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Ja en dan is er dan nog dat andere “jubileum”.
Iedere keer lees ik in de klassieke tijdschriften over die “evenementen”  
– 40 jaar dit – 35 jaar dat.Als je maar lang genoeg abonnee bent maak je 
elk nieuw lustrum mee. Nou deze zomer is het dan 50 jaar geleden, dat het 
grote machtige Chrysler de (NEKAF) fabriek op de Sluisjesdijk in Rotterdam 
kocht. De “jonge generatie” van medewerkers is hier vandaag weer aanwezig, zelfs inclusief een enkeling die nog bij de 
Nekaf Jeep assemblage betrokken was voor 1958. Stel je voor het is rond 1960 en je krijgt de kans om voor een van de 
10 grootste bedrijven ter wereld te gaan werken. Een Amerikaanse auto fabrikant! “The American Way of Business”. Nou 
dat laatste was het en we hebben er veel van geleerd, waar we ondanks ons weinig inflatiebestendig Chrysler pensioen, 
nog met een glimlach aan terugdenken. Via het bestseller boek “De Nekaf Chrysler Story” is het verhaal beschreven. Maar 
hierbij toch nog wat achtergrond informatie, die niet in het boek voorkomt. 
 
 
ERE WIE ERE TOEKOMT

De Rotterdamse fabriek was eigenlijk de opvolger van de Antwerpse fabriek. 
Toen Chrysler Corporation in Detroit tot stand was gekomen werd Chrysler 
Antwerpen in 1926 de Europese poot en men assembleerde er Chrysler-
Plymouth en DeSoto. Nog geen Dodge omdat dit een onafhankelijke 
divisie was, die bovendien al voor de aansluiting bij Chrysler een fabriek in 
England had opgericht en daarnaast waren er nog Dodge importeurs die zelf 
assembleerden. 
 
Zie ook Brochure: 
 “75 Jaar - Chrysler in België” 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Naar aanleiding van een artikel in het belgische blad Dreamcar ging Hans Ensing een paar keer naar het stadsarchief in 
Antwerpen om meer te weten te komen over de geschiedenis van Chrysler in Antwerpen.





     --------------VOORSPEL -----------------

Kort na de succesvolle oprichting van het bedrijf 
dat zijn naam droeg voorzag Walter P.Chrysler (WPC) een groot export potentieel naar 
Europa. In October 1925 voer hij per boot naar Europa en zou een langdurige promotie 
toer maken langs potentiele dealers in Europa en het United Kingdom, waar men
met Maxwell (later Dodge Brothers ) al een aardige positie had opgebouwd.
WPC voorzag op termijn een volume van 25000 autos.
Ook GM had veel interesse in Europa en het was niet ongewoon, dat WPC zijn overtochten 
maakte met oud GM collegas, tenslotte was hij baas van Buick geweest alvorens zijn eigen 
bedrijf te starten.
In Belgie was men zeer content met de komst van Chrysler en WPC zou in 1929 een 
onderscheiding krijgen van koning Leopold.
Helaas zouden de ambitieuze plannen van WPC negatief beïnvloed worden door  de Great 
Depression eind 1929.

Veel meer info over  WPC in het boek  over hem,
The life and times of an automotive genius , ISBN 0-19-514705-7
( zie meer info onder perspublicaties op site chryslerclassiccars.nl 
http://chryslerclassiccars.nl/?page_id=368) .

     -------------------------------------------------

http://chryslerclassiccars.nl/?page_id=368


GESCHIEDENIS 
VAN DE CHRYSLER 
ASSEMBLAGE FABRIEK 
AAN DE NAPELSSTRAAT IN 
ANTWERPEN (1926-1959). 

Het bedrijf werd opgericht op 3 Maart 1926 als eerste 
Europese vestiging ( buiten het UK waar Dodge al 
eerder bestond ) van de nieuwe Chrysler Corporation, 
het jaar daarvoor opgericht. Het pand was in feite een 
haven opslagplaats tegenover het Kattendijkdok, waar 
Ford eerder een afdeling had gehad voordat deze werd 
verplaatst naar hun fabriek in Hoboken ( en in 1930 naar 
een nieuwe fabriek in het gebied van de uitbreiding van 
de haven ). Er was ook een ingang aan de Riga straat en 
aan de andere kant lag de Cadixstraat. De ingangen aan 
de Napelsstraat lagen tegenover het huidige Sisa scholen 
complex en andere scholen in de buurt. 

