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Verkehrsprojekte in Chile

Dr. Hans Fraustaedter, Santiago de Chile

Die Wirtschaft der lateinamerikanischen Lé&nder
steht im Zeichen der Industrialisierung. Die bis-
her erzielten Ergebnisse stellen beachtliche Fortschritte
auf dem Wege zu wirtschaftlicher Unabhéngigkeit dar,
die Motiv. und erstrebtes Ziel dieser Entwicklung
bildet. Tempo und Intensitdt der Industrialisierung
sind in den einzelnen Léndern des Kontinents ver-
schieden. Aber in allen Teilen treten &hnliche Schwie-
rigkeiten auf, die die Durchfilhrung der Industrialisie-
rung erschweren, und iiberall zeigen sich gleiche Folge-
erscheinungen.

Eines der typischen Probleme in diesem Sinne besteht
darin, daB bei der Industrialisierung andere Teile der
Wirtschaft vernachldssigt werden, sei es, daB das In-
teresse ganz durch die Industrialisierung gefesselt ist,
so daB anderes dariiber vergessen wird, oder sei es,
daB die Kréfte nicht ausreichen, sich neben dieser Auf-
gabe anderen in gleicher Weise zu widmen').

Ein besonderes Beispiel bildet die Abwanderung land-
licher Arbeiter zur Stadt, zum Industriezentrum, und
damit zum Konsumzentrum landwirtschaftlicher Er-
zeugnisse bei gleichzeitiger Verminderung der land-
wirtschaftlichen Produktion, ein Ph&nomen, das z. B.
Brasilien und Argentinien stark beschéftigt hat. In
Chile kann von einem ernsten Mangel an landwirt-
schaftlichen Arbeitskraften z. Z, noch nicht gesprochen
werden. Aber auch hier ist dem durch die Industriali-
sierung hervorgerufenen Anwachsen des Bedarfs an
Agrarerzeugnissen nicht entsprechend Rechnung ge-
tragen worden; das Interesse an der Landwirtschaft
ist in den letzten Jahren hinter der sehr aktiven Foér-
derung der Industrialisierung zuriickgetreten. Erst seit
kurzer Zeit hat man dieser immer dringender werden-
den Frage seine besondere Aufmerksamkeit zuge-
wendet ),

Auf einem anderen Sektor der Wirtschaft ist eine &hn-
liche Zuriickstellung des Interesses wahrend der Dauer
des Industrialisierungsprozesses zu beobachten: auf
dem Gebiet der Verkehrswirtschaft, Hier hat man
allenfalls, dem Zuge der Industrialisierung folgend, an
den Bau von StraBen in der Ndhe der GroBstddte und
Industriezentren gedacht, z. T. auch bereits an den
Bau groBerer UberlandstraBen, wie z. B. in Argentinien,
und an der Westkiiste beim Bau der groBen ,Pan-
americana”, der StraBe, die die USA. mit Chile ver-
bindet und die schon zu erheblichen Teilen in Betrieb
ist, z. Z. bis Talca, Ende 1953 bis Los Angeles. Aber
Eisenbahn und Schiffahrt wurden im allgemeinen
nicht nur nicht weiter entwickelt, sondern im Gegen-
teil vernachldssigt (abgesehen wvon Sonderfdllen wie

dem Ausbau groBerer Uberseeflotten, die jedoch fir -

den Binnenverkehr keine Bedeutung haben). Erst ganz

1) Hans Fraustaedter: Gemeinsame Industrialisierungsprobleme in
Lateinamerika; in: Wirtschaftsdienst, Hamburg, Heft 12/1950,
Seite 31 ff.
?) Informe de la Mision IBRD.-FAO. en Chile, 1952 (De-Vries-
Gutachten),
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allméhlich beginnt man, die absolute Interdependenz
zwischen Industrialisierung und Verkehr zu erfassen.
Dabei ist dies gerade einer jener typischen Fille, wo
Ursache und Wirkung sich zu einem circulus vitiosus
schlieBen: ungeniigende Verkehrsverhéltnisse er-
schweren oder verhindern geradezu jede Industrialisie-
rung, und umgekehrt nimmt die Industrialisierung die
Wirtschaftskraft, vor allem aber die Finanzkraft der
Ldnder so stark in Anspruch, daB sie einen gleich-
zeitigen Ausbau der Verkehrswirtschaft unmdglich zu
machen droht. Die zwingende Notwendigkeit, auf die-
sem Gebiet schnellstens einzugreifen, ist z. B. jetzt in
Brasilien erkannt worden.

EISENBAHNVERKEHR

Auch in Chile gewinnt allmdhlich die Erkenntnis Raum,
daB eine weitere Hintanstellung des Verkehrs unlés-
bare Schwierigkeiten herbeifiihren muB. Fachzeit-
schriften beginnen, sich mit den Verkehrsproblemen
zu befassen. Auch die Tageszeitungen greifen, ver-
anlaBt durch Beschwerden der Offentlichkeit, das
Thema auf. Dabei ist es interessant festzustellen, daB
das Problem oft genug recht oberflachlich erdrtert
wird, so, wenn ein Artikel in einer Wirtschaftszeit-
schrift es nur vom Gesichtspunkt des Personenverkehrs
und seiner Bequemlichkeiten aus betrachtet oder wenn
die Tageszeitungen ausschlieBlich das finanzielle Defizit
der Staatseisenbahn beanstanden. Demgegeniiber weist
ein nicht 6ffentliches Memorandum einer Parlaments-
kommission vom Jahre 19523%) mit vollem Recht dar-
auf hin, daB in allen Teilen der Welt, selbst in Lén-
dern wie der Schweiz, Belgien, GrofBbritannien, Kanada,
den USA. u. a., die Eisenbahnen mit Defizit arbeiten.
In Chile mit seiner besonders eigenartigen geogra-
phischen Formation muB sich der Verkehr den natiir-
lichen Gegebenheiten anpassen. Hier ist kein Eisen-
bahnnetz méglich 4). Das Land ist 4250 km lang, was
etwa der Entfernung von Oslo bis Bagdad entspricht,
bei einer durchschnittlichen Breite von 200 km.

Die Lingsseiten werden begrenzt durch die Cordillere,
die nur wenige Ubergénge gestattet, und das Meer.
Dadurch ergibt sich die ganz besondere Widchtigkeit
der Kiistenschiffahrt neben der Eisenbahn und die
Notwendigkeit der Unterhaltung zahlreicher Hafen.
Das Material der Bahn und der Schiffahrt einschlieB-
lich ihrer Hafen ist {iberaltert. Es liegt auf der Hand,
daB man daher jetzt zuerst daran geht, verbrauchtes
Material zu ersetzen und noch vorhandenes zu moder-
nisieren. So werden {iberalterte Kiistenschiffe durch
modernere ersetzt, verbrauchte Krdne ausgeschaltet
und dafiir neue eingesetzt, an Stelle von iiberalterten
hélzernen Personenwagen moderne Stahlwagen ange-
schafft, veraltete Lokomotiven durch neue ersetzt.

) Informe de'la Comisién nombrada en virtud de lo dispuesto
en la ley No. 10003 del 3 de Octubre de 1951: La Empresa de
los FF. CC. del Estado - Chile, vom 4. April 1952.

