Verkehr in Gebirgsrg\nﬁn\

Transitverkehr in den Anden

Sigrun Kanitscheider

1. Problemstellung und Forschungsstand

Der Spatenstich fiir die Probebohrung zum Bau des Brenner-
basistunnels in Tirol im Sommer 2006 markiert einen weiteren
Meilenstein in den sich immer stirker vom Relief entfernenden
Verkehrsverbindungen fiir den alpenquerenden Verkehr. Eben-
so wie bei dem bereits im Bau befindlichen Gotthardbasistunnel
in der Schweiz soll damit der Giiterverkehr in Zukunft zunehmend nicht mehr tiber die
Alpen und damit auch durch den Siedlungs- und Wirtschaftsraum, sondern ,,unter den
Alpen hindurch® flielen. Schlagworter wie Beschleunigung und Kapazititssteigerun-
gen auf den Transportwegen, aber auch Umweltentlastung durch Umlagerung auf die
Schiene erscheinen in der nationalen und internationalen Politik als wesentliche Aspek-
te in der Debatte um die kiinftige Entwicklung,

Der Begriff ,, Transit™ wird in Zusammenhang mit dem Queren von Gebirgsriumen
in verschiedener Weise verwendet. Einerseits kann damit in Anlehnung an den zoll-
rechtlichen Wortgebrauch ausschlieBlich jener Verkehr gemeint sein, der, ohne seinen
Ausgangs- oder Zielpunkt in dem betreffenden Gebirgsraum zu haben, diesen pas-
siert (ARE 2001: 8). Vielfach wird das Schlagwort ,, Transit* jedoch auch allgemein fiir
grenziberschreitenden Verkehr, in diesem Fall also Gebirgsgrenzen tiberquerend, ver-
wendet und umfasst damit auch den Import- und Exportverkehr des Gebirgsraumes.

Verschiedene Initiativen (Transitforum Austria-Tirol in Osterreich, Alpen-Initiative in
der Schweiz, ITE — Europiische Verkehrsinitiative) versuchen, mit Veréffentlichungen
und publikumswirksamen Aktionen die Aufmerksamkeit auf die negativen Aspekte
des Alpentransits zu lenken und damit Einfluss auf die Politik zu nehmen. Der Be-
griff | Transit™ selbst ist bereits mit negativen Assoziationen wie Lirmbelastung und
Luftverschmutzung belegt und wird nicht im Zusammenhang mit 6konomischen Ent-
wicklungschancen einzelner Regionen verwendet. Ganz anders zeigt sich die Situation
in den Anden: Die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere der Stra3en,
wird in der politischen Diskussion als wesentlicher Faktor zur wirtschaftlichen Ent-
wicklung einer Region bewertet. Besonders in peripheren Gebieten gilt der Aus- oder
Neubau von schwetlasttauglichen Strallenverbindungen als Schliissel zur Regionalent-
wicklung. Die Griindung der IIRSA (Iniciativa para la integracion de la infraestructura
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regional suraméricana, wwwiirsa.org) im Jahr 2000, mit dem Ziel, durch den Aus-
bau von Verkehrs-, Energie- und Telekommunikationsinfrastruktur eine nachhaltige
Regionalentwicklung in den zwolf lateinamerikanischen Lindern zu ermdglichen,
verdeutlicht diese Differenzen in der Sichtweise.

Als Hintergrund dieser gegensitzlichen Bewertung sind die erheblichen Unterschie-
de der beiden Gebirgsriume in Hinblick auf die naturrdumliche Situation, die Infra-
struktur, die Verkehrsdichte, den technische Zustand der Fahrzeuge, aber auch die
stddtischen und 6konomischen Netzwerke und die politischen Systeme und Struk-
turen zu sehen (Borsdorf 2004: 300).

