Produktion
von etwa 1000 Lastkraftwagen und einer Anzahl Traktoren er-
reichen soll. Zun#chst liefert die italienische Gesellschaft das
Montagematerial, doch rechnet man damit, daB diese Fiat-Griin-
dung innerhalb von vier Jahren in der Lage sein wird, die Her-
stellung von Kraftwagen und Traktoren ganz in ihren Anlagen
vorzunehmen.

?) Im XXXIV, Internationalen Automobilsalon, Turin (April 1952),
haben Italien und vier groBe Produktionsldnder ihre Spitzen-
erzeugnisse zu einer vergleichenden Schau gestellt: Deutschland
(Borgward, Daimler. Benz, Ford, Goliath, Opel, Porsche, Volks-
wagenwerk), England {Armstrong Siddeley, Austin, Bentley, Ford,
Frazer Nash, Hillman, Humber, Jaguar, M. G., Morris, Riley,
Rolls-Royce, Rover, Singer, Sunbeam Talbot, Vauxhall, Wolseley),
Frankreich (Citroen, Panhard, Peugeot, Renault, SIMCA), Italien
{Alfa Romeo, Cisitalia, F. A.M., Ferrari, Fiat, Lancia & Co.,
Maserati Alfieri, Moretti, Nardi & Co., SIATA.), und die USA,
(Buick, Cadillac, Chevrolet, Chrysler, De Soto, Dodge, Ford,
Frazer, Henry J., Hudson, Kaiser, Lincoln, Mercury, Nash, Olds-
mobile, Packard, Plymouth, Pontiac, Willys Overland). Véllig ab-
seits von jeder Bewertung sei hier lediglich erwdhnt, daB die
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Gruppe des Verbandes umfa8t auBer Fiat und Alfieri
Maserati, die auch der ersten Gruppe angehéren, die
FLAMM., Vicenza; Giustina & Co., Turin, und die
Officine Elettroferroviarie Tallero (Bau elektrischer
Eisenbahnlokomotiven) in Mailand. Die Verbands-
gruppe der Konstruktionsbetriebe fiir Spezialkraft-
wagen umschlieBt die A.G. Aspi Tamini, Mailand;
Bergomi, Mailand; die Officine Meccaniche Bruneri
C. M., Turin; Giuseppe Calabrese, Bari; A. G. Emanuel,
Turin; S.OM. di Cicogna, Mailand; Tudini e Talenti
S. A., Rom; und die Officine Viberti in Turin. Diese
Firmen decken den Bedarf Italiens an technischen
Kraftwagen fiir die verschiedenen Zwedke (Feuerwehr,
StraBenbau und StraBenpflege, Treibstoffverteilung,
Miillabfuhr, Krankentransporte, Wagen fiir erste Hilfe,
Leiter-, Kran-, Kippwagen usw.) und nehmen Kon-
struktionen nach den Wiinschen der Besteller vor. Die
italienische Produktion ist jedenfalls auch hinsichtlich
der Industrie- und Nutzkraftwagen — mit nur ver-

" einzelten Ausnahmen — nicht nur vom Auslands-
bezug unabhdngig, sondern kann auch auf diesem Ge-
biet auf Exporterfolge hinweisen,

BESCHRANKTER INLANDSABSATZ

Die Automobildichte ist in Italien verh&ltnismaBig
niedrig. Von den rund 73 Mill. Kraftwagen des Welt-
bestands entfallen 681 681 auf Italien, d. h. je einer auf
68,6 Personen seiner Bevolkerung. Unter den Landern
Mittel- und Westeuropas verzeichnet Italien nach
Spanien (1 Auto auf 152,9 Personen) und Portugal
(1:86,8) die geringste Automobildichte. Die noch ge-
ringe Dichte des nationalen Automobilverkehrs miiBte
an und fiir sich der Produktion gute Erfolgsaussichten
- bieten. Die Unternehmungen sehen das Haupthinder-
nis fiir eine sich verstarkt und anhaltend auswirkende
Bedarfshebung in der italienischen Steuerpolitik, die
einerseits den ErzeugungsprozeB, andererseits den
Verkehr als solchen iibermidBig belastet. Die Steuer-
einnahmen, die dem Staate aus der Kraftwagenwirt-
schaft 1951 zugeflossen sind, errechnet der Verband
mit rund 200 Mrd. Lire, und zwar (in Mrd.):

