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Am 29. November erkldrten die Regierungen Mosambiks und Siidafrikas, die Ein- und
Ausreise auf dem Weg von Johannesburg nach Maputo kiinftig an einem gemeinsamen
Grenzposten abzuwickeln; die Dauer des Grenziibergangs werde so fast halbiert.
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Die Zusammenarbeit zwischen Mosambik und Stidafrika ist vorbildlich fiir die zahlrei-
chen transnationalen Infrastrukturprojekte im siidlichen Afrika, die gegenwartig wieder-
belebt oder weiter ausgebaut werden. Sie sind zentraler Bestandteil der Entwicklungspo-
litik im stidlichen Afrika. Diese Transportkorridore konnen nicht nur die Entwicklung ih-
rer Start- und Endpunkte beeinflussen, sondern sollen durch Einbindung in regionale und
globale Wirtschaftsketten entlang der gesamten Route Entwicklungsimpulse auslosen.
Doch ihrem betréachtlichen Potenzial stehen Probleme bei der Umsetzung gegentiber:

B Die Korridore konnen bedeutende Wirtschaftsimpulse fiir die Nachbarldnder er-
zeugen. Da sie aber zumeist direkt mit Stidafrika verbunden sind, verfestigen sie
gleichzeitig die bestehenden wirtschaftlichen Abhangigkeiten.

B Die Wirtschaftlichkeit von Korridoren ist in den Fallen ohne siidafrikanische Betei-
ligung an den Export von Rohstoffen gebunden. Korridorprojekte ohne direkte An-
bindung an Siidafrika sind wesentlich schwieriger zu realisieren.

B Dem erfolgreichen namibischen Walvis-Bay-Korridor stehen die nur méfiig erfolg-
reichen Projekte in Mosambik sowie das malawische Hafenprojekt in Nsanje gegen-
iiber, das vor allem politisch motiviert und ohne wirtschaftliche Grundlage ist.

B Uber Verkehrsinfrastruktur hinausgehende Entwicklungsaspekte spielen bislang
eine untergeordnete Rolle. Die Beschaftigungswirkung der Korridore ist insofern
begrenzt. Dies wird besonders bei den ohnehin problembehafteten Korridoren in
Mosambik deutlich, gilt aber auch — trotz deren insgesamt positiver Entwicklung —
fiir die namibischen Korridore.

Schlagworter: Siidliches Afrika, Infrastruktur, Transportkorridore, Entwicklungspolitik,
regionale Fiihrungsmdchte
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Entwicklung braucht Verkehrsinfrastruktur

Die mangelhafte Verkehrsinfrastruktur ist eines
der grofsten Entwicklungshemmnisse im siidlichen
Afrika. Wahrend in den OECD-Staaten Transport-
kosten eine immer geringere Rolle spielen, leiden
viele der Bevolkerungs- und Wirtschaftszentren
des stidlichen Afrika unter horrenden Transport-
kosten oder bleiben von den Weltmarkten abge-
schnitten. Zurzeit resultieren beispielsweise 56 Pro-
zent des Endwerts der Exporte Malawis aus Trans-
portkosten; der entsprechende Durchschnittswert
aller Entwicklungslander betragt nur acht Prozent
(Mills 2008: 105). Im internationalen Wettbewerb
ist das siidliche Afrika so nicht konkurrenzfihig.
Entwicklungsokonomen wie Jeffrey Sachs (2003)
sehen in der extrem ungiinstigen Geographie des
Kontinents, die unter anderem zu einer unzurei-
chenden Anbindung an globale Handelsnetze fiih-
re, einen entscheidenden Grund fir Afrikas wirt-
schaftliche Misere.

Afrikanische Staaten, Regionalorganisationen
und internationale Geber haben den Bedarf an
Verkehrsinfrastrukturprojekten erkannt. Der Aus-
bau der Verkehrsinfrastruktur fiigt sich ein in das
Paradigma der African Renaissance. Sie zielt dar-
auf, die Rahmenbedingungen fiir den Aufstieg
eines afrikanischen Unternehmertums und somit
fiir nachhaltiges Wirtschaftswachstum zu schaffen.
Im Kontext der New Partnership for Africa’s Devel-
opment (NEPAD) sollen dariiber hinaus durch die
Zusammenarbeit staatlicher und nicht-staatlicher
Akteure die fiir Afrika spezifischen Wachstumshin-
dernisse tiberwunden werden (Taylor 2006: 10); da-
bei geht es auch um eine starkere Einbindung afri-
kanischer Wirtschaftssysteme in den globalen Wa-
renverkehr. Der Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur als ein erster Schritt erscheint daher sinnvoll.