Wihrend die Verkehrsstréme durch die Alpen im Zusammenhang mit der lebhat-
ten politischen Diskussion vergleichsweise gut untersucht und analysiert sind (ARE
2001, Vogt, Meurer & Miiller 2003), fehlen entsprechende wissenschaftliche Beitri-
ge fur den Andenraum fast ginzlich. Eine Gegentberstellung der Verkehrsstruktur
in den Alpen und den Anden unternimmt Borsdorf (2004). Torricelli (2003) ver-
gleicht grenziiberschreitende Mobilitit in Alpen und Anden.

In folgendem Beitrag sollen zunichst die Besonderheiten des Verkehrssystems in den
Anden vor dem Hintergrund der bekannten Situation in den Alpen abgehandelt wer-
den, schliefllich werden die wichtigen transandinen Verkehrsachsen und ihre Bedeu-
tung fiir die wirtschaftliche Entwicklung dargestellt. Der Text entstand im Rahmen
des Dissertationsprojektes ,,Das Entwicklungspotential transandiner Routen®, in
dem am IGF die stadtstrukturellen Auswirkungen der Verkehrsachse tiber den Paso
de Jama entlang eines Transsektes von Argentinien nach Chile untersucht werden.

Die Fragestellung kann in Anbetracht der rdumlichen Ausdehnung des Untersu-
chungsgebietes nur kompilatorisch betrachtet werden. Um ein Bild der gegenwiirti-
gen Situation zeichnen zu kénnen, wird auf vorhandene Datenquellen, insbesonde-
re Statistiken und Jahrbiicher, zurtickgegriffen, die regelmaBig aktualisiert werden.
Dabei kann aufgrund der unterschiedlichen Datengrundlage der einzelnen Linder
in manchen Darstellungen nur auf Teilgebiete Bezug genommen werden.

2. Zentrale Aspekte des andenquerenden Verkehrs

Das sidamerikanische Stralennetz umfasst insgesamt etwa 2,4 Millionen Kilometer,
von denen gerade 13 Prozent (310.000 km) asphaltiert sind. Der gro3te Teil der Stra-
Benkilometer (fast 80 %) konzentriert sich dabei auf die beiden Linder Argentinien
und Brasilien und befindet sich damit tberwiegend in den reliefirmeren Ostlichen
Gebieten des Kontinents (IIRSA 2001, Cap. II: 37). Die Staaten der Andengemein-
schaft (Venezuela, Kolumbien, Ecuador, Peru und Bolivien) verfligen insgesamt
tber ein Stralennetz von lediglich 381.462 km (IIRSA 2001, Cap. 1I: 9).
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Der gebirgsquerende Verkehr stellt sich in den Anden aus verschiedenen Griinden
ginzlich anders dar als in den Alpen. Die naturrdumlichen Unterschiede zwischen
den beiden Gebirgsregionen hinsichtlich ihrer Auswirkung auf den Verkehr sind in
Borsdorf (2003, 2004) bereits ausfithrlich dargestellt worden. Es sind dies va. die
unterschiedliche Linge, Fliche und Ausrichtung im Koordinatensystem (N-S-Er-
streckung der Anden, W-O-Erstreckung der Alpen), die Differenzen der verkehrsbe-
cinflussenden Gelindeformen und der Ausprigung des Gebirges als Klimascheide
sowie die unterschiedliche Anordnung wirtschaftlicher (und damit verkehrsgenerie-
render) Gunstrdume (Tallagen in den Alpen, Hohenstockwerke in den Anden). In
Abb. 22, S. 85 ist das Hohenprofil der Stralenverbindung tiber den Paso de Jama als
Beispiel fiir eine gebirgsquerende Verkehrsachse in den zentralen Anden dargestellt.
Zwischen der letzten Stadt in Argentinien (San Salvador de Jujuy) und dem ersten
Ortin Chile (San Pedro de Atacama) muss eine Distanz von tiber 500 Kilometern in
einer Héhenlage von 3000 bis 4900 Metern iberwunden werden, auf der keinerlei
Infrastruktur zu finden ist.