Steuern auf die Produktion 48

Steuern aus dem Verkauf der Wagen und
Reifen und auf Reparaturen 11
Steuern auf Benzin 87
Steuern auf Gasol 28
Steuern auf Schmierdle 7
Verkehrssteuer 9
Registersteuer 8
Gebiihren fiir Betriebsaufnahme 2
‘ 200

Dazu kommt, daB die Steuerbehérde das Halten eines
Personenkraftwagens fiir den Eigengebrauch im all-
gemeinen als Luxus ansieht und nur in vereinzelten
Fillen — wie etwa fiir Arzte — als durch den Beruf
begriindet ansieht. Man behauptet, daB es zur Praxis
der Einkommensteuerveranlagung gehért, Steuer-

Fiat der guten Aufnahme ihrer Typen ,500 C* (4 Zyl. 52X67 mm,
569 ccm, Effektivstarke 16.5 Hp., 4 Ginge + RG, 2 Sitze, Gew.
580 kg, bzw. viersitzig 640 kg), ,1100 E* (4 Zyl. 68X75 mm,
1089 ccm, Effektivstirke 35 Hp., 4 Ginge + RG, 4 Sitze, Gew.
900 kg), und ,1400* (4 Zyl. 82X66 mm, 1395 ccm, Effektivstirke
45 Hp., 4 Génge + RG, sechssitzig, Gew. 1085 kg) den Haupt-
impuls zu ihrer 1951 gegeniiber 1950 erzielten Produktionssteige-
rung um etwa 18% zu verdanken hat. Der Moretti-Typ ,600*
(4 Zyl., 57X58 mm, 592 ccm, Effektivstiarke 21 Hp., 4 Génge + RG,
4 Sitze, Gew. 680 kg) wird als ,italienischer Volkswagen" lanciert.
Mit Industrie-(Lastkraft-)Wagen war in Turin aufier Italien {Alfa
Romeo, Edoardo Bianchi, Fiat, Lancia & Co., Maserati, Moretti,
OM.) nur Westdeutschland (Biissing N.A.G., Daimler Benz, Goliath
und Vidal & Sohn) vertreten.
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erklirungen von Autobesitzern, die dem Amt mit
einem solchen Aufwand nicht im Einklang erscheinen,
betrdchtlich, bis um 1 Mill. Lire im Jahr, heraufzu-
setzen. Nach AuBerungen des Verbandsprdsidenten
entfallen vom Kraftwagenpreis 28 %s auf Steuern und
soziale Abgaben. Eine vom Finanzministerium iiber-
priiffte Ermittlung des fiskalischen Kostenanteiles am
Verkaufspreis eines fiir den normalen Gebrauch kon-
struierten Autos ergab folgende Teilposten (ohne
soziale Abgaben}: -

Zslle auf Einfuhrmaterial ‘ 8 Y
Warenumsatzsteuer (,IGE*) 5 Y
Strom- und Lichtsteuer 0,22 %
Direkte Steuern und Abgaben 4,55%
Zusammen 12,77 %

DaB die Zahl der Privatautos in Italien trotz der fort-
schreitenden Erhéhung des Volkseinkommens nur
langsam und nicht im Einklang mit der Zunahme des
realen Bedarfs ansteigt, ist auBer durch die Héhe der
Anschaffungskosten durch die maBlose Verteuerung
der Betriebskosten, vor allem durch den hohen Benzin-
preis, bedingt. Aus fiskalischen Erwdgungen wurde
der Benzinpreis seit 1948 bis Ende 1951 stdndig her-
aufgesetzt. Normalbenzin erreichte zu diesem Zeit-
punkt einen Literpreis von 128 Lire (gegen den Jahres-
durchschnitt von 50 Lire 1947 und 119 Lire 1948), wo-
von auf Steuern und Abgaben nicht weniger als
86,24 Lire (67°%0) entfallen. Die Verteuerung des
Treibstoffes wirkt sich bei der Hohe der Reparatur-
kosten, den alles andere als méBigen Garage- und
Reinigungskosten, geradezu prohibitiv aus. Wer nicht
iiber ein betrdchtliches Einkommen verfligt oder wer
nicht auf die Haltung eines eigenen Wagens ange-
wiesen ist, ilibt begreiflicherweise Verzicht, Im ver-
gangenen Jahr 1951 wurden in Italien 109 723 fabrik-
neue Kraftwagen (Personen- und Lastwagen, Auto-
busse und Anhénger) eingetragen.