Grofse Verkehrsinfrastrukturprojekte im stid-
lichen Afrika werden zumeist in Form von Kor-
ridoren verwirklicht. Ziel ist dabei nicht nur, am
Start- und Endpunkt eines Korridors durch die
neuen Transportmoglichkeiten und wirtschaft-
lichen Verflechtungen Impulse zu erzeugen; viel-
mehr soll die gesamte Wegstrecke Entwicklungs-
impulse erfahren. Bereits beim Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur und beim Bewerben der neu-
en Korridore wird auf Public-Private Partner-
ships (PPPs) gesetzt, um durch halbstaatliche Im-
pulsprojekte Anreize fiir Investoren zu schaffen
(Jourdan 1998: 717-719). Erst hierdurch sollen die
notwendigen Gelder verfiigbar gemacht werden,
um den teuren Ausbau von Eisenbahnlinien, Ha-
fen und Strafien zu ermdglichen. Befiirworter von
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PPP-Verkehrsprojekten argumentieren auflerdem,
bei PPPs sei die Umsetzung effizienter und die
Qualitat hoher als bei rein staatlichen Projekten,
denn die privaten Investoren miissten eine Ren-
dite erzielen, wie sie beispielsweise fiir die Uber-
landstrafie von Witbank im Ostlichen Siidafrika
nach Maputo am Indischen Ozean iiber die Maut
realisiert wird.!

Ein weiteres Merkmal des Verkehrsinfrastruk-
turausbaus im stidlichen Afrika ist dessen trans-
nationaler Charakter. So sind das namibische Wal-
vis Bay und die mosambikanische Hauptstadt
Maputo durch den Maputo Development Corri-
dor (MDC) und den Trans-Kalahari Highway per
Uberlandstrafe mit Stidafrikas Bevolkerungs- und
Wirtschaftszentrum Gauteng verbunden. Der Bei-
ra- und der Nacala-Korridor in Mosambik sollen als
Eisenbahnlinien die namensgebenden Hafenstad-
te mit Malawi und der simbabwischen Hauptstadt
Harare verbinden und dariiber hinaus das roh-
stoffreiche Sambia erreichen. Der Lubombo-Korri-
dor verkniipft als Uberlandstrae Durban in Siid-
afrika mit Maputo und Swasiland. Der TAZARA-
(Tanzania-Zambia-Railway-) Korridor von Dares-
salam in Tansania nach Lusaka und nach Kitwe
im sambischen Kupfergiirtel und der sich daran
anschliefende Benguela-Korridor, ebenfalls eine
Eisenbahnlinie, zur angolanischen Hafenstadt Lo-
bito durchziehen den Kontinent weiter nordlich.
Zwischenstaatliche Planungs- und Management-
kommissionen sind der Regelfall. Eine Besonder-
heit stellen das Lesotho Highlands Water Project
(LHWP) und die Cahora Bassa Dam Transmission
Line dar. Beide sind nicht verkehrsinfrastruktu-
rell ausgerichtet, sondern verkniipfen die Ener-
gieerzeuger in Lesotho beziehungsweise Mosam-
bik mit Stidafrika; aus Lesotho gelangt zusétzlich
Wasser nach Siidafrika.

Kooperation statt Konfrontation

Mit dem Eisenbahnbau durch die britische Kolo-
nialmacht wurde das siidliche Afrika verkehrsin-
frastrukturell auf Siidafrika ausgerichtet. Fast al-
le Lander der Region exportieren ihre Giiter grof3-
tenteils tiber siidafrikanische Hafen und beziehen
iiber sie auch das Gros ihre Importe. Wahrend des
Kampfes der Frontlinien-Staaten (Angola, Bots-
wana, Lesotho, Mosambik, Tansania, Sambia und
Simbabwe) gegen das Apartheidregime bedeute-
te jede wirtschaftliche Abhangigkeit einen erheb-