4) Siehe hierzu Kurt Eitner: Die Eisenbahnen im siidlichen Anden-
gebiet; in: Ubersee-Rundschau 1951, Heft 5, Seite 176 ff.
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Aber alle diese MaBnahmen bedeuten in der Praxis
doch nicht mehr als eine ,Wiedereinsetzung in den
vorigen Stand*, eine Wiederherstellung des friiheren
Zustandes, in dem Eisenbahn und Schiffahrt voll ge-
brauchsfahig waren. Sie beriicksichtigen jedoch nicht,
daB inzwischen die Bevolkerung, die in jedem Jahr
um etwa 100000 Personen anwdchst, sich erheblich
vermehrt hat, daB die Rohstoffproduktion gestiegen
ist, daB die Stddte, die Konsumzentren, gewachsen
sind, daB vor allem die Industrialisierung jetzt ganz
andere Anforderungen an den Binnenverkehr stellt als
frither. Die Wiederherstellung des fritheren Zustandes
ist also allein nicht ausreichend, um den gegenwartigen
und kiinftigen Verkehrsbediirfnissen gerecht zu wer-
den. Es ist daher verstdndlich und berechtigt, wenn
man sich auch in der Uffentlichkeit mit der Frage zu
beschéftigen beginnt, was eigentlich an neuen Vor-
haben eiligst in Angriff genommen werden miiite, um
eine Verkehrswirtschaft zu erstellen, die den ge-
wachsenen und immer weiter anwachsenden Bediirf-
nissen gerecht werden kann,

Das néchstliegende Problem bildet der Verkehr
zwischen den beiden gréBten Stddten des Landes:
Santiago und Valparaiso, der Hauptstadt und dem
groBten Hafen. Die Eisenbahnverbindung hat eine
Lange von 186,5 km, die StraBenverbindung eine
Liange von etwa 150 km, und die Luftlinie betrdgt
weniger als 100 km. Die Eisenbahnverbindung ist
durch unzdhlige Kurven, die z. T. recht eng sind, und
durch erhebliche Steigungen behindert. Diese Faktoren
bedingen auBerdem erhéhte Kosten des laufenden Be-
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triebes und der Unterhaltung. Das dringendste Projekt
ist also, besonders im Hinblick auf die stdndig weiter
anwachsende Industrialisierung dieses Bezirks, die
Verkiirzung dieser Strecke und die Rationalisierung
ihres Betriebes durch den Bau eines Tunnels. Dabei
wiirden die beiden Enden der Strecke unverdndert
weiter benutzt werden koénnen, und nur der groBe,
nach Norden weit ausholende Bogen wiirde abge-
schnitten :werden, d. h. gerade der kurvenreiche, dem
Gefille besonders stark ausgesetzte Teil der bis-
herigen Streckenfithrung.
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Die bisherige Streckenldnge von 186,5 km wiirde auf
122,5 km verkiirzt werden. Die Fahrzeit der Schnell-
ziige betrdgt z. Z. etwa 200 Minuten und wiirde sich
auf 120 Minuten verringern. Das fiir diese Strecke vor-
handene rollende Material wiirde auf diese Weise
seine Leistungsfdhigkeit durch schnelleren Umlauf
mehr als verdoppeln.

Auf der Strecke Santiago-Valparaiso hat die Eisen-
bahn mit stdrkster Konkurrenz des Kraftverkehrs zu
rechnen, sowohl im Personenverkehr wie im Giiter-
verkehr, Eine so starke Verkiirzung der Fahrzeit wiirde
ihr zweifellos einen groBen Teil des verlorenen Per-
sonenverkehrs wiederbringen, da die Personenauto-
busse auf der LandstraBe eine Fahrzeit von 3!z Stun-
den bendtigen, die durch die starken Steigungen be-
dingt ist. Die Landstrale hat mehrere auBerordent-
lich kurvenreiche Passe zu iiberwinden, durch die der
Autobusverkehr stark behindert wird?). Auch erheb-
liche Giitermengen wiirden an die Bahn zuriickflieBen,
da ihre Befdérderung infolge der starken Verkiirzung
der neuen Strecke erheblich billiger wiirde.

Die gréB8te Kostenersparnis wiirde jedoch bei Ver-
wirklichung des neuen Projekts die Verminderung des
Stromverbrauchs bedeuten, da die Strecke elektrisch
betrieben wird., Im Jahre 1950 betrug der Stromver-
brauch auf der Strecke Santiago-Valparaiso fast
54 Mill. kWh, wéahrend er bei Benutzung der geplan-
ten neuen Streckenfithrung nur noch etwa 33 Mill. kWh
betragen wiirde; es wiirden also 35% an Strom ein-
gespart werden. Im ganzen rechnet man mit einer Ver-
minderung der laufenden Betriebskosten dieser Strecke
um etwas mehr als 100 Mill. Pesos jdhrlich. Da der
Bau der neuen Strecke auf etwa 800 Mill. Pesos ver-
anschlagt wird, bedarf es keiner weiteren Ausfithrun-
gen,um zu beweisen, daB das Projekt vom rein privat-
wirtschaftlichen Standpunkt gilinstig ist.

Und damit begniigt sich die Erdrterung dieses Pro-
blems in der Offentlichkeit auch meistens. Aber es
sind viel wichtigere, allgemeine Gesichtspunkte, die
bei diesem Projekt ausschlaggebend sein miissen.

Die Einsparung von einigen Millionen kWh Strom
jahrlich in der Zentralzone des Landes, dem Haupt-
verbrauchszentrum  von - elektrischem Strom, hitte
groBte Bedeutung fiir die Gesamtwirtschaft: Seit vielen
Jahren, und noch 1952, leidet die Wirtschaft dieser
Zone unter monatelangen Stromrationierungen, die
nicht nur Privathaushaltungen, sondern die gesamte
‘Industrie belasten. Wenn auch das Elektrifizierungs-
programm in schnellem Tempo durchgefithrt wird, so
hat doch die Industrialisierung ein schnelleres Tempo
angenommen, so daB gerade die Versorgungsbetriebe
nicht Schritt halten konnten, zumal sie sich zum er-
heblichen Teil in Privathand befinden. Dieser Rhyth-
mus der Industrialisierung ist der Elektrifizierung in
starkem Mafe ,davongelaufen”. Uber das eigentliche
Verkehrsproblem der Strecke Santiago-Valparaiso hin-
aus handelt es sich also bei dem Projekt ihrer Ver-
kiirzung um Gesichtspunkte von groBer allgemeinwirt-
schaftlicher Bedeutung, wenn man- bedenkt, daB mehr
als 20 Millionen kWh eingespart wiirden und daB die

%) Einer dieser Pdsse, Cuesta Zapata, wird in Kirze durch einen
fast fertiggestellten StraBentunnel ausgeschaltet und die Fahrt-
dauer flir den motorisierten Verkehr um etwa /2 Stunde verkirzt
werden, da die Strafie dadurch 28 km kiirzer werden wird.
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Gesamterzeugung der in diesem Gebiet arbeitenden
Compafifa Chilena de Electricadad im Jahre 1850
650 Millionen kWh betrug, die einzusparende Strom-
menge also 3 % dieser Produktion betrdgt und daB sie
vergleichsweise dem Stromverbrauch der gesamten
chilenischen Bekleidungs- und Schuhindustrie ent-
spricht. ‘

