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VERKEHRSPROBLEME KOLUMBIENS

Von Hans TANNER

Mit 1 Karte und 3 Abbildungen

EINLEITUNG

Die Wirtschaftslage Kolumbiens ist schon seit vielen Jahren schwierig. Das ist
nicht ohne weiteres leicht verstindlich, da das Land imstande ist, Lebensmittel im
Uberflusse zu produzieren und reiche Erdél-, Kohle-, Eisen-, Gold- und Platinvorkom-
men besitzt. Unter den siidamerikanischen Staaten hat es zudem eine ausgesprochen
gilnstige Verkehrslage, indem es als einziges Land sowohl am Pazifischen wie auch
am Atlantischen Ozean lingere, mit Hifen besetzte Kiistenstrecken sein eigen nennt.
Seine prekire Situation kann auch nur zum Teil als Nachkriegserscheinung aufgefal3t
werden; denn Kolumbien, obwohl formell kriegfithrend, erlitt so gut wie keine Ver-
luste und hatte zudem in den vergangenen Jahrzehnten nur wenig unter biirgerlichen
~ Unruhen zu leiden. An dieser Krisenlage scheint mir nun, neben andern Ursachen, in
nicht geringem MaBe das im Landesinnern nur wenig entwickelte Verkehrssystem die
Schuld zu tragen. Es soll deshalb hier versucht werden, das Verkehrswesen Kolumbiens
in seiner Entwicklung und in seinem heutigen Zustand darzustellen, um zu zeigen, daB
auch im Zeitalter des modernen Luftverkehrs sich die Vernachlissigung der erdgebun-
denen Verkehrswege fir die Entwicklung eines Landes duBerst nachteilig auswirkt.

VERKEHRSBEDINGUNGEN

Kolumbien liegt am Nordwestrand Siidamerikas und damit in den Tropen. Von
seinen Grenzen entfallen 329, auf Kiisten (Pazifischer Ozean 1300 km, Karibisches
Meer 1600 km). Zu Lande st68t der Staat mit 266 km an Panama, 2219 km an Venezuela,
1626 km an Brasilien, 1722 km an Peru und mit 586 km an Ekuador. Seine Fliche be-
tragt 1138355 km?, davon entfallen 532000 km? auf die Savannen- und Urwaldgebiete
des Ostens.

Neben seiner bevorzugten Meerlage ist Kolumbien auch dadurch begiinstigt, daB3
dank der Virgation der Anden, die sein Riickgrat darstellen, der Zugang zum
Landesinnern vom Atlantik her nicht durch Gebirge erschwert wird. Diese scharen
sich vielmehr — im N in die bis 4000 m hohe Westkordillere, der stellenweise an der
Pazifikkiiste die Kiistenkordillere vorgelagert ist, in die bis 5750 m hohe Zentral-
kordillere (Nevada de Huila) und die bis 5493 m hohe Ostkordillere (Nevada del
Cocuy) gegliedert — erst am Siidrande des Landes zu einem schmalen Biindel (Nudo
de Pasto) zusammen, so daB Kolumbien mit Ausnahme der Ostgebiete natiirlich auf-
geschlossen erscheint. Zwischen Zentral- und Ostkordillere erstreckt sich das breite
Tal des Magdalenastroms, zwischen West- und Zentralkordillere flieBt der Rio Cauca.
Im Osten der Ostkozrdillere dehnen sich die weiten Savannen und Urwilder der Llanos,
die zum Orinoco und zum Amazonenstrom entwissern.

Dank der reichen Vertikalgliederung zerfillt Kolumbien auch klimatisch in mehrere
sehr verschiedenartige Provinzen.

Die Pazifikkiiste und das Departermnent Chocé kennzeichnen auf das ganze Jahr verteilte iiberreiche
Niederschlige (Istmina 1938 8458 mm in 339 Regentagen, Maximum im April 1032 mm; Quibdé 1939
16095 mm), bei einer durchschaittlichen Jahrestemperatur um 28°, Das Caquetd-Putumayo-Klima des
OstfuBes der Ostkordilleren ist ebenfalls sehr regenreich (Puerto Asis Jahresmittel 4340 mm, 24,3°),
hat jedoch eine ausgesprochene Trockenzeit vom Dezember bis Anfang Mirz. Zwischen diesen beiden
regenreichen Zonen liegt im obern Magdalenatal cine ausgesprochene Trockenzone (La Plata, Huila
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242 mm, 1942 5 Regentage). Die wenigen Niederschlige versickern rasch in den michtigen jung-
tertidren Schotterterrassen, so daB hier in dquatorialen Breiten weite Strecken von magerer Steppe und
Halbwiiste bedeckt sind. In den Savannengebieten der Llanos fallen wihrend der Monate April bis
November heftige Regenfille (Maximum SW San Martin 4900 mm), wihrend die restlichen Monate
des Jahres kaum Niederschlige aufweisen. Vom Januar bis Mirz wehen heftige Winde (NE-Passat).
Fiir die iibrigen Gebiete Kolumbiens gilt im allgemeinen die Regel, daB zwei jihrliche Regenzeiten
(Mirz—Juni, September—November) und zwei Trockenzeiten miteinander abwechseln. Daneben be-
sitzt Kolumbien auch eine klimatische Gliederung in horizontaler Richtung, indem alle Gebiete unter
1000 m zum «heiBen Land» (tierra caliente), von 1000 bis 2000 m zum «gemiBigten Land» (tierra
templada, Durchschnittstemperatur 20—23°), von 2000 bis 3000 m zum «kalten Land» (tierra fria,
12—16°) und von 3000 m bis zur Schneegrenze (4700 m) zum «gefrorenen Land» (Paramos der tierra
helada) gehoren.

Kolumbien zihlte 1945 schitzungsweise 10097840 Einwohner, so daB die mittlere
Dichte 8—9 pro km? betrug. Den verschiedenen Naturbedingungen entsprechend, be-
stehen jedoch starke raumliche Unterschiede in der Bevélkerungsverteilung. Die am
dichtesten bevolkerten Gebiete liegen in der Zentralkordillere, wo 4,2 Millionen Men-
schen leben (Dichte rund 61 E./km?). Die Ostkordillere zihlt 4,4 Millionen Einwohner
(19 E./km?). Sehr schwach besiedelt sind dagegen die Westkordillere (5,5 E./km?) und
der Siidosten (0,2 E./km?).

, Wirtschaftlich ist Kolumbien noch ausgesprochenes Agrarland, obwohl auch

‘“dem Bergbau Bedeutung zukommt. Neuerdings haben sich Industrien entwickelt, bs-
sonders in der Umgebung von Medellin (Textilien, jedoch miissen vier Fiinftel der
Baumwolle importiert werden), in Bogotd, Barranquilla und Cali. In raschem Wachs-
tum begriffen ist die liber das ganze Land verteilte Zementindustrie.,

Von den 1946 ausgefiihrten Waren im Werte von 352 Millionen Pesos entfielen 849, auf Agrar-
produkte (davon Kaffee 270 Millionen Pesos, Hiute 5 Millionen, Bananen 4 Millionen, sowie Vich
und Tabak}, 13,5 %, auf Bodenschitze (Erdtl 41 Millionen, Platin 3,7 Millionen), 2%, auf Fertigprodukte
(Baumwolltiicher, Panamahiite) und 0,5 %, auf Produkte der Jagd und des Waldes (Haute von Kaimanen
und Iguanen, Chinarinde, Holz).

Die Hauptproduktionsgebiete fiir Kaffee liegen in der «tierra templada» der Zentralkordillere
(Caldas, Antioquia, Tolima) und der Ostkordillere (Cundinamarca, Santander), fiir Bananen am FuBe
der Sierra Nevada de Santa Marta im Departement Magdalena. Die wichtigsten Viehzuchtgebiete sind
das Departement Bolivar, die Savannen der Llanos und das Caucatal. Reisiiberschiisse werden im
Departement Bolivar und im oberen Magdalenatal produziert. GroBe Zuckerrohrpflanzungen finden
sich besonders im Caucatal; doch wird noch nicht geniigend Zucker produziert, um den Landesbedarf
an raffiniertem Zucker zu decken.

Den Hauptteil der Goldproduktion liefert die Zentralkordillere (Antioquia 609%,), wihrend fast
die ganze Platinausbeute aus Alluvionen im Departement Chocé stammt. Die produktiven Erdélfelder
liegen im Magdalenatal und in Norte de Santander.

Die Urwilder des Siidostens werden gegenwirtig kaum genutzt. Wihrend des letzten Krieges wurde
hier in groflem MaBstab nach wildem Kautschuk gesucht (Export 1943 800 Tonnen).

VERKEHRSSYSTEME UND VERKEHRSGEBIETE

Die Hochseehifen und ihr Hinterland

Kolumbien zihlt vierzehn Hochseehifen; zwolf liegen am Karibischen Meer, zwei
am Pazifischen Ozean. Von Bedeutung sind aber nur Barranquilla, Buenaventura, Cart-
tagena, Santa Marta, Tumaco sowie als Olverschiffungshifen Covefias und Mamonal.

Zur Zeit der spanischen Kolonie war der Hafen Cartagena von besonderer Wichtigkeit. Hier liefen
die spanischen Geleitziige auf ihrer jahrlichen Reise von Europa her an, um Waten, die fiir Kolumbien,
Venezuela und Ekuador bestimmt waten, zu ldschen.

Waren fiir die restlichen spanischen Kolonien auf dem siidamerikanischen Kontinent (Peru, Boli-
vien, Chile, Argentinien, Paraguay und Uruguay) wurden auf dem Seeweg nach Puerto Belo auf
der Landenge von Panama (in det Nihe des heutigen Colon) weitertransportiert. In Cartagena
sammelten sich im Laufe des Jahres simtliche Exportgiiter aus Venezuela, Kolumbien und Ekuador an,
die die «Silberflotte» auf ihrer Heimreise nach Spanien zu transportieren hatte. Zum Schutze der in
der Stadt angesammelten Schitze errichteten die Spanier gewaltige Festungen und verschlossen dutrch
einen mehrere Kilometer langen Unterwasserdamm den groBeren der beiden Zuginge zur Bahia von
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Cartagena, so daB alle Hochseeschiffe noch heute den Umweg um die Tierra-bomba-Insel herum und
durch die schmale Eingangspforte der Boca chica machen miissen. Die einige hundert Meter breite
Meerenge der Boca chica verschlossen die Spanier iibrigens nachts oder in gefahrdrohenden Zeiten
durch eine starke eiserne Kette.

* Cartagena ist mit dem FluBsystem des Rio Magdalena und damit mit dem Landes-
innern durch einen heute kanalisierten Deltaarm dieses Flusses, den «Canal del Diquey,
verbunden. Nach Calamar, dem Abzweigpunkt dieses FluBarmes vom Rio Magdalena,
fithrt auch eine schmalspurige, wenig leistungsfihige Bahn. Die StraBenverbindungen
mit dem unmittelbaren Hinterland, dem Departement Bolivar, sind duBerst diirftig.
Der groBte Teil des Verkehrs wird mit Hilfe von Reit- und Tragtieren bewiltigt.

In der Bahia von Cartagena liegt Mamonal, der Endpunkt der Pipeline der Andian
National Corporation, in der Erdol von den Feldern im untern und mittlern Magda-
lenatal zu den Tankern befdrdert wird. Heute ist Cartagena aus seiner Monopolstellung
als Import- und Exporthafen verdringt. Barranquilla in der Miindung des Rio Magda-
lena und Buenaventura am Pazifischen Ozean haben ihm den Rang abgelaufen.