1 Auskunft von Andreas Wenzel, Referent fiir das stidliche Afri-
ka beim Afrika-Verein in Hamburg, am 18. November 2010.




Karte 1: Transportkorridore im siidlichen Afrika
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Umsetzung: Séren Scholvin auf der Basis von MapCreator

lichen strategischen Nachteil. Mit chinesischer
und sowjetischer Hilfe versuchten vor allem Sam-
bia und Simbabwe, eine Verbindung zu Héfen in
Angola und Tansania zu realisieren. Doch die Ab-
hangigkeit von Siidafrika nahm eher zu als ab:
In den frithen 1990er Jahren wickelte Simbabwe
50 Prozent seines Uberseehandels iiber Siidafrika
ab. 65 Prozent der Importe Sambias und 40 Pro-
zent seiner Exporte wurden tiber Siidafrika ver-
schifft. Fuir Botswana, Malawi und Swasiland er-
reichte Stidafrika einen Anteil von fast 90 Prozent
als direkter Handelspartner oder Transitland fiir
den Aufienhandel (Ahwireng-Obeng und McGo-
wan 1998: 14, Waller 1988: 46-47).

Dass der Beira-, der Benguela- und der TAZARA-
Korridor in den 1980er Jahren nicht erfolgreich wa-
ren, lag nicht nur an administrativen und tech-
nischen Maingeln. Siidafrika nutzte alle legalen
und illegalen Mittel, um seine Nachbarstaa-
ten in wirtschaftlicher und damit politischer Ab-
héngigkeit zu halten. Jacobus Loubser, Mitte der
1970er Jahre Manager der South African Rail-
ways, pragte fiir dieses Vorgehen den Euphemis-
mus ,Iransportdiplomatie”. Dazu gehorte etwa,
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dass Siidafrika 1981, nach
der Machtiibernahme Mu-
gabes, 25 Lokomotiven, die
von den National Railways
of Zimbabwe geleast wor-
den waren, unverziiglich zu-
rickforderte. Reichten der-
artige Mafinahmen nicht,

Daressalam

unterstiitzte das Apartheid-
Nacala Macala
Korridor

regime Biirgerkriegsfraktio-
Netile nen in Nachbarlandern und
lieR seine Armee Uberfille
durchfithren, um die Ver-
O kehrsinfrastruktur zu scha-
digen. Die Eisenbahnverbin-
dung von Harare nach Beira
beispielsweise musste zeit-
weise von 10.000 simbabwi-
schen Soldaten vor den von
Stidafrika mafigeblich unter-
stlitzten Truppen der Resis-
téncia Nacional Mog¢ambi-
cana (RENAMO) geschiitzt
werden.

Mosambik steht modell-
haft fiir die Destabilisierung
der Region durch Stidafrika
in den 1970er und 1980er Jah-
ren. Dabei war das Land vor
der Unabhéngigkeit 1975 ein alternatives Tor zum
sidlichen Afrika. Aufgrund seiner vorteilhaften
geographischen Lage am Indischen Ozean hat-
te sich Mosambik seit Ende des 19. Jahrhunderts
zu einem Transitland fiir die angrenzenden roh-
stoffreichen Gebiete im Osten und Stidosten entwi-
ckelt. Auf die Fertigstellung der Eisenbahnverbin-
dung Maputo-Johannesburg 1895 folgten zu Be-
ginn des 20. Jahrhunderts Linien von Beira ins bri-
tische Siid-Rhodesien (heute Simbabwe) und von
Nacala ins ebenfalls britische Njassaland (heu-
te Malawi). Infolgedessen wurden in den 1960er
Jahren etwa 80 Prozent aller Im- und Exporte des
heutigen Sambia und Simbabwe tiber drei Trans-
portkorridore in Mosambik sowie, in geringerem
Mafle, den angolanischen Benguela-Korridor ab-
gewickelt (Fair 1989: 21). Mit der Unabhéngig-
keit von Portugal begann ein durch Siidafrika un-
terstiitzter Biirgerkrieg, unter dem auch die Ver-
kehrsinfrastruktur litt. De facto verlor die regie-
rende Frente da Libertagao de Mogambique (FRE-
LIMO) die Kontrolle iiber weite Teile des nord-
lichen und zentralen Mosambik. Der Warenver-
kehr zwischen Mosambik und seinen Nachbarn




kam in den 1980er Jahren praktisch ganzlich zum
erliegen.