Das oben bereits angedeutete Problem der Konkurrenz
zwischen Schiene und LandstraBe auf dieser Strecke
hat aber nicht nur die bereits behandelte privatwirt-
schaftliche Bedeutung fir die Eisenbahn: viel wichtiger
sind die allgemeinen nationalwirtschaftlichen Gesichts-
punkte, die bei der offentlichen Behandlung der Ver-
kehrsprobleme hier vielfach noch nicht erkannt wor-
den sind. Die jahrelange Vernachldssigung des Eisen-
bahnverkehrs hat zur Abwanderung erheblicher Teile
des Verkehrs auf den Autobus und das Lastauto ge-
fithrt, und diese Abwanderung hat wiederum zur wei-
teren Vernachldssigung des Eisenbahnverkehrs bei-
getragen und damit zur finanziellen Schwéchung des
gesamten Eisenbahnbetriebes.

Chile ist bisher ganz auf den Import von Benzin, Kraft-
wagen, Kautschuk, Ol usw. angewiesen. Das seit
kurzer Zeit im-Siiden geférderte Rohdl wird expor-
tiert, die geplante Raffinerie wird erst in einigen Jah-
ren zur Verfligung stehen. An eine eigene Kraftfahr-
zeugindustrie ist bei dem verhaltnismédBig geringen
Umfang des motorisierten Verkehrs und dem wenig
ausgedehnten StraBennetz (nur 1750 km asphaltierte
- oder zementierte Chausseen) zundchst nicht zu den-
ken ®), Bei gréBeren kriegerischen Verwidklungen in
irgendeinem Teil der Welt hétte Chile mit erheblichen
Schwierigkeiten fiir seinen motorisierten Verkehr zu
rechnen. In diesem Falle wiirde der bis dahin von dem
motorisierten Verkehr bewdltigte Teil des Personen-
und Giitertransportes voll der Eisenbahn zufallen.
Wenn diese aber bis dahin unter der Einwirkung der
Konkurrenz des Kraftverkehrs ihre -Einrichtungen zu
beschrdnken hidtte, so wére sie nicht in der Lage, die-
sen Neuzugang zu bewdltigen.

Wenn also das hier erérterte Projekt der Verkirzung
der Strecke Santiago-Valparaiso — das sogenannte
Projekt-,La Dormida” — dazu beitragen kann, durch
Rickfiihrung eines Teiles des Giiter- und Personen-
verkehrs auf die Eisenbahn deren finanzielle Lage zu
verbessern und sie insgesamt auf einem héheren Lei-
stungsstand zu erhalten, so ist dies von allergréBter
nationaler Bedeutung.

INTERNATIONALE PROJEKTE

Obwohl die Kette der Anden dem Verkehr die gréBten
Schwierigkeiten entgegensetzt, wird sie doch durch
mehrere Eisenbahnen, die Chile mit seinen Nachbarn
Argentinien und Bolivien verbinden, iiberwunden. Mit
Peru besteht nur eine kurze Verbindung lokaler Be-
deutunyg (Arica-Tacna), die in den beiden Lindern
keinen AnschluB an das allgemeine Verkehrssystem
hat.

Im Augenblick steht wieder einmal das Problem des
Hafens Arica und der internationalen Eisenbahn Arica

(Chile)-La Paz (Bolivien) im Vordergrund des Interesses

8) Siehe hierzu Hans Fraustaedter: Kraftverkehrswirtschaft in
Chile; in Uberseg-Rundsd‘Aau, 1952, Heft 9/10, Seite 310 f.
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der beiden beteiligten Lander. Bolivien hat das Recht
freien Transits durch den chilenischen Hafen Arica,
der die gilinstigste Zugangsmoglichkeit Boliviens zum
Pazifischen Ozean darstellt. Ende Januar haben Be-
sprechungen zwischen den AuBenministern beider Ldn-
der in Arica stattgefunden, die vor allem das Ziel
hatten, diesen Tramsitverkehr zu erleichtern und zu
beschleunigen.

Die Eisenbahn Arica-La Paz hat auf einer Ldnge von
440 km eine Hohe von 4256 m zu lberwinden. Ein
Schnellzug braucht 20 Stunden fir diese Strecke, von
der etwa je die Hélfte auf dem Gebiet der beteiligten
Léander liegt. Eine der schwierigsten Teilstrecken bildet
ein Stiick von 42 km auf chilenischem Gebiet, das eine
Steigung von 6%, aufweist und ganz mit Zahnrad-
betrieb bewdltigt werden muB. Es ist klar, daB gerade
dieses Stiick der Bahn besonders teuer im Betrieb ist
und groBe Zeitverluste bedingt. Die Bahn hat ein
Defizit von 60 bis 70 Mill. Pesos im Jahr aufzuweisen.
Es ist nun geplant, dieses besonders steile Teilstiick
der Strecke in Zukunft zu umgehen und durch eine
zwar doppelt so lange, aber nur halb so steile Strecken-
fihrung zu ersetzen, wo man auf den Zahnradbetrieb
verzichten konnte. Die Durchfiihrung dieses Projekts
wiirde etwa 600-700 Mill. Pesos kosten, dieser Betrag
wiirde jedoch durch den erhofften Wegfall des jetzigen
Defizits bald ausgeglichen sein. Die Geldndeplanung
war in diesem Fall im unwegsamen Hodhigebirge be-
sonders schwierig. Sie wurde daher mit Hilfe von Luft-
aufnahmen vorgenommen.

Die Bedeutung dieser Eisenbahn geht weit iiber das
Interesse der beiden beteiligten Lander hinaus. Sie
bildet das erste Teilstiick der ldngsten Transkontinen-
talverbindung Siidamerikas, vom Pazifik zum Atlantik,
die von Arica (Chile) iiber La Paz hinaus durch das
bolivianische Tiefland fithren wird (Oruro-Cocha-
bamba-Santa Cruz-San José-Suarez) und die in Co-
rumba brasilianisches Gebiet erreicht und dann in
Santos den AnschluB an den Atlantikverkehr gewinnt.
Erhebliche Teile dieser Strecke sind bereits in Betrieb.
Uber den bolivianischen Knotenpunkt Oruro steht die
Bahn Arica-La Paz auch in Verbindung mit der zwei-
ten internationalen Strecke Chile-Bolivien, die von er-
heblicher Bedeutung ist, Diese Bahn hat ihren Aus-
gangspunkt in dem chilenischen Salpeterhafen Anto-
fagasta, wo schlieBlich eine weitere internationale
Bahn ihren Ausgangspunkt hat, die Chile mit Argen-
tinien. (Salta) verbindet und dort den AnschluB an das
groBe argentinische Eisenbahnnetz gewinnt.
‘Wahrend die beiden nérdlichen internationalen Eisen-
bahnstrecken die Cordilleren in Héhen von tber
4 000 Metern zu iiberwinden haben, betragt die héchste
Stelle auf der sogenannten Transandinostrecke Los
Andes-Mendoza, die die Verbindung zwischen Chiles
Hauptstadt Santiago und der argentinischen Haupt-
stadt Buenos Aires herstellt, nur 3200 Meter. Aber
auch bei dieser Hohe wird der Verkehr in jedem
Winter durch Schneefdlle wochenlang unterbrochen.
Man hat daher schon vor mehr als 50 Jahren daran
gedacht, die Cordilleren weiter siidlich zu iiberqueren,
wo sie nicht mehr so,groBe Hoéhen erreicht und wo
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die Pisse vor allem viel niedriger sind. Schon 1896 be-
gann der Bau einer Strecke von Bahia Blanca in
Argentinien, also von der Kiiste des Atlantiks, in west-
licher Richtung, und der Bau erreichte schliellich im
Jahre 1913 den Ort Zapala, am Fufie der Anden, etwa
150 km von der chilenischen Grenze entfernt.