Nadat het Antwerpse bedrijf IMEA de nodige technische 
installaties had aangelegd en de productie band klaar was 
kon de productie eind 1927 uiteindelijk starten met het 
1928 Chrysler model 52, het laatste Chrysler model met 
een 4 cylinder motor. Daarna werd deze 4 cylinder gebruikt 
voor het nieuw gelanceerde merk Plymouth. S.G.Keevill 
was de eerste Directeur-Administratif van het bedrijf en hij 
zou er tot in de jaren 50 blijven. 
 
Uit documenten van het Antwerpse Stadsarchief blijkt, dat 
de “hogere klassen” tot en met het stadsbestuur toen nog 
vrijwel uitsluitend in het frans correspondeerden en zo zijn de nog bestaande 
tekeningen van de fabriek ook in het frans.
De fabrieksruimte werd gehuurd van de Societe Magasins Generaux et Depots 
Libres. Hoewel het woord milieu toen nog niet dezelfde betekenis had als nu 
zou Chrysler al gauw problemen krijgen met de scholen in de omgeving, zoals in 
1928 met de meisjesschool in de Rigastraat waar men vanwege de ondragelijke 
geur de vensters moest sluiten tijdens schooltijd en in mei 1930 kwam er 
een attest van een geneesheer, dat Chrysler ernstige luchtverontreiniging 
veroorzaakte in de buurt door accetone uitwaseming van de spuitinrichting. 

Maar in overleg met het stadsbestuur werden er aanpassingen gedaan aan 
de spuit afvoerkanalen en de fabriek werd door de autoriteiten weer officieel 
goedgekeurd. Overigens blijkt uit correspondentie van de heer Keevill, dat het 
probleem daarna enige tijd zowiezo niet zo ernstig meer was, want door de 
effecten van de “Great Depression” van toen werden er enige tijd zelfs geen 
wagens meer gebouwd. 

Toen de crisis voorbij was werden de technische installaties (transformatoren-
omvormers autogene metaallassing-compressors etc.) gemoderniseerd, maar 
ergens had men toch nog geen goed controle systeem voor de ontvlambare 
stoffen want in 1937 vloog de spuiterij in brand. Maar heldhaftig optreden van 
het eigen personeel, dat tot op het dak stond te blussen voorkwam erger voor 
de buurt.
 
Wat er met de fabriek gebeurde tijdens de 2e W.O. is niet bekend zover, maar 
zeker is, dat Belgie na de bevrijding in 1944 een snelle opleving kende en met 
de economische groei er ook een redelijke vraag was naar Amerikaanse wagens 
en Chrysler Antwerp zou tot in de jaren 50 haar aandeel daar in krijgen. Belgie 
was een van de belangrijkste Europese markten voor Amerikaanse wagens en 
daarnaast exporteerde men.
 
Een optimistisch Chrysler Antwerp vierde in aanwezigheid van Amerikaanse 
directieleden - Belgische hoogwaardigheidsbekleders en dealers in 1951 haar 25 
jarig bestaan met een groot banquet. Uit de directie toespraak blijkt, dat er dan 



490 mensen werken en er elke 16 minuten een wagen van de band rolt ( dat zouden er een goede 30 per dag zijn ).Het 
Chrysler complex zou toen in totaal 27.000 vierkante meter groot zijn.
De dag na het feest kregen 107 werknemers een decoratie, met een speciale decoratie voor S.G.Keevil en 3 anderen 
welke alle 25 jaar hadden meegemaakt.
 
Het bedrijf zou de volgende 7 jaar redelijk draaien, maar niemand kon bevroeden wat er toen gebeuren zou . Chrysler 
Antwerpen , ooit opgericht als eerste assemblage basis van de nieuw opgerichte Chrysler Corporation, zou in 1958 het 
slachtoffer worden van nieuwe expansie plannen van Chrysler International ( CISA ) in Europa. Uitgerekend de Forward 
Look modellen zouden de laatste wagens zijn die in Antwerpen geassembleerd werden.

CHRYSLER INTERNATIONAL ( CISA ) KIEST VOOR 
ROTTERDAM PRODUCTIE

Terwijl Chrysler in Antwerpen na de oorlog weer op gang kwam, werd er in 1949 in Rotterdam een nieuwe fabriek 
opgericht voor de assemblage van de nieuwe Amerikaanse Kaiser Frazer automobielen . Het was een gezamenlijke 
investering van de Amerikanen en Rotterdamse havenbaronnen. De Nederlandse Kaiser Frazer Fabriek zou in de 
volksmond de naam NEKAF krijgen. Het bedrijf was strategisch goed gelegen in het toen grote nieuwe Rotterdamse 
havengebied Waalhaven. Omdat men al gauw inzag, dat er ook een grote markt was voor kleinere autos, sloot men een 
assemblage en verkoop contract met het tamelijk nieuwe Franse merk Simca., dat al spoedig het meest geassembleerde 
merk in de fabriek zou worden. 
 
