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Die Verkehrsproblemé Brasiliens

Ernst Giinther Lipkau, Sdo Paulo

Die- Weite des Raumes, der Stolz Brasiliens, ist
gleichzeitig seine gréBte Schwiche. Der dadurch
bedingte langsame und unorganische Ausbau des
Verkehrswesens hat die Entwicklung dieses tropischen
GroBreiches auf nahezu allen Gebieten verzégert. Die
Rohstoffreichtiimer, vom Erz tiber Holz bis zu Ol-
friichten, konnten bisher erst zu einem kleinen
Bruchteil nutzbar gemacht werden. Auf anderen
Landeserzeugnissen wie Kaffee, Baumwolle und Ka-
kao liegen unverhdltnismédBig hohe Transportkosten.
In den Staaten Parand, Mato Grosso und Goias sind
in den beiden letzten Jahren wieder Tausende von
Tonnen Reis, Bohnen wund Getreide umgekommen,
weil kein Transportraum zur Verfiigung stand. Gleich-
zeitig herrschte in den groBen Verbraucherzentren an
der Kiiste ausgesprochener Mangel an diesen Pro-
dukten. o )
Unorganisch und ohne zentrale Planung hat sich das
gegenwirtig unzuldngliche brasilianische Transport-
system nur zaghaft in den Raum hineingetastet. In der
Zeit von 1854 bis 1929 waren die Eisenbahnbauten,
die am Ende dieser Periode bereits ein Stredkennetz
von 31967 km umfaBten, in erster Linie AbfluBbah-
nen fiir die in den Export gehenden Rohstoffe. Diese
Bahnen waren vorwiegend in privaten, zum groBen
Teil britischen, Hianden und ausschlieBlich auf schnel-
len Gewinn abgestellt. Die Strecken mufiten moglichst
viele Siedlungen beriihren. Keine der Bahnen besal
eine Querverbindung zur anderen. Um die Bau- und
Materialkosten moglichst gering zu halten, wurden
die verschiedensten Spurweiten installiert, zum Teil
zwei und drei Spurweiten bei ein und derselben Ge-
sellschaft. Die wenigen seitdem geschaffenen Quer-
verbindungen haben die Situation wohl an einigen -
Stellen erleichtern, in ihrer Gesamtheit aber keines-
wegs dndern koénnen.

Das StraBennetz Brasiliens besaB bis zum Ende des
zweiten Weltkrieges keine modernen AutostraBen.
Die FluB- und Kiistenschiffahrt konnte wegen Kapital-

mangels mit der sonstigen Entwicklung des Landes

nicht Schritt halten. Erst der Luftfahrt gelang es, den
Raum Brasiliens zu meistern, so daB Brasilien heute
nach den USA. das ldngste interne Luftverkehrsnetz
besitzt. Durch das Flugzeug wurden erstmalig direkte
‘Verbindungen nach zahlreichen Hauptstddten der an
der Peripherie gelegenen Bundesstaaten hergestellt,
in die man bisher nur auf ganz grofen Umwegen
hatte gelangen koénnen.

Inzwischen ist die Vervollkommnrung und Ausdehnung
des Verkehrsnetzes zur Hauptsorge der Regierung
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erkldrt worden. 1952 hat die Regierung ein Viertel
aller Deviseneinnahmen fiir die direkte oder indirekte
Verbesserung des Verkehrswesens bereitgestellt.
Durch Dekret vom 30. 6. 52 wurde eine ,Kommission
fir die Koordination und Entwicklung des Verkehrs-
wesens” geschaffen, der u. a. der Minister fiir Verkehr
und Uffentliche Bauten, der Prasident der Preis- und
Versorgungskommission sowie Vertreter des General-
stabes, des Finanzministeriums und der verschiedenen
Wirtschaftsorganisationen aus Handel, Industrie, Ver-
kehrund Landwirtschaft angehéren. Gegenwartig wer-
den vom KongreB die Schaffung eines ,Nationalen

- Verkehrsrats” sowie die Ab&dnderung des Verkehrs-

programms diskutiert.

Die USA., die in Brasilien eine Art tropischer Ergdn-
zung ihrer Wirtschaft sehen, nehmen am Ausbau des
brasilianischen Verkehrswesens sehr aktiven Anteil.
Die Anfang 1951 gegriindete und im Mai 1953 in ihrer
bisherigen Form aufgeléste Gemischte Brasilianisch-
Nordamerikanische Kommission hat 23 Projekte fiir
die Modernisierung des brasilianischen Eisenbahn-
wesens ausgearbeitet, denen Empfehlungen fiir Dol-
laranleihen in Héhe von 155 Mill. $§ und brasilianische
Beitrdge von 8,5 Mrd. Cruzeiros beigegeben sind. Die
bis heute von den USA. gewédhrten Anleihen fiir Ar-
beiten am brasilianischen Verkehrsnetz stellen sich
wie folgt:

Anleihen der-Export-Importbank
an die brasilianische Verkehrswirtschaft

Begiinstigter Datum Betrag in $

Staat S. Paulo (fiir Elektrifizierung

der Estrada de Ferro Sorocabana) 3. 4.4 4 471 806
Estrada de Ferro Sorocabana

(fiir elektrische Ausriistungen) 24, 4. 47 6 649 021
Tesouro Nacional (fiir E. F. Central .

do Brasi), fiir elekirische Ausriistungen) 12. 2. 45 4 500 000
Loide Brasileiro (f. Ankauf v. Frachtern) 11. 9. 45 38 000 000
Panair do Brasil (f. Ankauf v. Flugzeugen) 8. 5. 46 1600 712
Moore McCormadk S/A.

(fir Ankauf von Hafenbarkassen) . 18. 9. 46 115 000
CMTC-Stadt. Transportgesellschaft S. Paulo

(fiir Autobusse) 21, 7. 48 3 655 000
Empresa Internacional de Transportes Ltda.

(fir Ankauf von Kiistentonnage) 26. 10. 49 3 805 200
Cia. Paulista de Estradas de Ferro

(fiir Eisenbahnmaterial) 22. 6. 50 8 817 600
Estrada de Ferro Santos a Jundiai

(fur Eisenbahnmaterial) 6. 6. 52 8 548 000
Cia. Paulista de Estradas de Ferro

(fiir Eisenbahnmaterial) 6. 6. 52 6 801 000

Neben diesen Anleihen der Export-Import-Bank im
Betrage von 86 964 339 § hat die Weltbank am 27. 6. 52
der staatlichen ,E. F. Central do Brasil” eine 15-jdh-
rige Anleihe in Héhe von 12,5 Mill. § zu 4%/ % ge-
wihrt.
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DAS EISENBAHNWESEN
Der in seiner wirtschaftspolitischen Zielsetzung fiir

Brasilien immer noch maBgebliche SALTE-Plan be- .

zeichnet das Eisenbahnwesen als das ,Kernproblem”;
die ,unbedingte Notwendigkeit der Kostensenkung
per Tonnenkilometer durch Verkehrsverdichtung und
Einsatz leistungsfdhigen rollenden Materials sowie
durch eine Berichtigung der Linienfilhrung” sei das
wesentliche Ziel der Verkehrswirtschaft. Der Bericht
der ,Joint Brazil-US. Technical Commission” wvon
1949 (Abbink-Report) fligt hinzu, daB sich Brasilien
in erster Linie auf die Wiederherstellung und die
Neuausriistung seiner bestehenden Eisenbahnstrecken
konzentrieren miisse. Auch die brasilianische Regie-
rung will gegenwértig keine Neuanlagen groBen Stils
vornehmen. Wahrend einerseits streckenmdBig be-
grenzte Zusatzlinien gebaut werden sollen, etwa um
bessere Transportbedingungen fiir das Stahlwerk von
Volta Redonda im Staate Rio de Janeiro zu schaffen,
empfiehlt die Gemischte Kommission die zumindest
zeitweise Stillequng von unwirtschaftlichen und un-
bedeutenden Strecken.