Auf chilenischer Seite bestehen zwei Verbindungen
vom Pazifik her in Richtung auf diese argentinische
Strecke zu, die sich auf chilenischem Gebiet treffen:
einmal die Bahn von Talcahuano, den Hafen von Con-
cepcidn, tiber San Rosendo, wo die chilenische Nord-
Stidbahn erreicht wird, auf dieser siidlich bis zu einer
kleinen Station Pla, zwischen Victoria und Temuco;
von hier zweigt eine Strecke nach Osten ab bis Cura-
cautin. Die andere Strecke beginnt ebenfalls am Pazi-
fik, in dem Kohlenhafen Lebu, und fithrt direkt nach
Paa, wo sie die Abzweigung nach Curacautin erreicht.

J
rr’
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= === Projekt, Tranrandino del Sur
Eisenbahn

Von Curacautin bis zur argentinischen Grenze sind
es ungefdhr 82 km Gebirgsstrecke, die auf chilenischer
Seite an der Vollendung fehlen. Hier ist der PaB ,Las
Raices" zu liberwinden, der untertunnelt werden muB.
Und dieses schwierigste Stiick der ganzen Arbeit ist
_bereits vollendet, der Tunnel ist fertig. Die Weiter-
fiihrung der Strecke bietet weder auf chilenischem
noch auf argentinischem Gebiet besondere Schwierig-
keiten. Die groBte Hoéhe der Streckenfiihrung betrdgt
nur 1750 m. Damit ist Sicherheit gegen Schneever-
wehungen gegeben, die Steigungen sind auch nicht
iiberméBig stark, und es fehlt eigentlich nicht viel
mehr als der gute Wille, um beide Anfédnge mitein-
ander zu verbinden und damit eine neue Transkon-
tinentalverbindung herzustellen, die noch dazu die
kiirzeste von allen bestehenden Verbindungen sein
wiirde.

Die Bedeutung dieser Strecke liegt fiir Chile in der
Verbesserung der Verkehrslage fiir das neue Industrie-
zentrum von Concepcidn, wo-Kohle, Eisen- und Stahl-
industrie, Textilindustrie, Glasindustrie und andere
Zweige der im Aufbau begriffenen Industrialisierung
vertreten sind. Fir Argentinien wiirde diese Verbin-
dung das riesige Hinterland von Bahia Blanca erst
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richtig erschlieBen. Nunmehr koénnten chilenisches
Holz, Eisen und Stahl, Mineralien und andere chile-
nische Exportartikel schnell nach Argentinien gelan-

" gen, und umgekehrt kénnte argentinisches Vieh, das

im chilenischen Industriegebiet benétigt wird und das
jetzt in FuBmérschen von einer Woche und mehr die
Anden iiberqueren mu8, in wenigen Stunden und zu
jeder Jahreszeit nach Chile importiert werden. Ebenso
konnten argentinische Wolle, Haute und andere Ex-
portgiiter direkt an den Pazifik gebracht werden, und
auf chilenischem Gebiet wiirde damit der Hafenver-
kehr in Talcahuano und Lebu erheblich gesteigert
werden, wo diese Giiter umgeschlagen werden wiirden.
Eine wiinschenswerte Ergdnzung dieses Projektes
wire es, wenn die Strecke von Lebu nach Pua, die
den ersten Abschnitt der neuen Transandenbahn auf
chilenischer Seite darstellt, direkten Anschluf an die
nach Norden fiihrende Strecke Curanilahue—Arauco—
Lota—Coronel—Concepciéon bekommen wiirde. Es
fehlt nur ein kurzes Verbindungsstiick von wenigen
Kilometern zwischen der Station La Muifieca und Cu-
ranilahue, um diesen AnschluB herzustellen, der das
chilenische Hauptkohlenrevier in direkte Verbindung
mit der neuen Transandenstrecke bringen wiirde.

Der chilenische Staatsprdsident hat auch die Fertig-
stellung des Projekts Transandino del Sur fiir die Zeit
seiner Amtsfiihrung, d. h. fiir die néachsten fiinf Jahre
in Aussicht gestellt, und von argentinischer Seite
wurde durch den Transportminister Juan Maggi der
Beginn der Arbeiten bereits angekiindigt. In Zapala,
dem jetzigen Endpunkit der argentinischen Strecke,
von wo aus die Arbeiten anzufangen hatten, soll ein
Arbeiterlager fiir 2 000 Personen errichtet werden.

Die chilenische Eisenbahn erstreckt sich vom Norden
— etwa Iquique — in stidlicher Richtung bis Puerto
Montt iiber eine Entfernung, die ungefdhr der Strecke
Berlin—Lissabon entspricht. Die anschlieBenden Ge-
biete in einer Lingenausdehnung etwa gleich der
Strecke Berlin—Neapel besitzen keine Eisenbahnen.
Sie sind auBerordentlich diinn besiedelt, zum Teil bis-
her unzugénglich. Gleichwohl enthédlt dieses Gebiet
Reserven an Land und an Naturschdtzen, die fiir Chile
eines Tages von ungeheurem Wert sein miissen. Vor
allem fehlen dem Land Fleisch und Erzeugnisse der
Milchwirtschaft. Dabei wéchst infolge der Industriali-
siérung der Konsum dieser Produkte. Lieferant ist in
erster Linie Argentinien, das aus diesem Grunde in -

