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fressen werden, Postkarten dort kaum geschrieben
werden, Alben, Bilder und selbst Biicher meist mit
hohen Zollsitzen belegt sind und die des Lesens kun-
dige Bevolkerung spanische, nicht deutsche Zeit-
schriften liest. Musikinstrumente, auch Noten, Schall-
platten, Rundfunkgerdte haben einen guten Markt,
Fiir Lebensmittel und Getréanke liegen die Verhilt-
nisse ungiinstig. Zwar importieren z. B. Panama und
Honduras reichlich Konserven — u. a. Fisch- und sogar
Fruchtkonserven —, aber die USA. liefern billiger als
Deutschland und sind durch interamerikanische Ab-
machungen begiinstigt. Der Konsum von Exportbier
ist durch die einheimischen Brauereien und das Fehlen
der Deutschen im Lande gesunken; Spirituosen wer-
den im Lande hergestellt, und in dem geringen Wein-
konsum bevorzugt das Publikum die stdrkeren und
billigeren Siidweine.

Im Textilhandel kann Deutschland nur schwer mit den
amerikanischen Baumwoll- und den japanischen Sei-
denstoffen konkurrieren. Billige Baumwollstoffe wer-
den auch schon weitgehend im Inland hergestellt.
Hingegen kann Perlon den Kampf mit Nylon auf-
nehmen. Fertigwdsche unterliegt meist hohen Schutz-
z6llen, auch sind die deutschen Muster und Formen
gegeniiber den amerikanischen durchweg veraltet,
Der Absatz von N&hmaschinen, Fahrrddern, Schreib-
maschinen und Biiromaschinen héngt zum Teil von
der Preisgestaltung, zum Teil von der Reklame ab,
bei der die deutschen Lieferanten ihren Vertretern
bedeutend mehr Unterstiitzung leisten kénnen.

Die Liste der allgemeinen Exportgiiter ist damit ldangst
nicht erschopft, doch zeigt schon diese Auswahl, wie
notwendig es ist, sich von Fall zu Fall eingehend {iber
den betreffenden Markt zu informieren.

Bei der Vergebung von Regierungsauftragen wird vor-
ldufig nur selten ein deutsches Angebot beriicksichtigt
werden oder-auch nur vorliegen. Infolge der Tatigkeit
US.- und interamerikanischer Kommissionen und Be-

rater werden diese Bestellungen meistens den USA.

zuflieBen, und auch die bestgemeinten europdischen
Studienkommissionen und Beratungen diirften dabei
ausmanévriert werden, Da auch die gréBeren Unter-

nehmungen von Gemeinden meistens mit Hilfe der
Regierungen und solcher Stellen finanziert werden,
sind im allgemeinen Auftridge von 6ffentlicher Hand
nur selten fir den deutschen Export zu erlangen.
Immerhin besteht die Moglichkeit, Teilauftrdge und
kleinere Anlagen fiir ihn zu buchen.

Aussichtsreicher ist die Lieferung von Maschinen fiir
Industrie und Landwirtschaft und von Industrie- und
Gewerbebedarf aller Art. Im Zuge der Intensivierung
der Landwirtschaft — deren Vorbedingung meistens
die Anlage von Wegen ist — werden zwar an die
indianischen Kleinbauern und Feldarbeiter auch nur
Feldhacken und Buschmesser abzusetzen sein, aber.an
zahlreiche Mittelbetriebe werden allméhlich einfache
Pflige, Maisentkdrner, Haéackselmaschinen, Kaffee-
raspen (Pulperos), Kleinmotore, Lichtanlagen usw. und
an gréBere Pflanzungen noch manche Traktoren, Last-
wagen, Pumpen, Berieselungsanlagen, Kaffee-, Zucker-,
Baumwollaufbereitungsanlagen etc. zu liefern sein.
Im Aufbau der Industrie werden ganze Fabrikanlagen
verschiedener Art, vielfach aber auch Maschinen fiir
sich vergréBernde mittlere Gewerbebetriebe angeboten
werden kénnen, Der Ausfall im Warenexport durch
die Aufnahme von Fertigwarenfabrikationen wird sich
durch die Nachlieferung von Halbfabrikaten, Chemi-
kalien usw. einigermafBlen wieder einholen lassen.

Im Zusammenhang mit solchen Anlagenlieferungen
tritt die Frage langfristigen Kredits und eventueller
Beteiligung auf. Sie ist im Augenblick noch nicht
spruchreif, Vor allem ist an langfristige Kredite, Be-
teiligungen und Investitionen in Mittelamerika so
lange nicht zu denken, als die Frage der Riickgabe
des weggenommenen deutschen Wirtschaftseigentums
noch nicht gelost ist.

Im ganzen gesehen ist also Mittelamerika ein' durch-
aus aussichisreicher Markt, wie sich ja schon aus dem
ansteigenden Export dorthin zeigt, und das um so
mehr, als es sich bei allen sechs Landern um Partner
handelt, die bisher ohne Devisenbewirtschaftung und
Verrechnungsabkommen bestellten. Seine komplizierte
Struktur verlangt jedoch eine sorgféltige und ein-
gehende Priifung und Beobachtung.

Argentiniens Verkehrsprobleme
im Rahmen des zweiten Fiinfjahresplanes
F. O.Ehlert, Buenos Aires
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Argentinien ist wie die meisten anderen Lé&nder
Siidamerikas ein Gebiet der weiten Réume. Die
Luftlinie zwischen seinem noérdlichsten und seinem
sitdlichsten Punkt erstreckt sich iiber eine Entfernung
von nicht weniger als 3 710 km. Auf europdische Ver-
héltnisse {ibertragen wiirde diese Entfernung etwa
von Narwik in Norwegen bis zur Stidspitze Spaniens
reichen. Seine Fldchenausdehnung umfaBt 2,7 Mill

gkm, d. h. etwa elfmal das Territorium dér Bundes- "

republik; in diesem Gebiet leben heute etwa 18 Mill.
Mensdhen. Es ist daher verstdndlich, daB der Verkehr
in einem Lande wie Argentinien, das von der Ausfuhr
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seiner Agrarprodukte lebt, gewaltige Aufgaben zu
16sen hat und vom volkswirtschaftlichen Standpunkt
noch bedeutender ist als in anderen L&ndern.