Die Unterschiede zwischen Alpen und Anden in der Qualitit des Strallennetzes sind
ausgeprigt: Wihrend der Giiterverkehr an den wichtigen Ubergingen der Alpen auf
vier- bis sechsspurigen Autobahnen und in vielen Fillen durch Tunnel unter den ei-
gentlichen Passhéhen hindurch geleitet wird, rollt der Lastverkehr iiber die Anden
auf nur zweispurigen Stral3en, die vielfach nicht asphaltiert sind, iber weite Strecken
in groBer Hohe gefithrt werden und bei schlechten Wetterbedingungen hiufig un-
passierbar sind (Abb. 23, S. 85). Der schlechte Stralenzustand ist somit u.a. infol-
ge der lingeren Transportzeit und der erhéhten Kosten fir die Instandhaltung der
Fahrzeuge ein weiteres Handelshindernis.

Die Zugehorigkeit der einzelnen Staaten zu verschiedenen Wirtschaftgemeinschat-
ten stellt ein weiteres wesentliches Unterscheidungsmerkmal zwischen Anden- und
Alpenraum dar. In den Alpen sind bis auf die Schweiz alle vom Alpentransit betrof-
fenen Linder Mitgliedstaaten der Europdischen Union, so dass also ein erheblicher
Teil des alpenquerenden Verkehrs wirtschaftlich gesehen binnenmarktintern statt-
findet. In den Anden sind die Nationalstaaten nicht in einer einzelnen, sondern in
mehreren Wirtschaftsgemeinschaften zusammengeschlossen (Mercosur: Argentini-
en, Brasilien, Paraguay, Uruguay, Venezuela; Andengemeinschaft: Kolumbien, Eku-
adot, Peru, Bolivien). Daneben gibt es Staaten, die bei einer oder mehreren der Ver-
einigungen lediglich den Status eines assoziierten Mitgliedes einnehmen und daher
andere Zollbestimmungen anwenden.

Ein wesentlicher Faktor der Bedeutung der internationalen Verkehrsverbindungen
in den Anden ist daher die politische und 6konomische Stabilitit der betreffenden
Linder. Die Wirtschaftskrise der Jahre 2001/2002 in Argentinien und die darauf
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folgende schnelle Verbesserung der 6konomischen Situation spiegeln sich ebenso
deutlich in den Handelsbeziehungen mit den Nachbarstaaten wider wie die in den
letzten Jahren immer wieder verinderte politische Situation in Bolivien. Die man-
gelnde Stabilitit der internationalen Bezichungen zwischen den einzelnen Staaten ist
als erhebliches Hindernis fiir jeden Prozess der regionalen Integration zu werten.

Die Andenlidnder stellen jedoch hinsichtlich ihrer Verkehrssituation durchaus kein
homogenes Gebiet dar, vielmehr gibt es erhebliche Unterschiede zwischen den
Nord- und den Stidanden, die ihre Ursachen in der politischen Geschichte Sid-
amerikas haben: Die spanischen Eroberer errichteten die neuen Stddte der neu-
en Kolonialreiche ganz bewusst an denselben Orten, an denen auch die wichtigen
Machtzentren der prikolonialen Reiche gelegen hatten. Nordlich des Wendekreises
liegen daher bis heute die wichtigen stidtischen Agglomerationen des spanischen
Stidamerikas bis auf wenige Ausnahmen in den Anden. Die wesentlichen Verkehrs-
verbindungen verlaufen deshalb innerhalb der Gebirgsregion zwischen den Stiddten
und von dort zu den Hafenstidten an der Kiiste.