~der Handelsbilanz Chiles an zweiter Stelle steht

(hinter den USA.). Bei einer Intensivierung der Land-
wirtschaft und Viehwirtschaft in den bisher hierfiir
benutzten Gebieten wiirde ein wesentlicher Ausgleich
dieser Méngel mdéglich sein, Eine ErschlieBung der so-
eben genannten ‘Reserven im weiteren Siiden jedoch
wiirde dem Land nicht nur die Autarkie auf dem Ge-
biet der Land- und Viehwirtschaft verschaffen, son-
dern dariiber hinaus beachtliche Exporte ermdglichen.
Auf der Insel Chiloé z. B., die mit ihrer Gréfe von
8 400 gkm erheblich gréBer ist als Hessen, und in der
Provinz Aysén, die mit 88900 qkm der Gré8e von '
Bayern und Baden entspricht, sind Landreserven vor-
handen, die z. T. bereits in ihrer jetzigen Form fiir
Viehzucht brauchbar wéren. -So wiirde im Gebiet des
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Lago Buenos Aires eine Fliche von etwa 600000 bis
85000 ha fiir Viehzucht zur Verfiigung stehen, wenn
das Gebiet zugénglich wére. Im Augenblick ist es von
Chile aus fast unerreichbar. Dieser See Buenos Aires,
siiddstlich von Aysén gelegen, gehért zum Teil zu
Chile, zum anderen Teil zu Argentinien. In seinen
westlichen, chilenischen Teil miinden Fliisse, die von
den Gletschern der Cordilleren gespeist werden. Hier
umrahmen ihn Berge von 2000 m Hoéhe. Sein Ost-
licher Teil dagegen ist von der Pampa umgeben, die
die Anlegung von Wegen erleichtert, Die Kiisten die-
ses riesigen Sees, der mit seiner Ldnge von etwa
200 km und einer Breite bis zu 30 km eine enorme
Wasserflache darstellt, sind von wenigen Siedlern be-
wohnt, deren einzige Verbindung zur AuBenwelt die
argentinische Pampa darstellt. Dabei wiirde nach
chilenischen Berechnungen allein dieses Gebiet eine
jahrliche Aufzucht von etwa 250000 Schafen und
mehr als 55000 Rindern erméglichen, eine Menge, die
den augenblicklichen Fehlbedarf der Zentralzone des
Landes mit ihren Konsumzentren decken wiirde. Eine
Verbindung des Gebietes mit der chilenischen Kiiste
wiirde ferner eine Ausbeute der auf chilenischem Ge-
biet vorhandenen Urwilder mdéglich machen.

Aber es ist nicht allein die landwirtschaftliche Produk-
tion, die hier moglich ware. Das Gebiet ist reich an
Mineralien, und trotz aller Schwierigkeiten wird schon
jetzt von einigen kleinen Unternehmungen der Ab-
bau von Blei und Zink unternommen, die jedoch aus
den oben genannten Griinden ganz nach Argentinien
exportiertwerden miissen, weil keine Verbindung zur
chilenischen Kiiste besteht. Wiirde diese Verbindung
geschaffen, so konnte dieser Bergbau entwickelt wer-
den, zumal dort Kohle und weitere Metalle wie
Kupfer, Eisen, Gold, Silber und Molybdén vorhanden
sind.

Ein Teil der Produktion des Gebietes konnte auch an
Ort und Stelle verarbeitet werden, z. B. ein Teil des
anfallenden Holzes, wenn man dort Zellstoffabriken,
vielleicht sogar zellstoffverarbeitende Industrien an-
setzen wiirde. Diese Gegend ist deswegen so inter-
essant, weil immer wieder und auch jetzt gerade Pldne
erortert werden, um deutsche Kolonisten hier anzu-
siedeln.

Es handelt sich also in der Hauptsache und zunichst
um ein Verkehrsproblem, um die verkehrsmédBige Auf-
schlieBung dieser riesigen Gebiete. Dabei wiirde man
sich immer des Lago Buenos Aires bedienen, auf dem
regelrechter Schiffsverkehr méglich ist. In dem Mi-
nisterium fiir Offentliche Arbeiten, dem die Eisen-
bahnen unterstehen, sind Projekte ausgearbeitet wor-
den, die z. B. folgende Modglichkeiten in Betracht
ziehen:

a) Eine Eisenbahn von Chacabuco, einem kleinen
Hafen bei Aysén, liber Aysén—Coyhaique nach Bal-
maceda, Lange 136 km. Diese Eisenbahn wiirde die
bisher bereits vorhandenen gréfiten Siedlungen dieses
Gebietes verbinden: Aysén, die Provinzhauptstadt mit
etwa 5000 Einwohnern, die vor etwa 25 Jahren ge-
grindet wurde, Covhaique, den gré8ten Ort der
Gegend, mit etwa 10 000 Einwohnern auf dem Hoch-
land 6stlich von Aysén mit Pampaklima, d. h. ohne die

t
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vielen Regenfélle, die Aysén aufweist; schlieBlich
Balmaceda, ein kleines Dorf siidlich von Coyhaique,
am Rande der Pampa und unmittelbar an der argen-
tinischen Grenze, wo - sich der einzige Flugplatz
zwischen Puerto Montt und Punta Arenas, der Stadt
an der Magallanes-StraBe, befindet, der auch jetzt
schon regelmidBig von den chilenischen Passagierflug-
zeugen der LAN. angeflogen wird und wo diese staat-
liche Fluggesellschaft bereits ein groBes Touristen-
hotel fiir Ubernachtung von Flugreisenden unterhalt.
Diese Bahn wiirde zwei Stichbahnen in nérdlich ab-
zweigender Richtung bekommen kénnen, die dem Lauf
des Rio Magdalena und des Rio Emperador Guillermo
folgen wiirden.
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b) Eine weitere Eisenbahn wiirde von der Kiiste, siid-
lich von Aysén, zum Lago Buenos Aires gefiihrt
werden, wobei zwei verschiedene Routen in Betracht
gezogen werden: eine ldngere, zwischen der Meeres-
bucht Erasmo, einem tiefen Fjord siidlich von Aysén,
iiber das Tal des Murta-Flusses nach der nordwest-
lichen tiefen Bucht des Lago Buenos Aires zu dem
Seehafen Murta. Diese Bahn wiirde eine L&nge von
etwas tiber 100 km haben und bis auf 800 m an-
steigen. Sie wiirde ein zukunftsreiches Agrargebiet er-
schlieBen. An Stelle dieser Streckenfiithrung ist eine
andere, etwas weiter slidlich vorgeschlagen worden,
ausgehend von der Meeresbucht Exploradores, einer
Abzweigung des soeben genannten Golfes Erasmo;
sie wiirde dem FluB Exploradores folgen und in dem
Seehafen Puerto Tranquilo enden, der am Eingang
zu der See-Bucht Murta liegt. Sie wdre nur 90 km
lang und hétte nur eine Hoéhe von 550 m zu iiber-
winden, die Zugdnge zu ihren beiden Endpunkten
wiren giinstiger, weil sie beide nicht so tief in den
entsprechenden Buchten des Pazifik bzw. des Sees
liegen.

Hier besteht bisher tiberhaupt keine Verbindung, wéh-
rend zwischen Aysén und Coyhaique und weiter bis
Balmaceda schon ein Weg besteht, der meist fiir Autos
befahrbar, jedoch héufig genug auch durch Schnee
oder Uberschwemmung des Flusses unterbrochen ist.
Die Kosten fiir die Errichtung einer Bahn wiirden in
diesen Gebieten schitzungsweise 3 Mill. Pesos pro
km betragen, das entspricht etwa 100 000 DM, wahrend
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die Kosten fiir einen angemessenen Autoweg 85 %
dieser Summe betragen wiirden. Aber die Benutzung
von Lastautos fiir die Bewdltigung der anfallenden
Frachten an Stelle einer Eisenbahn wiirde das Drei-
fache an Devisen erfordern.