VERKEHR ALS STAATSAUFGABE
Perén hat in seiner dynamischen Wirtschaftspolitik,
die seit 1943 auf planwirtschaftlichen Ideen beruht,
diese hervorragende Bedeutung der Verkehrspro-
bleme sehr friih erkannt und diese bewuflt in den
Vordergrund seiner Politik gestellt. Die Verstaat-
lichung der britischen und der franzdsischen Eisen-
bahnen sowie der mit auslandischem Kapital ge-

1954/11



schaffenen Hafenanlagen, die Nationalisierung eines
groBen Teils der FluBschiffahrt, der Aufbau einer mo-
dernen und méchtigen staatlichen Handelsflotte und
die Schaffung einer eigenen Luftfahrt sind die hervor-
stechendsten Merkmale dieser Entwicklung. Sie

brachte das gewaltsame Ende der anarchistischen Zu- -

sténde der privatwirtschaftlichen Epoche mit ihrer Ab-
hdngigkeit vom Ausland, deren katastrophale Aus-
wirkungen sich wéhrend der beiden Weltkriege in be-
sonders scharfer Form bemerkbar gemacht hatten. Es
lohnte sich, fiir die Verwirklichung dieser Ziele die
wiahrend des Krieges angesammelten Devisenbestande
und selbst einen groBen Teil der Deviseneinnahmen
der ersten Nachkriegsjahre zu opfern, um dem Lande
auf dem Verkehrssektor eine relative Unabhéngigkeit
zu sichern, wie sie fiir eine normale und ungestorte
Wirtschaftsentwicklung nétig ist.

Trotz der in diesen Jahren auf einigen Gebieten er-
zielten ungeheuren Fortschritte 1d8t sich allerdings
auch heute noch nicht sagen, daB die Verkehrspro-
bleme des Landes in ihrer Gesamtheit bereits eine be-
friedigende Losung gefunden hatten, was auf Devisen-
schwierigkeiten und viele andere Faktoren zuriickzu-
fiilhren ist. Die Verwirklichung der néchsten Etappe
ist daher dem zweiten Fiinfjahresplan vorbehalten,
der allein fiir die Losung dieser Aufgaben staatliche
Investitionen von 9,5 Mrd. Pesos (28 %o der Gesamt-
summe von 33,5 Mrd. Pesos) vorsieht. Als oberster
Grundsatz ist dem Verkehrskapitel dieser Planung
der Satz vorangestellt: ,Der Verkehr ist ein offent-
licher Dienst, der vom Staat unter Mitarbeit der Privat-
wirtschaft zu leisten ist . . .*

Als wesentliches Ziel sieht der Fiinfjahresplan sodann
den Ausbau und die Rationalisierung des heutigen
Verkehrssystems nach organischen Gesichtspunkten
vor, um auf diese Weise die folgenden Aufgaben zu
16sen:

Die Sicherung der Giiterbeférderung nach den Verbrauchs-
zentren, den Verschiffungshdfen und den ausldndischen Ab-
satzmadarkten;

die Erleichterung der Verbindungen zwischen den einzelnen
Bevélkerungszentren des Landes untereinander auf der einen
Seite und zum Ausland — insbesondere mit Iberoamerika
und - hier vor allem mit den Nachbarldndern — auf der
anderen Seite;

die bevdlkerungspolitische, soziale und wirtschaftliche Ent-
widklung des Landes; )

die Begiinstigung der Selbstversorgung des Landes mit
Transportmaterial und Zubehodr durch. die Forderung der
. entsprechenden einheimischen Industrien;

die Beriicksichtigung der verkehrstechnischen Erfordernisse
der Landesverteidigung.

SEEVERKEHR

Obwohl Buenos Aires schon vor dem zweiten Welt-
‘krieg zu den umschlagm&Big bedeutendsten Welt-
hifen gehérte, besall Argentinien zu dieser Zeit keine
nennenswerte Handelsflotte. Der grofite Teil der da-
mals eingesetzten Schiffe waren veraltete Frachter,
die nur im Kiistendienst nach Patagonien fuhren. Die
eigentliche Grundlage der heutigen argentinischen
Handelsflotte bilden die wiahrend des Krieges er-
worbenen Handelsschiffe, die Buenos Aires als Not-
hafen angelaufen hatten. Dazu gehoérten 16 italie-
nische Schiffe mit insgesamt 136 554 BRT, die drei
deutschen Dampfer des Norddeutschen Lloyd ,Lahn*,
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»Anatolia® und ,Nienburg”, und drei franzdsische
Kiihlschiffe, die beschlagnahmt wurden, da die lang-
wierigen Verhandlungen mit Frankreich zu keinem
AbschluB fithrten. Bei der Abschniirung Siidamerikas
von der internationalen Schiffahrt durch die Kriegs-
auswirkungen haben diese Einheiten wdhrend der
Kriegsjahre der argentinischen und sidamerikanischen
Wirtschaft wertvolle Dienste geleistet. Nadh Kriegs-
ende wurden 7 italienische, 3 franzdsische und 1 da-
nischer Dampfer gemé&B der vereinbarten Riickkaufs-
klausel wieder zurlickgegeben, wéhrend die {ibrigen
Einheiten weiter unter argentinischer Flagge in der
wahrend des Krieges -gegrﬁﬁdeten Staatsreederei
»Flota Mercante del Estado” fuhren.

Der groBe Ausbau der staatlichen Handelsflotte Ar-
gentiniens begann jedoch erst nach dem Kriege. Im
Jahre 1946 wurden auf englischen, italienischen und
schwedischen Werften 22 Schiffe auf Kiel gelegt. In
den USA. wurden 20 ,Liberty-* und ,Victory”-Schiffe
und acht ,Liberty”-Truppentransporter als Einwan-
dererschiffe erworben. Im gleichen Jahr erfolgte die
Verstaatlichung der Privatreederei ,Compania Argen-
tina de Navegacion Dodero SA.” 1949 folgte die Ver-
staatlichung der anderen Privatreedereien ,Rio de la
Plata SA. de Navegacion Fluvial Argentina de Ultra-
mar” und der ,Cia. de Navegaciéon Fluvial Argentina
SA., Die erstere wurde inzwischen mit der ehe-
maligen ,Dodero”-Linie zu der ,Flota Argentina de
Ultramar” verschmolzen, die wie die ,Flota Mercante
del Estado” zwar dem Verkehrsministerium unter-
steht, aber wie diese eine eigene, getrennte Verwal-
tung besitzt.