1946 wurden in den drei Hifen folgende Mengen umgeschlagen:

Bartatioillt s w2 s 5 # 5 5 5 ® @ F B E & bW & 5 BN E B WM E 3 BB 371 092 Tonnen
Buenaventinrg . . . 0 v w5 w0 omowmm s w6 e om e R w w5 479 740 Tonnen
Cartagena (ohne Mamonal) . . . . . . . . . . . . e e e e e 134 002 Tonnen

Die Bedeutung Barranquillas als Hafenstadt ist jiingeren Datums. Die Stadt
liegt etwa 15 km vom Meer entfernt am Rio Magdalena. Das Delta dieses Flusses, die
versandeten Bocas de Ceniza (Aschenmiuler), bot der Schiffahrt fast uniiberwind-
liche Schwierigkeiten. '

Erst mit der Erfindung des Dampfschiffes war es méglich, die tiickische Einfahrt in den Magda-
lenastrom einigermaBen sicher zu iiberstehen, und Barranquilla begann aufzublithen. 1880 wver-
sandeten aber die «Bocas» so griindlich, daBl das Einfahren mit gréBeren Schiffen unmdglich wurde.
Aller Verkehr nach Barranquilla hatte nun iiber Puerto Colombia zu gehen, einem in Eile errichteten
Pier an der Kiiste des Karibischen Meeres, westlich der Bocas de Ceniza. Von Puerto Colombia wurden
Passagiere und Waren mittels einer schmalspurigen Eisenbahn nach Barranquilla befordert, wo das
Umladen auf die MagdalenafluBdampfer stattfand. Eine miihsame, zeitraubende und kostspielige An-
gelegenheit] Nach verschiedenen vergeblichen Versuchen gelang es erst im Jahre 1935 einem amerika-
nischen Konsortium, die Einfahrt wieder freizulegen, Seither hat Barranquilla einen starken Aufschwung
genommen (1918 61543 Einwohner, 1945 206630 Einwohner).

Mit dem Landesinnern ist die Stadt durch den Rio Magdalena verbunden, auf dem sich der uber-
wiegende Teil des Verkehrs abwickelt. Die unregelmiBige Wasserfithrung dieses Flusses und das oft
monatelange Festliegen der Schiffe infolge vieler Streiks der FluBschiffer haben nun in jiingerer Zeit
dazu gefiihrt, daB der Hafen Buenaventura immer stirker in den Vordergrund riickt.

Buenaventura hat vor Barranquilla den Vorteil, daB es durch Eisenbahn und StraBe
mit dem Landesinnern verbunden ist, so daB3 Reisende in zwei Tagen auf dem Land-
wege die Hauptstadt Bogota erreichen kénnen, wihrend die FluBreise auf dem Magda-
lena von Barranquilla bis nach Puerto Salgar im besten Fall vier Tage und von dort
mit der Eisenbahn nach Bogoti einen weiteren Tag erfordert.

Die StraBen-Bahn-Verbindung Buenaventura—Bogota besteht erst seit 1944. Vorher muBlte bis
Cali die Eisenbahn benutzt werden. Es besteht aber auch keine durchgehende Eisenbahnverbindung
vom Stillen Ozean bis zur Landeshauptstadt; denn die Linie der Pazifikeisenbahn fiihrt nur bis Armenia.
Zur Uberquerung der Zentralanden ist man auf den 3280 m hohen Quindiopa8 angewiesen, iiber den
allerdings eine verhiltnismiBig gut ausgebaute AutostraBle fiihrt. Von Ibague auf der Ostseite des
Passes kann dann fiir den Rest der Strecke die Eisenbahn benutzt werden. Auch hier wird man also zu
zweimaligem verteuerndem und zeitraubendem Umladen gezwungen.

Die Hafenanlagen Buenaventuras werden gegenwirtig groBziigig ausgebaut. Be-
reits ist der Punkt erreicht, wo die Ausladekapazitit weit grofBer ist als die Abtransport-
kapazitit vermittels Eisenbahn und StraBe. So stauen sich in den Lagerhiusern die
Importartikel, und da die vorhandenen Lagerhduser nicht ausreichen, miissen viele
hochwertige Giiter (Maschinen) unbeschiitzt im Freien gelagert werden. Was das bei
dem feuchtheiBlen, auBerordentlich regenreichen Klima Buenaventuras bedeutet, ist
leicht auszumalen.
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Am nichstwichtigsten ist der Hafen von Santa Marta (1946 57406 Tonnen Um-
schlagsmenge). Santa Marta liegt an der reich gegliederten Kiiste des Karibischen
Meeres, ostlich der Miindung des Rio Magdalena. Es besitzt einen ausgezeichneten
natiirlichen Hafen, der auch groBen Schiffen das Anlegen am Pier gestattet.

In Santa Marta werden fast ausschlieBlich Bananen exportiert. Der Hafen ist durch eine Eisenbahn
mit den Plantagen in der «Zona», am Westfu3 der Sietra Nevada de Santa Marta, verbunden. Mit dem

Landesinnern besteht keine das ganze Jahr beniitzbare StraBenverbindung. Auch mit Barranquilla besteht
keine direkte StraBenverbindung; der Verkehr wickelt sich groBtenteils vermittels kleiner Lastschiffe ab.

Tumaco, auf einer Insel im Pazifischen Ozean gelegen, ist der Hafen fiir Narifio,
das Grenzdepartement gegen Ekuador (1946 4542 Tonnen Umschlagsmenge). Mit
seinem Hinterland ist es einerseits durch den Rio Patia, anderseits durch die Eisenbahn
Tumaco—Diviso verbunden. Am 10. Oktober 1947 brannten Stadt und Hafen nahezu
vollstindig ab.

SchlieBlich sei noch Coveiias, siidostlich Cartagena am Karibischen Meer gelegen,
erwihnt, das als Olverschiffungshafen Bedeutung hat. Hier endet die Pipeline der South
American Gulf Oil Company, durch die das Erdél von den Feldern im Catatumbo-

gebiet (Norte de Santander) her transportiert wird.

Wihrend in Kolumbien friiher keine eigene Hochseehandelsflotte existierte, besitzt das Land heute
in der «Flota Mercante Gran Colombiana S.A.», einer bhalbstaatlichen Aktiengesellschaft, eine junge,
leistungsfihige Schiffahrtsunternehmung. An der «Flota Gran Colombiana» sind Kolumbien und
Venezuela mit je 45 %, Ekuador mit 10 9, des Aktienkapitals beteiligt. Der GroBteil des kolumbianischen
Aktienanteils befindet sich im Besitz der «Federacion Nacional de Cafeteros». Die Flotte zdhlte 1948
acht eigene Einheiten von 5200 Tonnen und 7 gecharterte Dampfer (fiinf von 5200 Tonnen und einer
von 13360 Tonnen und ein Libertyschiff von 10000 Tonnen). Die Schiffe dienen hauptsichlich dem
Frachtverkehrzwischen Kolumbien, Ekuador, Venezuelaund den Hifen von New York und New Orleans.

Interozeanische Kanalverbindungen

In letzter Zeit sind immer wieder Meldungen in Zeitungen erschienen, die von
Projekten fiir den Bau eines zweiten Kanals zwischen dem Karibischen Meer und
Pazifik zur Entlastung des Panamakanals sprachen. Unter den zur Diskussion gestellten
Vorschligen figurierten neben dem geplanten Durchstich bei Tehuantepec in Mexiko
und dem Kanalbauprojekt in Nicaragua auch zwei Bauvarianten, die die Verbindung
zwischen den beiden Ozeanen auf kolumbianischem Boden, im Gebiet des Departe-
mentes Choco, suchen.

Als 1881 der Franzose LEesseps seine Arbeiten am Panamakanal begann, gehorte die Landenge
Panama noch zum kolumbianischen Staatsgebiet. Nach dem Zusammenbruch der franzésischen Kanal-
baugesellschaft wegen unvorhergesehener technischer Schwierigkeiten und finanzieller MiBwirtschaft
im Jahre 1889 boten die Rechtsnachfolger der Gesellschaft der Regierung der Vereinigten Staaten Bau-
rechte und technische Einrichtungen zum Kaufe an. Sie verlangten jedoch einen derart hohen Preis
(mehr als 100000000 US-Dollar), daB8 sich die begutachtende Senatskommission fiir den Bau eines
Kanals in Nicaragua entschied, Zum Gliick fiir die Verkiufer ereignete sich kurz vor der entscheidenden
Debatte im amerikanischen Senat in Nicaragua ein starker. Vulkanausbruch, so daBl dem Panamakanal-
projekt der Vorzug gegeben wurde. In den nachfolgenden zw:schenstaathchcn Vcrhandlungen zwischen
den USA und Kolumbien konnte jedoch keine Einigung erzielt werden iiber die mietweise chrlassung
einer «Kanalzone» (die USA boten Kolumbien 10 Millionen US-Dollar Barzahlung und eine jihrliche
Miete von 250000 Dollar an). Die dariiber in der Provinz Panama entstandene MiBstimmung wurde
von den Inhabern der Baurechte geschickt ausgeniitzt, so dal3 1903 eine Revolution ausbrach, in deren
Verlauf sich die Provinz Panama unabhingig erklirte. Kolumbien stand zu jener Zeit gerade am Ende
des «Kriegs der 1000 Tage», einem Biirgerkrieg, der dem Lande gegen 200000 Tote gekostet hatte,
und war zu schwach, um wirksame GegenmaBnahmen treffen zu kénnen. Eine direkte nordametika-
nische Einmischung bei dieser Revolution ist zwar nicht nachgewiesen, doch steht fest, da die Regie-
rung der Vereinigten Staaten zum mindesten inoffiziell die Sache der Rebellen forderte, indem sie zum
Beispiel durch Entsendung von Kriegsschiffen den Transport von kolumbianischen Truppen nach der
aufrithrerischen Provinz verhinderte. Auch zégerte sie nicht, die junge Republik sofort anzuerkennen,
und erhielt dafiir auch innert weniger Tage die erwiinschten Konzessionen fiir den Kanalbau. Dieser
wurde nun groBziigig in die Wege geleitet und im Jahre 1914 zu Ende gefiihrt (Er6finung des Panama-

" kanals 15. August 1914). Der Konflikt zwischen den USA und Kolumbien wurde erst 1922 beigelegt,
indem die Regierung der Vereinigten Staaten sich offiziell entschuldigte und Kolumbien 25 Millionen
US-Dollar Abfindungssumme bezahlte.
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Abb. 1. Tal des Rio Combaima in der Zentralkordillere mit der AutostraBe Armenia —Ibague (sog.
QuindiostraBe). Photo: H. Tanner, 30.12,1947

Fiir den Kanalbau im Chocé stehen zwei Projekte im Vordergrund. Beide fithren
vom Karibischen Meer zuerst durch die Bahia von Urabd und den Unterlauf des Rio
Atrato. Variante 1 verliBt den Atrato nach 80 km und folgt dem Rio Truandé nach
Westen (55 km), um in einem 27 km langen Kanal die Serrafiia de Baudé zu iiberwin-
den. Variante 2 folgt dem Atrato wihrend 170 km, fiihrt dann durch den Rio Napipi
nach Westen (32 km) und iiberwindet die Westkordillere in einem 15 km langen End-
stiick. Das Delta des Atrato ist eine duBlerst ungesunde Sumpfgegend. Hier miifte einer
der Deltaarme geoffnet und ausgetieft werden; denn gegenwirtig kénnen nur Schiffe
mit sehr beschrinktem Tiefgang (11 FuB) in den FluB einfahren. Der Lauf des Flusses
miiBte stellenweise kanalisiert und stindig vor neuerlicher Verschlammung beschiitzt
werden. Kanalisierungs- und Austiefungsarbeiten wiren auch in den Flissen Truandé
und Napipi notwendig. Fiir das letzte Teilstiick, die Durchquerung der Westkordillere,
wire ein Kanal zu erstellen. Die Hohendifferenz zwischen dem Scheitelpunkt und dem
Pazifik (Variante 1 [Rio Truandd] 41 m, Variante 2 [Rio Napipi] 62 m) wire durch
Schleusen zu iiberwinden.