Diese Empfehlungen und Erkenntnisse sind seit nun-
mehr zwei Jahren zu Richtlinien fiir die Regierungs-
politik geworden. Das Streckennetz hat sich demzu-
folge im Jahre 1952 gar nicht und von 1949 bis 1953
nur um knapp 800 km vergréBert, die sich zudem aus
zahlreichen Einzelstrecken zusammensetzen.

Entwicklung des brasilianischen Eisenbahnnetzes
(Streckenlédnge in km)

Jahr Lange Jahr Linge
1890 9973 1945 35 280
1899 14 916 1948 35623
1909 19 240 1949 . 36018
1919 28 127 1950 36 681
1929 31 967 . 1951 36 845
1939 34 204 1952 36 845

Quelle: Anuério Estatistico 1951; Diario Oficial do Congresso,
Nr. 52, 16. 3. 53. .

Die durchschnittliche Eisenbahndichte des 8,51 Mill. gkm grofien
Landes betrdgt damit 4,3 km pro gkm. Sie steigt in Siidbrasilien
auf 17,5 km und sinkt im Norden des Landes auf 0,2 km. Die
diinn bevélkerten Regionen des Nordens, Nordostens und Westens
haben dariiber hinaus den Nachteil, meist nur mit Schmalspur-
bahnen und unzuldnglichem rollenden Material versorgt zu sein.

Die elektrifizierten Strecken stiegen von 601 km im
Jahre 1938 auf 745 km 1947 und 1 860 km Mitte 1952;
sie befinden sich vorwiegend in der Nahe der beiden
Millionenstddte Rio de Janeiro und S&o Paulo.

Das Eisenbahnnetz Brasiliens wird zur Zeit von 47

verschiedenen Gesellschaften betrieben, die sich im

Besitz des .Bundes, der Staaten oder in Privatbesitz
befinden.

Die wichtigsten Eisenbahnlinien Brasiliens
und ihre Streckenldnge

Gesellschaft Streckenldnge in km
E. F. Central do Brasil 3680
Rede Mineira de Viagdo 3390
Viagdo Férrea Rio Grande do Sul 3590
The Leopoldina Railway 3 057
Rede Viagdo Parand—S. Catarina 2 540
Viagdo Férrea Federal Leste Bras. 2325
E. F. Sorocabana 2216
Cia. Mogiana de E. F. 1959
Cia. Paulista de E, F. 1896
The Great Western of Brazil 1610
E. F. Nordoeste do Brasil 1610
E. F. Santos 4 Jundiai 139

632

Zu dieser organisatorischen Vielfalt kommt ein tech-
nisches Durcheinander. Es bestehen 5 verschiedene
Spurweiten, und zwar von 0,60 m, 0,66 m, 0,76 m,
1,00 m und 1,60 m. Sechs Gesellschaften arbeiten auf
zwei, eine auf drei Spurweiten. 78 % der Eisenbahn-
strecke werden von der 1,00-m-Spur gestellt.

Das rollende Material und die technischen Einrich-
tungen weisen noch gréBere Vielfalt der Typen auf.
Das Material aus der Zeit vor 1914 ist fast durchweg
britischer Herkunft. Spéater kam dann franzdsisches,
deutsches und schlieBlich seit 1946 amerikanisches

" Material hinzu. Eine Gesellschaft, deren Lage sich

nicht wesentlich von der anderer Firmen unterschei-
den diirfte, besitzt einen Lokomotiv-Park, von dem
11 % mehr als 60 Jahre und nur 25°s weniger als
30 Jahre alt sind. Da neben der Uberalterung des rol-
lenden Materials auch die Bahnkérper meistens nicht
im besten Zustand sind, ereignen sich hé&ufig Unfélle,
deren Anzahl im letzten Jahr dank der Erneuerungs-
arbeiten erstmalig gesunken ist. Die Statistik von
1949 weist 830 ZusammenstoBe, 17 754 Entgleisungen,
2277 andere Unfédlle, 221 Todesopfer und 2210 Ver-
letzte aus.

Auf einem derartigen Eisenbahnbetrieb liegen hohe
Kosten. Der Personalbestand ist ungewdhnlich um-
fangreich. Das geringe Ladevermégen der Schmalspur-
bahnen, deren Frachtkosten nur um 15 /¢ unter denen
der Normalbahnen liegen, und das mehrmalige Um-
laden der Giiter verteuern den Bahntransport ganz
ungewdhnlich, Das Manganerz aus Mato Grosso z. B.
muBl siebenmal umgeladen werden, bis es in den
Stahlwerken von Volta Redonda ankommt. Eisenerz
fiir Volta Redonda wird drei- bis fiinfmal umgeladen,
die Kohle aus Santa Catarina fiinf- bis sechsmal. Die-
ser Faktor lastet besonders schwer auf der einhei-
mischen Produktion. Der Transportkostenanteil am
brasilianischen Stahl betrdgt etwa 50 %o,

Fast alle brasilianischen Bahnen arbeiten unter den
geschilderten Umstdnden mit Verlust. Per Saldo war
die Gewinn- und Verlustrechnung aller 47 brasilia-
nischen Eisenbahnen bis zum Jahre 1946 positiv. Seit-
dem weist sie Verluste auf.

Betriebsergebnisse der brasilianischen Bahnen 1944-52
(in Mill. Cruzeiros)

Jahr Saldo Jahr Saldo
1944 + 308 1948 — 776
1945 -+ 107 1949 —1 141
1946 — 147 1950 —1 501
1947 — 519 1951 —1 258

Quelle: Abbink Report, Washington 1949,

Im Interesse einer Rationalisierung auf breiterer Ba-
sis hat die Regierung dem KongreB vor "Jahresfrist
ein Projekt unterbreitet, alle Bahnen, an denen die
Regierung die Kapitalmehrheit besitzt, zu einer gro-
Ben Aktiengesellschaft zusammenzuschlieBen,

Der Wagenpark, der sich seit Kriegsende jéhrlich um
etwa 2% erneuert hat und damit nicht einmal den
Ausfall durcah Ijberalterung und Unfédlle wettmachte,
betrégt heute etwa 4280 Lokomotiven, 4600 Per-
sonenwagen und 64000 Giiterwagen. Die Zahl der
durch die Gesellschaften beladenen Giiterwagen ist
seit 1948 jahrlich um durchschnittlich 4% zuriikge-
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gangen. Der Monatsdurchschnitt der beladenen Wagen
lag in der zweiten Halfte 1952 bei etwa 2,8 Mill, Ein-
heiten. Die Transportleistung betrug im Jahre 1950:
342 008 200 Passagiere, 33928800 t Giiter, 4091 180
Stiick Vieh, 1392880 t Gepack,

Die Reorganisation im Rahmen des Fiinfjahres-Pro-
gramms plant die Beschaffung von 15000 Giiterwagen,
600 Personenwagen, 250 Lokomotiven sowie 700000 t
Schienen, 6 Mill. Schwellen und 15 Mill. cbm Schotter.
Einem Regierungsbericht zufolge sind gegenwartig
1971 km Bahnkorper an 22 verschiedenen Pldtzen im
Bau, und zwar ausschlieBlich als Zubringer- und Ver-
bindungslinien im Rahmen des bestehenden Netzes.
Die Stahlwerke von Volta Redonda, die auf beson-
deren Wunsch des Prdsidenten Vargas ihr Produk-
tionsprogramm weitgehend auf die Versorgung des.
Landes mit Schienenmaterial ausgerichtet haben (ob-
wohl sie mit anderen Produkten gréBSeren Gewinn
erzielen wiirden), lieferten 1952 nur 3 725 t Schienen
ab. Fiir 1953 sind 15000 t geplant.