Daneben hatte nach dem Kriege auch die Staatliche
Petroleum-Gesellschaft YPF zahlreiche Tanker neu
erworben, um auch auf diesem Gebiet die Unabhén-
gigkeit vom Ausland sicherzustellen.

Somit ergab sich im Jahre 1950 fiir Schiffe mit mehr
als 1000 BRT folgende Ubersicht iiber die argenti-
nische Handelstonnage.

Argentiniens Handelsflotte 1950
(Einheiten {iber 1000 BRT)

Reederei Einheiten BRT %
Dodero 47 255 035 36,2 |
Flota Mercante del Estado 28 141 863 20,2
Tankerflotte (YPF) 20 110 815 15,8
FluBschiffahrt (staatlich) 1 3300 0,4
Staatsflotte insgesamt 96 511 013 72,6
26 private Reedereien

der Kiistenschiffahrt 46 195 519 27,4
Gesamttonnage 142 706 532 100,0

Von diesen Schiffen waren nur 33 Einheiten iiber
30 Jahre alt. Die Durchschnittstonnage, die vor dem
Kriege 3788 BRT betragen hatte, war bis 1950 be-
reits auf 4975 BRT angestiegen.

In den Jahren 1950—52 wurden weitere 32 mo-
derne Einheiten mit insgesamt 264 640 BRT von aus-
landischen Werften erworben, die heute der Stolz
Argentiniens sind. Dazu gehéren auch die beiden
Luxusdampfer ,Presidente Perén” und ,17 de Oc-
tobre” mit je 12600 BRT, die auf englischen Werften
erbaut wurden und heute auf der Linie Buenos Aires/
London eingesetzt sind, sowie das Walfangmutter-
schiff ,Juan Perén” (24 570 BRT), das grofite und mo-
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dernste seiner Art auf der Welt. Dieses wurde jedoch
dem urspriinglichen Eigentiimer, der ,Cia. Argentina
de Pesca”, wegen Devisenforderungen beschlagnahmt
und der staatlichen Tankerflotte einverleibt, nachdem
es liber ein Jahr stillgelegen hatte.

Nach der letzten amtlichen Statistik aus dem Jahre
1952 umialite die argentinische Handelsflotte insge-
samt 163 Schiffe mit 950 157 BRT (Durchschnitts-
tonnage 5830 BRT). Davon entfielen auf die staat-
lichen Reedereien 78,9 %o. ‘

Diese Tonnage ist auf die Bediirfnisse der argentini-
schen Wirtschaft zugeschnitten und besteht aus Ein-
wandererschiffen (mit Einheitsklasse), die nur fiir die
kontinentalen Hafen Europas (in erster Linie Italien
und Spanien) eingesetzt werden, aus Frachtern, Passa-
gierdampfern (fiir die Routen nach New York und
nach London) und Tankern. Wegen des leichtverderb-
lichen Charakters vieler der wichtigsten argentini-
schen Ausfuhrprodukte (Fleisch, Obst, Eier etc.)) be-
finden sich unter den neuen Frachtern 21 moderne
Kiihlschiffe mit insgesamt 2,6 Mill, Kubikfuf Kiihl-
raum, so dafli Argentinien heute auch fiir seine Fleisch-
exporte weitgehend wvon der internationalen Kiihi-
tonnage unabhingig ist. 53°%¢ der Gesamttonnage
sind Frachter, 19 %o Passagierschiffe und 28 %¢ Tanker.
Fast alle Frachter verfligen .(iber eine geringe An-
zahl von Passagierkabinen,

Mit dieser Tonnage rangiert Argentinien in der
Lloyds-Statistik unter den schiffahrttreibenden Natio-
nen der Welt heute an 15, Stelle. Die argentinischen
Schiffe befahren alle internationalen Routen (selbst
bis nach Ostasien), und die blauweifiblaue Flagge
weht in allen Hafen der Welt,

Diese Entwicklung konnte natiirlich nicht ohne Opfer
und Schwierigkeiten vor sich gehen. Der Kauf der
Flotte erforderte riesige Devisenausgaben, und die
Ausbildung der Schiffshesatzungen war zeitraubend
und schwierig. Gewisse Sdiwierigkeiten beziiglich
der Rentabilitdt der Schiffe bereitete neben der un-
giinstigen Entwicklung des Weltfrachtenmarktes nach
dem Ende des Koreabooms auch die fortschrittliche
Sozialgesetzgebung Argentiniens, die eine wesentlich
stdarkere Besatzung und damit erhéhte Betriebskosten
erfordert. Auch die Frage der Schiffsreparaturen im
Ausland und der Einfuhr von Ersatzteilen war wegen
des zunehmenden Devisenmangels nicht immer leicht
zu l6sen. : )
Trotzdem sind die aufsteigende Entwicklung der ar-
gentinischen Seeschiffahrt und ihre wachsende Bedeu-
tung fiir den AuBenhandel des Landes, fiir den sie

- gentinischen AuBenhandels stieg bei

gegriindet wurde, sowie .fiir den internationalen
Frachtenmarkt unverkennbar. Im Hafenverkehr von
Buenos Aires konnte sie im Jahre 1951 die englische
Flagge erstmals von ihrem traditionellen ersten Platz
verdringen. Ihr Anteil an der Bewdltigung des ar-
der Ausfuhr
mengenmaBig von 15% im Jahre 1950 auf 24,4 %o im
Jahre 1951 und 23,3 % im Jahre 1952 und wertmaBig
von 11 auf 18 hzw. 17 %, (Der mengenméfiige Riick-
gang der Gesamtausfuhr des Jahres 1952 erklart sich
aus der MiBernte 1951/52). Bei der Einfuhr erreichte
die Steigerung des argentinischen Anteils mengen-
mé&Big 15, 17 und 24,5% und wertmdBig 26, 31 und
41 %,

Diese glinstige Entwicklung wurde durch die staat-
liche Handelspolitik sehr geférdert. In viele der bi-
lateralen Handels- und Schiffahrtsabkommen wurde
nédmlich ‘auf argentinisches Verlangen die sogenannte
«Transportklausel” aufgenommen, die bestimmt, daB
— je nach dem Vertragspartner — 50 bis 100 % der
vorgesehenen Waren auf argentinischen Schiffen zu
beférdern sind, eine Klausel, die allerdings in inter-
nationalen Schiffahrtskreisen als eine Durchbrechung
des Gesetzes von Angebot und Nachfrage starker
" Kritik ausgesetzt ist.