De productie van de grote Amerikaanse Kaiser wagens 
werd al in 1954 gestopt, maar werd gecompenseerd door 
een meerjarig contract om Jeep modellen te bouwen 
voor het Nederlandse leger. Zo was de situatie begin 
1958 toen Chrysler Corporation op een internationale 
expansie toer ging en een eerste participatie van 25% in 
Simca nam, met als clausule, dat Chrysler het recht had 
in al zijn assemblage fabrieken in de wereld Simca’s te 
gaan assembleren. Als onderdeel van deze expansie werd 
Chrysler International (CISA ) opgericht als vervanger van 
de oude Chrysler Export Division waar Chrysler Antwerp 
altijd goede relaties mee had gehad. 

Ook in Antwerpen had men van de Simca deal gehoord 
en kondigde men in Juni 1958 ook aan Simca’s te gaan 
assembleren, zich daarbij baserend op contacten en 
toezeggingen uit Detroit . Maar de nieuwe internationale 
bazen zaten niet meer in Detroit, maar hadden hun 
hoofdkwartier in Geneve, met internationale regionale 
verkoopkantoren in London en Rotterdam ( na enige jaren 
overgenomen door Londen ).  

Omdat de Simca productie in Rotterdam goed liep en 
de Jeep volumes laag begonnen te worden kon CISA 
de NEKAF fabriek op de Sluisjesdijk in de Rotterdamse 
Waalhaven gemakkelijk over nemen van de eigenaren, die met de geplande vorming van een toekomstige Europese 
markt niet veel toekomst meer zagen voor hun assemblage bedrijf ( binnen de 10 jaar zouden ze gelijk krijgen ). 

NEKAF breidde het Simca programma uit met de grote Beaulieu en Chambord modellen, waarvan de eerste wagens eind 
October 1958 van de band liepen, waarbij de verzamelde pers ook ingelicht werd, dat men in de toekomst de productie 
nog verder zou opvoeren door ook de Amerikaanse Chrysler producten te gaan assembleren.
Die laatste mededeling werd in Antwerpen als een donderslag ontvangen, want men had in September 1958 nog gezegd, 
dat de Antwerpse Amerikanen productie zou blijven bestaan naast de nieuwe Rotterdamse productie. Wat er niet gezegd 
was, dat de Rotterdamse productie pas eind 1959 zou beginnen met de gloednieuwe 1960 compact modellen , naast de 
grotere Amerikanen. 

Toen men in Antwerpen de werkelijke situatie besefte, kwam er in de volgende maanden een hele ketting reactie los van 
betrokkenen die de fabriek wilden behouden. Net als vaak in onze tijd ging het hier om management-vakbonden-politici 
en allerlei “deskundigen” met lokale sentimenten – met mogelijke oplossingen en politiek optimisme over een probleem, 
waar de beslissing al lang over genomen was in het buitenland.  
 
Voorbeelden die de pers haalden :