Mit dem Ende des Apartheidregimes in Siid-
afrika haben sich die zwischenstaatlichen Bezie-
hungen in der Region grundlegend verandert.
Stuidafrika ist nicht mehr destabilisierende Kraft,
sondern hat das Potenzial, als regionaler Wachs-
tumsmotor auf seine Nachbarstaaten auszustrah-
len und gleichzeitig die regionale Kooperation
voranzutreiben. Erst dadurch, dass Siuidafrika als
Partner und nicht mehr als Gegner auftritt, bietet
sich die Moglichkeit, mit Korridorprojekten und
durch regionale Kooperation Entwicklungsbarri-
eren zu liberwinden.

Ein entscheidendes Entwicklungshemmnis im
diinn besiedelten siidlichen Afrika sind zu kleine
nationale Mairkte, die allein keine ausreichenden
Absatzmoglichkeiten bieten. Regionale Integration
verspricht hier Abhilfe. So hédngt die Entwick-
lung von Walvis Bay davon ab, dass von hier Gii-
ter auch nach Siidafrika transportiert werden. Der
Walvis-Bay-Korridor ist nicht nur ein Tor nach
Namibia mit seinen knapp zwei Millionen Ein-
wohnern, sondern zu 190 Millionen Menschen im
gesamten siidlichen Afrika.

Auch konnen Siidafrikas Nachbarn die Sum-
men, die zum Ausbau ihrer Infrastruktur notwen-
dig sind, in der Regel nicht selbst aufbringen. Der
Bau von Wasserkraftwerken in den nordlichen
Staaten der Southern African Development Com-
munity (SADC) und der damit einhergehende
Ausbau ihrer Stromnetze beispielsweise wéren
allein mit Blick auf die jeweils nationalen Mark-
te zu kostspielig. Da aber Siidafrikas halbstaatli-
cher Energiegigant Eskom Abnahmegarantien fiir
Strom verspricht, konnen viele Projekte umge-
setzt werden.?

Fir Stidafrika erdffnen sich durch regionale
Vernetzung lukrative Mérkte, auf denen siidafri-
kanische Unternehmen von Supermarktketten bis
zu Telekommunikationsdienstleistern teilweise be-
reits jetzt eine dominante Rolle haben. Aufierdem
ist das mit Stidafrika verbundene Wirtschafts-
wachstum der Nachbarlinder an die Interessen
der siidafrikanischen Wirtschaft gekoppelt. So ist
die an den MDC angebundene Metallschmelze
Mozal in Maputo Zulieferer fiir die Industrie in
Gauteng. Der Trans-Kalahari Highway erschliefst
zusammen mit dem Trans-Kunene Highway den
perspektivenreichen angolanischen Markt fiir Stid-

2 Auskunft von Nicoline Bredenkamp, Trade and Regional De-
velopment Department von Eskom, am 12. August 2010.
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afrika. Das LHWP und die Cahora Bassa Dam
Transmission Line liefern Siidafrika dringend be-
notigten Strom und im Fall des LHWP auch in
Stidafrika selbst knapper werdendes Wasser.

Auch wenn diese regionale Kooperation die Do-
minanz der siidafrikanischen Wirtschaft verfestigt,
kommt es doch gleichzeitig zu positiven Effekten
fiir die Nachbarstaaten. Ohne die Verbindung zu
Stidafrika waren die Moglichkeiten, Entwicklungs-
fortschritte zu erzielen, begrenzter. In diesem Sinn
ist Siidafrika eine typische regionale Fiihrungs-
macht: Als wirtschaftlicher Kern der Region er-
zeugt es Impulse fiir seine Peripherie, die dort posi-
tive Effekte haben, aber gleichzeitig die Dominanz
des Kerns verfestigen (Kappel 2010: 9-10).

Modellfall Walvis-Bay-Korridor

Zu den erfolgreichsten Infrastrukturprojekten im
siidlichen Afrika zahlt der Walvis-Bay-Korridor.
Er umfasst vier Unterprojekte: den Trans-Kalahari
Highway von Walvis Bay tiber Windhuk nach Jo-
hannesburg, den Trans-Caprivi Highway tiber das
nordostliche Namibia in den kongolesisch-sam-
bischen Kupfergiirtel, den Trans-Kunene High-
way iiber Nordzentral-Namibia ins stidliche An-
gola und als Nebenprojekt den Trans-Oranje High-
way vom Hafen Liideritz iiber Keetmanshoop in
Stidost-Namibia ins westliche Siidafrika.