Im Handel mit Deutschland ist durch das ,Protokoll
iiber Seeschiffahrt” aus dem Jahre 1951 festgelegt,
daB sich die argentinische Regierung das Recht vor-
behdlt, wahrend seiner Giiltigkeitsdauer MaBnahmen
zu ergreifen, damit bis zu 50 %0 des Warenaustauschs
der beiden Ldnder vorzugsweise auf Schiffen argen-
tinischer Flagge befdrdert werden, Diese Bestimmung
darf allerdings keine Verteuerung der zu liefernden
Waren oder eine Verzégerung in ihrer Lieferung zur
Folge haben.

Da jedoch die argentinische Flotte noch nicht grof ge-
nug ist, um 50 % des gesamten AuBenhandelsvolumens
beférdern zu kénnen, wird diese Vorschrift heute be-
vorzugt in der Einfuhr angewandt, da die meisten
Ausfuhren zu fob-Preisen getitigt werden und daher
dem ausldndischen Importeur die Verschiffung tber-
lassen wird.

Die argentinischen Staatsreedereien sind Konferenz-
mitglieder und respektieren die internationalen Ver-
einbarungen tiber Frachtraten. Als ein besonderes
Kuriosum sei vermerkt, daB die Frachtabschliisse in
Argentinien direkt zwischen Reederei und Exporteur
bzw. Importeur getdtigt werden, da es wegen des be-
stehenden Berufes der Zollagenten (despachante de
aduana) kein Spediteurgewerbe gibt.

Aufienhandelsanteil der argentinischen und der britischen Handelsflotte

1950 1951 1952
Land Menge Wert Menge Wert Menge Wert
(1000 t) (%) |(Mill. Pesos) (%) (1000 t) (%) | (Mill. Pesos) (%) (1000 t) (%) |(Mill.Pesos) (%%}
- Ausfuhr
Gesamtausfuhr 7381,4 1000 52944 1000 5691,3 100,0 6548.8 100,0 2976,6 100,0 42624 100,0
Argentinien 1166,1 15,0 600,0 11,0 1380,6 24,4 1183,7 18,0 695,5 23,3 726,4 17,0
GroBbritannien 1611,7 21,8 976,9 18,5 . 876,0 15,3 969,6 14,8 445,2 14,9 640,9 15,0
Einfuhr
Gesamteinfuhr 10 510,8 100,0 4682,9 100,0 11 800,5 100,0 10 256,0 100,0 | 10940,5 100,0 81854 100,0
Argentinien 1658,1 15,7 1234,9 26,4 2116,0 17,0 3191,3 31 2 693,7 24,5 3093,8 41,4
Grofbritannien 29714 - 28,2 892,1 191 22651 19,1 1 407,5 13,7 1598,5 14,6 842,2 10,3
94 1954/11



Im zweiten Fiinfjahresplan ist ein ,Ausbau“ der be-
stehenden Handelsflotte vorgesehen, um ihr die volle
Erfiilllung der ihr gestellten Aufgaben zu ermdglichen.
Zu diesem Zweck ist der Erwerb eines neuen Frachters
von 5000 BRT fiir die Kiistenfahrt nach Patagonien
vorgesehen. AuBSerdem ist der Umbau von secis
. Victory*-Schiffen vom Typ ,Buenos Aires” zu Hoch-
seefrachtern in Aussicht genommen. An Krediten
wurden jedoch im Finfjahresplan nur 32,5 Mill. Pesos
fir ,zusétzliche Dienste und Installationen” und
287,2 Mill. Pesos fiir ,Schiffsreparaturdienste” bereit-
gestellt. Daraus erhellt, da die Regierung offen-
sichtlich unter dem EinfluB der Lage des internatio-
nalen Frachtenmarktes und der Devisensituation des
Landes vorldufig nicht an eine Erhéhung der vor-
handenen Uberseetonnage denkt. Die im Plan vorge-
sehenen Neuerwerbungen bestehen vorwiegend aus
kleineren Einheiten (Barkassen, Schlepper, Schlepp-
kdhne, kleine Tankboote, kleine FluSdampfer und
Motorboote, etc.), die anscheinend von der einheimi-
schen Industrie gebaut werden sollen.

Die auBerdem im Fiinfjahresplan angekiindigte Ra-
tionalisierung der Handelsflotte bietet iiberdies noch
geniigend Moglichkeiten zu einer Steigerung der Lei-
stungsfahigkeit der vorhandenen Flotte. Auch die
nachzuholenden Reparaturen, die auf einigen der
dlteren Einheiten im ,Krisenjahr 1952 wegen des De-
visenmangels unterblieben sind, werden dem gleichen
Ziele dienen.

BINNENSCHIFFAHRT
Schon seit den Zeiten der spanischen Kolonisation
waren der Rio Parand, in den im Norden der Rio
Paraguay einmiindet, und der Rio Uruguay als

 Wasserwege von grofer Bedeutung. Der FluBverkehr

bedeutete eine Erleichterung der ErschlieBung der
nordwestlichen Gebiete Argentiniens und des Ver-
kehrs mit Paraguay, der sich zum gréSten Teil auf
diesem Wege abspielt.

Die Binnenschiffahrt, die sich vor dem Kriege in Hén-
den vieler kleiner Unternehmer befand, die spéater
von einer groBen Gesellschaft (mit urspriinglich eng-
lischem Kapital), der ,Cia. Argentina de Navegacion
Fluvial” absorbiert wurden, liegt seit einigen Jahren
durch die ,Nationalisierung” dieser Gesellschaft und
der ,Dodero-Flotte” ebenfalls zum gréBten Teil in der
Hand des Staates. Auslédndische Reeder sind fiir die
argentinische Binnenschiffahrt nicht zugelassen.