Seit Jahrhunderten wird der Rio Napipi von den Indianern als Ubergang vom Atlantik zum Pazifik
beniitzt. Sie fahren bis in das Quellgebiet dieses Flusses, schleppen ihr Kanu eine kurze Strecke liber
Land, bis die Wasserscheide iiberwunden ist, und fahren dann den Rio Limones hinunter, der dem
Pazifik tributir ist.

Im Unabhingigkeitskrieg gegen die Spanier, im Jahre 1820, wurde ein kleines Kriegsschiff, die
«Rosa de los Andes», vom Pazifik in den Atrato hinuntertransportiert, um den in den Chocé einge-
drungenen Spaniern den Riickweg abzuschneiden. Kuriosititshalber sei erwihnt, daB beteits im Jahre
1788 eine Kanalverbindung zwischen den beiden Ozeanen bestanden hat, indem ein Geistlicher, Ver-
walter einer Hacienda im Gebiet zwischen den Fliissen Atrato und San Juan, zwei Zufliisse der beiden
Stréme durch einen Grenzgraben verbinden lieB, durch den kleinere Kanus beférdert werden konnten.

Der Vergleich zwischen den Kanalbauprojekten im Chocé und den ibrigen Varian-
ten in Mittelamerika fillt vorteilhaft fiir die kolumbianischen Vorschlige aus.
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Der Kanal von Nicaragua hitte eine Linge von 293 km, zudem fiihrt er durch duBlerst erdbeben-
gefihrdete, vulkanreiche Gebiete. Das Projekt Atrato—Truandé sieht einen 162 km langen Kanal vor;
der hochste Punkt im Rio Truandé liegt 40 m iiber Meer. Die Variante Atrato—Napipi wiirde 217 km
lang (h&chster Punkt 62 m). Nach diesen Angaben bietet wohl das Projekt Atrato—Truandé vom
technischen Standpunkt aus die gréBten Vorteile. (Zum Vergleich sei erwihnt, da3 der Panamakanal
eine Lange von 81,3 km hat.)

Mit dem Bau des Truanddkanals wiirde in erster Linie die Schiffahrt nach den siidamerikanischen
Pazifikstaaten gewinnen, wihrend der, Verkehr zwischen den Ost- und Westkiisten der USA des Lingeren
Weges wegen von einem Kanal im Chocé kaum groBlen Nutzen zdge.

Die schiffbaren Fliisse

Die zwischen den Andenziigen gelegenen schiffbaren Fliisse, der Magdalena, der
Cauca und der Atrato, haben sich zu wichtigen Verkehrswegen entwickelt, wenn auch
ihre Bedeutung in letzter Zeit durch den Bau von Bahn und StraBe vom Pazifischen
Ozean her quer durch die Anden ins Landesinnere etwas zuriickging.

Der Rio Magdalena ist schon seit der Kolonialzeit die wichtigste Verkehrsader
des Landes (1945 wurden auf dem Rio Magdalena 1210219 Tonnen zahlende Fracht
beférdert, auf dem gesamten Eisenbahnnetz Kolumbiens 4610160 Tonnen). In der
mit der Eisenbahn beférderten Fracht ist die groBe Warenmenge natiirlich inbegriffen,
die von den Stichbahnen vom und zum Rio Magdalena gefiihrt wurde. Der FluB ist
auf ungefihr 1400 km Linge schiffbar. Der regelmiBige Verkehr wickelt sich heute
jedoch nur noch auf der 905 km langen FluBstrecke von Batranquilla bis La Dorada
ab. Von La Dorada bestehen Eisenbahnverbindungen nach Bogoti und dem obern
Magdalenatal, so daB der Schiffsverkehr auf dem Flusse oberhalb La Dorada heute
recht gering ist. (1945 verzeichnete der Hafen La Dorada 1236 Schiffsankiinfte, Honda
aber nur deren 14.)

Vor der Erbauung dieser Eisenbahnlinie endete die FluBreise meist in Honda, von wo die Reisenden
in dreitigigem Ritt die 2300 m hoher gelegene Hauptstadt Bogota erreichen konnten, wihrend die
Waren durch Lasttriger und Maultierkarawanen weitertransportiert wurden. Der FluB hat jedoch
zwischen La Dorada und Honda recht unangenehme Schnellen. Noch schwieriger sind diese unmittel-
bar oberhalb Honda zu iiberwinden. Zur Umfahrung wurde 1893—1897 von einer englischen Gesell-
schaft eine Eisenbahn gebaut.

Auf dem obern Magdalena wird heute nur noch ein wenig bedeutender Schiffsverkehr von Honda
bis Girardot (1945 92 Schiffsankiinfte) aufrechterhalten. Anfangs dieses Jahrhunderts bestand noch ein
regelmiBiger Dampfschiffverkehr bis Purificacién, bei giinstigem Wasserstand sogar bis Neiva. Die
auBlerordentlich schwankende Wasserfiihrung verursachte jedoch oft monatelanges Liegenbleiben der
Schiffe. Seit der Vollendung der Eisenbahnlinie Girardot—Neiva 1934 ist der Verkehr auf dem Flusse
oberhalb Girardot eingestellt.

Aus den Kaffeeproduktionsgebieten des Departementes Tolima im Einzugsgebiet der wichtigeren
Zufliisse des Magdalena werden jedoch jedes Jahr groBe Mengen Kaffee vermittels Fl6Ben nach Girardot
zum Markte geschafft. Ein ausgedehnter FloBbetrieb bestand vor dem Krieg auf dem untern Magda-
lena, wo in den Urwildern geschlagene Edelhélzer auf diese Weise zum Meer transportlert wurden.
Die EdclhoIzgewmnung ist aber heute praktisch eingestelit.

Die Bedeutung des Rio Magdalena als Hauptverkehrsader fillt besonders ins Auge, wenn wir die
zahlreichen Verkehrswege betrachten, die von ihm aus die Verbindung mit andern Landesteilen het-
stellen. Schon von seinem ersten groBleren Hafen oberhalb Barranquilla, Calamar, besteht eine Bahn-
und Kanalverbindung (Canal del Dique, zum Teil kanalisierter Deltaarm) mit Cartagena am Karibischen
Meer. Bei Magangué miindet der Rio San Jorge, der — schiffbar bis Ayapel — als Hauptverkehrsader
fir dieses straBenlose Gebiet des Departementes Bolivar dient. Zwischen Magangué und El Banco
flieBt dem Magdalena im Rio Cauca sein groBter ZufluB zu, der in einem ersten untern Teilstiick
280 km lang schiffbar ist. Dieser untere Cauca oder Cauca bajo erschlie8t zusammen mit seinem ebenfalls
fiir kleinere Schiffe befahrbaren Nebenftull Nechi das reiche Minengebiet Nordantioquias. Im Obetlauf
des Flusses, auf dem auf einer Strecke von 430 km schiffbaren Cauco alto, ist der Verkehr heute, nachdem
Baho- und StraBlenverbindungen erstellt wurden, praktisch cmgcstcllt Die schiffbaren Strecken des
Cauca werden durch das schnellenreiche FluBstiick unterbrochen, mit dem der FluBl die Zentralkordil-
leren in engem Tal durchbricht.

Es ist sehr aufschluBreich, das Verhalten der Frachtpreise festzuhalten, die mit dem Dahinfallen
des Transportmonopols fiir die Schiffahrt auf dem obern Cauca fortwihrend gesenkt werden muften.
Nehmen wir das Jahr 1922 als Ausgangsjahr mit einem Frachtindex von 100, so sehen wir fiir das
Jahr 1923 eine Senkung auf 65 Punkte und fiir 1932 gar auf 10 Punkte,
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Von Gamatrra (478 km) aus fiihrt eine Luftseilbahn fiir Fracht und Personenverkehr nach Ocafia
ins Hiigelland von Norte de Santander, die bis vor kurzem in Betrieb war; heute wird der Verkehr
durch eine neuerstellte Strale bewiltigt.

Vom nichsten Hafen Puerto Wilches (602 km) fiihrt eine Eisenbahnverbindung nach Bucaramanga,
der Hauptstadt des Departementes Santander. 636 km von Barranquilla entfernt liegt Barranca Bermeja,
der Verladeort fiir das Erdsl aus den Feldern der De-Mares-Konzession (Tropical Oil Company) und
des auf dem linken Ufer liegenden Casabe-Feldes (Shell). Von hier aus fijhst eine 27 km lange Bahnlinie
nach Infantes, ins Zentrum des Erdolgebietes der Tropical Oil Company.

Im nichsten Hafen, in Puerto Berrio, endet die Bahnlinie, die Medellin und das Caucatal mit dem
Magdalenatal verbindet. Hier zweigt auch eine Autostralle ab, die bei Barbosa den AnschluBl an die
Bahnlinie nach Bogota findet.

In La Dorada zweigen die Bahnen nach Bogota (Ausgangspunkt: das auf dem rechten Ufer gegen-
iiber La Dorada gelegene Puerto Salgar) und nach Honda-Mariquita (Ausgangspunkt der Luftseilbahn

nach Manizales}) und Ibagué (Ausgangspunkt der QuindiostraBe nach Armenia und ins Valle de
Cauca) ab.

Girardot schlieBlich besitzt Bahnverbindungen mit Bogot4, Ibagué und Neiva im obern Magda-
lenatal. E

Die Schiffe der Magdalenaflotte besitzen sehr wenig Tiefgang. Der grofite Teil der Passagier- und
Frachtdampfer sind Heckraddampfer.

Die groBten Schiffe haben eine Ladekapazitit von 1500 Tonnen. Daneben sind sie noch imstande,
bis zu drei Lastkihne fortzubewegen, die sie vor sich her stoBen oder die seitlich mit ihnen verbunden
sind. Die Gesamttonnage der Magdalenaflotte betrug 1946 71000 Tonnen.

Trotz des geringen Tiefganges der Schiffe kommt es sehr oft vor, daf sie in dem stark versandeten
FluB} auffahren und fiir Wochen festliegen; denn der Rio Magdalena hat eine sehr unregelmiflige Was-
serfithrung. Im Januar bis Mirz und Juli bis September sinkt sein Wasserstand infolge der Trockenzeiten
in seinem Einzugsgebiet auf ein Minimum, und die Schiffe miissen sich miihsam ihren Weg zwischen
den Sandbinken suchen. Da die Fahrrinnen ihre Lage sehr rasch wechseln, geht es dabei nicht ohne
Zwischenfille ab. Die Verhiltnisse haben sich in letzter Zeit so verschlechtert, daB3 die privaten Schiff-
fahrtsunternehmungen damit gedroht haben, den Verkehr auf dem Flusse einzustellen, um die Regie-
rung zu zwingen, ein groBziigiges Kanalisierungsprogramm, das schon seit einiger Zeit vorliegt, zu
verwirklichen. Die Summen, die genannt werden, um dieses Programm in die Tat umzusetzen, sind
aber so hoch (mehrere hundert Millionen Dollar werden genannt), daB die Mittel schwerlich aufgebracht
werden konnen. Es scheint deshalb wohl verniinftiger, nicht den FluB dem Verkehr, wohl aber den
Verkehr dem Flusse anzupassen, indem nicht mehr die groBlen, schwer beweglichen Lastboote eingesetzt
werden, sondern indem sich die Unternehmungen auf kleinere und raschere Schiffe umstellen,

Der Rio Atrato weist einen regelmiBigen Schiffsverkehr (Schiffe von 200 Tonnen)
von der Miindung bis Quibdé auf (508 km). Schiffe dieser GréBenklasse kénnen jedoch
ohne weiteres bis La Vuelta (38 km fluBaufwirts) hinauffahren, wo die Compaiiia
minera Chocé Pacifico, die im Oberlauf des Atrato den groBten Teil der kolumbia-
nischen Platinproduktion gewinnt, ein kleines Elektrizititswerk eingerichtet hat. Der
Atrato mit seinen Zufliissen ist die Verkehrsader des Chocé; denn sozusagen der ganze
Verkehr spielt sich auf dem Wasser ab. Erst in den letzten Jahren wurde eine Strale
von Quibdd, der Hauptstadt des Departementes, tber die Westkordilleren ins Caucatal
hintibergefiihrt. Die wenigen vorhandenen Reit- und FuBwege sind begtreiflicherweise
bei den das ganze Jahr iiber fallenden starken Regenfillen in sehr schlechtem Zustande.