•	Antwerpse productie veel efficienter ondanks hogere lonen ( Belgisch loon 40 frank per uur- Nederland omgerekend 30 	
	 frank ) Betere logistiek!
•	In Nederland zou men 82 uur nodig hebben om een Simca te assembleren, terwijl men in Antwerpen in 72 uur een 		
	 Plymouth bouwde. Was onzin, want die Simca werd in de helft van die tijd gebouwd of minder, al was het alleen maar	
	 omdat de carrosserie van de Simca compleet uit Frankrijk kwam (SKD) en de carrosserie van een Plymouth eerst in 	
	 elkaar gelast moest worden (CKD).
•	Assemblage van Simca en Chrysler in Antwerpen zou 350 extra banen opleveren
•	Verkoop in Belgie was 5 maal zo groot als in Nederland, daarom hier assembleren.
•	Doordat Belgie beter en sneller uit de oorlog kwam lag de verkoop in Belgie in de jaren 50 inderdaad beduidend hoger,  
	 maar Nederland zou vanaf de jaren 60 een inhaalslag maken en de Rotterdamse Benelux productie was gepland 		
	 1 derde Nederland en 2 derde Belgie, waarbij de waarde van de verkochte wagens in Nederland wel iets hoger was, 	
	 doordat men in Belgie iets meer een prijskopers publiek had en kleinere motoren vanwege het fiscale PK systeem.
•	Daarnaast had CISA een belangrijk export potentieel voorzien buiten de Benelux, maar de geplande volumes werden 	
	 uiteindelijk nooit gerealiseerd zodat Belgie uiteindelijk de belangrijkste markt bleef.
•	Dan was er een niet erg onderbouwd Belgisch aanbod om op een nieuw terrein in de havens een nieuwe fabriek te 		
	 bouwen, men zou er 20.000 wagens extra kunnen bouwen zonder noemenswaardige investering, omdat de montage 	
	 10% goedkoper was.
•	Op zichzelf was het idee om naar de nieuwe havens uit te wijken goed, want Chrysler was wel erg lang in de niet meer 	
	 zo moderne fabriek dicht tegen de stad blijven zitten. Ford en GM hadden die stap al veel eerder gemaakt en een van 	
	 de redenen dat CISA Rotterdam had gekozen, was de modernere fabriek in het nieuwe havengebied van die tijd.
•	Dan barst er in Mei 1959 een groot politiek offensief los:
•	De Antwerpse schepen van financien Posson en senator Leemans hebben een onderhoud met eerste minister Eyskens 	
	 en natuurlijk was er na afloop het gebruikelijke politieke optimisme.
•	De Gazet van Antwerpen spreekt over ingrijpen van regeringswege.
•	Een belangrijke klant – de Antwerpse taxi maataschappij – zegt nooit meer Chryslers te kopen als de fabriek sluit. ( Dat 	
	 zouden ze inderdaad doen toen de fabriek naar Rotterdam verhuisd was. Beschreven in het boek over de Rotterdam 	
	 fabriek ).
•	Maar uiteindelijk gebeurt er niets want op 9 September 1959 heeft het cabinet van de burgemeester van Antwerpen 	
	 een onderhoud met Robert Winger van CISA , die bevestigt dat de fabriek gesloten wordt, maar Antwerpen krijgt als 	
	 compensatie de verantwoordelijkheid voor de Amerikaanse onderdelen distributie in Europa-Midden en Nabije Oosten 	
	 en Noord en Centraal Afrika. Daarnaast wordt Antwerpen Benelux verkoop center en men verhuist naar Kaai 138, waar 	
	 het magazijn  tot de sluiting begin jaren 80 zou blijven.
•	Ford en GM stopten de Amerikaanse assemblage midden jaren 60 al, maar de Rotterdamse fabriek zou het zo’n 10 jaar 	
	 volhouden tot en met de 1970 compact modellen.
 



Wat er in die tijd allemaal gebeurde in die fabriek staat te lezen in het boek de Nekaf/Chrysler Story (hansensing@hetnet.
nl).

Maar de leiding van de fabriek zou in Belgische handen komen. De nieuwe directeur werd de jonge Pierre Debroux, welke 
na enkele jaren zou opgevolgd worden door een andere Belg, Frank van Reusel, die tot de sluiting in 1970 zou blijven. 
Deze zou al kort na zijn aantreden in Rotterdam beroemd worden. Hij kwam uit Venezuela naar Nederland en was in het 
begin vooral druk bezig met zijn verhuizing en bezoeken aan de directie in Geneve, toen hij op het personeelsfeest de 
historische woorden sprak “Toen ik hier kwam vond ik een zieke koe, maar het beestje voelt zich al een stuk beter”.

In het kielzog van de Belgische directie kwam de voormalige Antwerpse plant & production manager Jos DeClerk, met 
enkele assistenten, als productie adviseur naar Rotterdam. Hij zou gauw beroemd worden als de man “met het noti-
tieboekje”. Je wist nooit wat er daarna gebeurde. Het Belgisch team reed elke dag heen en weer naar Antwerpen. Om 
dit even in het juiste perspektief te zetten, er was toen nog geen autosnelweg naar Antwerpen en er waren nog grens 
controles. DeClerk was kort na de 2e wereldoorlog nog met een Amerikaanse delegatie naar de VW fabriek in Duitsland 
geweest, die kever leek tenslotte op de 2 deurs Airflow, maar de Amerikanen vonden het niet interessant. Overigens zou 
Chrysler begin jaren 60 nog een niet geslaagde poging doen om de Duitse automerken Borgward en NSU te kopen. In 
de loop der jaren zouden er nog verschillende internationale Chrysler managers in Rotterdam geparachuteerd worden, 
meestal in Supply Management zoals dat nu heet. Het eerste Nederlands, dat zij onder controle hadden was meestal – 
een jonge klare. Maar uiteindelijk werden er in de spirit van de jaren 50/60 met ups en downs op de Sluisjesdijk toch zo’n 
dikke 80.000 auto’s “Handbuilt with pride” geplanned en gemaakt door Nederlandse autochtonen en de eerste alloch-
tonen van die tijd.