Die Automobilindustrie, deren Belegschaft sich tiber-
wiegend aus spezialisierten, im {iibrigen aus qualifi-
zierten Arbeitskraften zusammensetzt, gehort zur
Kategorie der hochsten Lohnsétze. Der durchschnitt-
liche Lohnanteil an den Produktionskosten ist auch
nur mit anndhernder VerlaBlichkeit nicht zu ermitteln.
Er variiert statk von Wagen zu Wagen, von Betrieb
zu Betrieb. Die sozialen Abgaben wurden bisher nur
bis zu einem Hodhstlohn geleistet, der im groBen und
ganzen unterhalb der von den Unternehmungen der
Automobilerzeugung gezahlten Lohne lag. Ab Mai
1952 sind die Sozialbeitrdge jedoch vom Gesamtlohn
(ohne Hochstgrenze) zu entrichten (37,11 % vom Lohn
und 22,24 % von den Angestelltengehdltern zu Lasten
des Arbeitgebers, 1,89 % bzw. 1,59 % zu Lasten der
Arbeitnehmer).

ZWANG ZUM EXPORT

Solange sich der Inlandsabsatz nicht als geniligend er-
weiterungsfdhig erweist, bleibt die Ausnutzung der
Kapazitit der italienischen Automobilindustrie selbst
noch im rationellen MindestmaB vom Export abhéangig.
Die offizielle AuBilenhandelspolitik ist darauf ausge-
richtet, weitere Einfuhrldnder zu erschliefen und in
den Handelsvertrdgen Lieferungskontingente fiir
Kraftwagen zu sichern. Auf der anderen Seite wehrt
sich der Fiskus gegen Konzessionen zur Ausfuhr-
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forderung, obgleich sein Anteil an der Héhe der italie-
nischen Produktionskosten die Konkurrenzfihigkeit
des italienischen Angebots stark gefdhrdet. Die Auto-
matik der beschrinkten, aber glatt eingespielten Be-
darfsdedkung in den Kolonien, die in den Jahren
1931 — 1935 immerhin 30 221 Kraftwagen aus Italien
bezogen, ist in Fortfall gekommen. Trotzdem hat sich
der Export seit 1947 von Jahr zu Jahr gehoben und
etwa den Umfang der letzten Vorkriegsjahre wieder
erreicht. Unter Einbezug der Kolonien erreichte die
italienische Automobilausfubr (Personen- und Last-
wagen) folgende Zahlen:

Italiens Ausfuhr von Kraftfahrzeugen

Jahr Anzahl Jahr Anzahl
1925 29 061 1944 1 462
1928 28 280 1945 —_
1937 33 680 1948 15185
1939 25 615 1949 17 536
1941 7 480 1950 21 905
1943 2 352 1951 32 250

Die Exportzahl fiir 1951 (32 250 Einheiten) gliedert sich
in 28 905 Personen-, 1647 Lastkraftwagen, 1454 Hilfs-
wagen (Derivati) und 244 Autobusse. Von der Ersatz-
teilproduktion 1951, die ein Gewicht von 7193 t er-
gab, gingen 2038 t ins Ausland, Unter den Bezugs-
landern - italienischer Automobile steht 1951 West-
deutschland mit 6157 bei weitem an erster Stelle, dann
folgen die Schweiz mit 3261, Osterreich mit 3105,
Australien 2561, Schweden 2556, Brasilien 1456, Indo-
nesien 1317, Siam 1109 und Belgien mit 1100 Ein-
heiten. Von den Markten, die mit namhafteren Posten
(iber 300 Stiick) beliefeit wurden, sind anzufiihren:
die Niederlande, Ddnemark, Portugal, Spanien, Ar-
gentinien, Agypten, Siidafrika, Ceylon und Malaya.
Der Anteil der Ausfuhr an der italienischen Auto-
mobilproduktion belief sich 1925 auf 58,83 %o, 1928 auf
49,11 %o, 1937 auf 43,34 %, 1939 auf 37,20 %, 1944 auf
10,60 %. Nach dem- Krieg wurde der Héchstsatz 1948
mit 25,326 erreicht, der dann 1949 auf 20,37 % und
1950 auf 17,13 %, zurlickfiel; 1951 verbesserte er sich
auf 22,16 %. Auf der anderen Seite hat Italien aus
arbeits- und steuerpolitischen Erwdgungen heraus
seinen eigenen Markt durch Einfuhrregime und Zoll-
positionen vor dem Auslandsbezug geradezu herme-
tisch abgedichtet?). Nur fremden Staatsbiirgern, die
in Italien ldngerdauernden Berufsaufenthalt haben,
wird die beglinstigte Hereinbringung. eines Wagens
aus ihrer Heimat zugestanden. An fabrikneuen Auto-
mobilen wurden 1951 nur 733 (311 aus Deutschland,
197 aus Frankreich, 152 aus den USA., 72 aus England
und 1. Wagen anderer Provenienz) importiert.