Der Atrato ist von Quibdé bis zu seiner Miindung 250—500 m breit, Die Tiefe bei Normalwasser-
stand nimmt von 4 m bei Quibdo bis 39 m bei Sautati (etwa 60 km vor der Miindung in den Golf von
Urabi) zv. Der FluBB wiire also ohne weiteres fiir groBere Schiffe befahrbar — bei der Miindung des
Rio Truandé (interozeanisches Kanalprojekt, Variante 1) betrigt die Tiefe noch 30 m —, wenn nicht
das seichte, versandete Deltagebiet als Bartriere wirkte. Heute wird mit viel Mithe der kleinste der
seichten Hauptdeltaarme, die Boca del Coco, fiir die Einfahrt der 200-Tonnen-Schiffe offen gehalten.

Der Rio San Juan und der Rio Baudd, die beiden groBten, dem Pazifik tri-
butiren Fliisse aus dem Chocd, sind wohl fiir kleinere Meerschiffe schiffbar (San Juan
~ schiffbare Strecke 264 km, Baud6 90 km). Sie weisen aber keinen regelmiBigen Verkehr auf.

Von einiger Bedeutung fiir das Departement Narifio ist der Rio Patia, der zu-
sammen mit seinen Zufliissen (auf einer Strecke von 200 km fiir kleinere Meerschiffe
schiffbar) groBBen Gebieten des Departementes Narifio als Verkehrsweg dient.

Erwihnt sei schlieBlich noch der Rio Sinu im Departement Bolivar, der siidlich
Cartagena ins Karibische Meer flieBt. Er ist auf 150 km schiffbar.
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In den Urwaldgebieten des Stidostens flieBen die lingsten Strome Kolumbiens. So
ist der Putumayo, der Grenzflul gegen Ekuador und Peru, von seiner Miindung in
den Amazonasstrom bis Puerto Asis schiffbar. 1800 km dieser schiffbaren Strecke
liegen auf kolumbianischem Staatsgebiet. Auch der zweite bedeutende kolumbianische
ZufluB des Rio Amazonas, der Caquetad (in Brasilien Yapura), ist auf kolumbianischem
Staatsgebiet auf 1700 km Linge schiffbar. Allerdings ist es nur in der Regenzeit mdg-
lich, die Stromschnellen an der brasilianisch-kolumbianischen Grenze bei La Pedrera
zu iliberwinden. Siebenhundert Kilometer fluBaufwirts, bei Araracuara, durchbricht der
FluB in einer an Schnellen und Wasserfillen reichen Strecke (der fluBaufwirts 1500 m
breite Strom wird auf 35 m emgeengt) einen kristallinen Riegel. Infolge dieser Arara-
. cuaraschnelle ist es unmdglich, mit Schiffen aus dem Amazonasgebiet in den obern
Caquetd hinauf zu gelangen. Die Wasserfithrung sowohl des Putumayo wie auch des
Caquetd wiirde ohne weiteres erlauben, daB wihrend rund acht Monaten kleinere
Meerschiffe auf ihnen verkehrten, namentlich auf dem schmileren und dafiir tieferen
Putumayo. Wihrend der Trockenzeit im Dezember bis Mirz und oft auch im August
sinkt jedoch der Wasserstand so stark, daB im Oberlauf der Flusse selbst kleine Motor-
kanus mithsam ihren Weg zwischen den Sandbinken suchen miissen. Beiden Stromen
kommt heute noch keine gro8e Verkehrsbedeutung zu; denn sie durchflieBen groBle
Strecken von Urwaldgebieten, die praktisch unbewohnt sind. Immerhin besteht so-
wohl auf dem Caquetd wie auch auf dem Putumayo ein ziemlich regelmiBiger Post-
schiffverkehr. Seit etwa zehn Jahren, zum Teil im Zusammenhang mit den Explorations-
arbeiten der Texas Petroleum Company, die im Caquetd und Putumayo groBe Konzes-
sionsgebiete besitzt, hat jedoch im obern Caquetd eine verstirkte Einwanderung ein-
gesetzt. Die Urwaldrodungen greifen in schmalen Streifen vom Kordillerenrand den
Fliissen entlang in die Urwaldebene hinaus. Sollten die klimatisch recht giinstigen Ge-
biete im obern Caquetd und Putumayo einmal dichter besiedelt werden — was zu et-
warten ist — oder sollten sich groBe Olvorkommen finden, dann diirfte es sich wohl
als lohnend erweisen, die nur 20 km breite Landenge zwischen Rio Caquetd und Rio
Putumayo mit einem Kanal zu durchstechen, um dem gut 120000 km? groBen, durch
den Caqueta entwisserten Gebiet den AnschluBl an das Schiffahrtsnetz des Amazonas-
systems und damit den Zugang zum Meer zu sichern.

Der Anteil Kolumbiens am Rio Amazonas beschrinkt sich auf eine Strecke von
150 km oberhalb Leticia, dem einzigen kolumbianischen Hafen an diesem Strom. Die-
sem Besitz kommt jedoch bis jetzt kaum praktische Bedeutung zu; denn Leticia besitzt
sehr schlechte Verbindungen mit dem kolumbianischen Hinterland.

Die einzige heute bestehende Verbindung, der Schiffsverkehr mit Puerto Asis am Putumayo, mul3
den Umweg iiber die Miindung dieses Flusses in den Amazonas machen und erreicht nach ungefihr
2300 km Fahrt sein Ziel, von dem aber vorliufig noch keine StraBenverbindung den AnschluB ans
kolumbianische Verkehrsnetz herstellt. Eine Zeitlang bestand auch eine Zivilfluglinie von Leticia nach
Bogoti, deren Betrieb aber kiirzlich eingestellt wurde. Gegenwirtig wird an einem GroBflugplatz ge-
baut, und man hofft, Leticia zu einet Zwischenstation auf der direkten Fluglinie USA—Kolumbien—
Brasilien machen zu kdnnen.

Die ebenfalls zum Amazonassystem gehdrenden Zufliisse des Rio Negro (Rio
Vaupes, Rio Isafia) haben keine Verkehrsbedeutung, da sie durch praktisch unbesie-
delte Urwaldgebiete flieBen. Sie weisen zudem auf kolumbianischem Staatsgebiet sehr
viele Stromschnellen auf.

Der Rio Orinoco (GrenzfluBl gegcn Venezuela, auf 250 km schiffbar) mit seinen
Zuflissen Guaviare (620 km), Vichada (zirka 400 km), Meta (950 km) und Arauca
(200 km) stellt wihrend der Regenzeit das beste Verkehrsnetz der Llanos dar; denn die
Wege sind infolge der heftigen Regenfille in dieser Zeit fast unpassierbar. In der Trok-
kenzeit ist das Reisen in den Savannengebieten der Llanos nicht an die dann sehr wenig
Wasser_fithrenden Fliisse gebunden; man kommt dann in groBen Gebieten mit dem
Jeep durch.
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Der Verkehr auf dem Rio Guaviare und Vichada hat allerdings geringe Bedeutung,
da deren Einzugsgebiet sehr diinn besiedelt ist. Zudem weist besonders der Rio Gua-
viare einige sehr schwierig zu passierende Schnellen auf. -

Mehr Bedeutung als Verkehrsader kommt dem Rio Meta zu, auf dem insbeson-
dere Vieh transportiert wird, das aus den Riesenherden der Llanos stammt und fiir den
Fleischkonsum im Landesinnern bestimmt ist. Auf diesem FluB besteht auch, als
dem einzigen unter den Orinocozufliisssen, ein regelmiBiger Postschiffverkehr. In
jingster Zeit konnte Kolumbien mit Venezuela einen Schiffahrtsvertrag abschlieBen,
so daB im Herbst 1948 das erste kolum-
bianische Schiff von Puerto Lopez nach
Ciudad Bolivar (Venezuela) fahren konnte.

Das Straflen- und Wegnetz

Die Anfinge eines mehr als nur lokalen
Bediirfnissen dienenden Wegnetzes gehen
schon in die vorkoloniale Zeit zuriick; denn
wir besitzen zahlreiche Nachrichten, die von
einem regen Handel zwischen den einzelnen
Indianerstimmen berichten. ‘

Wichtigster Handelsartikel war das Salz, das
hauptsichlich aus den heute noch den groBten Teil
des kolumbianischen Salzbedarfs deckenden Minen
von Zipaquirdi und Nemocén in Cundinamarca
stammte. Weiter werden aber auch Kokablitter,
Baumwolle und Baumwolltiicher unter den Handels-
produkten als besonders wichtig erwihnt. Der
Transport der Ware ging durch Lasttriger vor sich,
da die Indianer Kolumbiens keine Haustiere kann-
ten, die zum Lastentransport hiitten Verwendung
finden kodnnen.

Die Spanier iibernahmen nach der Eroberung
des Landes streckenweise das Wegnetz der Indianer
und verbreiterten die FuBwege zu Reitwegen. Da-
neben legten sie aber auch neue Wege an, die haupt-
sichlich dazu dienten, die Verbindung mit den schiff-

baren Fliissen herzustellen. In Gebieten, wo un- Abb. 2. Briicken- und Wegbau im tropischen

geniigend unterworfene Indianerstimme lebten, R d Conizaita del Pun Phiotiss
mieden die Wegbauer die Talgriinde, und wenn der cgenwald ( Hor;sziR e3 5 1;9 4r2ayo) » Fhoto

Weg doch einmal einen Talgrund zu kreuzen hatte,

suchten sie auf der gegeniiberliegenden Seite mog-

lichst rasch wieder den sichern Hiigelkamm zu erreichen. So waren wohl die Reisenden vor Uber-
_ raschungsangriffen sicherer, anderseits wurde aber das Reisen durch das stetige Auf und Ab viel be-
schwerlicher.

Diese Weganlagen — die Caminos reales (koniglichen Wege) — wurden bis in die jiingste Zeit
benutzt, ja sie stehen stellenweise noch heute im Gebrauch.

Eigentiimlicherweise werden von den heutigen Kolumbianern sozusagen alle Reitwege «Camino
real» genannt, auch Wege, die erst in neuester Zeit entstanden sind und nicht auf spanische Urspriinge
zuriickgefiihrt werden konnen (zum Beispiel in den erst in den letzten fiinfzig Jahren der Kolonisation
unterliegenden Gebieten des Caquetd und Putumayo). Diese Wege machen zwar groBenteils gar keinen
kéniglichen Eindruck. Durch die Maultier- und Pferdehufe werden sie in kurzer Zeit mit tiefen Lochern
durchsetzt, die infolge der vielen Niederschlige meistens mit einer schlammigen Briihe gefillt sind.

Mit dem Ausbau dieser Reitwege zu FahrstraBen haperte es lange Zeit bedenklich. Im Jahre 1920
war das Fahrstralennetz erst in bescheidenen Anfingen vorhanden; die Stralenanlagen erschopften
sich im allgemeinen in 5 bis 10 km langen Weganfingen, die von den wichtigeren Ortschaften aus-
gingen. Lange Zeit war nur eine ausgebaute lingere Straflenstrecke vorhanden, die 250 km lange Car-
retera del Norte von Bogoti nach Belén (Boyaci), die in der Regierungszeit des Prisidenten General
Reyes (1904—1909) — einer der markantesten Personlichkeiten in der neuern kolumbianischen Ge-
schichte — gebaut worden war.