Die einheimische Industrie hat sich auch in die Be-
lieferung mit rollendem Material eingeschaltet. Im
Industriezentrum von S&o Paulo bestehen finf Firmen
(Sorocabana de Material Ferroviario, SOFUNGE, Fa-
brica Nacional de Vagoes, MAFERSA, COBRASMA),
die sich mit der Herstellung von Eisenbahnmaterial
befassen. Der Paulistaner Industrieverband gibt die
Kapazitat dieser Betriebe mit 500 Waggons monatlich
an, einschlieBlich Kiihl- und Tankwagen. Die Fabri-
ken sind aber z. Z. zu hodistens 40 %¢ ausgenutzt.
1952 wurden infolge grofier Reparaturauftrdge nur
130 Waggons von einheimischen Firmen abgeliefert,
wéhrend 1300 noch im Auftrag sind. Die Industrien
benutzen fiir den Waggonbau angeblich zu 87 % ein-
heimisches Material. Fiir den Bau bzw. die Montage
von Diesel-Loks steht in Rio de Janeiro ein Werk zur
Verfiigung (IRFA), das mit einer Gréfenordnung von
etwa 25 Loks jéhrlich arbeitet. Seit mehr als Jahres-
frist wird der Bau einer Lokomotivfabrik von Krupp
in Jundiai erwartet.

Die Investitionspolitik liegt durch die Empfehlungen
der Gemischten Kommission fiir die ndchsten Jahre
fest. Von besonderem Interesse ist die in den Emp-
fehlungen enthaltene Realisierung des hundertjahri-
gen Traums von der transsidamerikanischen Eisen-
bahn, die von der ,Nordwest-Bahn* vorangetrieben
wird und die Verbindung des brasilianischen Hafens
Santos mit dem chilenischen Hafen- Arica herstellen

soll. Das letzte brasilianische Teilstiick, das z. Z. zwi- )

schen Corumba und Porto Esperanca im Bau ist, er-
schlieBt vertragsgem&B die bolivianischen Ulvorkom-
men des Santa Cruz-Feldes. Gleichzeitig soll der Staat
Mato Grosso mit der Fertigstellung dieser Bahn als
Produzent landwirtschaftlicher Erzeugnisse an Bedeu-
tung gewinnen.

Zu den weiteren Gemeinschaftsplanungen nordameri-
kanischer und brasilianischer Techniker gehdren die
Parana - S. Catarina-Verbindung als erste groBe Nord-
Siidstrecke im Innern des Landes sowie die fiir die
amerikanische Industrie besonders wichtigen Erzbah-
nen von Minas Gerais nach den Ausfuhrhdfen.
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' DAS STRASSENNETZ
Das Strafiennetz Brasiliens wird in der letzten vor-
liegenden Statistik (1951) mit 210 707 km angegeben.
Ein Viertel davon soll fiir Kraftfahrzeuge befahrbar
sein. Etwa 1000 km sind z. Z. asphaltiert oder beto-
niert. 12113 km sind BundesstraBen, 50 682 km unter-
stehen den Staaten und die restlichen 147 912 km den
Gemeinden.

Eine wirklich moderne StraBenpolitik wird erst seit
1946 verfolgt. Die vom ,Departamento Nacional de

.Estradas de Rodagem” (DNER) durchgefiithrte Planung

ist groBzitigig und schlieBt erstmalig gesamt-brasilia-
nische Wirtschaftsbelange ein. Der Plan ‘der DNER
legt ein Gitter von Léngs- und QuerstraBen, von
Radial- und zwei Arten von VerbindungsstraBen von
insgesamt 46 164 km iiber ganz Brasilien. Die Radial-

- straBen (6 183 km) gehen sémtlich von Rio de Janeiro

aus- und verbinden die Hauptstadt iiber eine Kiisten-
und eine BinnenstraBe mit Bahia, Porto Alegre und
Belo Horizonte, Die LangsstraBen (12639 km) um-
fassen im wesentlichen die FernstraSen von 3 000 bis
4000 km durch die weitrdumigen zentralbrasilia-
nischen Staaten Mato Grosso, Goias, Paré und Ama-
zonas, die fast schnurgerade meist in Nord-Siid-Rich-
tung verlaufen. Die QuerstraBen des brasilianischen
Netzes (21 527 km) schneiden diese Langsstraen etwa
rechtwinklig. Sie ziehen sich von der Kiiste (Vitoria)
liber die Hauptstadt von Mato Grosso, Cuiab4, iiber
5000 km bis in ‘das Bundesterritorium Acre im Ama-
zonas-Becken hin. Die anderen QuerstraBen durch-
schneiden das Land in den Breiten von Rio de Ja-
neiro, Sdo Paulo, Paranaguda-Curitiba und erreichen
dann westwdrts die Grenzen von Bolivien, Paraguay
und Argentinien, Die beiden letzten Kategorien der
«VerbindungsstraBen® von jeweils 4070 km und
1745 km Lénge stellen netzartige Verbindungen zwi-
schen den groBen FernstraBen her.

Das AusmaB einer derart umfassenden Planung hat
schon 1946 die Aufstellung eines-Nahziels notwendig
gemacht. Danach wurde der Bau von 6 672 km als be-
sonders vordringlich bezeichnet. 75 % dieser Strecken
sind inzwischen fertiggestellt oder zumindest mit
schwerem Erdrdumgerdt ins Geldnde geschnitten. Die
wichtigsten ,vordringlichen” Verbindungslinien sind
die StraBen von Rio iiber Porto Alegre bis an die
Grenze von Uruguay (2062 km) sowie die beiden
StraBen von Rio de Janeiro und S3o Paulo nach Belo
Horizonte, der Hauptstadt des Bundesstaates Minas
Gerais, Wiahrend die beiden groSen StraBen nach
Norden und Stiden zundchst nur mit mehr oder weni-
ger wetterfester Erddecke versehen sind und dadurch
bei Trockenheit dichte Staubwolken aufwirbeln und
in den Regenmonaten wegen des Schlamms manchmal
kaum befahrbar sind, werden die StraBen nach Belo
Horizonte als teils asphaltierte, teils betonierte Auto-
bahnen gebaut. Von der 491 km langen S. Paulo —
Belo Horizonte-Strecke, an der z. Z. noch 14 einhei-
mische Firmen mit modernem Material bauen, soll
noch vor Herbst 1953 zunéachst eine Fahrbahn, in wei-
teren zwei Jahren auch die zweite Fahrbahn fertig-
gestellt werden. :
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Das Strafiennetz Brasiliens
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Zusammen mit der bereits 1951 vollendeten 405 km -

langen ,Rodovia Presidente Dutra“, die Rio de Ja-
neiro mit Sdo Paulo verbindet und auf der bisher auf
weiten Abschnitten ebenfalls noch die zweite Fahr-
bahn fehlt, wird in ganz kurzer Zeit ein StraBendrei-
eck Rio —S&o Paulo — Belo Horizonte entstehen, in
dem wsich der hier schon vorhandene industrielle
Schwerpunkt Brasiliens weiter kraftig entwidkeln
wird. Gleichzeitig ist durch dieses StraBendreieck erst-
malig eine leistungsfihige und schnelle Landverbin-
dung zwischen den drei wichtigsten GroBstddten Bra-
siliens hergestellt worden. Mehr noch als den beiden
anderen Pldtzen wird die neue Verkehrssituation der
Stadt Belo Horizonte zugute kommen.