Der Walvis-Bay-Korridor zielt auf mehr als den
Ausbau von Verkehrsinfrastruktur: In Botswana,
Sambia und Stidafrika wurden Filialen der Wal-
vis Bay Corridor Group (WBCG) eingerichtet; eine
weitere Niederlassung ist fiir Lubumbashi in der
kongolesischen Katanga-Provinz geplant. Ziel ist
eine Umlenkung des Handels. Die WBCG wirbt
bei Unternehmen, die im stidlichen Afrika aktiv
sind oder es werden wollen, fiir die Hafen Wal-
vis Bay und (in geringerem Mafie) Liideritz und
nennt als Vorziige niedrige Kosten, kurze Trans-
portzeiten aufgrund der vergleichsweise gut aus-
gebauten Straflen Namibias und offentliche Si-
cherheit (WBCG 2010: 9). Hinzu kommt die sehr
gute organisatorische Struktur des Unterneh-
mens. Grenziibergange nach und von Namibia
verlaufen einfach und zumeist schnell. Wahrend
LKWs an der namibisch-botswanischen Grenze
maximal 20 Minuten warten, konnen sich die Ver-
zogerungen auf dem Weg von Sambia iiber Sim-
babwe nach Stidafrika auf bis zu sechs Wochen
summieren. Fiir Namibia spricht auch, dass selbst




hohe Regierungsvertreter fiir Unternehmer relativ
leicht erreichbar sind.?

Eng verbunden mit dem Walvis-Bay-Korridor
ist Namibias Exportproduktionszone (EPZ). EPZ-
Unternehmen haben in ganz Namibia freie Stand-
ortwahl, sie miissen lediglich den EPZ-Status bei
der Regierung beantragen; sie sind von der Mehr-
wertsteuer, der Unternehmenssteuer sowie von
Importzollen auf Maschinen und Rohstoffe be-
freit. Dariiber hinaus haben sie das Recht, ihre
Konten bei Banken in Namibia in Fremdwéahrung
zu fithren, und konnen ihr Kapital und ihre Profi-
te ohne Einschrankung aus Namibia ausfiihren.

Die Verbindungen zwischen EPZ und dem Wal-
vis-Bay-Korridor sind in vielen Landesteilen sicht-
bar. So verarbeiten viele EPZ-Unternehmen Roh-
stoffe aus Namibia und den Nachbarlandern, de-
ren kostengiinstiger Transport ohne den Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur kaum moglich waére:
In Windhuk werden namibische Diamanten ge-
schliffen und poliert. In Rosh Pinah, im Siiden des
Landes, verarbeitet man lokale Zinkvorkommen
und in Tsumeb im nordlichen Namibia erhalt ei-
ne Metallschmelze Zulieferungen aus den Berg-
baugebieten Sambias und der Katanga-Provinz.
Sowohl der Weitertransport nach Walvis Bay und
Liideritz zwecks anschliefendem Transport zur
See als auch der Zugang zum stidafrikanischen
Markt funktionieren nahezu problemlos.*

Vom Zuwachs des Handels und Transports
uber Namibia hatte sich die WBCG (2010: 9) In-
vestitionen in Namibias Verkehrsinfrastruktur,
bessere Standortbedingungen fiir transportbezo-
gene Dienstleistungen und Industrien sowie Im-
pulse fiir die gesamte namibische Wirtschaft er-
hofft. Mit dem erhohten Transportaufkommen von
Walvis Bay in Richtung der nordlichen Nachbars-
taaten Namibias ist genau dies eingetreten. Konn-
ten LKWs bis vor einigen Jahren nach schwereren
Unféllen nur in Stidafrika repariert werden, ist dies
mittlerweile in einer Werkstatt in Tsumeb, am Trans-
Kunene Highway und nur 60 km vom Trans-Cap-
rivi Highway entfernt, moglich. In Walvis Bay ist
dariiber hinaus ein EPZ-Unternehmen ansissig,
das LKWs ohne Markennamen herstellt, die nach
Angola, Kongo und Sambia verkauft werden.