Der Erlds aus der Kraftwagenausfuhr Italiens hat sich
in den letzten vier Jahren bei prakiisch stabiler Paritdt
der Lira zum Dollar mehr als verdoppelt. Von
80,99 Mrd. Lire im Jahr 1948 stieg er 1949 auf 107,02,

1950 auf 156,21 und 1951 auf 195,49 Mrd. Lire. Der auf -

den Auslandsbezug italienischer Personenwagen ent-
fallende Teil am Gesamtexporterlés hat sich in diesen
vier Jahren von anndhernd 45% auf 70%0 gehoben.
Ob es gelingen wird, die 22,16 % der Produktionsauf-
nahme, zu der sich das Ausland 1951 bereitgefunden
hat, trotz der Schwierigkeiten des Zahlungsverkehrs

3) Von den weitgehenden Einfuhrliberalisietungen im letzten
Herbst blieben Kraftwagen ausgenommen.
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in absehbarer Zeit fithlbar zu steigern, oder ob die in-
zwischen abgeschwdchte Nachfrage der fremden
Markte fiir das italienische Angebot einen nicht blof
voriibergehenden Abfall einleitet, ist eine Frage, die
jetzt noch nicht beantwortet werden kann. DaB die
staatlichen und privaten Bemiihungen um die Lander
des Nahen Ostens und um einen vergréfierten Absatz
in Lateinamerika sich seit Monaten hinziehen, ohne
bisher greifbare Resultate zu zeitigen, weist immerhin
auf die Widersténde hin, die sich auch heute in den
Bedarfsgebieten mit fehlender oder ungeniigender
Eigenproduktion dem Kraftwagenimport entgegen-
stellen. Mit. Preiszugestdndnissen kann die italienische
Industrie nicht nachhelfen.

IM RAHMEN DER GESAMTWIRTSCHAFT

Der Arbeitsthythmus in den Automobilwerken wird von
der Unternehmerseite als normal bezeichnet. Der Aus-
fall infolge der Streikbewegungen war in diesem Pro-
duktionssektor verhdltnismaBig gering. Die Erzeugung
von Personenwagen sichert, trotz der Absatzminde-
rung in den letzten Monaten, immerhin eine aus-
reichende Leistungskontinuitédt; die Produktionskapa-
zitédt ist aber docdh nur zu anndhernd 70 % ausgenutzt,
und eine fortschreitende Ausweitung des Absatzes auf
dem Binnenmarkt sowoh! wie im Export lige nicht
einseitig im Interesse der Unternehmungen, son-
dern auch in dem der italienischen Gesamtwirtschaft.
Zufriedenstellend ist der Autobusbau, dem es an Be-
stellungen nicht fehlt. Weniger giinstig liegen die Ver-
héltnisse fiir die Lastkraftwagenindustrie, wahrend die
Herstellung von Anhdngern im Hintertreffen geblieben
ist. Die offizielle Verkehrspolitik unterstiitzt die Be-
strebungen der Staatsbahnen, die Konkurrenz der
StraBe — zumal im Warentransport — so weit wie
moglich ‘auszuschalten, und auf dem Umweg iiber die
den Automobilverkehr belastenden Steuern hat sich
diese Tendenz bisher durchgesetzt. Die Automobil-
industrie verlangt eine Revision der die Produktion,
vor allem jedoch eine wirksame ErméBigung der den
Verkehrshetrieb belastenden Steuern. Sie stellt heute
diese Forderung um so ungeduldiger, als die von der
Regierung mehrmals abgegebenen Versprechungen
bisher nicht eingeldst worden sind. Fiir die Ausfuhr
will sie, analog den englischen, franzdsischen und deut-
schen MaBnahmen, Steuerriickvergiitungen zugestan-
den erhalten.