Die Finanzierung des brasilianischen StraBenbaus
wird aus einem ,Nationalen Straienbau-Fonds" vor-
genommen. Eine besondere Bundessteuer, die auf
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dem Verbrauch von Automobiltreibstoffen liegt, speist
diesen Fonds. Das Aufkommen hat sich von Jahr zu
Jahr betrdchtlich erhéht.

Einnahmen des Strafienbau-Fonds 1946—1952
(in Mill. Cruz.)

Jahr . Eipnahme Jahr Einnahme
1946 453 1950 1441
1947 756 1951 1799
1948 1142 1952 2 167
1949 1207

Die auf den Treibstoffen liegenden Abgaben fiir den StraBenbau-
Fonds sollen nach Moglichkeit um 40 % erhéht werden, um damit
in den ndchsten fiinf Jahren zusétzlich etwa 1 Mrd. Cruzeiros
{ca. 50 Mill. §) StraBenbaumittel zu erbringen. Diese Regierungs-
pléne diirften aber vor Ende 1953 kaum realisiert werden kénnen.

Die Mittel des StraBenbau-Fonds werden nach einem
besonderen Schliissel aufgeteilt: 40 %o fiir die Bundes-
straBen, 48 % fiir die StraBen der einzelnen Staaten
und 1296 fir die Gemeindestrafien. Insgesamt wur-
den im Jahre 1952 fiir den Strafenbau 3,49 Mrd, Cru-
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zeiros aufgewandt; das sind 92% mehr als 1951 und
151,5 %6 mehr als der Durchschnitt der Jahre 1946—1950.
Die Nordamerikaner haben sich in den beiden letzten
Jahren auch fiir das brasilianische StraBennetz inter-
essiert, wenn auch sehr viel weniger als fiir die
Eisenbahnen. Die von der Gemischten Kommission
ausgearbeiteten Strafenprojekte sehen nordamerika-
nische Anleihen in H6éhe von 14,6 Mill. § vor, die in
erster Linie fiir die Lieferung von Straenbaumaschi-
nen verwandt werden sollen. Eine erste 3-Mill.-$-An-

leihe fiir den Staat Rio de Janeiro wurde vom brasilia-

nischen Prasidenten gebilligt und befindet sich z. Z.
im letzten Verhandlungsstadium bei der Weltbank.
Ein weiteres Projekt von 3,6 Mill. § fir den Staat
Parané gilt ebenfalls als gesichert, wiahrend die Dol-
larhilfen fir zwei weitere Staaten (Goias, Santa Cata-
rina) und das dem Bund unterstehende ,Departa-
mento Nacional de Estradas Rodagem” in der Gréfen-
ordnung von 8 Mill $ noch immer im Stadium vor-
bereitender Studien stecken.

Der Ausbau des StraBennetzes geschieht sichtbarer
und schneller als die Entwicklung der Eisenbahnen.
Und mehr als die Eisenbahnen sind die modernen
Straflen Magneten fiir die neuen Industrieanlagen. An
der 65 km langen und ab Juli 1953 auf der gesamten
Strecke doppelbahnigen ,Via Anchieta” zwischen dem
Hafen Sant6és und der Wirtschaftsmetropole S&o Paulo,
der wichtigsten wirtschaitsstrategischen Verkehrsader
Brasiliens, siedeln sich von Jahr zu Jahr neue Indu-
striebetriebe an: Kraftwerke und Raffinerien, Textil-,
Chemie- und Automobilfabriken. 9300 Kraftwagen
aller Art passierten im letzten Jahr tdglich diese
Autobahn. Sie entrichteten dabei etwa 80000 Cruz.
tdglich an StraBengebiihren.

Auf der Autostrafe zwischen Rio de Janeiro und Sao
Paulo (,Presidente Dutra”), die mit einem Aufwand
von 1,4 Mrd, Cruz. gebaut wurde und die Fahrzeit
zwischen beiden Stddten von bisher 11 auf nunmehr
knappe 6 Stunden verkiirzt, verkehren bisher tdglich
4 900 Kraftfahrzeuge. Die Frachtrate zwischen den bei-
den Millionenstédten ist durch die Fertigstellung der
StraBe von 700 Cr/t auf weniger als 350 Cr/t gesun-
ken. Wahrend damit einerseits die Kiistenschiffahrt
erheblich entlastet und der Personenverkehr der Luft-
linien zugunsten der supermodernen Autobuslinien
zuriickgeht, zieht die ,Presidente Dutra” ebenso wie
die ,Via Anchieta” und die von Sdo Paulo ins Hinter-
land nach Campinas fiihrende ,Rodovia Anhanguera”
standig neue groBe Industrien, vor allem die Tochter-
gesellschaften nordamerikanischer und européischer
Firmen an.

Die 1800 km lange StraBe von Rio de Janeiro nach
Bahia, die bisher noch keine feste Decke besitzt, bringt
den bisher zuriickgebliebenen Norden des Landes na-
her an die Verbraucherzentren seiner Rohstoffe und
die Produktionsstdtten der Fertigwarenindustrie her-
an, Die wirtschaftliche Verflechtung des Landes wird
damit intensiver.

Noch entfallen 70 %6 aller brasilianischen StraBen auf
die 6stliche und die siidliche Kiistenregion, In den
weiten Gebieten des Nordens, die 40 %0 der Gesamt-
fliche des Landes ausmachen, liegen weniger als 1%

1953/X

der StraBen und Eisenbahnen Brasiliens. Die als Not-
standszone erkldrten nordostbrasilianischen Gebiete
kommen z. Z. durch eine Reihe von Sonderkrediten
mit ihren Strafenbauten schneller voran als fast alle
anderen Staaten.