Anders dagegen prisentiert sich das Stddtesystem stdlich des Wendekreises und
im lusoamerikanischen Gebiet, in denen es vor der Eroberung durch die Européder
keine bedeutenden Siedlungen gab, so dass die Griindung der Stidte an der Kiiste
erfolgte, um eine moglichst einfache Verkehrsverbindung mit dem Mutterland zu
garantieren. Die grundlegenden Strukturen des kolonialen Stidtesystems sind bis
in die Gegenwart erhalten geblieben, an die Stelle der Spaniens und Portugals als
Haupthandelspartner sind inzwischen vor allem fiir die Staaten an der Pazifikkiiste
die asiatischen Linder und die USA getreten. Chile beispielsweise wickelte im Jahr
2005 tber 60 Prozent seines AuBlenhandelsvolumens mit Lindern des zitkumpazifi-
schen Raumes ab (ProChile 2006). Das Verkehrssystem im Stidkegel des Kontinents
entwickelte sich daher vor allem in N-S-Richtung und damit parallel zur Andenkor-
dillere, um die Peripherie der Staaten an die jeweiligen Hauptstiddte und Héfen an-
zubinden. Die Verbindung der nationalen Verkehrsnetze untereinander erfolgte bis
Mitte des 20. Jahrhundert nur an wenigen Punkten (Schweitzer 2002: 93£.). Seit den
1980er Jahren ist die Bedeutung des grenziiberschreitenden Verkehrs durch das Stre-
ben nach regionaler Integration erheblich gewachsen. Abb. 2 illustriert die Zunahme
des andenquerenden Giiterverkehrs tiber die wichtigsten argentinisch-chilenischen
Pisse und verdeutlicht die herausragende Wichtigkeit des Passes Cristo Redentor,
tber den etwa 75 Prozent des Warenverkehrs tiber den Landweg zwischen Brasilien,
Argentinien und Chile abgewickelt werden (IIRSA 2001).

Fir den ostandinen Wirtschaftsraum hat sich durch die gewachsene 6konomische
Bedeutung der asiatischen Staaten in den vergangenen Jahrzehnten eine besondere
Situation ergeben: Insbesondere fiir die am 6stlichen Andenfull gelegenen Regio-
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nen kann die Anbindung an den zirkumpazifischen Handelsraum mittels transan-
diner Verkehrsverbindungen wirtschaftlich sinnvoll sein, weil dadurch weite Trans-
portwege gespart werden konnen. Die Untersuchung eines solchen Andenpasses
zwischen Nordargentinien und Nordchile (Paso de Jama) zeigt jedoch, dass auch
Verkehr aus weiter entfernten Quellgebieten den Ubergang nutzt, wenn die ent-
sprechenden Handelsbestimmungen daftir 6konomische Vorteile versprechen. In
dem speziellen Fall bt die Freihandelszone ZOFRI im Norden Chiles eine ge-
niigend grofle Anziehungskraft aus, um einerseits erhebliche Giiterverkehrsstro-
me quer durch die Anden Gber Bolivien bis in den Stden Brasiliens zu generie-
ren. Andererseits profitiert durch den erwihnten chilenisch-argentinischen Pass
sogar Paraguay trotz seiner schiffbaren Wasserwege bis zum Atlantik von der spe-
ziellen Importsituation und nutzt den Andenpass fiir halblegale Gebrauchtwagen-
importe in grolem Umfang (ZOFRI 2005: 30).

Das Beispiel der chilenischen Freihandelszone verdeutlicht damit auch, dass die
Transportkosten in den Entscheidungsprozessen der Unternehmer immer weniger
Bedeutung einnehmen, da sie trotz der erheblichen Distanzen, die fiir den Waren-
transport in Kauf genommen werden, einen relativ geringen Anteil an den Ge-
samtkosten eines Produktes ausmachen. Der im Vergleich zu den Alternativstrecken
erheblich lingere und damit insgesamt teurere terrestrische Transport tber die An-
denpisse wird durch die Vorteile des Freihandelshafens ausgeglichen.