SchlieBlich steht in Italien auch das fiir die Kraftver-
kehrswirtschaft dringlich gewordene Problem des
StraBennetzes zur Debatte. Nach dem Stand vom
31, Dezember 195! erreichte die Ldnge der Staats-
straBen 21734 km (72,2 km auf 1000 gkm des
Staatsgebietes), davon 16252 km mit harter Decke.

Dazu kommen- 42 119 km StraBen der Provinzver- .

waltungen mit 11575 km staubfreien Strecken.
Weitere 106 752 km entfallen auf die Gemeinde-
straBen mit sehr unterschiedlichem Belag (ohne die
eigentlichen StadtstraBen, deren Lénge auf 20000 km
geschitzt wird). Der Erhaltungsaufwand erforderte im
vergangenen Jahr etwa 14 Mrd. Lire fiir das Staats-
netz, 16 Mrd. Lire fiir das Provinzialnetz, 12 Mrd. Lire
fiir die'auBerstadtischen Kommunalstraen und weitere
12 Mrd. Lire fiir die StadtstraBen, insgesamt 54 Mrd.

-

441



Lire. Dieser Betrag macht also nicht viel mehr als ein
Viertel der Steuerleistungen der Automobilproduktion
und des Kraftwagenverkehrs aus. Allein die Benzin-
steuer hat 1951 87 Mrd. Lire abgeworfen. Der italie-
nische StraBenbestand ist ungefdhr der gleiche wie
" vor dem Krieg. Allerdings sind erhebliche 6ffentliche
Mittel zur Wiederherstellung der kriegsbeschadigten

StraBen aufgewendet worden, doch hitten nach 1948
auch groBere Bereitstellungen fiir den Ausbau des
Netzes genehmigt werden miissen. Wenn sich die
italienische Regierung zus einer zielstrebig-aktiven
Forderung der Automobilwirtschaft aufrafft, wird sie
auch um das StraBenbauproblem nicht herumkommen
konnén,

Standortbedingungen und Entwicklungstendenzen
der schwedischen Zementindustrie
Dr. Alfred, Dietrich, Stockholm

i

Die natiirlichen, giinstigen Bedingungen fiir die
Herstellung von Portlandzement, die am Ende
des vorigen Jahrhunderts in gréferem Umfange auf-
genommen worden ist, bilden in Schweden die sehr
reichlichen Vorkommen von Kalkstein und Ton. In-
soweit der Kalkstein als grundlegender Rohstoff von
Portlandzement nicht die erforderlichen Mengen Kiesel-
sdure, Eisenoxyd und Tonerde enthilt, konnen diese
Stoffe von der schwedischen Industrie in Form von
Ton, Sandstein, Kiesbrénden usw. zugesetzt werden.
Die bedeutendsten Kalksteinvorkommen finden sich
auf Gotland und Oland sowie auf dem Festland in den
Landschaften Oster- und Vastergétland, Nérke, Dalarna
und Jémtland. Daneben sind kleinere Vorkommen
iiber das ganze Land verstreut, mit stdrkerer Konzen-
tration auf das siidliche und nordéstliche Schonen und
die Landschait Sédermanland. Gegenwdrtig ist der
Bruch von Kalkstein auf S6dermanland, Gotland sowie
die Provinzen Malm&hus und Skaraborg konzentriert,
aus denen 90 %/ der jahrlich bis zu 8 Mill, t betragen-
den Foérderung stammen. Reichlich die Hailfte davon,
im Durchschnitt zwischen 3 Mill. t und 5 Mill. t, wird
von der schwedischen Zementindustrie verbraucht.