Schneller als das StraBennetz wéchst der Kraftwagen-

" park Brasiliens. Indirekt wird der StraBenbau durch

die Steuer auf Treibstoffe nachgezogen. Nach Unter-
lagen des Verkehrsministeriums betrug der Kraft-
wagenbestand Brasiliens am 31. 12. 52:

Personenwagen 299 625
Lastkraftwagen 244 941
Omnibusse 19 815
Motorrader 25344
Traktoren und Spezialfahrzeuge 20 508
Zusammen

610 233

Die im Lande vorhandenen Kraftfahrzeugfabriken be-
sitzen eine allerdings nicht ausgenutzte Montagekapa-
zitdt von etwa 500 Lastwagen und Personenwagen
taglich. Die Einfuhr fertiger Wagen soll ab 1, 7. 53
aufhoren. Es ist aber anzunehmen, daB im ersten Jahr
noch einige Ausnahmen genehmigt werden. Auf dem
Treibstoffsektor ist Brasilien, das zweifellos ausrei-
chende Erddlvorkommen fiir seine Eigenversorgung
besitzt, noch zu 97 % einfuhrabhéngig. Die Grund-
sidtze der kiinftigen nationalen Olpolitik werden zur
Zeit vor dem Parlament in ihrer SchluBphase disku-
tiert. Es sieht nicht so aus, als ob Brasilien schon in
allerndchster Zukunft an einen wirklich groBziigigen
Abbau seiner Ulvorkommen wird gehen kénnen, da
man sich in Rio de Janeiro nach Mdéglichkeit die Un-
abhédngigkeit vom ausldndischen Olkapital bewahren
mochte. Im Jahre 1952 hat diese Unabhingigkeit
220 Mill. $ fiir Rohél- und Treibstoffimporte aus dem
Ausland gekostet.
Das Konkurrenzproblem Schiene/StraBe besteht im
allgemeinen bei der groBen Nachfrage nach Transport-
raum in Brasilien nicht. Wo sich vorlibergehend der-
artige Erscheinungen zeigten, hat die groBe wirtschaft-
liche Dynamik des Landes die freien Transportkapa-
zitaten in kurzer Zeit aufgesogen. Den Vorteil der
groBeren Schnelligkeit und Beweglichkeit der StraBen-
transporte gleichen die um durchweg 20 % billigeren
Eisenbahnfrachten wieder aus, vor allem bei langen
Strecken, auf denen keine Umladungen erforderlich
sind.
Der StraBenverkehr wird im Rahmen der Gesamtver-
kehrswirtschaft schneller an Bedeutung gewinnen als
Eisenbahn, Kiistenschiffahrt und selbst die Luftfahrt.
Brasilien fiillt hier eine Liicke in seiner Entwicklung
aus und widerlegt damit das Wort von den Brasilia-
nern, die vom Riicken des Pferdes sofort ins Flugzeug
steigen.

DIE KUSTENSCHIFFAHRT

Das natiirliche Verkehrsmittel eines Landes mit 5 000
km Kiiste!), das zudem von einer Seefahrernation
entdedkt und wéahrend dreier Jahrhunderte im Grunde
nur an der Kiiste besiedelt wurde, ist die Schiffahrt.
Wahrend langer Jahre hat die Kiistenschiffahrt auch
die an sie gestellten Aufgaben erfiillt. In den beiden
Jahrzehnten vor und nach dem ersten Weltkrieg fan-

1) Luftlinie; bei Einbeziehung von Buchten und Vorgebirgen
8 500 km. .
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den auch zahlreiche auslédndische Trampschiffer, in- er-
ster Linie Engldnder und Hollander, aber. auch
Deutsche und Japaner vor der brasilianischen Kiiste
gute Beschiftigung. )

Die brasilianische Verfassung des Jahres 1934 setzte
dieser Entwicklung ein jdhes Ende. Die Kiistenschiff-
fahrt durfte fortan, ebenso wie der Erzbergbau, nur
noch von gebiirtigen Brasilianern betrieben werden.
Die damals bereits mehr als zwanzig Jahre beste-
hende ,Cia. Nacional de Navegac¢do Costeira”, die
wichtigste Kiistenreederei, ging in den Besitz der Ge-
briider Lage iiber. Nach dem Tode der Lages wurde
die ,Costeira” von der Bundesregierung iibernommen.
Schon vorher war der 1890 gegriindete ,Loide Brasi-
leiro” iiber verschiedene Organisationsphasen zu, ei-
nem staatlichen Unternehmen geworden, das ebenso
wie die ,Costeira” die Rechtsform eines ,Patrimonio
Nacional” angenommen hat.

Loide Brasileiro und die Cia. Nacional de Navegacgao
Costeira sind heute die Hauptstitzen der auf Kapital-
injektionen aus den USA. wartenden Kiistenschiff-
fahrt. Neben diesen beiden staatlichen Firmen, die
das Gesicht der Kiistenschiffahrt Brasiliens bestimmen,
bestehen weitere 113 Kiistenschiffahrtsunternehmen,
von denen aber lediglich die private ,Cia. Comercio e
Navegacdo” grofiere Bedeutung gewonnen hat. Dazu
kommen dann noch die mehr oder weniger groBen
Schiffsparks der einheimischen Industriegruppen, wie
z. B. die Erzschiffe der Cia Siderurgica Nacional und
der Jafet-Gruppe, die Salz- und Getreidefrachter des
Matarazzo-Unternehmens usw.

In den Jahren 1950—1952 wurde von der Regierung
eine sehr moderne staatliche ,Flota Nacional de Pe-
troleiros” als Tankerflotte aufgebaut. Es handelt sich
dabei ausschlieflich um Neubauten japanischer, hol-
léandischer, britischer und schwedischer Werften in der
GréBenordnung zwischen 2000 und 20 500 BRT.

Die brasilianische Handelsilotte Anfang 1953

Reederei . Regime Anzahl 1000 BRT
Loide Brasileiro staatl. 88 370
Cia. Nacional Naveg. Costeira  staatl. 25 62 ¢
Flota Nac. de Petroleiros staatl. 22 223
Cia. Comercio e Navegacdo privat 26 57
5 Reedereien mit 2—13 Schiffen privat 21 145
Restliche Unternehmen privat 148 76
Zusammen 330 933

Quelle: Zusammengestellt nach Geschéftsberichten und Veréffent-
lichungen in den Gesetzesbldttern. Neue offizielle Daten liegen
nicht vor. .
‘Wiéhrend der Lloyd als einzige brasilianische Ree-
derei mit einem Drittel seiner Schiffe Ubersee-Linien-
dienste nach den Nordseehdfen, dem westlichen
Mittelmeer, den USA. und Argentinien betreibt und
die neue Tankerflotte zum groBen Teil fiir Rechnung
der in Brasilien tétigen ausléndischen Olgesellschaften
fahrt, bleibt etwa folgende Tonnage fiir die Kiisten-
schiffahrt:

Die brasilianische Kiistenschiffahrt Anfang 1953

Reederei Anzahl 1000 BRT
Loide Brasileiro . 50 160
Vom Loide an Costeira leihweise abgegeben 2 6,5
Cia. Nacional de Navegacdo Costeira 25 62
Cia. Comercio e Navegag¢do 26 57
Restliche Reedereien 169 221

Zusammen 272 506,5
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Die Lage der Kiistenschiffahrt gleicht in ihren Grund-
ziigen derjenigen der Eisenbahnen. Das Material ist
iiberaltert. Fast 70 %o der Schiffe sind dlter als 25 Jahre.
Unter den im letzten Jahr auBer Dienst gestellten
Einheiten befand sich eines von 65 Jahren. An mo-
dernen Schiffen sind in der Kiistenschiffahrt nur
30 Einheiten vorhanden. 196 Schiffe sind kleiner als
2500 BRT, Die ohnehin hohen Betriebskosten er-
héhen sich noch dadurch, daB die beiden staatlichen
Gesellschaften auch Linien bedienen miissen, die den
privaten Reedereien zu unrentabel sind. Die hohen
Kosten fithren zu entsprechenden Verlustabschliissen.
Gewinn- und Verlustabschliisse der staatlichen

Reedereien in der brasilianischen Kiistenschiffahrt
(in Mill, Cruzeiros)

. 19. 2
Reederei Einnahmen Saldo Einnahmen Saldo
Loide Brasileiro 1018 + 6,5 1 006 — 10
Cia. Costeira 238 —25,6 461 — 29

Quelle: Diario oficial do Congresso, 16. 3. 5§3.