Fir die peripheren Regionen Stidamerikas gilt die Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur als Notwendigkeit zur wirtschaftlichen Entwicklung und damit als einzige
Alternative, die Abwanderung der Bevélkerung zu verhindern. Vor diesem Hinter-
grund hat sich eine Konkurrenzsituation verschiedener Interessengruppen entwi-
ckelt, die bei politischen Entscheidungstrigern jeweils fiir die Realisierung ,,ihres*
regionalen Verkehrsprojektes werben. In Nordchile etwa hat jede der gréleren Stdd-
te einen anderen Andenpass zum unter Berticksichtigung der wirtschaftlichen und
naturrdumlichen Rahmenbedingungen nutzbringendsten erklirt; fiir Antofagasta ist
es der Paso Sico, fur Calama der inzwischen ausgebaute Paso de Jama, fir Iquique
die noch zu bauende Verbindung ,,Hito 52 (Ilustre Municipalidad de Iquique 2005: 3).

Anders als im Alpenraum nimmt in den Staaten des Andenraumes der Schienen-
verkehr im intraregionalen Handel traditionell eine zu vernachlissigende Rolle ein,
weil die wenigen errichteten Eisenbahnlinien nicht fiir den internationalen Waren-
austausch konzipiert wurden, sondern um landwirtschaftliche und Bergbauproduk-
te vom Binnenland zu den Hifen zu transportieren (Thomson 1997: 8). Seit den
1990er Jahren wurden zudem zahlreiche Eisenbahnlinien aufgelassen oder werden
nur noch sporadisch fiir Giitertransporte verwendet, weil im Zusammenhang mit
der neoliberalen Wirtschaftspolitik vieler lateinamerikanischer Lander zahlreiche als
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unrentabel geltende Schienenverbindungen privatisiert oder stillgelegt wurden und
stattdessen der Ausbau des flexibleren Stralensystems forciert wurde.

3. Verkehrskorridore in den Anden

Obwohl im Zusammenhang mit dem internationalen Handel und insbesondere mit
dem damit verbundenen Giterverkehr sehr hiufig der Begriff ,,corredor (Kort-
ridor) fir eine Verkehrsachse verwendet wird, muss das Konzept eines Korridors
laut Definition der CEPAL (1992) (dt.: Wirtschaftskommission fiir Lateinamerika
und die Karibik) zumindest Handels- und Finanzierungsregeln und -verfahren, ein
Mindestmal3 an Infrastruktur und Akteure aufweisen. Die wesentlichen Probleme
der internationalen, in vielen Fillen sogar transandinen Verkehrskorridore bestehen
in der fehlenden Homogenitit der Infrastruktur (z.B. stark wechselnde Steigungen
oder Kurvenradien der Passstrallen), in der Unvollstindigkeit des StraBennetzes, die
meist weite Umwege zur Folge hat, und in meist klimatisch bedingten zeitweisen
Unterbrechungen der Verkehrsverbindungen (OAS 1995, Anexo 4.5, Cap. 1I).

Die Initiative zur Integration der regionalen Infrastruktur in Suidamerika (IIRSA)
strebt den Zusammenschluss und die Modernisierung der physischen Infrastruktur
in Sidamerika auf regionaler MaB3stabsebene an. Das Ziel der einzelnen Projekte in
den Teilgebicten ist jeweils ein Prozess regionaler Integration, um im Kontext der
Globalisierung konkurrenzfihig zu bleiben, zugleich jedoch auch nachhaltig und
partizipativ zu entwickeln und die Lebensgrundlagen in peripheren Regionen zu er-
halten (IIRSA 2001).

Dabei stiitzt sich die Initiative auf zwei wesentliche Aktionsradien: In erster Linie
wurde die geopolitische und geo6konomische Situation des Kontinents untersucht
und dadurch die weiter unten im Text erlduterten Integrations- und Entwicklungs-
achsen definiert, die als Korridore aktueller und potentieller Handelsstréme sowie
Investitionsriume sowohl den internen Bedarf der jeweiligen Region decken als
auch dem Export fir den globalen Markt dienen. Das zweite Ziel der Initiative be-
steht in dem Bemuthen um den Abbau von Handelshindernissen in Form von biiro-
kratischen, rechtlichen und institutionellen Vorschriften oder Mechanismen, die den
Warenverkehr und Investitionen in der Region behindern. Dazu werden gegenwiirtig
Institutionen beauftragt, die nicht unter politischem Druck stehen; fiir die Zukunft

ist zu diesem Zweck die Schaffung unabhingiger, supranationaler Institutionen an-
gedacht (CAF 2000).