Uber die Beschwerlichkeiten des Reisens auf dem kolumbianischen StraBen- und Wegnetz gibt in
eindriicklicher Weise ERNsT ROETHLISBERGER in seinem vorziiglichen und noch heute sehr lesenswerten
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Buch «El Dorado» Auskunft. ROETHLISBERGER reiste im Jahre 1881 iiber Barranquilla in das Land ein.
Nachdem er vorerst sechzehn Tage fiir die FluBreise von Barranquilla nach Honda auf dem Rio Mag-
dalena benétigt hatte, legte er nachher in drei Tagen die 135 km lange Strecke nach Bogoti zu Pferde
zuriick. Auf dem gleichen Weg zogen auch die Maultier- und Lastpferdekarawanen, die damals den
groBten Teil des Uberlandwarentransportes in Kolumbien bewiltigten. War aber ein schwerer, unzerleg-
barer Gegenstand, etwa ein Klavier, nach der Hochebene zu beférdern, so wurde der Transpott von
Lasttriigergruppen von zehn bis zwolf Mann besorgt. Gewshnlich dauerte ein solches Unternehmen volle
vierzehn Tage. Man kann sich leicht ausmalen, wie stark verteuert alle Importwaren durch diese Trans-
portschwierigkeiten wurden.

- Noch im Jahre 1930 war das StraBennetz duBerst liickenhaft. Von dem 107615 km umfassenden
Straen- und Wegnetz (ohne die Wege der dem Autoverkehr noch nicht erschlossenen Comisarias
und Intendencias) waren nur 5743 km fiir Autos fahrbar.
~ + Es bestand keine einzige StraBenverbindung von irgendeiner Meereskiiste ins Landesinnere. Von

der Landeshauptstadt Bogoti aus konnte man weder nach der wichtigen Stadt Cucuta im Norden des

Landes noch nach Neiva im Siiden fahren. Keine einzige StraBe durch die Ostkordilleren nach den
Ebenen der Llands und den Urwaldgebieten des Siidostens war fertiggestellt.
¥ Der einzige ausgebaute lingere StraBenzug war neben der schon erwihnten Carretera del Notgte
die Verbindung zwischen Cali und Bogoté, welche die Zertralkordillere in der 3280 i hohen Senke
von Calarci iiberquert (diese StraBe wird irrtiimlicherweise allgemein Quindiostralle genannt; der
QuindiopaB, iiber den der alte Saumweg fiihrt, liegt aber weiter nérdlich und ist 3485 m hoch).
* " Der Krieg gegen Peru um die Urwaldgebiete im Siidosten des Landes (1932—1933) brachte dann
cinigen Auftrieb in den StraBenbau; denn um die Kriegfiihrung zu ermdglichen, muBiten in aller Eile
StraBen durch die Ostkordilleren gebaut werden. So entstand in dieser Zeit die PaBstraBe von Garzon
nach Florencia. Allerdings wurde bei deren Ausfithrung mehr auf Raschheit als auf Soliditit der Bau-
weise Gewicht gelegt, so daB in spiteren Jahren die Anlage bestindig groBer Ausbcsscrungen bedurfte
und auf weite Strecken eine andere Linienfilhrung erhielt. Schon vorher war ein Plan zum Ausbau
des StraBennetzes aufgestellt worden. Dieser Plan sah aber nicht einen Vollausbau des StraBlennetzes
vor, sondern wollte vorerst nur die Verbindungen zwischen schon bestehenden StraBen, Eisenbahn-
linien — die allerdings zum Teil erst noch gebaut werden sollten — und schiffbaren Fliissen herstellen.
Dieser Plan gilt zur Hauptsache heute noch. Er sieht einen Weststamm vor, der von der kolumbia-
nisch-ekuadorianischen Grenze aus iiber Pasto—Popayan das Caucatal erreicht und nach Durchquerung
des Departernentes Antioquia und Medellin bei Cartagena an die Kiiste des Karibischen Meeres gelangen
soll. Ein Oststamm soll von Florencia, der Hauptstadt des Kommissariates Caquets, iiber Neiva—
Girardot—Bogoti—Tunja—DBucaramanga nach Santa Marta am Karibischen Meer fithren. Zwischen
diesen Hauptstimmen soll eine Anzahl Querlinien durch die Zentralkordilleren die Verbindung her-
stellen. Von den insgesamt vier vorgesehenen PaBstraBen sind heute zwei fertiggestellt.

. 1947 bestanden in Kolumbien 10600 km AutostraBen, fiir die die Regierung ver-
antwortlich ist (davon 664 km asphaltiert), und 7900 km, die den Departementen ge-
héren. Davon ist allerdings gut ein Drittel (2740 km) nur in der Trockenzeit befahrbar.
In den letzten siebzehn Jahren sind also bemerkenswerte Fortschritte erzielt worden;
wurde doch die Linge des FahrstraBennetzes mehr als verdreifacht. Aber noch heute
fehlen wichtigste Verbindungsstiicke, was sich fiir den Verkehr als auBerordentlich
hemmend erweist. Noch immer besteht keine Straenverbindung zwischen der Atlantik-
kiiste und dem Landesinnern. Ebenso fehlt immer noch der StraBenzug, der das obere
Magdalenatal dem kolumbianischen StraBennetz anschlieBt. Auch besteht erst eine
StraBenverbindung, die das Innere Kolumbiens mit der Pazifikkiiste verbindet. Die
Zentralkordilleren werden durch zwei PaBstraBen durchquert, die aber den Nachteil
haben, daB sie zu nahe beieinander liegen (nur 60 km voneinander entfernt, bei einer
- Gesamtlinge des Gebirges von iber 700 km). Durch die Ostkordilleren fithren finf
StraBenziige, die in Anlage und Ausbau aber einige Wiinsche offen lassen. Es ist ge-
plant, die Zentralkordilleren durch zwei weitere PaBstraBen zu durchqueren, deren eine
— an der schon grofle Stiicke fertiggestellt sind — Popayin mit dem obern Magda-
lenatal verbinden soll. Auch an den fehlenden Streckenstiicken, die die westliche und
die 6stliche Stammlinie mit dem Stralennetz der Atlantikkiiste verbinden sollen, wird
gegenwirtig gearbeitet. Damit sind wohl die dringendsten Bediirfnisse befriedigt; um
aber eine rationelle Verkehrsabwicklung zu ermdéglichen, sollte unbedingt auch daran
gedacht werden, Gegenden, die gegenwirtig nur durch die Eisenbahn dem Verkehrs-
netz angeschlossen sind, auch dem StraBenverkehr zu 6ffnen (Verbindung des Pazifik-
hafens Tumaco mit dem Landesinnern, Medellin mit dem Magdalenastrom, und das
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Departement Chocé mit dem StraBennetz des Departementes Antioquia). So kann das
oftmalige, Zeit und Geld raubende Umladen der Waren vom Auto in den Eisenbahn-

wagen und umgekehrt vermieden werden.

. Zur ErschlieBung der riesigen, fast noch unbesiedelten, aber fiir eine Kolonisation geeigneten Urz-
waldgebiete und Savannen lings des SiidfuBes der Ostkordilleren wiire schlieBlich eine Anzahl PaB-
straBen vom Magdalenatal her anzulegen. Diese StraBen hitten nicht weit in die Urwaldebenen hinein-
zureichen, sondern kénnten beim Erreichen der schiffbaren FluBstrecken dieses gewisserreichen Ge-
bietes ihr vorliufiges Ende finden. In den Savannengebieten der ndrdlichen Llanos ist der Bau eines
StraBennetzes nicht so dringend, da diese Gegenden wihrend der Trockenzeit auch ohne StraBen
durch einigermaBen gelindegingige Autos befahren werden konnen.

Durch den Bau dieser PaBstraBen und die Verbindung ihrer Endpunkte durch einen StraBenzug
lings des KordillerenfuBes kdnnte die Kolonisation dieser Gebiete sicherlich gewaltig gefordert werden.
Erwihnt sei noch, dal Projekte bestechen — und auch schon grofle Summen fiir deren Ausarbeitung

~aufgewendet wurden —, um die in Puerto Umbria und Florencia endenden StraBenziige bis nach
Puerto Leguizamo bezichungsweise La Tagua fortzusetzen. Die Fortsetzung der StraBe Pasto—
Puerto Umbria bis nach Puerto Asis, wo die Schiffahrt auf dem Rio Putumayo beginnt, ist wohl zu
verantworten. Ein Weiterbau dieses StraBenzuges, der gleich wie derjenige von Florencia aus lings
eines schiffbaren Flusses, durch sozusagen unbesiedeltes Gebiet (das siidlich 30’ ndrdlicher Breite liegt,
dazu noch recht ungesundes Klima aufweist) fithren wiirde, scheint mir nun allerdings, wenigstens in
der heutigen Zeit, reichlich unwirtschaftlich.
* Wie nachteilig sich das Fehlen von Pafistraen auswirkt, sei nur an einem Beispiel illustriert: Da
keine Strafenverbindung besteht, um das Vieh aus der Grenzprovinz Arauca auf kiirzestem Weg tiber
die Ostkordilleren an eine Bahnlinie zu bringen, miissen die Viehherden, die fiir die Schlachthofe
Bogotis bestimmt sind, in wochenlangen Mirschen zuerst die Llanos bis Villavicencio durchqueren,
um nachher das 126 km lange letzte Stiick bis Bogot4 auf der StraBe zuriickzulegen. (Vor der Inangriff-
nahme dieses letzten Wegstiickes miissen die ausgehungerten und erschipften Tiere in der Umgebung
von Villavicencio wieder aufgefiittert werden.) Damit bei diesem Strallenmarsch die Fiile der Tiere
nicht allzusehr leiden, werden sie in eine Art lederne Uberschuhe gesteckt. Auf ihrem Zug durch die
Llanos werden die Tiere nachtsiiber in an der Marschroute bereitstehende Corrales (umziunte Wiesen-
stiicke) getrieben; wo diese fehlen, miissen die Llaneros mit ihren Pferden die ganze Nacht singend
die 400—500kopfige Herde umkreisen, damit keines der Tiere verlorengeht oder vom Jaguar ge-
schlagen wird.

Diese Viehziige sind wohl romantische Unternehmungen, doch kann man iiber deren Unwirtschaft-

lichkeit nur einer Meinung sein.

Neben der Liickenhaftigkeit des StraBennetzes wirkt sich auch der mangelhafte Aus-
bau vieler StraBenziige sehr verkehrshindernd aus. Viele StraBlen, namentlich in Berg-
gegenden, sind so schmal, daB sie nur im Einbahnverkehr befahren werden kénnen.
Das bedingt, da3 man bei Beginn der Einbahnstrecke, an den sogenannten «cadenas»
(Ketten), oft stundenlang, manchmal einen Tag lang warten muB, bis alle Wagen aus
der Gegenrichtung passiert haben. Weitere «cadenas», an denen zeitraubende Halte
eingeschaltet werden miissen, befinden sich an den Departementsgrenzen. Da ein groBer
Teil der Einkiinfte der Departemente aus dem Alkohol- und Tabakmonopol herriihrt,
tst die freie Einfuhr dieser Artikel von einem Departement ins andere verboten, und
der Reisende muB an diesen Grenzen eine Art «Zollrevision» tber sich ergehen lassen.