Anm.: In den beiden vorangegangenen Jahren 1949 und 1950
schloB der Lloyd mit Verlusten von 79 bzw., 101 Mill. Cruz, ab.
Die Transportleistung der Kiistenschiffahrt ging in
den letzten drei Jahren zuriick. Teils ist sie durch
den Ausfall von Schiffen — bei den beiden staat-
lichen Reedereien waren durchschnittlich 2096 nicht
fahrbereit —, teils durch das Ausscheiden der é&ltesten
und unwirtschaftlichsten Einheiten bedingt. Dennoch
wurden 1951 45 %, des Warenaustausches der 18 gros-
ten Bundesstaaten, die {iber Hafen verfligen, von der
Kistenschiffahrt abgewickelt.

Transportleistung der brasilianischen Kiistenschiffahrt

{in 1000 t)
Jahr Menge Jahr Menge
1927 1 800 1951 5048
1938 3850 1952 4922

Quelle: Anuério Estatistico 1951; Diario Oficial do Congresso,
16. 3. 53.

Die Transportleistung der Cia. Costeira sank von
605 000 t im Jahre 1951 auf 490 000 t 1952 ab. Der Be-
darf an Transportraum, vor allem an schnellen
Diensten, liegt zur Zeit um etwa ein Drittel iiber der
Umschlagleistung des Jahres 1952, Bei Durchfiihrung
der in Angriff genommenen oder noch in der Planung
befindlichen Industrialisierungsprogramme (Errichtung
neuer schwerindustrieller Anlagen in Vitéria, Laguna
und bei Santos sowie ErschlieBung neuer Rohstoff-
quellen im Nordosten) wiirde sich der Tonnagebedarf
innerhalb def néchsten fiinf Jahre etwa verdoppeln.
Mit Wirkung vom 31. 12, 52 hob die Regierung die
unter dem Druck der angespannten Transportlage an
auslandische Reedereien erteilte Genehmigung zur Be-
tatigung in der Kiistenschiffahrt wieder auf. Da diese
Erlaubnis im Jahre 1951 nur fiir den Zeitraum von
sechs Monaten erteilt und dann zweimal verldngert
worden war, ist die auslandische Mitwirkung in der
brasilianischen Kiistenschiffahrt unwirksam geblieben,
Mit 100000 t Giitern wurden 1952 nur 2% der bra-
silianischen Kiistentransporte unter auslédndischer
Flagge durchgefiihrt.

Die Erneuerung der Flotte ist in vollem Gange. Wéh-
rend 1952 etwa 30000 BRT. auBer Dienst gezogen
wurden, sind 25 Einheiten mit einer Tonnage von

' 127 000 BRT. der Handelsschiffahrt eingereiht worden.

1953/X




Darin sind 6 Tanker mit 89000 BRT. eingeschlossen.
Seit 1941 hat die brasilianische Handelsflotte 16 mo-
derne nordamerikanische Frachter erhalten. Auf Grund
eines von der Gemischten Kommission ausgearbeiteten
Flottenprogramms, fiir das 43 Mill. § vorgesehen sind,
sollen noch in diesem Jahr 14 ,CIM-“Frachter (8500
BRT.) von den USA. an Brasilien geliefert werden.
Uber den Erwerb von weiteren vier Einheiten im
Tausch gegen Baumwolle wird zur Zeit noch ver-
handelt. Neun 2000-BRT.-Schiffe sind bei kleineren
europdischen Werften in Auftrag gegeben worden.
Dariiber hinaus will Brasilien auf seinen eigenen
Werftanlagen in der Bucht von Rio de Janeiro, die
bisher ausschlieBlich Reparaturen ausfiihrten, mittlere
und kleine Frachter bauen.

DIE HAFEN

Die brasilianischen Héafen, die zum Teil internationale
Bedeutung besitzen, haben mit der stiirmischen wirt-
schaftlichen Entwicklung des Landes nicht Schritt ge-
halten. Der AuBenhandel, der praktisch ausschlieBlich
iiber die Hafen geht, stieg seit 1926 von 7,4 Mill t
auf 15,8 Mill. t im Jahre 1952, also um iber 100 %o.
In der gleichen Zeit erweiterten sich die Hafenanlagen
um 75°%. Um die Versandungsgefahr etwas zu
bannen, beschédftigt das Nationale Hafen-Departement
eine Reihe. von einheimischen und ausléndischen

Baggerfirmen, deren Jahreskapazitit jedoch nur bei’

4 Mill. cbm liegt. Das dringendste Programm erfordert

aber die Ausbaggerung von mindestens 21 Mill. cbm

allein in den neun gréfiten Héfen.

bhelfen?

Konnen wir Jhnen

bei der firbert

Die Hafenverstopfungen des Jahres 1952, als zeit-
weise bis zu 40 Schiffe auf der Reede von Rio oder
Santos lagen, sind jetzt dank der Arbeit einer be-
sonderen Kommission fast behoben. Die Ursache fiir
die Verstopfungen liegt aber durchaus nicht allein in
der Unzulénglichkeit der Hafeneinrichtungen. Da der
Abtransport der Importgiiter ins Hinterland dem Ent-

" ladetempo nicht folgen kann, entstanden zum Bei-

spiel Mitte 1952 Spitzen von 7% in Santos und von
6 %6 in Rio de Janeiro. Dadurch stauten sich zeitweise
Einfuhrgiiter bis zu 200 000 t auf.

Die Gemischte Kommission hat der brasilianischen
Regierung den Ankauf von GroSibaggern empfohlen,
die die 17 wichtigsten Héafen, iiber die 90 % des bra-
silianischen Seehandels gehen, auf die fir groBe Uber-
seeschiffe notwendige Tiefe bringen sollen. Die bra-
silianische Regierung und die Gemischte Kommission
haben bei der Weltbank eine auf 20 Jahre befristete
26,8-Mill.-§-Anleihe fiir den Erwerb der Baggerflotte
beantragt.

Das Modernisierungsprogramm fiir die Héfen hat die
Form eines Vierjahresplanes erhalten, dessen Investi-
tionsvolumen mit 2,72 Mrd. Cruz. (40 Mill. §) beziffert
wurde. Diese Mittel sollen aus laufenden und auBer-
ordentlichen Krediten und durch nordamerikanische
Anleihen aufgebracht werden.