Allein diese beiden kurzen Bahnstrecken wiirden fiir
die chilenische Wirtschaft von allergréBter Bedeutung
sein. Weitere Projekte werden studiert. Aber wenn
man nur diese beiden Projekte einmal verwirklichen
koénnte, so wiirde man ein bisher vollig unberiihrtes
Gebiet erschlieBen, dessen Produkte man dringend
braucht und wo man zahlreiche Menschen neu an-
siedeln und ihnen eine ausreichende Lebensbasis
geben konnte, Bisher sind diese Projekte allerdings
iiber Vorstudien und die Ausarbeitung eines internen
Planes innerhalb des Ministeriums kaum hinaus-
gekommen.

SCHIFFSVERKEHR

Es wurde bereits auf die auBergewéhnliche Bedeutung
des Kiistenschiffsverkehrs hingewiesen, die sich aus
der geographischen Formation des Landes mit seinen
mehr als 4 000 km Kiisten ergibt. Der gesamte Siiden
des Landes, von Puerto Montt an, ist i{iberhaupt nur
durch Schiff oder — dies auch nur zum kleinsten Teil
— durch Flugzeug erreichbar, wobei dieses ja fiir den
Transport schwerer Lasten und einer groferen Anzahl
von Menschen nicht in Betracht kommt, Die Kiisten-
schiffahrt mit ihren Einrichtungen ist daher von

groBter Wichtigkeit, Sie leidet unter gleichen Schwie- -

rigkeiten wie die Eisenbahn: das Material ist iber-
altert, abgenutzt und nicht geniigend ergénzt, ge-
schweige denn den gestiegenen Anforderungen ent-
sprechend vermehrt worden. Erst seit 1947 ist mit
der Ergdnzung und Erneuerung der Handelsflotte
wirksam begonnen worden. Damals hatte sie einen
Bestand von etwa 193 000 t Tragfdhigkeit, und vom
Jahre 1947 bis 1952 ist dieser Schiffsraum, abzgl. der
AufBerdienststellungen, um 93 000 t vermehrt worden,
so daB die chilenische Flotte augenblicklich ca.
285000 t Tragfahigkeit besitzt, wahrend der Bedarf
auf 500000 t geschatzt wird. Dieser Schiffsraum soll
nach Abschlufl eines Zehnjahresplans zur Verfiigung
stehen.

Aus der bedeutenden Rolle des Kiistenverkehrs ergibt
sich, daB nicht nur die groBen Héafen liber die nétigen
Lade- und Léscheinrichtungen verfligen miissen, son-
dern daf eine groBe Anzahl kleiner Héfen ebenfalls
entsprechend ausgestattet sein muB, die fiir ihre
Bezirke jeweils den einzigen Zugang zur AuBenwelt
darstellen. Die groBen Héfen Valparaiso und San An-
tonio haben bereits eine Anzahl neuer Kréne erhalten
und zum Teil schon in Dienst gestellt. In anderen
Haéfen, deren Bedeutung wdchst, wird eine &hnliche
Erneuerung des vorhandenen Materials bzw. seine
erstmalige Beschaffung notwendig sein. Daneben muf
an eine Verbesserung der Landverbindungen dieser
Héfen mit jhrem Hinterland gedacht werden, ohne die
sie nutzlos wéren.

In der chilenischen Presse wird stindig auf die an-
geblich drohende Versandung hingewiesen, ,die nicht
nur das Problem eines einzelnen chilenischen Hafens
darstellt, sondern das Problem von allen ohne jede
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Ausnahme. Schiffahrtssachverstindige sagen sehr
schwarze Tage fiir die Zukunft unseres wichtigsten
Hafens Valparaiso und die anderen Héfen voraus.
Wenn nicht endgiiltige und unverziigliche Lésungen
gefunden werden, ist unsere Kiiste unwiderruflich da-
zu verurteilt, die Schiffbarkeit und die Moglichkeit
der Vornahme von Ladungs- und Entladungsarbeiten
in seinen Hafen und Buchten zu verlieren®”. 7 ‘

Es kann kein Zweifel dariiber bestehen, daf die Ver-
allgemeinerung des Themas in der vorliegenden Form
nicht durch die tatsdchliche Lage gerechtfertigt ist, zu-
néchst nicht in der Weise, daB ,alle” chilenischen
Hafen durch ,Versandung” bedroht wéren und aus-
gebaggert werden miiBten. Dies trifft auf keinen Fall
auf die nordlichen Hafen zu, da diese durchweg fel-
sigen Untergrund haben, erheblich tief sind und
keinerlei FluBmiindungen in der Ndhe vorhanden
sind, die irgendwelche Zufuhren an Sand usw. mit
sich fithren konnten. So besteht in den bedeutenden
Héfen des Nordens: Arica, Iquique, Antofagasta und
einigen kleineren, nicht der geringste AnlaB zum Ein-
satz von Baggern.

Als Kklassische Beispiele fiir die angebliche Ver-
sandung der Héafen werden regelmiBig die Héfen
der Zentralzone und der siidlich anschlieBenden Ge-
biete angefiihrt. In Wirklichkeit ist jedoch Valparaiso
einer der tiefsten, wenn nicht der tiefste. Hafen der
Welt. In dem Haupthafenbecken wird weder Sand noch
irgendein sonstiger fester Stoff abgelagert, es miindet
kein Graben oder Bach hinein, und auch von aulBien,
d. h. von See her, wird keinerlei Sand und dergleichen
zugefiihrt. Lediglich in einen Winkel eines etwas
abseitigen Bedkens miinden die ,cauces portefios”, die
Graben und Béche der Bucht, die Ablagerungen mit
sich fithren. Diese Ablagerungen werden regelmiBig
ausgebaggert. ’ ]

Der Hafen von San Antonio, siidlich von Valparaiso,
ist der zweite groBe und wichtige Hafen der Zentral-
zone und neben Valparaiso fiir die Wirtschaft der
Hauptstadt Santiago lebenswichtig.

Die Miindung des Flusses Maipo liegt auBerhalb des
Hafens. Seine Wasser flieBen, abgeschirmt durch eine
groBe Mole, auBerhalb vorbei.. Ablagerungen kénnen
aus dieser FluBmiindung gar nicht in den Hafen ge-
langen.

Am meisten wird in der Presse das Problem des
Hafens von Valdivia und des an der Einfahrt ge-
legenen Hiittenwerkes Corral behandelt, Es ist rich-
tig, da Corral durch eine Sandbank behindert ist, die

‘sich stdndig vergroBert.” Ebenso wird der Hafen der

Stadt Aysén durch Anschwemmungen, die der Fluf
gleichen Namens mit sich fiihrt, behindert. Hier han-
delt es sich um einen FluBhafen, da Aysén nicht am
offenen Meer liegt, sondern vor der Mindung des
Avysénflusses in den Golf gleichen Namens, ebenso
wie Valdivia am FluB liegt, wéhrend Corral im Innern
einer Bucht liegt, die mehrere Fliisse in sich auf-

7) ,Diario Ilustradoe”, Santiago, 15. November 1952: Embanca-
miento de los puertos. Siehe auch ,El Mercurio”, Santiago,
9. Oktober 1952: Dragas y dragados. Sieke auch die Ausfiihrungen
tber chilenische Héfen in dem Aufsatz von Ernst Giinther Lipkau:
Ausbau der sitidamerikanischen Héfen; in: Ubersee-Rundschau,
1952, Heft 5/6, Seite 176 f. )
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. nimmt. Aber in allen diesen Féllen handelt es sich
nicht .darum, daB vorhandene, gute See- oder Flu8-
hédfen versanden, sondern daf bisher iiberhaupt keine
guten Héafen vorhanden waren. Es wére erforderlich,
hier erstmals gute Héfen anzulegen und sie ein fir
allemal gegen Versandung zu sichern.