Es scheint, als ob der kolumbianische Staat in den letzten Jahren einen zu grofien
Teil seiner fiir sein StraBennetz bereitgestellten Mittel fiir den Neubau von StraBlen
verwendet hitte, so daB fiir den Unterhalt des schon bestehenden StraBennetzes viel
zu wenig aufgewendet werden konnte. Nach Berechnungen der Direktion des StraBen-
wesens standen im letzten Jahre statt der fiir den Unterhalt eines StraBenkilometers
benétigten Summe von 2400 Pesos nur 570 Pesos zur Verfiigung. Dieser ungeniigende
Unterhalt macht sich um so listiger bemerkbar, als viele StraBen infolge mangelhafter
Anlage (schlechtes oder kein Steinbett, libersteile Béschungen, zu enge Kurven, fehler-
haft konstruierte Briicken, ungentigende Wasserableitung) bei den oft sehr heftigen
Regenfillen einer fortwihrenden sorgfiltigen Pflege bediirfen. So ist es nicht verwun-
derlich, daB eine Reise auf den GebirgsstraSen der Anden fast nie ohne Zwischenfille
und kiirzere oder lingere Fahrtunterbrechungen zufolge von Bergschlipfen und Felsstiit-
zen, Wegschwemmung von Briicken, Absacken des StraBentrasses usw. vor sich geht.
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So war zum Beispiel die StraBe, die die Verbindung vom Magdalenatal nach dem Caquetd herstellt,
im Juni 1948 wihrend mehr als zwanzig Tagen fiir den Verkehr gesperrt, und die sich gerade auf der
Strecke befindlichen Fahrzeuge waren wihtend langen Tagen zwischen zwei Bergstiirzen blockiert.

Der Personen- und ein groBer Teil des Frachttransportes wird durch ein Autobusnetz bewiltigt,
das sich iiber die meisten der AutosttaBen Kolumbiens ausdehnt. Die Linien werden von den von der
Regierung konzessionierten Transportgesellschaften (1947 iiber 300) betrieben. Staatliche Unterneh-
mungen bestehen meines Wissens keine. Bei vielen dieser Unternehmungen sind die Chauffeure zu-
gleich die Aktionire und Wagenbesitzer.

Die Eisenbahnen

Das kolumbianische Eisenbahnnetz umfait gegenwirtig 3196 km Strecke. Davon
sind 2136 km oder rund 66 9, staatliche Bahnen (Ferrocarriles nacionales), 714 km oder
rund 22 9, gehéren den Departementen (wobei die 200 km langen Ferrocarriles de
Cundinamarca ebenfalls von den Ferrocarriles nacionales betrieben werden), 269 km
oder 89, gehoren privaten (zum Teil englischen) Gesellschaften, und die restlichen
77 km verteilen sich auf drei reine Industriebahnen.

Das erste Eisenbahngesetz fiir den Bau der Panamabahn wurde bereits 1835 erlassen. Der Baubeginn
erfolgte jedoch erst 1850, die Erdflnung der 24 km langen Bahn 1852. Die erste Eisenbahnlinie auf dem
heutigen kolumbianischen Staatsgebiet ist die 1869 gebaute und 1871 erdfinete Verbindungsbahn zwi-
schen Puerto Colombia und Barranquilla. Diese — heute wieder aufgegebene — Bahnlinie erwies sich
als besonders niitzlich, als die Einfahrt von groBeren Schiffen in den Hafen von Barranquilla durch
die Versandung der Bocas de Ceniza, der Miindung des Magdalenastroms, nach 1880 verunmogliche
wurde.

Nach 1880 wurde in verschiedenen Landesteilen mit dem Bahnbau begonnen. Die Konstruktionen
wie auch der Betrieb der Bahnen erfolgte bis vor etwa dreilig Jahren hauptsichlich durch Konzes-
siondre. Die Konzessionen wechselten aber oft ihre Besitzer und wurden zu Spekulationsobjekten. Es
ist leicht verstindlich, daB unter diesen Umstinden die Bauten oft keine grof3en Fortschritte machten,
ja vielmals iiberhaupt nie zur Ausfithrung gelangten. Auch das System des Betriebes der Bahnen ver-
mittels Konzessionen bewidhrte sich im allgemeinen nicht gut, da einzelne Bahngesellschaften ihre
Monopolstellung ausniitzten (der Ausbau der StraBlen steckte ja noch in den Anfingen) und stark
iibersetzte Preise forderten. Heute bestehen, abgesehen von den reinen Industriebahnen, nur noch
zwei Konzessionen fiir den Bahnbetrieb, diejenige fiir die Bahn von Cucuta, iiber deren Ankauf durch
die Regierung gegenwirtig Verhandlungen im Gange sind, und die Konzession fiir den Betrieb der
La-Dorada-Bahn. (Teile dieser Konzession erldschen 1961, der Rest im Jahre 2006.)

Uber die Entwicklung des Bahnbaues in Kolumbien gibt folgende Zusammenstellung Auskunft:
Linge des Bahnnetzes Durchschnittlich pro Jahr -

. in Kilometer erstellte Streckenkilometer
1852, ¢ 4 o 9 1+ w o s s ww ¢« 5w 5 s . 24 12
8B4, . . o's ¢ 55w o 5 B R EE B 3 286 . 8,2
1904 . . . . . . . L. oo e e 645 17,95
1914 . ¢ 5 5w & v w9 @ 5 53 3 5 5 B % & § B 1245 60
1924 . . . . .. . L. . 1564 31,9
0 7 2985 1421 )

Es fillt sofort auf, daB zwischen 1924 und 1934 die Bautitigkeit iiberaus rege war.
Das hingt zum groBten Teil damit zusammen, dafl vom Jahre 1922 an die USA in finf
Jahresraten die 25 Millionen US-Dollar Entschidigungssumme fiir den «Panama-
handel» auszahlte. Der groBte Teil dieser Summe wurde fiir den Ausbau der Verkehrs-
wege zur Verfiigung gestellt. Leider erfolgte aber die Verteilung dieser Gelder planlos
und mehr, um politische Wiinsche zu befriedigen, als um verkehrstechnisch notwendige
Anlagen zu erstellen. So kommt es, daB das Eisenbahnnetz Kolumbiens noch heute
sehr viele Liicken aufweist und seinen Zweck, die durch die Kordillerenketten getrenn-
ten Landesteile miteinander zu verbinden und die Verbindung des Landesinnern mit
den Kiistenzonen herzustellen, nur sehr mangelhaft erfiillt.

So dienen die Bahnen, die von der Atlantikkiiste ausgehen, nur lokalen Bedurfnis-
sen. Die Bahn von Santa Marta nach Fundacion (95 km) dient fast ausschlieBlich dem
Bananentransport aus den Plantagenzonen am Ful3 der Sierra Nevada de Santa Marta
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Abb. 3. StraBenbild aus dem Dorf Turbaco bei Cartagena (Departement Bolivar). Turbaco ist fast
ausschlieBlich von Negern und Mulatten bewohnt. Photo: H. TANNER, 8. 8. 1947

nach dem Verschiffungshafen Santa Marta. Die Eisenbahnlinie Cartagena—Calamar
besorgt die Verbindung zwischen dieser Hafenstadt und dem Magdalenastrom. Die
kiirzere Strecke Cartagena—Gambote (45 km) schlie8lich ist ein in den zwanziger Jahren
gebauter und seither nicht weitergefithrter Anfang fiir eine Verbindungsbahn zum
Valle de Cauca und den stdlichen Gebieten des Landes, die keinen fahrplanmifBigen
Verkehr aufweist.

Von Buenaventura an der Pazifikkiiste fithrt die Pazifikbahn (Ferrocarril del Paci-
fico) ins Caucatal nach Cali mit Zweiglinien nach Popayin, nach Armenia und La Pin-
tada (Grenzstation zwischen Departement Antioquia und Caldas am Rio Cauca). Nur
die Linie nach La Pintada findet ihre Fortsetzung in einem andern Eisenbahnnetz, dem-
jenigen der Ferrocarriles de Antioquia, das die Verbindung nach Puerto Berrio am Rio
Magdalena herstellt. (Diese Linie weist den einzigen groBeren Tunnel des Landes auf,
den Tunnel de la Quiebra von 3742 m Linge.) In Armenia und Popayin dagegen
miissen die Waren fir den Weitertransport ins Magdalenatal oder in das Grenzgebiet
von Narifio auf Lastwagen umgeladen werden.

Mit dem Netz der Pazifikbahn verbunden sind auch die Ferrocarriles de Caldas, die
von Cartago nach Manizales fithren (diese Linie ist auch mit der Linie Cali—Armenia
durch eine Zweigstrecke verbunden). Im mittleren Caucatal besteht auf dem linken
FluBufer schlieBlich noch die kurze Bahnstrecke Tulio Ospina—Anza (Ferrocarriles
del Occidente), die als Anfang einer Verbindungsbahn zum Atlantischen Ozean ge-
baut wurde.

Auch der zweite Hafen an der Pazifikkiiste, Tumaco, besitzt eine Bahn mit dem
Hinterland, die aber schon in Diviso endet (111 km). Hier miissen die Waren, die fir
die ostlichen, dichter besiedelten Teile des Departementes Narifio und fiir die Region
cdles Putumayo bestimmt sind, auf Lastwagen umgeladen werden.
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Im mittleren und obern Magdalenatal finden wir eine weitere Gruppe von Eisen-
bahnnetzen. Eine staatliche Linie (Ferrocarril Girardot—Tolima—Huila) fithrt von
Neiva im obern Magdalenatal {iber Girardot bis Facatativa am Rande der Sabana von
Bogoti (368 km). In Facatativa findet sie AnschluB an die Ferrocarriles de Cundma-
marca, die nach Bogotd und nach dem FluBhafen Puerto Salgar fithren (200 km). Von
Esplnal in der Nihe von Girardot, fithrt eine Zweiglinie. nach Buenos Aires, um*die
~dem Departement Tolima gehorende Linie nach Ibagué zu treffen. Der Endpunkt dieser
Linie ist mit Armenia auf der andern Seite der Zentralkordillere durch eine AutostraBe
verbunden, auf der der Giiterverkehr zum groBen Teil durch*die den Staatsbahnen
gehorenden Lastwagenziige besorgt wird (unter andern sind auch einige Saurer-Last-
wagenziige eingesetzt). Die Tolimabahn (65 km) ist mit der sich in englischen Hinden
befindenden La-Dorada-Bahg verbunden, die angelegt wurde, um die Stromschnellen
des Magdalena ob La Dorada und Honda zu umgehen (La Dorada—Ambalema 111 km).

Von Bogotd aus filhren neben den Ferrocarriles' de Cundinamarca drei Linien der
Staatsbahn, diejenige nach Barbosa- (Santander, 223 km) diejenige :nach Sogamoso
(Boyaca, 235 km):und das kurze St_teckenstuck nach -dem Tequendamafall (31 km)
Alle drei Tellstrecken enden blind. R

SchlieBlich . besteht noch die dcm Staate gehorende Bahn' vam Magdalenahafen
Puerto Wﬂchps nach Bucaramanga 117 km) uitd-die Privatbahn von Cucuta,die mit
dem Eisenbahnnetz der Nachbarrepublik, Venezuela vcrbunden ist (60 km bis zur
Landesgrenze). .

Alle Strecken sind schmalspurig und nur in einer Spur. ausgefuhxt Ungeschnckterwcxse sind zwei
vetschiedene Spurweiten vorhanden: 809, der Bahnen weisen 1 Yard (0,914 m) Spurweite auf, der
Rest 1 m. Diese breitere Spur weisen unter anderen die Linien von Bogot4 nach Sogamoso, dem Te-
quendamafall und Barbosa auf, wihrend die Linie von Ibagué-Girardot nach Bogot4d und von Puerto
Salgar nach der Hauptstadt in der schmileren Spur errichtet sind. Ein ditrekter Verkehr vom Rio Mag-
dalena nach dem Departement Boyaca ist deshalb unméglich.

Die Verkehrsbehinderungen, die dadurch hervorgerufen werden, werden sehr eindriicklich be-
leuchtet, wenn wir uns vor Augen halten, dal3 Eisen, das aus den Gruben von Paz del Rio in der Nihe
von Sogamoso stammt und fiir den Export bestimmt ist, je nachdem, ob es zum Atlantik oder zum
Pazifik geschickt wird, vier- beziehungsweise fiinfmal ein- und ausgeladen werden muB, bevor es an
Bozrd des Uberseefrachters verstaut ist.