3 Aukiinfte von Johny Smith, Chief Executive Officer der
WBCG, am 25. Juli 2010 und von Andreas Wenzel, Referent
fiir das siidliche Afrika beim Afrika-Verein in Hamburg, am
18. November 2010.

4 Auskunft leitender Mitarbeiter der Offshore Development
Company in Windhuk am 30. Juli 2010.
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Natiirlich kann man selbst von Positivbeispie-
len wie dem Walvis-Bay-Korridor nicht erwarten,
alle sozio-0konomischen Probleme im stidlichen
Afrika zu 16sen. Das vom Korridor und der EPZ
geforderte verarbeitende Gewerbe schafft in Na-
mibia nur einen verschwindend geringen Anteil
der Arbeitsplatze. Der Massenarbeitslosigkeit —
offiziell 51 Prozent — kann so kaum entgegenge-
wirkt werden.

Die Korridore Mosambiks als Problemfaille

Wie Namibia setzt Mosambik bei Infrastrukturin-
vestitionen auf eine Mischfinanzierung tiber PPPs
und Mittel der Entwicklungszusammenarbeit.
Hinzu kommen die Gewinne der seit 2004 profi-
tabel wirtschaftenden staatlichen Eisenbahn- und
Hafengesellschaft Caminhos de Ferro e Portos de
Mogambique (CFM). Ein Beleg fiir erste Erfolge
bei der Wiederbelebung der mosambikanischen
Korridore ist der wachsende Warenumschlag in
Maputo, Beira und Nacala: er stieg von 2002 bis
2009 um 38 Prozent. Im Detail offenbaren sich al-
lerdings grofie Hindernisse bei der Umsetzung
der drei Korridorprojekte:

Der MDC ist der am weitesten entwickelte Kor-
ridor Mosambiks. Die Infrastruktur auf mosambi-
kanischer Seite bleibt jedoch hinter der Qualitat
auf siidafrikanischer Seite weit zuriick. Noch im-
mer geniefst die mosambikanische Verwaltung ei-
nen schlechten Ruf (World Bank 2010: 118). Auch
findet das korridorbezogene Wachstum statt, oh-
ne dass die lokale Bevdlkerung davon profitiert:
Wihrend nur begrenzt formelle Beschéftigungsver-
héltnisse geschaffen werden, bleibt der informelle
Sektor weitestgehend ausgeschlossen. So blieben
von den 9.000 Arbeitsplatzen zu Zeiten des Baus
der Aluminiumschmelze Mozal in Maputo im lau-
fenden Betrieb nur 743 {ibrig. Anders als erwartet
sind Anzeichen einer wirtschaftlichen Belebung
entlang der Verkehrslinie zwischen den Korridor-
endpunkten kaum zu erkennen. Gewinner sind
bislang vornehmlich mosambikanische Geschafts-
leute mit guten politischen Verbindungen und die
stidafrikanische Industrie in Gauteng.

Die Rehabilitierung des Beira-Korridors und
der Ausbau des Hafens von Beira zielen darauf ab,
Mosambik erneut zum wichtigsten Transitland fiir
Simbabwe zu machen. Allerdings entfaltet Sim-
babwe angesichts der fortdauernden politischen
Krise bislang keine hinreichende wirtschaft-
liche Dynamik, um den Ausbau des Beira-Korri-
dors konsequent voranzutreiben. Bislang ist we-
der die Eisenbahnverbindung nach Harare kom-




merziell nutzbar, noch ist der Ausbau des Hafens
weit fortgeschritten. Entsprechend kann Beira mit
der stidafrikanischen Konkurrenz nicht mithalten:
Laut Weltbank liegen die Kosten pro Container in
Beira bei 767 USD, in Kapstadt bei 490 USD. Das
grofite Manko Beiras besteht darin, dass der Ha-
fen kein natiirlicher Tiefseehafen ist und bei Eb-
be nicht angelaufen werden kann. Zwar ist die Ei-
senbahnverbindung zu den Kohlevorkommen in
der nordostlichen Provinz Tete in diesem Jahr fer-
tig gestellt worden und soll ab 2011 fiir den Kohle-
export genutzt werden; ihre Kapazitat erreicht je-
doch nur 14 Prozent der geschitzten Fordermen-
ge der beiden in Moatize tatigen Bergbaugiganten
Vale aus Brasilien und Riversdale aus Australien
(World Bank 2010: 55).