Die Schiffe der CANF beférderten 1950 und 1951
etwa 1 Mill. t Giiter jéhrlich, die iibrige Flotte etwa
3 Mill. t, womit jedoch nach Ansicht von Fachkreisen
die Moglichkeiten der FluBschiffahrt noch keinesfalls
erschdpft sind. Wahrend dieser Verkehr in fritheren
Jahren mit Verlust arbeitete, konnte der Staat 1951
mit seiner Binnenschiffsflotte erstmals einen Gewinn
von 16,1 Mill. Pesos erzielen. Mit der in den letzten
Jahren auBerordentlich fortgeschrittenen Entwicklung
der neuen Provinzen Presidente Perén (frither Chaco)
und Misiones (letztere vorwiegend von Deutschen

& lgcht viel esnfacher mit cinicr el .

%é

Mit ihr bewéltigen Sie alle vorkommenden
Rechenarten schnell und mihelos. Die Bedie-
nung ist durch eine abersichtliche Anordnung
der Tasten mit einer Hand méglich.

Elegante, flache Form

Besonders leichter Tastenanschlag
Elektrische Einzel- und Gesamtiéschung
der Rechenwerke in jeder Stellung
Automatischer Wagenriicklauf
Automatische Division und Minusdivision
Automatisch verkarzte Multiplikation

Das sind einige wesentliche Merkmale.

Lassen Sie sich diese Rechenmaschine unver-
bindlich von unserem Kundendienst vorfahren.
Prospekte erhalten Sie gerne von der
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besiedelt und erschlossen) wird dem Binnenschiffs-
verkehr in Zukunft sicherlich noch wachsende Bedeu-
tung zukommen {obwohl merkwiirdigerweise die
FluBschiffahrt in Argentinien im Gegensatz zu den
meisten anderen Landern der Welt fiir die meisten
Giiter vorldufig noch teurer ist als die Giiterbefdrde-
rung auf Schiene und StraBe).

Aus diesem Grunde sind im zweiten Fiinfjahresplan
auch ein Ausbau der Binnenflotte und ein weiteres
Ausbaggern der Fliisse vorgeschen. Fiir diese Zwecke
sind Kredite in Héhe von 384,2 Mill. Pesos bereitge-
stellt (1056 Mill. fir Schlepper, Schleppkéhne etc.,
120,2 Mill. fiir gré8ere Binnenschiffe und 42,7 Mill
fir Barkassen). Der grofite Teil dieser Einheiten soll
allerdings in Argentinien gebaut werden. Dariiber
hinaus sieht die Planung eine stirkere Koordination
der Binnenschiffahrt mit den iibrigen Verkehrstrigern
vor, um eine Entlastung von Schiene und Strafe zu
erreichen. In Fachkreisen bedauert man allerdings,
daB die Regierung fiir ‘die Férderung dieses Verkehrs-
zweigs im neuen Fiinfjahresplan nicht auch den Bau
von Kandlen, fiir den seit langem viele Projekte be-
stehen, zur Schaffung von Querverbindungen zwischen
den einzelnen Wasserstraen in Angriff génommen hat.

WERFTINDUSTRIE

Mit dem stiirmischen Aufbau der argentinischen Han-

delsflotte hat begreiflicherweise die Entwicklung der
Kapazitdten fiir Schiffsreparaturen und -neubauten
nicht Schritt gehalten. Alle gréBeren Reparaturen
miissen daher noch im Ausland ausgefiihrt werden,
was bei dem Devisenmangel der letzten Jahre bereits
hdufig zu Schwierigkeiten fihrte. Die heute in Argen-
tinien bestehenden Werften bauen bislang nur kleine
Schiffe und Motorboote.

Im zweiten Fiinfjahresplan ist daher der Ausbau der
Werftindustrie des Landes vorgesehen, der allerdings
auch stark von der gleichzeitiy geplanten Erweite-
rung <der Schwerindustrie abhdngen wird. Zu den
wichtigsten Projekten dieser Art gehdrt der Bau der
neuen Marinewerft von Rio Santiago, fiir deren Aus-
ristung bereits bedeutende Auftrdge an die deutsche
Industrie vergeben worden sind. In der Position

.Hafenanlagen” sind fiir diese Zwecke insgesamt
285 Mill, Pesos vorgesehen.

¢
HAFEN

Auch auf dem Gebiet der Hafenpolitik ist heute in
Argentinien der Staat der wichtig'ste Faktor, nachdem
die meisten Hafenanlagen in den letzten Jahren ver-
staatlicht wurden. Trotz aller Dezentralisierungsbestre-
bungen hat in den letzlten Jahren der Hafen von
Buenos Aires noch an Bedeutung gewonnen. Da jedoch
infolge der zunehmenden Bevdélkerungszahl die Aus-
fuhren gegeniiber der Vorkriegszeit etwas zuriickge-
gangen sind, richtet sich das Hauptziel der Planungs-
arbeit fiir die néchsten Jahre auf eine Modernisierung
der bestehenden Anlagen und auf die Ausbaggerung
von Hafenbecken und Verbindungskandlen. Dariiber
hinaus ist der Bau neuer Hafen in Camarones, Formosa,
Baranqueras und Posadas geplant. Fiir diese Zwecke
sieht der Funfjahresplan Investitionen in Hohe von
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704 Mill. Pesos vor, von denen 609 Mill. auf das Mini-
sterium fiir 6ffentliche Arbeiten und 95 Mill. auf das
Verkehrsministerium entfallen. Weitere 59,7 Mill
Pesos sind fiir ,Schiffahrtswege" vorgesehen.

EISENBAHNEN
Die Entwicklung des argentinischen Eisenbahnnetzes
ist durch die Betdtigung des auslandischen Kapitals
gekennzeichnet, das sich in seiner Streckenplanung
weniger von den Erfordernissen der argentinischen
Wirtschaft als von reinen Rentabilitdtsiiberlegungen
leiten lieB. Auf diese Weise besitzt Argentinien heute
ein Eisenbahnnetz, das sich — ebenso wie das StraBen-
netz — facherférmig von Buenos Aires aus in das
Landesinnere erstreckt, dabei aber nur in wenigen
Fallen iiber die regnerischen Zonen Zentralargenti-
niens hinausgeht, wéahrend auch heute noch weite
Gebiete ohne jede Eisenbahnverbindung sind. Mit
einer Ausdehnung von 46 000 km (einschlieBlich indu-
strieller Anschluigeleise) verfiigt Argentinien damit
iiber das lédngste Streckennetz Stdamerikas.