Wiéhrend der Bedarf an Rohstoffen im eigentlichen
Sinne vollstdndig im Lande gedeckt werden kann, ist
nun aber die Zementindustrie, ebenso wie praktisch
im iibrigen alle schwedischen Industrien, in der Ver-
sorgung mit Brennstoffen auf Zufuhren aus dem Aus-
lande angewiesen. Unter normalen Verhéltnissen wer-
den zur Hauptsache importierte Steinkohle und Ol
verwendet. Da die Herstellung von Portlandzement
eine Brennstoffmenge von ungefdhr einem Viertel des
Zementgewichtes erfordert, ist die nahezu vollstdndige
Einfuhrabhéngigkeit von Brennstoffen fiir die Indu-
strie hochst nachteilig. Das hat sich wahrend des letz-
ten Krieges sehr empfindlich gezeigt. Es ist damals
versucht worden, durch Einsatz von einheimischer
Kohle, Torf, Holzkohle usw. die Abhédngigkeit von
auslandischen Brennstoffzufuhren zu verringern. In
technischer Beziehung ist das auch gelungen, die Pro-

duktionskosten der Zementindustrie wurden dadurch -

aber wesentlich verteuert, so daB die Industrie un-
mittelbar nach Kriegsende wieder zu ausldndischer
Steinkohle iibergegangen ist. In den letzten Jahren
haben die teilweise sehr hohen Kohlenpreise zur Folge
gehabt, daf die Verwendung von Ol betrdchtlich zu-
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genommen hat. Auf Grund der weit durchgefiihrten
Mechanisierung ist die schwedische Zementindustrie
ein grofier Verbraucher von elektrischer Energie.
Nach ihrer Lokalisierung ist die Wahl der Standorte
der schwedischen Zementindustrie als transportorien-
tiert zu qualifizieren, Wegen ihrer Standortgewichte
bedingen sowohl die Roh- und Brennstoffe als auch
das Fertigprodukt vergleichsweise hohe Transport-
kosten. So macht allein der Transport von Zement in-
folge der Weitraumigkeit Schwedens vom Erzeugungs-
platz bis zum Verbraucher durchschnittlich etwa 20 %o
des Verkaufspreises aus. Die Ndhe zum Verbrauchs-
platz oder auch billige Transportwege fiir Rohmate-
rialien und Brennstoffe sind infolgedessen fiir die
Standortwahl der schwedischen Zementfabriken in den
letzten Jahren immer mehr bestimmend geworden.
Heute liegen so gut wie alle Fabriken an Wasser-
wegen. Die neueste Fabrik Stora Vika des siidschwe-
dischen Zementkonzerns hat ihren Standort ganz in
der Néhe von Stodcholm, das transportméBig giinstig
liegt und mit etwa 200000 t jahrlich den bedeutend-
sten schwedischen Verbraucher darstellt.

DIE STRUKTUR DER ZEMENTINDUSTRIE

Die Zahl der Zementfabriken ist in Schweden verhalt-
nismdfig klein. Bisher wurden insgesamt 14 Fabriken
gebaut, 6 davon sind jedoch wieder stillgelegt worden.
Zur Zeit arbeiten 8 Fabriken, deren Kapazititen sowie
Zahl der Arbeiter sich aus der folgenden Ubersicht
ergeben.

Zementiabriken in Schweden

Jahres-
Gesellschaft Zahl der kapazitat in t
Arbeiter Zementklinker
Olands Cement A/B, Degerhamn 200 90 000
Skanska Cement A/B,

Limhamnsfabriken, Limhamn 600 300 000
Skanska Cementfabriken A/B,

Hellekisfabriken, Hellekis 400 200 000
Slite Cement & Kalk A/B, Slite 350 365 000
A/B Gullhégens Bruk, Skévde 200 225 000
Hidinge Kalkverk A/B, Lana 50 20 000
Skanska Cement A/B,

Kopingsfabriken, Képing 250 280 000
Skanska Cement A/B,

Stora Vikafabriken, Stora Vika 200 300 000
Insgesamt 2250 1 780 000

Die Kapazitat ist in dem Halbfabrikat Zementklinker
angegeben, aus dem Portlandzement unter Zusatz von
etwa 3% Gipsstein durch Mahlen hergestellt wird.
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