In diesem Sinne bestehen mehrere Projekte:

Das Problem von Corral-Valdivia mufi gelost werden,
indem ‘man eine fiir grofere Sthiffe befahrbare Rinne
schafft, um die Gefahren zu beseitigen, die durch die
Sandbank ,Las tres hermanas” und durch sténdig vom
Gebirge her zugefithrte Anschwemmungen hervorge-
rufen werden. Dieses Projekt wird seit langem ge-
priift, es befindet sich zu endgiiltigem Studium in dem
nordamerikanischen Institut von Vicksburg.

Das Problem von Aysén scheint nur dadurch ldsbar,
daf man auBerhalb des Flusses, an dem Golf von
Aysén, schrdg gegeniiber dieser Stadt und in einer
Entfernung von etwa 12 Kilometern, einen Seechafen
anlegt, da Aysén auf die Dauer durch immer neue An-
schwemmungen bedroht wére. Dieser neue Hafen ist
Chacabuco, ein kleiner Ort auf der anderen Wasser-
_seite, so daB er mit Aysén durch eine StraBe und eine
Briicke tiber den Aysénflu verbunden werden muf;
die vorhandene Strafle reicht hierfiir nicht aus. Die Ar-
beiten haben bereits begonnen.

In beiden Fallen handelt es sich um das Kernproblem,
das in der Offentlichkeit bei der Behandlung dieser
Fragen niemals richtig erkannt wird: die vorhandenen
Héfen versanden keineswegs; wo kleinere Mengen
fester Bestandteile zugefiihrt werden, wie in einem
abseitigen Hafenbecken von Valparaiso, werden sie
mit. Hilfe der vorhandenen Bagger regelméBig besei-
tigt. Das, was fehlt, ist die Neuanlegung von Hafen.
Hierzu wire allerdings die Beschaffung von weiteren
Baggern notwendig, da die vorhandenen Bagger hier-
fiir nicht geeignet wéren.

Nur ein Hafen ist wirklich durch Versandung bedroht
und bereits praktisch ausgeschaltet: Constitucién. Aber
dieser Hafen hat so wenig praktische Bedeutung ge-
habt, daBi seine Freihaltung die dafiir notwendigen
Kosten nicht rechtfertigen wiirde.

KANALPROJEKTE

Die geographische Formation des Landes bedingt es,

daB Chile nur wenige schiffbare Fliisse besitzt. Die.

Wasserldufe entspringen in der riesigen Gebirgskette
der Cordilleren, deren Hoéhe in Verbindung mit der
geringen Entfernung vom Meer die Ursache dafir
bildet, daf die Fliisse nur kurz und &uBerst reiend
sind. Nur wenige von ihnen sind auf ihrem kurzen
Unterlauf schiffbar, aber meist durch starke Ablage-
rungen behindert, die infolge des steilen Abfalles
ihrer Oberldufe mitgefiihrt werden. Schiffbare Kanéle
" sind kaum vorhanden. Andererseits besitzt Chile, be-
sonders im Siiden zwischen Temuco und Puerto Montt,
eine Kette groBer Seen, von denen der Llanquihue
eine Wasserflache von 740 gkm besitzt, wdhrend die
anderen ebenfalls Hunderte von Quadratkilometern
groB sind, der Lago Ranco mehr als 500 gkm, der Lago
Villarica 250 gkm usw. Alle diese Seen werden von
Schiffen befahren, kleinen Dampfern, Motorfahrzeugen
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und Seglern, besitzen aber keine schiffbaren Verbin-
dungen unter sich und keine fiir Schiffe nutzbaren Ab-
fliisse zum Meer.

Im Gebiet dieser Seen und ihrer Abfliisse befindet
sich ein Zentrum der chilenischen Landwirtschaft und
Forstwirtschaft. Gerade die Forstwirtschaft leidet dar-
unter, daf die Eisenbahn nicht immer leicht zugédng-
lich und wegen Waggonmangels nicht immer leistungs-
fahig genug ist. In dieser Gegend wird Chile in Kiirze
mit dem Anbau von Zucdkerriiben beginnen, und ge-
rade dieser intensive Zweig der Landwirtschaft ist be-
sonders stark transportabhéngig. Es ist daher ver-
stdndlich, wenn man sich schon seit lingerer Zeit mit
dem Projekt befafit hat, einige dieser Seen unterein-
ander und mit dem fiir sie am ndchsten und zentral
gelegenen, einzigen groBeren Hafen dieses Gebiets,
Valdivia, zu verbinden bzw. die vorhandenen Wasser-
verbindungen auszubauen und schiffbar zu machen.
Damit gewinnt auch gleichzeitig das Projekt des Hafen-
ausbaus von Valdivia und Corral erneute und er-
weiterte Bedeutung, zumal das Hiittenwerk von Corral
auf regelmédfige starke Holzzufuhren angewiesen ist,
da sein Hochofen — von zwei Hochofen ist stédndig
nur einer in Betrieb — mit Holzkohle betrieben wird.
Man hat zundchst daran gedacht, die folgenden Seen
mit Valdivia zu verbinden: Lago Calafquén, Lago
Panguipulli und Lago Rifiihue. Die Wasserfliche
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dieser drei Seen, von denen die beiden Seen Pangui-
pulli und Rifithue noch ZufluB von dem weiter ober-
halb gelegenen See Pirehueico erhalten, betrdgt etwa
1000 gkm, und das Gebiet zwischen ihnen und Valdi-
via, das durch Schiffbarmachung ihrer Abfliisse ver-
kehrsméBig erfaBt wiirde, enthdlt etwa 1 Mill. ha
Wilder und 1,2 Mill. ha landwirtschaftliche Fléche.
Welche Bedeutung diese Zone besitzt, ersieht man
daraus, daB allein der Wert der hier vorhandenen
Wélder, die nur zum ganz geringen Teil bisher
ausgenutzt werden, auf 100 Mrd. Pesos geschdtzt
wird, was ungefdhr 3 Mrd. DM entsprechen wiirde.
Die Nutzbarmachung dieser Werte wiirde z. B. auch
die Ansetzung von Industrien ermdglichen, vor allem
von Sdgewerken, Zellstoffabriken und holzverarbei-
tender Industrie jeder Art.