Rollendes Material 1949 und 1951

Kategorie 1949 1951 Kategorie 1949 1951
Lokomotiven 3954 4187 Giiterwagen 87685 82095
Personenwagen 4 346 389 Postwagen 3039 3180

Weitere Charakteristika dieser Entwicklung sind die
hdufig sehr willkiirliche Streckenziehung, die in
vielen Fallen zu Uberschneidungen der frither kon-
kurrierenden Gesellschaften fiihrte, sowie die vielen
verschiedenen Spurweiten der einzelnen Strecken. Im
Gegensatz zu den europdischen Verhdltnissen spielen
grenziberschreitende Eisenbahnlinien auch in Argen-
tinien — wie in den meisten anderen siidamerika-
nischen Staaten (Peru besitzt beispielsweise iiber-
haupt keine) nur eine sehr untergeordnete Rolle. Der
Anteil der vier bestehenden grenziiberschreitenden
Bahnen (zwei nach Chile, eine nach Bolivien und eine
nach Paraguay) am argentinischen AuBenhandel be-
trug 1951 nur 0,3 %o der Einfuhr und 1,3 % der Ausfuhr.
Die Rolle der argentinischen Eisenbahnen ist dem-
nach auf die Bewdltigung des Binnenverkehrs und der
Beférderung der AuBenhandelsgiiter von und nach
den Héfen (in erster Linie natiirlich Buenos Aires) be-
schrankt. Vor dem Kriege betrug der Anteil der Eisen-
bahnen am innerargentinischen Gesamtgiiterverkehr
zeitweilig 58 /6. Normalerweise — und auch heute —
liegt er jedoch unter 58 %o,

Als die argentinische Regierung in den Jahren 1947
und 1948 mit dem Riickkauf der franzésischen und
der englischen Eisenbahngesellschaften ihr inzwischen
abgeschlossenes Programm der Verstaatlichung des
gesamten Eisenbahnwesens begann, sah sie sich vor
die Losung einer Reihe &duBerst schwieriger Probleme
gestellt, Neben den vorerwédhnten Fragen der Strecken-
ziehung, der Uberschneidung und der unterschiedlichen
Spurweiten galt es, eine Basis fiir die Koordinierung
einerseits der einzelnen Bahnstrecken und anderer-
seits des gesamten Eisenbahnverkehrs mit den iibrigen
Verkehrstrigern zu finden. Diese Basis ist inzwischen
durch die verwaltungsméBige Zusammenlegung vieler
Gesellschaften in sieben Bezirksdirektionen unter der
Aufsidat des Verkehrsministeriums gefunden. Sodann
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galt es, die langen Laufzeiten der Giiterwagen (durch-
schnittlich 49 Tage!) zu verkiirzen und die vielen be-

stehenden und stark voneinander abweichenden Tarife-

zu vereinheitlichen und auf die Erfordernisse der
nationalen Wirtschaftspolitik abzustellen, eine Arbeit,
die inzwischen fast abgeschlossen ist.

Das schwierigste Problem bestand jedoch in der Er-
neuerung des rollenden Materials und der Schienen-
wege, die sich beide durchweg in duBerst schlechtem
Zustand befanden. Da die Verstaatlichung der aus-
ldndischen Gesellschaften bereits riesige Summen an
Devisen verschlungen hatte (182 Mill. Pesos fiir die
ehemals franzdsischen und 2,5 Mrd. Pesos fiir die ehe-
mals englischen Eisenbahnen), waren der Einfuhr be-
greiflicherweise Grenzen gesetzt. Die wihrend des
ersten Flinfjahresplans (1947/51) erfolgten Investitionen
in Hoéhe von 813 Mill. Pesos miissen unter diesen
Umstanden noch als verhdltnismdBig hoch angesehen
werden, obwohl sie natiirlich bei weitem nicht aus-
reichten, um auch nur einen wesentlichen Teil der
grundsatzlich notwendigen Reparaturen und Material-
erneuerungen durchzufihren. An rollendem Material
wurden wihrend des ersten Fiinfjahresplans 275 Loko-
motiven (darunter 12 ,Henschel”), 3 440 Giiterwagen,
163 Personenwagen und 32 Triebwagen fiir die Staats-
bahnen erworben. Ein Teil der Giiterwagen wurde
bereits von den einheimischen Eisenbahnwerkstitten
erstellt. Besonderes Aufsehen erregten die modernen,
von Holland (,Werkspoor”) gelieferten 34 Personen-
wagen (22 der ersten und 12 der zweiten Klasse).

Stredienlinge 1953

Gesamtldnge

urweiten

Sp
Gesellschaft 1,43m 1,00m

km 1,67m 0,75m
Belgrano 14 485 — — 14408 77
Roca (ex-Sud) 9160 8649 — — 511
Mitre (ex-Central) 6 307 6 307 — — —
San Martin (Pacifico) 4878 4 680 — 198 —
Sarmiento {ex Oeste) 3886 3886 — — —_
Urquiza 3 360 — 3360 —_ —
Patagénico 762 495 — — 267
Insgesamt 42838 24017 3360 14606 855

Uber die wirtschaftliche Entwidklung der Eisenbahnen
188t sich nichts Zuverldssiges sagen, da bislang keine
Bilanzen der Staatsbahnen veroffentlicht wurden. Aus
den Diskussionen des Verkehrsbudgets im KongreB
geht jedoch hervor, daf die Staatsbahnen in den ver-
gangenen Jahren mit sehr erheblichen Verlusten ge-
arbeitet haben, so dal — auch mit Riicksicht auf die
inflationistische Entwicklung —- verschiedene Tarif-
erhéhungen notwendig geworden waren (die letzte im
Juli 1952). Fachkreise schitzen das Defizit der Eisen-
bahnen fiir die Jahre 194852 auf etwa 2,5 Mrd. Pesos,
d. h. auf den gleichen Betrag, der seinerzeit fiir den
Riickkauf bezahlt wurde.

Bruttoeinnahmen und Beférderungsleistung 1946—1952

Brutto- Beforderte | Pers.- Pers.-

Jahr einnahmen Fracht verkehr tkm km.
(Mill, Pesos) (1000 t) Mill.