Die Finanzierung dieser Projekte ist aber noch mehr
als die der Eisenbahn- und StraBenbauprojekte in
Frage gestellt, zumindest soweit sie nicht von den ort-
lichen Hafengesellschaften und nationalen Behorden

Lizenz /i
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vorgenommen wird, Wahrend fir Eisenbahn- und
StraBenbau auf Grund der Kommissionsempfehlungen
bereits mehrere US.-Anleihen gewdhrt wurden, wird
liber die Hafen- und Schiffahrtsanleihen noch immer
verhandelt. Zu den wichtigsten Empfehlungen ge-
horen: .
2,1 Mill. § fir den Ausbau des Hafens von
Rio de Janeiro;
3,7 Mill. § fir den Ausbau des Hafens von
Santos; ’
50 Mill. § fir die Hifen Belém, Natal, Re-
cife, Manaos, Salvador, Angra dos
Reis, Paranagui, Cabedelo, Ma-
cei6 sowie einige Héafen in Rio
Grande do Sul.
Fiir diese Bauprojekte soll Brasilien nach den Pldnen
der Kommission 10,2 Mill, $ fiir Rio, 17,5 Mill. ‘§ fiir
Santos und 8 Mill. $ fiir die restlichen Héifen selbst
beisteuern.
Ohne fremde Hilfe wurde bereits 1952 erfolgreich mit
den Erweiterungsarbeiten begonnen. In neun ver-
schiedenen Hafen wurden insgesamt 7,5 km Kais an-
gelegt. Wahrend des laufenden Jahres sollen mehr
als 100000 gm Lagerraum fertiggestellt werden. Bei
den sonstigen Erweiterungsarbeiten handelt es sich
zundchst um den Bau von 950 m Kai in Rio de Janeiro,
wo gleichzeitig auch der Lagerraum um ein Drittel
erweitert und zusédtzlich schwere Ladegerdte in-
stalliert werden sollen. '
Besonderes Gewicht wird auf Santos gelegt, das schon
1951 Rio de Janeiro umschlagmé&Big iiberholt hat und
damit Brasiliens bedeutendster Hafen geworden ist,
Santos, das schon seit zwei Jahrzehnten iiberwiegend
die Einfuhr absorbierte (1951 betrug die Relation Aus-
fuhr-Einfuhr 1:3,37), soll 830 m neue Kais, zusitz-
liche Lagerschuppen sowie 101 Kréne, 60 Rollbriicken,
drei Getreideheber mit einer Stundenleistung von zu-
sammen 350 t, zwei Salzentlader und eine Spezial-
rampe fiir Kohleentladung erhalten. Da die nordame-
rikanische Anleihefreudigkeit  ganz offensichtlich
etwas nachgelassen hat, bestehen audh fiir européische
Firmen gewisse Lieferchancen. In diesem Zusammen-
hang ist auch der geplante Ausbau von Porto Alegre

bedeutsam, das fir gréf8te Hochseeschiffe erreichbar -

gemacht werden und eine Kai-Linge vom Umfange
Rios erhalten soll.

Zwei Hafen werden neu gebaut: Areia Branca in Rio
Grande do Norte, das nach zwei Jahren zusammen
mit dem bereits bestehenden Hafen von Macdu den
Abtransport von ca. 600000 t Salz jdhrlich fiir die
Paulistaner chemische Industrie erméglichen soll. Ein
zweiter neuer Hafen, Itacurugd, ist zur Entlastung
von Rio in dessen Nahe als Kohle- und Erzhafen fiir
die Stahlwerke von Volta Redonda und Standort
einer geplanten Ulraffinerie in Vorbereitung. Von den
bestehenden Héafen verzeichnen Paranagud als Haupt-
hafen des als Kaffee-Exporteur immer wichtiger wer-
denden Staates Parand und Vitéria als Erzausfuhr-
hafen die schnellste Entwicklung.

Zwischen 1948 und 1951 hat sich der Gesamtgiiter-
umschlag der brasilianischen Héfen laufend erhéht.
1952 allerdings ist der Umschlag in den. beiden wich-
tigsten ‘Héfen gefallen (Santos 6,98 Mill, t, Rio
6,71 Mill, t).
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Giit'erumschlag der wichtigsten brasilianischen Hifen

(in 1000 t)

Hafen 1948 1949 1950 1951
Insgesamt (35 Hifen) 22451 22 903 25178 28 910
davon:

Santos 4974 5199 5 709 7 142
Rio de Janeiro 6 560 6 381 6 893 7121
Recife 1 580 1452 1592 1980
Vitoria 671 738 954 1535
Niteroi 735 792 887 1 016
Salvador 620 709 750 723

Quelle: Anudrio Estatistico 1951 und Berichte der Hafengesell-
schaften.

DIE BINNENSCHIFFAHRT

Brasilien besitzt das gro8te BinnenwasserstraBennetz
der Welt. Sein FluBnetz betrdgt rund 57 000 km; da-
von sind 26 000 km schiftbar. Dennoch ist diese in-
terne Transportmoéglichkeit fir die Wirtschaft ver-
héltnisméBig unbedeutend, vor allem, da zahlreiche
Fliisse iiber zu groBe Entfernungen parallel zur Kiiste
flieBen, zum anderen, weil die wirklich nutzbaren
groBen Fliisse an ihren Ufern aus den verschiedensten
Griinden wenig oder gar nicht besiedelt sind.

Einer leistungsfdhigen und wirtschaftlichen Binnen-
schiffahrt steht, wie auch in den anderen Transport-
zweigen, das Fehlen von geeignetem Material ent- |
gegen. Die ¢groBte Binnenreederei, die ,Servigos de
Navegagdao da Amazdnia e Administracdo do Pérto
do Pard”, die frithere englische ,The Amazonas River
Steam Navigation Co.”, erhielt zwar im Jahre 1952
neun in Holland gebaute Schiffe (3 zu 1500 BRT.,
6 zu 250 BRT.), machte aber im letzten Geschéftsjahr
bei einer Einnahme von 112 Mill. Cruz. 45 Mill. Cruz.
Verlust. Ihre Transportleistung stieg seit 1946 um
539%,. Auch die groBte Reederei auf dem FluBnetz
des Rio Paraguay (800 km), die ,Servigos de Nave-
gacdo da Bacia do Prata”, ist in staatlicher Hand. Im
‘Transportbereich des Rio S3o Francisco, der auf
2712 km schiffbar ist, findet gegenwértig eine Fusion
zweier staatlicher Gesellschaften mit einer privaten
Reederei statt. Auf allen drei groBen FluBgebieten
arbeiten die staatlichen Gesellschaften mit Defizit,
so daB im Jahre 1951 Subventionen in Héhe von
43 Mill. Cruz. von der Bundesregierung zugeschossen
wurden. Demgegentiber sank die Transportleistung,
die 1948 390000 t betragen hatte, von 1949 bis 1950
von 460000 t auf 438000 t. 1951 hat sich der Um-
schlag wieder auf 468 000 t erhdéht.

DIE VERKEHRSLUFTFAHRT

Der Luftverkehr bietet Brasilien eine Chance, die
Riickstandigkeit der anderen Verkehrsmittel etwas
auszugleichen. Diese Gelegenheit wird energisch ge-
nutzt, Die Regierung springt mit Subventionen -ein.
Die hohen Preise fiir See- und Landtransporte, die
ungewohnlich groBfien Inlandsentfernungen und zum
Teil auch das Fehlen anderer Verkehrsmittel be-
glinstigen die Luftfahrt. Die 15 Tage dauernde See-
reise von Rio de Janeiro nach Belém an der Amazo-
nasmiindung wird durch das Flugzeug auf 7 Stunden
verkiirzt, und zwar in einer Verkehrsfolge von
24 Fliigen in der Woche. Die aufreibende fiinftdgige
Eisenbahnfahrt von Rio nach Porto Alegre 1aB8t sich
mit dem Flugzeug in 4 Stunden bewdltigen. Zwischen
beiden Stddten Dbestehen 68 Flugverbindungen
wochentlich. Rio und S3o Paulo sind durch einen
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Pendelverkehr von 40 Fliigen tdglich verbunden. Da
Brasilien in abgelegenen Gebielen hochwertige Giiter
wie Gold, Diamanten, Quarz und medizinische Arznei-
stoffe gewinnt, bei denen die Luftfracht nur eine
geringe Belastung auf den Warenwert darstellt, hat
sich auch der Luftfrachtverkehr schnell entwickelt. In-
zwischen werden Giter aller Art, darunter auch
Moébel, Maschinen und Zuchtvieh, mit dem Flugzeug
ins Innere Brasiliens transportiert.