Valdivia wiirde auf diese Weise, bei Verwirklichung

beider Projekte, des oben genannten Projektes Corral-
Valdivia und des hier geschilderten Projektes der
Schiffbarmachung des - Abflusses der stromaufwadrts
gelegenen Seen seines Hinterlandes von zwei Seiten
her erneute und erhéhte Bedeutung gewinnen: als
Seehafen und als Binnenhafen. Beide Projekte gehdren
daher praktisch zusammen, und sie werden auch beide
im gleichen Institut von Vidcksburg studiert. Die
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technische Durchfiihrung des Kanalprojekts bietet
keine besonderen Schwierigkeiten. Man beabsichtigt,
am Unterlauf zu beginnen und =zunéchst den Rio
Calle-Calle zwischen Valdivia und Los Lagos schiff-
bar zu machen. Es sind Uferbefestigungen und Bagger-
arbeiten auf dieser etwa 50 km langen Strecke not-
wendig. An zwei Stellen, Antilhue und Purey, ist die
Anlegung von Schleusen erforderlich, weil der FluB8
starkes Gefédlle hat und erhebliche Niveau-Unterschiede
zu iberwinden sind. Zu diesem Zweck wiirden die hier
vorhandenen Stromschnellen, die Gefdlle von mehreren
Metern besitzen, durch seitliche Kandle mit Schleusen
umgangen werden. Wahrend einer zweiten Bauetappe

wiirden dann anschliefend fluBaufwérts die Zugédnge .
zu den genannten Seen schiffbar gemacht werden, wo-

bei wiederum zum Ausgleich starken Gefdlles einige
Schleusen erforderlich sind. Hier werden Kanalbauten
von insgesamt etwa 90 km auszufiihren sein. Man
rechnet mit einer Gesamtbauzeit von fiinf Jahren und
Kosten von etwa 800 Mill. Pesos.

In spéteren Etappen wiirden dann weitere Kanal-
bauten vor allem die siidlich anschlieBenden Seen im
Hinterland von Osorno zu erschlieBen haben. Chile
wiirde damit in seinem stidlichen Landwirtschaftsgebiet
ein beachtliches Verkehrssystem schaffen, das dieses
stark deutsch besiedelte Gebiet wirtschaftlich auBer-
ordentlich férdern wiirde, das bisher unter dem
Mangel an Verkehrsverbindungen besonders stark
leidet: sowohl die Heranschaffung seines Bedarfs
(kinstlicher Diinger, Zement usw.) wie der Abtrans-
port seiner Erzeugnisse sind bisher infolge unzu-
reichender Verkehrsmoglichkeiten stark behindert,
wédhrend gerade hier die Landwirtschaft bereits am
starksten intensiv arbeitet und die hdchsten Ertrédge
liefert, die in den Verbrauchszentren der Zentralzone
und des Nordens so dringend gebraucht werden.

Es wurde schon auf die Bedeutung der chilenischen
Kiistenschiffahrt hingewiesen. Aber auch zahlreiche
internationale Schiffe beriihren die Héfen der unend-
lich langen chilenischen Kiiste und sind an den Bedin-
gungen der Schiffahrt an dieser Kiiste interessiert.
Auf der langen Fahrt um den siidlichen Teil des siid-

amerikanischen Kontinents gibt es eine Stelle, die be-
sonders unangenehm ist wegen der starken Stiirme, °
die dort fast immer herrschen. Die Schiffe kénnten von
Puerto Montt, dem Endpunkt der chilenischen Eisen-
bahn, bis Punta Arenas an der Magallanesstraie inner-
halb der sogenannten Kandle fahren, d. h. zwischen
dem Festland und den unzahligen wvorgelagerten
Inseln, die Windschutz bieten, wenn sie nicht auf der
Hoéhe von Aysén die riesige Halbinsel Taitao um-
fahren miiBten, die weit in den offenen Pazifik hin-
ausragt. Ein Kanal von wenigen Kilometern kénnte
eine Verbindung durch die Landenge schaffen, die die
Halbinsel Taitao mit dem Festland verbindet. Diese
Landenge von Ofqui trennt den Golfo de Elefantes
vom Golfo de Penas. Dieser Elefantengolf, der seinen
Namen nach den zahlreichen hier vorkommenden See-
Elefanten trégt, ist bekannt durch die einzigartigen
Naturschonheiten des San Raffael-Gletschers, der hier
in einer Breite von fiinf Kilometern mit einem senk-
rechten Absturz von 30 Metern Hohe ins Wasser
miindet. Es lag nahe, die wenigen Kilometer der
Landenge, die eben ist und weichen Boden besitzt, zu
durchbrechen, und tatsachlich wurde die Arbeit be-
gonnen und auch nahezu fertiggestellt. Aber kurz vor
ihrer Vollendung wurde sie abgebrochen, und heute
sieht man nur noch die verfallenden Reste dieses Ka-
nalbaus. Es ist hier nicht der Ort, die Griinde fiir
die Aufgabe des Projekts zu erértern. Es kann jedoch
kein Zweifel bestehen, daB seine Vollendung fiir die
ganze Kiiste von Puerto Montt bis Punta Arenas, vor
allem fiir die Insel Chiloé, fiir das Hinterland von
‘Aysén, das zukiinftige Siedlungsgebiet vom - Lago
Buenos Aires, und fiir ganz Patagonien und Feuerland
von gréBter Bedeutung sein wiirde. Der Kanal wiirde
zahlreiche Kiistenfahrzeuge anziehen, die dann all
die kleinen Héafen bedienen koénnten, die heute ver-
lassen sind und deren AnschluB an den Verkehr die
ErschlieBung ihres Hinterlandes erméglichen wiirde.
Die Frachten dieser Fahrzeuge konnten billiger sein
als die heutigen Dampferfrachten, und damit wiirden -

.die Lebensbedingungen in Patagonien und Feuerland
verbessert werden, ‘

Verkehrsfragen des Ostblocks

Dr. Kurt Wessely, Linz

So sehr der Verkehr zwischen den beiden grofien
Machtblécken, in die die Welt zerfallen ist, zurtick-
gegangen ist, ist doch ein gewisses Ausmall verkehrs-
méBiger Beziehungen erhalten geblieben. Trotz der
gewaltigen Umstellungen, die innerhalb des Ostblodks
vor sich gegangen sind und noch weiter vor sich ge-
hen und die wesentlich bedeutender sind als die
engere Verflechtung Westeuropas mit dem Dollar-
raum, ist das wirtschaftliche Bediirfnis nach einer Ver-
stdrkung der Verkehrsbeziehungen zwischen Ost und
West bestehen geblieben. Trotz aller politischen
Schwierigkeiten zeigt sich immer wieder, daBi die
wirtschaftlichen Notwendigkeiten stérker sind als alle
Spannungen und politischen Vorurteile.
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VERKEHRSBEZIEHUNGEN MIT DEM WESTEN
Allerdings ‘sind einem wirksamen Ausbau der Ver-
kehrsbeziehungen zwischen Ost und West durch die
wirtschaftliche Entwicklung im Ostblock Schranken
gesetzt, die weit einschneidender sind als die Awus-
fuhrverbote fiir strategische Giiter im Westen, Der
Molotowplan, der urspriinglich als Gegengewicht ‘zum
Marshallplan gedacht war und der durch das vage
Versprechen russischer Hilfslieferungen untermauert
wurde, hat inzwischen die Ostzone dem russischen
Wirtschaftsbereich eingegliedert (und zwar noch tiber
die Reparationsleistungen hinaus) und eine echte In-

tegration geschaffen. Er hat zu einer engen wirtschaft-

lichen Verflechtung der Ostblockldnder untereinander
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