1946 846 389 49142 312,3 16 817 9014
1947 905 782 50 076 354,2 16 507 9821
1948 1 027 555 46 624 409,8 17 415 11 648
1949 1 547 489 37783 468,9 16 325 13 677
1950 1813 806 38 739 491,4 16 910 13228
1951 2 200 848 39 441 526,4 17 059 13 985
1952 3 507 504 36 976 538,2 15 668 13 490
1954/11 '

Die Devisenlage des Landes ist ebenfalls der Grund
dafiir, daB auch im zweiten Fiinfjahresplan nur ein
Teil der Arbeiten und Projekte, die fiir die Normali-
sierung und den Ausbau des Eisenbahnverkehrs er-
forderlich wdren, Beriicksichtigung gefunden hat.
Immerhin sind fir diese Zwecke 3,3 Mrd. Pesos bereit-
gestellt. Davon entfallen auf Unterhaltung und Ausbau
des Streckennetzes 1748,0 Mill. Pesos (darunter eine
bedeutende Schieneneinfuhr), auf rollendes Material
921,4 Mill, auf Bahnhoéfe 110,0 Mill, auf stddtische
ZufahrtstraBen 75,0 Mill, auf Gebdude 145,0 Mill
und auf sonstige Dienste 3457 Mill. Pesgs. Fiir eine
Streckenldnge von 2800 km ist eine Erneuerung der
Schienenwege vorgesehen. An rollendem Material ist
der Erwerb folgender Einheiten geplant (gréB8tenteils
aus dem Ausland): 255 Lokomotiven verschiedener
Typen und Spurweiten, 460 Personen- und Postwagen
und 1757 Giliterwagen verschiedener Art, ferner 10
vollsténdige Dieselziige und 55 elektrische oder Diesel-
Triebwagen sowie umfangreiches Spezialmaterial (Si-
gnalanlagen, Weichen, Nachrichtenausriistung etc.).
Fiir die Befriedigung dieses Einfuhrbedarfs diirften sich
der westdeutschen Industrie fiir die kommenden Jahre
gute Absatzmoéglichkeiten bieten.
Daneben ist der Ausbau der einheimischen Lokomo-
tivenfabrik FADEL und der anderen Eisenbahnwerk-
statten geplant. Der Bedarf an Giiterwagen soll ab
1954 ausschlieBlich durch die einheimische Industrie
gedeckt werden,

STRASSENNETZ

Der StraBenverkehr ist heute praktisch das einzige
Gebiet, auf dem in Argentinien der Privatwirtschaft
noch gréBere Betdtigungsmoglichkeiten verblieben
sind, obwohl sich der Staat auch hier durch die bei
der Verstaatlichung der ausldndischen Eisenbahnen
tibernommenen Transportgesellschaften in den Per-
sonen- und Giiterverkehr eingeschaltet hat. Nachdem
unter der heutigen Regierung die friihere Gesetz-
gebung ,zum Schutze der Schiene”, die den Strafen-
verkehr lange Jahre kiinstlich niedergehalten hat,
aufgehoben wurde, ist auch auf diesem Gebiet —
trotz des unzureichenden StraBennetzes und der un-
geniigenden Einfuhr von Kraftfahrzeugen — ein sehr
starker Aufschwung erfolgt.

Das argentinische StraBennetz besitzt heute nach amt-
lichen Angaben eine Lénge von 63 050 km, von denen
jedoch nur etwa 7000 km gepflastert sind. Rund
56 000 km bestehen aus den sogenannten ,caminos de
tierras”, harten Erdwegen, die bei gutem Wetter fast
einer Chaussee gleichkommen, von denen aber 80 %
bei Regenwetter nicht befahrbar sind. Fachkreise er-
kliren, daB dieses Netz fir die Erfordernisse des
modernen Verkehrs absolut unzureichend sei und daf3
Argentinien iiber ein Netz von AllwetterstraBen von
mindestens 100000 km Linge verfiigen miifte. Von
den: alten gepflasterten StraBen befinden sich auBer-
dem heute etwa 139%o infolge der starken Bean-
spruchung durch schwere Lastwagen bereits wieder in
erneuerungsbediirftigem Zustand. Auch der Zustand
der meisten anderen LandstraBen 1dBt teilweise stark
zu wiinschen ibrig.
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Der Neubau von LandstraBen hat sich in den letzten
Jahren nur in bescheidenen Grenzen gehalten; die
fiir diese Zwecke zur Verfiigung stehenden Mittel, die
durch eine feste (nicht prozentuale) Abgabe auf den
Benzinpreis aufgebracht werden, reichen bei der in-
zwischen erfolgten Inflation fiir das heutige Preis-
niveau nicht mehr' aus. Die Regierung bereitet daher
ein Gesetz vor, das diesen Zustand beenden soll. Im
zweiten: Flnfjahresplan :ist fiir das Strafennetz ein
Betrag von 3,5 Mill. Pesos (davon 1,9 Mill. fiir reine
Unterhaltungsarbeiten) vorgesehen. Geplant ist der
Bau von 2860 km neuer gepflasterter Landstrafen.

Uber den heutigen Bestand Argentiniens an -Kraft-
fahrzeugen bestehen keine zuverldssigen Statistiken.
- Nach einer Veréffentlichung des Welt-Automobil-Ver-
bandes verfligte Argentinien im Jahre 1951 {iber ins-
gesamt 350 712 Kraftwagen, davon 212562 Personen-
wagen, 131150 Lastwagen und 7 000 Omnibusse. Der
Verkehrsminister bezifferte kiirzlich in einer Rede den
Lastwagenbestand des Landes auf rund 200 000. Trotz
der fehlenden Statistiken laBt sich jedoch nach An-
sicht von Fachkreisen sagen, daB der Kraftverkehr
heute die Bedeutung der Eisenbahnen erreicht, wenn
nicht bereits {iberschritten hat. Infolge der gedrossel-
ten Einfuhren und der durch die besonderen argen-
tinischen Verhaltnisse stark iiberhohten Preise fiir
Kraftfahrzeuge befindet sich jedoch auch auf diesem
Gebiet ein groBer Teil des Materials in schlechtem
Zustand., Im zweiten Finfjahresplan ist daher ein
groBziigiger Ausbau der argentinischen Kraftfahrzeug-
industrie (fiir Personenwagen, Lastwagen und Trak-
toren) vorgesehen, wobei den staatlichen Luftfahrt-
werkstdtten IAME in Coérdoba eine fithrende Rolle
zukommen soll. Unter den zahlreichen privatwirt-
schaftlichen Projekten dieser Art verdienen auch die
Werkstatten der ,Mercedes-Benz Argentina” Erwéh-
nung, die bereits mit der Montage und der Fabri-
kation begonnen haben.