Der iiberwiegende Teil des Verkehrs wird mit Dampflokomotiven bewiltigt. Seit einigen Jahren
sind auf einer Anzahl Strecken «Autoferros» (Schnelltriebwagen), die mit Dieseldl betrieben werden,
fiir den Personenschnellverkehr eingesetzt worden. '

AuBer auf der Linie Buenaventura—Cali, auf der taglich in jeder Richtung elf Giiterziige und ein
Personenzug verkehren, herrscht kein dichter Verkehr. So verkehren auf der Linie Girardot—Neiva
wochentlich in jeder Richtung nur zehn Ziige, auf der Linie von Tumaco nach El Diviso fahren
wochentlich gar nur vier Ziige in jeder Richtung. Die fiir den Verkehr mit Bogota sehr wichtige Linie
von Girardot her weist tiglich nur sechs Ziige (Personen-, Ambulanz- und Giiterziige) auf. Eine stir-
kere Belegung der Linie wire ja wohl auch kaum méglich, da die Ziige bei den starken Steigungen
(Maximum 4,69%), den vielen Kreuzungsstellen und infolge des Dampfantriebs keine groBen Ge-
schwindigkeiten entwickeln kénnen. Die Linie Girardot—Facatativa weist zudem bei La Esperanza
ein weiteres Verkehrshindernis auf, indem die hier recht ansehnliche Steigung nicht in einem Kehr-
tunnel, sondern in einem Zickzack iiberwunden wird, indem die Ziige zuerst auf ein Stumpengeleise,
dann riickwiirts in ein anderes blind endendes Streckenstiick einfahren, um schlieBlich vorwirtsfahrend
wieder den AnschluB an die Fortsetzung des Schienenstranges zu finden. Zu diesem Mandver werden
" 3 km Riickwirtsfahrt benotigt. -

Eine Abhilfe fiir diese unbefriedigenden Verhiltnisse kann nur geschaffen werden,
indem das kolumbianische Eisenbahnnetz ausgebaut und die Liicken geschlossen wer-
den, wie das der Plan des Consejo de Ferrocarriles, des Aufsichtsrates tiber die kolum-
bianischen Eisenbahnen, vorsieht. Nach diesem Plan soll eine westliche Stammlinie
von Ipiales an der kolumbianisch-ekuadorianischen Grenze iiber Pasto und Popayin
ins Caucatal fithren, um nachher quer durch das Departement Bolivar nach Cartagena
ans Karibische Meer zu gelangen. Von den 1514 km, die diese Stammlinie aufweisen
wiirde, sind bis jetzt 610 km gebaut und in Betrieb. Ein etwa 40 km langes Teilstiick
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im mittleren Caucatal zwischen Caceres und Puerto Valdivia war bereits in den zwan-
ziger Jahren gebaut, spiter aber wieder abgebrochen worden. Eine 6stliche Stammlinie
wiirde von Garzon im obern Magdalenatal iiber Neiva—Girardot—Bogoti—Bucara-
manga—Fundacion nach Santa Marta am Karibischen Meer fithren. Von den 1500 km
dieses Projektes sind bis heute 753 km gebaut und in Betrieb. Im Siiden wiirde diese
Linie bis zum Hafen von Tumaco fortgesetzt (total 273 km, davon 111 km gebaut).
Diese beiden Stammlinien wiirden durch zwei Querlinien verbunden: die Bahnstrecke
von Armenia nach Ibagué, die die Zentralkordilleren in einem 4700 m langen Tunnel
durchbrechen wiirde (133 km Streckenlinge), und die quer durch die Zentralkordil-
leren bereits erstellte Bahn vom Valle de Cauca iiber Medellin, Puerto Berrio nach
Puerto Wilches, wo die Verbindung mit der Linie nach Bucaramanga hergestellt wiirde.
Von den 475 km dieses Projektes ist noch das Teilstiick zwischen Puerto Bemo und
Puerto Wilches im Magdalenatal auszufiihren (150 km).

In jingster Zeit ist das Projekt fiir eine Magdalenatalbahn aufgetaucht, die von
La Dorada talabwirts bis Bocas del Rosario (370 km fluBabwirts von La Dorada ge-
legen) gebaut werden soll, um die fiir die Schiffahrt beschwerlichen Teilstiicke auf dem
Rio Magdalena aus dem Verkehrsnetz auszuschalten.

Nach diesem Plan wiren also noch rund 2000 km Eisenbahnen, zum Teil in recht schw1cr1gem
Gelidnde, zu bauen, eine Arbeit, die wohl noch viele Jahre beanspruchen witd. Am dringendsten ist
zweifelsohne der Ausbau der Verbmdungsbahn Armenia—Ibagué und der Bau einer Bahn durch die
Ostkordillere, von Bogotd iiber Bucaramanga an die Atlantikkiiste, um das groBte Konsumgebiet
Kolumbiens, die Halbmillionenstadt Bogot4 und die relativ dicht bevélkerten Gebiete von Cundina-
marca, vom unsicheren Wassertransport auf dem Rio Magdalena unabhingig zu machen. Gegenwirtig
sind Vorarbeiten im Gange, um das Teilstiick Armenia—Ibagué in Angriff zu nehmen. Auch an der
Verbindung des Endpunktes der Linie Bogotdi—Barbosa mit Bucaramanga wird gegenwirtig gearbeitet,
ebenfalls an der Verlingerung der Linie Bogoti—Sogamoso nach den Eisenbergwerken Paz del Rio.

Daneben wite es wohl besonders wichtig, die verschiedenen Spurbreiten einander anzugleichen und
auf den wichtigsten Strecken, wie etwa der Linie Buenaventura—Cali, den Ausbau auf Doppelspur
vorzunehmen.

Zum Schlusse sei noch ein kurzer Uberblick iiber die Betriebsergebnisse gegeben: 1945 wurden
auf dem Gesamtnetz der kolumbianischen Bahn 4610160 Tonnen Fracht beférdert und total 17327092
Passagiere. 1946 beférderten die kolumbianische Staatsbahn und die Ferrocarriles de Cundinamarca
18590605 Passagiere und 3442291 Tonnen Fracht. Daraus resultierte ein bescheidener Betriebsiiber-
schuB, der sich aber nach Vornahme von Abschreibungen und Sozialleistungen in ein Defizit ver-
wandelte.

Luftscilbéhnen

" Eine eigenartige Erginzung des Verkehrsnetzes bilden in einzelnen gebirgigen
Gegenden Kolumbiens die Luftséilbahnen oder Cablés aereos. Das Departement Caldas
ist die eigentliche Hochburg dieses Verkehrsmittels. Neben der heute noch betriebenen
Linie von Mariquita. quer durch die Zentralkordillere nach Manizales bestanden frither
noch Seilbahnen nach' Aranzazu im Norden von Manizales, nach Villa Maria in der
Nihe dieser Stadt und eine nicht fertig gebaute Strecke nach dem Departement Chocd,
deren Bau bis zur Pazifikkiiste geplant war.

Diese Luftseilbahnen waren hauptsichlich gebaut worden, um aus den Kaffeeproduktionsgebieten
den Kaffee nach dem Handelszentrum Manizales zu befordern. Daneben wurden aber auch Personen und
Vieh transportiert. Die Luftseilbahnen hatten ihre groBe Zeit, bevor StraBen und Eisenbahnen erstellt
waren. Seit aber in Caldas das Eisenbahn- und StraBennetz relativ gut ausgebaut ist, vermochten die
meisten Linien der Konkurrenz dieser leistungsfihigeren und billigeren Verkehrswege nicht stand-
zuhalten.

Die 72 km lange, zur englischen La-Dorada-Bahn gehdrende Linie Matiquita—Manizales bedient
22 Stationen. Heute bef6rdert sie mit ihren 770 Gondeln nur noch Fracht; der Passagiertransport wurde
schon seit einer Reihe von Jahren eingestellt. Die Gesamttransportkapazitit bei Einsatz aller Gondeln
betrigt 162 Tonnen. Im Jahre 1945 wurden 44930 Tonnen Fracht befordert.

Die einzige Luftseilbahn auBerhalb der Zentralkordilleren, die den Magdalena—

fluBhafen Gamarra mit Ocafia am Westhang der Ostkordillere verband, ist in jiingster
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Zeit der Konkurrenz der neu erstellten StraBe zwischen diesen beiden Ortschaften er-
legen und hat ihren Betrieb eingestellt. Auf dieser 44 km langen Strecks waren neben
Waren und Vieh auch Personen transportiert worden.

Flugverkehr

Im Gegensatz zu den erdgebundenen Verkehrswegen ist das Flugverk=hrsnetz in
Kolumbien sehr gut ausgebaut. Es ist heute moglich, fast jede groBere Stadt und jeden
Landesteil von Bogot4 aus mit dem Flugzeug in wenigen Stunden zu erreichen, wihrend
vorher Tage oder Wochen fiir die Zuriicklegung der gleichen Strecke benétigt wurden.
Fast scheint es aber, daB .durch diese gewaltigen Reiseerleichterungen, die durch die
Einfithrung des Flugverkehrs eintraten, nun ein wichtiger Impuls fir den Ausbau des
iibrigen Verkehrsnetzes weggefallen wire; denn nachdem Parlaments- und Regierungs-
vertreter in kurzem, miihelosem Flug in die Hauptstadt gelangen kénnen, geraten sie
weit eher in Versuchung, den liickenhaften Ausbau der Bahnen, StraBen und Wege
oder den schlechten Zustand der schiffbaren Fliisse zu vergessen, als wenn sie all die
Unzulinglichkeiten auf jeder Reise am eigenen Leibe erfahren miiBiten.

Die Anfinge des kolumbianischen Verkehrsflugwesens reichen in die Friithzeit der
Fliegerei zuriick; denn schon im Dezember des Jahres 1919 wurde hier, als zweitilteste
Flugverkehrsgesellschaft der Welt, von Deutschen und Kolumbianern die «Scadta»
(Sociedad Colombo-Alemana de Transportes Aercos) gegriindet und im Oktober des
folgenden Jahres der Verkehr auf der Strecke Barranquilla— Girardot aufgenommen.

Von Barranquilla, dem Hauptquartier der Gesellschaft, aus wurde in den nichsten Jahren ein
imponierendes Pionierwerk vollbracht, indem allmihlich das Liniennetz immer weiter iiber das gebirgige
tropische Land ausgebaut wutde.

Die Linie von Girardot wurde nach Neiva verlingert; Fliige nach Cartagena und 1922 eine Ver-
bindung mit Cali im Caucatal ergiinzten das Netz. 1928 wurde die erste internationale Linie von Barran-

quilla iiber Buenaventura—Tumaco nach Guayaquil in Ekuador ertfinet. Fliige iiber die Kordilleren-
ketten auf das Hochplateau von Bogoti und in die Ebenen der Llanos folgten.

Die Zahl der zuriickgelegten Flugkilometer stieg von 4325 im Jahre 1920 auf 1268703 im Jahre
1929, das Gewicht der beférderten Fracht im gleichen Zeitraum von 850 kg auf iiber 670000 kg und
die Zahl der Passagiere von 12 auf 6578.

Schon im Jahre 1921 wurde der Gesellschaft eine wissenschaftliche Sektion angegliedert, die sich
mit der Ausfithrung von Luftaufnahmen befaBte, namentlich fiir Olgesellschaften.

1940 gingen aus der «Scadta» die «Aerovias nacionales de Colombia, Avianca»
hervor. Diese groBte Luftverkehrsgesellschaft Kolumbiens betreibt heute ein Flug-
liniennetz, das, mit Ausnahme der Urwaldgebiete des Siidostens, das ganze Land iiber-
spannt. 1947 legte sic 9305985 km zuriick und beférderte 45601760 kg Fracht und
296612 Passagiere.