Die Entwicklung begann 1927, als deutsche Flieger in
Siidbrasilien die VARIG (Viacao Aerea Rio Gran-
dense) und das ,Sindicato CONDOR® griindeten.
Beide Firmen wurden 1942 in brasilianische Unter-
nehmen umgewandelt. Im Jahre 1929 kam die nord-
amerikanische ,NYRBA"“ (New York Rio BA.), die
heutige .Panair do Brasil” hinzu, in der auch gegen-
wartig noch 48°%s PAA-Kapital steckt. Das billig
" zum Verkauf gelangende Kriegsmaterial lie nach
Ende des letzten Krieges in Brasilien 40 Luftverkehrs-
unternehmen entstehen. Durch scharfe Konkurrenz
und unter dem Druck der steigenden Betriebskosten
hat sich die Zahl inzwischen auf 9 gréBere Gruppen
reduziert.

Die brasilianischen
' Luitverkehrsgesellschaiten und ihr Flugpark
{Stand vom 31. 12, 52)

Gesellschaft

Anzahl der Flugzeuge

Panair do Brasil 28
Cruzeiro do Sul (ehem. Condor) 43
Aerovias Brasil 27
VARIG 36
Real 30
VASP 22
Itaa 17
Nacional 18
Loide Aereo ) 9
Insgesamt 230

Dieser Flugpark setzte sich am Sticditag aus folgendem Typen-
material zusammen: 160 Douglas DC3, 30 Curtiss C-46, 6 Lock-
heed Constellatior (L-49), 5 Douglas DC-4, 7 Catilina (PBY-5-A),
5 Scandia und 17 andere Maschinen verschiedener Muster.

Der akute Devisenmangel Brasiliens ist der Erneue-
rung und der Ersatzteilbeschaffung hinderlich. Den-
noch sind zur Zeit bestellt: in England 3 British Vis-
count Disenmaschinen fiir den Loide Aereo, 4 Co-
met II de Havilland fiir die Panair sowie in den
USA. 4 Convair 340 fiir die Cruzeiro do Sul und
weitere 4 Convair 340 fiir die Real. Die VARIG hat

3 Lockheed (L-1049 C) in den USA. bestellt. Auch die

Aerovias Brasil haben gréB8ere Auslandsbestellungen
aufgegeben. Das weitere Ansteigen der Transport-
leistung der brasilianischen Verkehrsluftfahrt kann
damit als gesichert gelten.

Die Ausnutzung des Transportraumes ging von 1951
auf 1952 erstmalig zurlick, und zwar von 68°%s auf

Transportleistung
im brasilianischen Luftverkehr 1930—1952
F
Jahr . Geflogene Stredce Passagiere (ohnerg;?}g?a'dc
(in Mill. km) (in Mill.) in Mill. t) '
1930 1,7 0,04 0,1
1940 #,3 0,085 . 0,61
1942 12,4 0,122 1,16
1950 82,2 1,72 39,5
1951 96,08 2,24 51,03
1952 100,6 2,45 53,1
1953/X |

66 %. Der Grund dafiir diirfte vor allem in- der Fertig-
stellung der Presidente Dutra-Autobahn zwischen Rio
und Sdo Paulo liegen.

Entwicklung und Durchfiihrung des Luftverkehrs
werden von der Regierung durch eine besondere Kom-
mission des Luftfahrtministeriums geférdert. Der Re-
gierung gehdéren fast sdmtliche 437 lizenzierte Ver-
kehrsflugpldtze. Allein 1952 wurden 60 neue Ver-
kehrsflugzeuge in Betrieb genommen. 19 Pldtze mit
betonierten Rollbahnen sind fiir die Benutzung durch
viermotorige Maschinen geeignet.

Wichtigster Flughafen des Landes ist S&o Paulos
»Aereoporto Congonhas”, der 1952 34 787 Landungen,
34 818 Starts und die Ankunft von 421 749 Passagieren
verzeichnete. An zweiter Stelle steht der Flugdichte
und dem Personen- und Giiterumschlag nach der
» Weltflughafen Santos-Dumont” in Rio de Janeiro.

Brasiliens geographische Lage begilinstigt das Land
im Siidatlantik-Verkehr. Samtliche sieben auf der Siid-
atlantik-Route tdtigen Gesellschaften fliegen zunéchst
Brasilien an. Die Panair do Brasil (Kapital 88 Mill.

. Cruz.}) nimmt seit 1946 aktiv am Transatlantik-Ver-

kehr teil. Drei weitere brasilianische Gesellschaften
bedienen Auslandslinien: Cruzeiro do Sul fliegt nach
Argentinien, Aerovias Brasil nach Argentinien und
den USA., und die VARIG nach Uruguay.

Auslands- und Inlandsverkehr werden von der Re-
gierung auf der Basis der geflogenen Kilometer sub-
ventioniert. Diese Zuschiisse, besonders fiir den In-
landsverkehr, halten sich in ertrdglichen Grenzen. Sie
liegen etwa bei 30% der argentinischen Subven-
tionen. 1952 zahlte die Regierung den Gesellschaften
72,38 Mill. Cruz. und 1951 79,4 Mill. Cruz. Wéhrend
der Auslandsverkehr davon zwei Drittel beansprucht,
entfallen auf den internen Luftverkehr verhéltnis-
maBig geringe Subventionen.

Eine eigene Luftfahrtindustrie bescheidenen AusmafSes
ist im Entstehen. Die Regierung hat mit der hollédn-
dischen Fokker ein Abkommen f{iber eine Gemein-
schaftsgriindung ,Fokker industria Aeronautica S. A.”
(Kapital 20 Mill. Cruz.) getroffen. Als Grundstock
dieser Werke werden von brasilianischer Seite die
gut ausgeriisteten Anlagen der ,Fabrica do Galedo*
in Rio eingebracht, die mit einer tausendkdpfigen Be-
legschaft in den letzten Jahren die Flugzeugrevi-
sionen und die Montage von ca. 160 Maschinen, dar-
unter die Meteor-Diisenjdger, durchfilhrte. Die neue
Fabrik soll zundchst 200 Schulmaschinen, darunter
50 Disenflugzeuge, herstellen.

Die Probleme des brasilianischen Verkehrswesens,
mangelhaftes Transportmaterial, hohe Kosten und zu
geringe Koordination, sind erkannt worden. Die
kiinftige Verkehrspolitik wird durch diese Faktoren
bestimmt. Auch wenn die diskutierten nordamerika-
nischen Anleihen nicht im vorgesehenen Umfange er-
teilt werden sollten, hat Brasilien doch in den letzten
beiden Jahren durch die USA. kraftige Impulse fiir die
Entwicklung seines Verkehrswesens erhalten.
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