LUFTFAHRT

Zu den groBen Leistungen der peronistischen Wirt-
schaftspolitik gehdrt zweifellos: die Schaffung einer
grofen eigenen Luftflotte, die in den ersten Nach-
kriegsjahren — ebenso wie die Handelsflotte — fast

Luitverkehr iiber argentinischem Gebiet

Jah Flugstr, | Flugstd. | Passag. Befdrderte Fracht (in t)
anr 1000km | 1000 1000 | Insgesamt | Fracht | Post
Insgesamt
1947 15 633,7 56,3 2344 17371 1524,7 2124
1948 17 423,7 63,4 366,6 2634,2 2 372,2 262,0
1949 15 382,2 56,5 435,2 2 654,9 2 296,7 358,2
1950 17 330,2 61,1 493,4 3178,3 2 634,0 544,3
1951 17 783,4 58,1 462,1 3314,5 2 677,8 636,7
1952 17 591,4 61,3 393,4 3299,0 2 672,3 626,7
Anteil der argentinischen Luftfahrt X
1947 12 528,8 45,6 112,1 496,4 405,1 91,3
1948 14 834,8 55,2 224,1 1 657,8 1 506,5 151,3
1949 13 456,5 51,1 264,9 ° 17264 1 559,2 167,2
1950 14 9394 54,9 315,6 2 298,6 19339 364,7
1951 15 267,8 51,7 296,1 2 355,8 1922,4 473,4
© 1952 14 903,3 54,0 224,0 2 436,8 2 006,1 430,7
Anteil der internationalen Luftfahrt
1947 31049 10,7 122,3 1240,7 1119,6 121,1
1948 2 588,9 8,2 142,5 976,4 865,7 110,7
1949 19257 5,4 170,3 928,5 737,85 191,0
1950 2 390,8 6,2 177,8 879,7 700,1 179,6
1951 2 515,6 6,4 166,0 918,7 755,4 163,3
1952 2 688,1 #3 169,4 862,2 666,2 196,0
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aus dem Boden gestampft wurde. Nach dem organi-
satorischen Scheitern der fiir diese Zwecke gegriin-
deten halbstaatlichen Gesellschaften bestehen heute
nur noch zwei staatliche Unternehmen, die ,Aérolineas
Argentinas”, die den internationalen Dienst und einen
Teil des Inlandsdienstes versehen, und die ,LADE*,
die nur inldndische Strecken befliegt. Daneben gibt es
lediglich noch einige private Lufttaxendienste. Im
rein innerargentinischen Luftverkehr sind auslédndische
Gesellschaften nicht zugelassen. Bei den ungeheuren
Entfernungen des Landes und den fiir viele Gebiete
unzureichenden Verkehrsmoglichkeiten mit Eisenbahn,
Schiff oder Auto kommt den Flugverbindungen be-
greiflicherweise eine grofle, stindig steigende Bedeu-
tung zu.

Der in den letzten Jahren erbaute Flugplatz ,Ministro
Pistarini” in Buenos Aires, der von fast allen grofien
internationalen Gesellschaften angeflogen wird, ge- -
hort zu den groBten und modernsten der Welt und ist
der Stolz der jungen argentinischen Luftfahrt. Der
Flugpark der ,Aerolineas Argentinas” setzte sich nach
amtlichen Angaben Ende 1952 wie folgt zusammen:
6 Douglas DC 6, 6 Douglas DC 4, 20 Douglas DC 3,
5 Convair, 6 Sandringham und 1 Beechcraft. -

Der neue Fiinfjahresplan enthélt auf dem Gebiet des
Luftverkehrs keine grofen Ausbauplédne, auch fiir den
inlédndischen Verkehr nicht, obwohl gerade auf diesem
Gebiet durchaus noch groBe Moglichkeiten bestehen.
Das Schwergewicht liegt hier — ebenso wie bei der
Handelsflotte — auf der Rationalisierung. Fir diese
Zwecke sind nur 3275 Mill. Pesos vorgesehen, die
zum grofiten Teil fir den Ausbau und die Moderni-
sierung der bestehenden Flugplitze und Anlagen be-
stimmt sind. Die Erkldrung fiir diese Unterbrechung
der bisherigen dynamischen Entwicklung diirfte in
erster Linie im herrschenden Devisenmangel und in
zweiter Linie in der Erkenntnis zu suchen sein, da8
auch auf dem Verkehrssektor ein organisches Wachstum
der Gberstiirzten Organisation vorzuziehen ist. Wenn
beispielsweise keine grofieren Neuerwerbungen in
Aussicht genommen sind, so wird dabei auch die Uber-
legung eine Rolle gespielt haben, daB es vorzuziehen
ist, erst einmal die Erfahrungen mit den neuen Flug-
zeugtypen mit Diisenantrieb, die u. a. in Slidamerika
bereits von Venezuela und Brasilien erworben wurden,
abzuwarten.

Das groBe Ziel des neuen Fiinfjahresplans ist eine
weitere Steigerung der landwirtschaftlichen und indu-
striellen Erzeugung Argentiniens, flir die selbstver-
stdndlich die gleichzeitige Erhéhung der Transport-
kapazitit des Landes eine unerléBliche Voraussetzung
ist. Es muB dahingestellt bleiben, ob die im Plan fiir
einige Verkehrssektoren vorgesehene Rationalisie-
rung dafiir allein ausreichen wird. In finanzieller Hin-
sicht hangen die Durchfithrungsméglichkeiten des
Plans auBerdem von der Entwicklung der einheimi-
schen Agrarproduktion, die dem Lande die Devisen
bringt und fiir die Gesamtwirtschaft von ausschlag-
gebender Bedeutung ist, und dem Echo der vor
einigen Monaten eingeleiteten Aktion zur Heran-
ziehung ausldndischen Kapitals ab.
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