Mittelfristig sehen die Plane der Bergbauunter-
nehmen daher die Verschiffung iiber Nacala vor.
Als nattirlicher Tiefseehafen bietet Nacala besse-
re Voraussetzungen als Beira. Auch die Tatsache,
dass der Ausbau des nérdlichen Korridors eine kos-
tengilinstige Verbindung nach Sambia ermoglicht,
spricht fiir Nacala. Zwischen Dezember 2009 und
August 2010 hat Vale allein 450 Millionen USD in
Moatize investiert. Insgesamt plant das Unterneh-
men, den Nacala-Korridor mit rund einer Milliar-
de USD zu férdern. Eine Konzession fiir den Aus-
bau des Hafens und einer zweigleisigen Bahnlinie
hat die mosambikanische Regierung bereits er-
teilt. Ahnlich wie in Namibia ist der Nacala-Korri-
dor mit einer EPZ, der Zona Econdmica Especial de
Nacala, verkniipft. Doch die Beschaftigungseffekte
des Korridors werden mit mittelfristig 1.000 Jobs
gering bleiben. Der Bau der Bahnlinie kann nur bei
einer Besserung der malawisch-mosambikanischen
Beziehungen zum Erfolg fiihren. Zurzeit untersagt
Mosambik Frachtschiffen die Fahrt auf dem Sam-
besi zum malawischen Hafen Nsanje. Malawi wei-
gert sich, Strom aus Cahora Bassa abzunehmen,
weil dieser, so der Standpunkt der malawischen
Regierung, {iberteuert sei. Schlieflich steht auch
infrage, inwiefern die betroffenen (Bergbau-)Kon-
zerne die Aufwertung vom Transport- zum Ent-
wicklungskorridor mitzutragen bereit sind (Sele-
mane 2010: 20-30).

Grenzen der Korridorprojekte

Selbst im Fall erfolgreicher Korridorprojekte wie
in Namibia bleibt Siidafrika seinen Nachbarlan-
dern wirtschaftlich weit tiberlegen: Der Umschlag
im Hafen von Durban ist sechsmal so grofs wie
der in Maputo. Die Kapazititen von Walvis Bay
werden von Durban um das Sechzehnfache tiber-
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troffen. Die wirtschaftliche Dominanz Siidafrikas
wird dadurch verstarkt, dass Stidafrika mit 49 Mil-
lionen Einwohnern und einem durchschnittlichen
Pro-Kopf-Einkommen von 10.000 USD pro Jahr
(gut dreimal so viel wie der regionale Durch-
schnitt) den einzigen lukrativen Markt der Regi-
on fiir Massenkonsumgiiter stellt. Viele Giiter aus
Ubersee fiir Verbraucher in den Nachbarlindern
erreichen ihr Ziel nur tiber Zwischenhéandler in
Stidafrika, denn nur im Zusammenhang mit den
wesentlich umfangreicheren Transporten nach
Stidafrika ist an eine erschwingliche Vermarktung
in Staaten wie Namibia tiberhaupt zu denken.
Mit anderen Worten: Ziel der meisten Container
werden Hafen in Siidafrika bleiben, weil dies der
wichtigste Markt ist und sich dort die Zwischen-
héandler befinden.

Dies hat zur Folge, dass nur Korridore, die di-
rekten Zugang zum siidafrikanischen Markt bie-
ten (vor allem der MDC und der Walvis-Bay-Kor-
ridor), fir Investoren attraktiv sind. 55 Prozent
der privaten Investitionen, die in Afrika in den Be-
reichen Telekommunikations- und Verkehrsinfra-
struktur getdtigt werden, entfallen daher auf Stid-
afrika. An zweiter Stelle im siidlichen Afrika folgt
Simbabwe mit ganzen drei Prozent (Mills 2008:
115). Bei anderen Korridoren mangelt es an Geld,
um die Verkehrswege ausreichend aufzuwerten
und Rahmeninfrastruktur wie Lagerhallen zu
bauen. So stellen bis heute Lokomotiven von ge-
ringer Zuverldssigkeit ein erhebliches Problem fiir
die TAZARA dar. Auch wird in relevantem Um-
fang lediglich Kupfer aus Sambia abtransportiert;
viele Giliterwagen miissen zundchst ohne Fracht
dorthin gebracht werden, um das Kupfer aufneh-
men zu konnen.