Im Jahre 1945 eréffnete mit der «Lansa» eine rein nationale Fluggesellschaft den
Verkehr. Diese Gesellschaft, die ohne jegliche Subventionen von seiten der Regierung
arbeitet, hat sich rasch einen bedeutenden Anteil am Verkehr gesichert, beférderte sie
doch schon im Jahre 1947 gegen 160000 Passagiere und tiber 10 Millionen Kilogramm
Fracht. Neben diesen beiden groBen Gesellschaften tauchten immer wieder kleine Un-
ternehmeén auf, die sich aber meist nur kurze Zeit halten konnten. Entweder wurden
sie von den groBen Gesellschaften aufgekauft oder sie verloren ihr Material durch
Unfille. So haben allein im Verlaufe des Jahres 1948 fiinf kleine Fluggesellschaften ihre
Unabhingigkeit eingebiiBt oder sie muBten liquidieren.

Neuerdings wurde dem Netz der reguliren Fluglinie durch die Avianca noch ein
Flugdienst angegliedert, der besonders in den Grasebenen der Llanos und im Valle de
Cauca arbeiten soll und dort sozusagen den «Verkehr von Haus zu Haus» besorgt.
Es ist moglich, daB vermittels dieses Spezialdienstes mit Kleinflugzeugen das Flugnetz
noch mehr ausgebaut werden kann. Ein dichterer Verkehr mit GroBflugzeugen scheint
— zum mindesten heute noch — nicht wirtschaftlich zu sein.
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Heute bestehen mehrmalige tigliche Verbindungen zwischen Bogotd und Barran-
quilla, Cali und Medellin; dabsi wird sehr oft die Transportkapazitit des Flugzeuges
nicht voll ausgeniitzt, trotzdem das Fliegen in Kolumbien verhiltnismiBig billig ist.

Erdolleitungen (Pipelines)

Fiir den Transport des Erdols aus den Produktionsgebicten zu den Verschiffungs-
hifen, wie auch teilweise fiir den Transport der raffinierten Petroleumprodukte von
der Raffinerie zu den Verbrauchergebieten, besteht auch in Kolumbien eine Anzahl
Pipelines.

Eine erste, der Andian National Corporation gehérende Linie von 538 km Linge
wurde in den Jahren 1925/26 angelegt, um das Petroleum der De Mares Concession bei
Barranca-Bermeja (Tropical Oil Company, Standard Oil of New Jersey) nach dem Ver-
schiffungshafen Mamonal bei Cartagena am Karibischen Meer zu beférdern.

Die zweispurige Linie hat eine Transportkapazitit von 54000 Barrels pro Tag. Mit Hilfe von neun
Pumpstationen wird das Ol durch die 10-Zoll-Réhren gepumpt. Die Leitung hat eine Hohendifferenz
von zirka 120 m zu iiberwinden. Sie kreuzt verschiedene Fliisse, unter andern auch den Magdalenastrom.

Durch verschiedene kurze Zweiglinien wird ihr auch das Ol von den Bohrungen in Casabe (linkes
Ufer des Magdalena, gegeniiber Barranca-Bermeja, Compaiiia Shell de Colombia) und von Cantagallo
bei Puerto Wilches (Socony Vacuum Qil Company) zugeleitet. Eine 90 km lange Zweiglinie, die bei
La Plata einmiindet, verbindet das Dificilfeld der Compafiia Shell de Colombia mit dem Hauptstrang.
Diese Linie hat eine Transportkapazitit von 10000 Barrels im Tag (bei 42° API).

Eine zweite, 421 km lange Hauptleitung wurde 1938/39 von Petrolea in der Cata-
tumbo Concession der Colombian Petroleum Company nach Coveilas am Golfe de
Morrosquillo gebaut. Diese, der South American Gulf Oil Company gehérende Linie
hat bedeutend schwierigeres Gelinde zu iiberwinden, kreuzt sie doch die Ostkordil-
leren in einem 1613 m hohen PaB. Die Héhendifferenz wird durch elf Pumpstationen
iberwunden, die 25000 Barrels pro Tag durch die 12-Zoll-Rohre zu pumpen imstande
sind.

Da der Transport der Petroleumprodukte auf dem Rio Magdalena infolge des oft
ungeniigenden Wasserstandes und der Versandung des Flusses zeitweise sehr erschwert
ist, wurde 1947 dutrch die Andian National Corporation eine Pipeline von den Raffi-
nerien in Barranca-Bermeja nach Puerto Berrio gebaut. Von Puerto Berrio aus erfolgt
der Weitertransport vermittels Tankschiffen auf dem Rio Magdalena oder vermittels
"Tankwagen auf der Bahnlinie nach Medellin und ins Caucatal.

Die Linie wurde mit dem selben Réhrentyp erstellt, der auch von der amerikanischen Armee bet

ihrem Vorriicken in Eutopa verwendet wurde (6 inches Durchmesser). Mit Hilfe von einer Pumpstation

in Barranca-Bermeja kénnen 5000—6500 Barrels (je nach dem zu beférdernden Produkt) transportiert
werden.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Nachdem wir das kolumbianische Verkehrssystem im einzelnen betrachtet haben,
kommen wir zu folgenden SchluBfolgerungen:

Das kolumbianische Verkehrsnetz ist immer noch viel zu stark auf die naturgegebe-

nen Verkehrswege, die schiffbaren Flisse, zugeschnitten. Bis vor kurzer Zeit hatten

* StraBen und Eisenbahnen hauptsichlich Zubringerdienste zu den Wasserwegen zu
leisten. Nachdem aber einerseits festzustehen scheint, daBl die Flisse, besonders der

Magdalenastrom, den Anforderungen des modernen Verkehrs nicht mehr geniigen und

anderseits die Kosten der FluBregulierung viel zu hoch zu stehen kimen, kann nur ein

rascher Ausbau des StraBen- und Eisenbahnnetzes Kolumbien aus seiner gespannten

Verkehrssituation befreien. Der starke Ausbau des Flugverkehrsnetzes brachte nur eine

scheinbare Besserung, indem er die Beschwerlichkeiten des Reisens auf ein Minimum
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reduzierte und ein rasches Reisen ermoglichte. Fiir den Transport von Massengiitern
aber und fiir die ErschlieBung des Landes sind Eisenbahnen und StraBen nétig, von
denen aus die Kolonisierung in Angriff genommen werden kann und spiter die ge-
wonnenen Produkte billig zu den Verbraucherzentren oder zu den Ausfuhrhifen ge-
bracht werden kénnen. Durch die Anlage eines gutangelegten zusammenhingenden
Verkehrsnetzes erst wird es gelingen, die groBen Moglichkeiten Kolumbiens, die in
erster Linie in der landwirtschaftlichen Produktion und erst in zweiter Linie im Abbau
seiner Bodenschitze liegen, rationell zu niitzen.

Fiir die Ausarbeitung dieser Arbeit stand mir eine Reihe unvertffentlichter interner Memoranda
zur Verfiigung, fiir deren Uberlassung ich der Direktion des kolumbianischen StraBenwesens und dem
Consejo de Ferrocarriles, insbesondere Herrn Dr. GuiLLErMo Camacuo G., dem Verfasser einzelner
dieser Arbeiten, herzlich danke. Daneben durfte ich die freundliche Untersn'itzung der Controlaria
General de la Republica, der Banco de la Republica, der Seccion de tarifas y transportes des Ministeriums
fiir Offentliche Arbeiten, der Direktion der Flota Gran Colombiana und der Luftverkehrsgesellschaften,
Avianca und Lansa, erfahren.

Als topographische Grundlage der Karte wurde teilweise die Karte der American Geographical

Society of New York beniitzt, erginzt durch Aufnahmen der Texas Petroleum Company, fiir deren
" Uberlassung ich dem Chefgeologen Herrn W. C. HATFIELD zu Dank verpflichtet bin. Die Karte wurde
ausgearbeitet auf Grund der von den verschiedenen Amtsstellen erhaltenen Auskiinfte und Detailkarten.
Die vorziigliche Kolumbienkarte der Tropical Oil Company wurde stellenweise zu Vergleichszwecken
bentitzt. Es sei hier noch angefiigt, daB3 auf der Karte aus Raumgriinden nicht das gesamte kolumbia-
nische StraBennetz wiedergegeben ist, sondern nur die wichtigsten Verbindungslinien,

Folgende aligemein zugingliche Verdffentlichungen wurden im Verlauf dieser Untersuchung
verwendet:

1. ANDRADE, Luis IgNAzIo: Memoria de obras publicas, 1947. Bogoti. Imprenta nacional. —
2. ArRMSTRONG, C. T.: Tropical’s new pipe line, Petroleo Interamericano, April 1948. — 3. Controlaria
general de la Republica, Anuaria de comercio exterior. Colombia 1946, Bogota, Mirz 1948. — 4, Anuario
general de estadistica. Colombia 1945, Bogota, Dezember 1946. — 5. Antioquia, Estudio geografico,
economico y social. Bogotd 1948, — 6. Bolivar, Geografia economica de Colombia, tomo V. Bogoti
1942. — 7. Caldas, Geografia economica de Colombia, tomo 1V. Bogoti 1937. — 8. Choco, Geografia
economica de Colombia, tomo VI. Bogoti 1943. — 9. Santander, Geografia economica de Colombia,
tomo VIII. Bucaramanga 1947, — 10, Tolima, Geografia economica de Colombia, tomo VII, Bogoti
1946. — 11. Crow Joun, A.: The Epic of Latin America. New York 1946. — 12. Cruz SaNTOS, ABEL:
La produccion minera de Colombia. Revista del Banco de la Republica, Agosto 1947. — 13, Duque
GowmEez, Luis: Apuntes sobre el comercio entre los Indios precolombianos. Boletin de Arqueologia,
Vol. I, No 1. Bogoti 1945. — 14. PiNEpa, NEsTOR: Memotia de minas y petroleos al congreso de 1947,
Bogotd 1947. — 15. RomoLrr, KATHLEEN: Colombia, Gateway to South America. New York 1946. —
16. UriBe Ramirez, ENrIQUE: Caminos y carreteras nacionales, anexo a la memoria del ministro de
obras publicas al congreso de1930. Bogotd 1930. .

Zum Schlusse méchte ich es nicht unterlassen, allen zu danken, die mir beim oft sehr miithsamen
Sammeln des Materials oder durch anregende Diskussionen bei der Ausfuhrung dieser Arbeit geholfen
haben, vor allem Capitan Luis F. GomMez Jaurecul, dann meinem Freund Dr. K. KLEIBER, sowie
meiner Frau.

PROBLEMES DE COMMUNICATIONS EN COLOMBIE

La Colombie se trouve depuis des années dans une situation économique difficile. 1l parait que cela
doive étre attribué dans une assez forte mesure au probléme des communications peu développées,
systtme qui toujours est trop conditionné par les lignes de communication naturelle. Selon ’opinion
de I'auteur, ce n’est qu’un développement rapide du réseau ferroviaire et routier, qui pourra libérer la
Colombsie de la situation des communications tendue, fait qui s’explique 4 I'aide d’une analyse des sys-
téfnes et rég:ons de communication du pays.

IL PROBLEMA DELLE VIE DI COMUNICAZIONE NELLA COLUMBIA

La causa principale che determina la situazione economica precaria in cui si trova la Columbia da
alcuni anni sembra debba essere fatta risalire alla rete delle vie di comunicazione troppo poco svilup-
pata e ancora troppo dipendente dalle condizioni naturali dell’ambiente topografico. Attraverso un’analisi
della situazione attuale e delle possibilita evolutive I’autore arriva alla conclusione che solo un rapido
sviluppe delle reti stradale e ferroviaria permetteranno di salvare la Columbia dalla sua difficile situa-
zione economica.
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