Im Fall der TAZARA — wahrend des Kalten
Kriegs das aussichtsreichste Projekt, um die Ab-
héngigkeit von Siidafrika zu mindern — zeigt sich
auflerdem, dass Stidafrika als Tor zum stidlichen
Afrika geographisch im Vorteil ist. Um von Dares-
salam nach Lusaka zu gelangen, muss man mit
dem Ostafrikanischen Graben eine Landschafts-
zone queren, die durch starke Hohenunterschiede
gekennzeichnet ist. Dies bedingt hohe Kosten beim
Streckenbau und langsame Fahrgeschwindigkeiten
auf kurvenreichen Routen. Erdrutsche fithren zu
Unterbrechungen des Schienen- und Strafienver-
kehrs, so dass TAZARA-Transporte wenig zuver-
lassig sind. Geographische Probleme treten auch
in Mosambik und Namibia auf: Dort mangelt es,
wie in Tansania, an nattirlichen Tiefseehifen.




Ebenfalls unter naturrdumlichen Gesichts-
punkten kaum durchfithrbar ist Malawis Pro-
jekt eines binnenkontinentalen Seehafens. Auf Be-
streben des malawischen Prasidenten Bingu wa
Mutharika ist in Nsanje am Fluss Shire ein Hafen
entstanden. Uber den Shire und den Sambesi sol-
len Schiffe Malawis Im- und Exporte transportie-
ren. Doch weder der Shire noch der Sambesi sind
begradigt und kiinstlich vertieft. Sie mdandrieren
stark. Im Sambesi schwankt der Wasserstand auf-
grund von episodischer Trockenheit und Starkre-
genfillen extrem. AufSerdem ist Nsanje von Mala-
wis grofster Stadt Blantyre rund 300 km entfernt.
Nur schmale, steile Strafien stehen als Verbindung
zur Verfligung.

Das Hafenprojekt in Nsanje ist beispielhaft fiir
verkehrsinfrastrukturelle Fehlplanungen. Seitens
der Regierung wird es als Mittel angepriesen, um
Malawis Binnenlage zu iiberwinden. Doch Mala-
wi exportiert so gut wie keine Gliter in Containern.
Container mit Importen nach Malawi miissten von
Nsanje leer abtransportiert werden. Ohnehin wa-
re der Ausbau des Nacala-Korridors mit Anschluss
fir Malawi wegen der naturrdumlichen Hemm-
nisse sinnvoller. Nsanje droht, zu einem , weifSen
Elefanten” zu werden — hohe Kosten, kein Nutzen.

Noch problematischer ist aufgrund naturrdum-
licher Barrieren die Integration der Demokratischen
Republik Kongo in den Wirtschaftsraum siidliches
Afrika: Zwar ist die Katanga-Provinz per Eisen-
bahn an das sambische Netz angebunden. Doch
faktisch belduft sich die Anzahl der einsatzfdhigen
Lokomotiven im Ostlichen und siidlichen Kongo
auf ein knappes Dutzend. Die Zugfiihrer erhalten
zumeist keinen Lohn und setzen ihre Lokomoti-
ven nur in Bewegung, wenn sie von den Unter-
nehmern, die Waren transportieren mochten, bar
bezahlt werden.’

Bevor transnationale Korridore im siidlichen
Afrika erfolgreich sein kénnen, miissen auf natio-
nalstaatlicher Ebene administrative und politische
Probleme behoben werden. Diese Hindernisse wie-
gen in den anderen Staaten des stidlichen Afrika,
mit Ausnahme von Namibia, schwerer als in Stid-
afrika. Trotz allem haben Korridore, wie die Bei-
spiele Maputo, Nacala und Walvis Bay zeigen, das
Potenzial, einen Beitrag zur wirtschaftlichen Ent-
wicklung zu leisten. Es kann allerdings hochstens

5 Auskunft von Duke Mogale, Leiter der Abteilung Africa
Trade des siidafrikanischen Transportunternehmens Trans-
net, 16. August 2010.
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langfristig damit gerechnet werden, dass sie zu ei-
ner nennenswerten Armutsreduktion fithren.
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