Zur Pinanzierung der geplanten Infrastrukturprojekte treten im Andenraum neben
den nationalen Regierungen und privaten Investoren vor allem zwei Banken zur
Foérderung der wirtschaftlichen Entwicklung in Erscheinung: die CAF (Corporacion
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Andina de Fomento), die auf die Andenlinder fokussiert ist, und die BID (Banco
Interamericano de Desarrollo), die in ganz Lateinamerika und der Karibik Projekte
finanziert. In den insgesamt 12 beteiligten Staaten wurden tiber 300 Einzelprojekte
identifiziert, die dem Ausbau der regionalen Infrastruktur dienen (IIRSA 2000).

Die fir den Andenraum maf3geblichen Verkehrskorridore sind:

MERCOSUR-Chile

Diese Achse umfasst die infrastrukturellen Verbindun-
gen zwischen den Hauptstidten Chiles, Argentiniens
und Uruguays und den von industriellen Aktivititen
geprigten Siiden Brasiliens. Uber den Andenpass Cris-
to Redentor werden auf dem Strallenweg die Atlantik-
hifen Santos, Rio de Janeiro, Cutitiba/Paranagua, S. F.
do Sul und Porto Alegre (Brasilien), Montevideo (Uru-
guay), Buenos Aires, Santa Fe und Rosario (Argentini-
en) mit den chilenischen Hafenstidten am Pazifik (San

Antonio, Valparaiso y La Serena) miteinander verbun-
den. Die Verkehrsdichte auf der 3200 Meter hohen Passhéhe an der chilenisch-ar-
gentinischen Grenze liegt mit 752 Fahrzeugen pro Tag (IIRSA 2001) bei etwa 2,6
Prozent des Verkehrsaufkommens tiber den Brennerpass in den Alpen (DTV 28.728
im Jahr 2001, http://www.asfinagat).

Die Integrationsachse verbindet die am dichtesten besiedelten und am meisten ver-
stddterten Regionen Stidamerikas, die zugleich auch die wirtschaftsstirksten Teile der
jeweiligen Staaten darstellen (62 % des BIP in Argentinien, 63 % in Brasilien, 52 %
in Chile und 100 % in Uruguay) und insgesamt etwa 70 Prozent der Wirtschafts-
aktivititen Stidamerikas generieren (CAF 20006).

Amazonas

Die Amazonasachse verbindet die kolumbianischen
(Tumaco), peruanischen (Paita) und ekuadorianischen
(Esmeraldas) Pazifikhifen tber den Amazonas und
seine Oberldufe mit den brasilianischen Hafenstiddten
Manaos, Belén und Macapa. Die Verkehrsachse um-
fasst insgesamt etwa 6000 schiffbare Flusskilometer.
Den Warentransport dominieren neben agrarischen
Primirgilitern v.a. industriell verarbeitete Produkte
(Elektronik und Biotechnologie) sowie Exrd6l und -gas.
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Anden

Die Integrationsachse Anden stellt eine direkte Verei-
nigung der Mitgliedslinder des Andenpaktes (Comu-
nidad Andina de Naciones, CAN), Venezuela, Kolum-
bien, Ecuador, Peru und Bolivien, dar, und verbindet
damit deren Hauptstidte Caracas, Bogota, Quito, Lima
und LLa Paz als wesentliche Wirtschaftszentren tiber die
zwei gro3en Nord-Stid-Transitkorridore: die Panameri-
cana, die in Venezuela, Kolumbien und Ekuador durch
die Andenkordillere und in Peru an der Atlantikkiste
entlang fithrt, und die Carretera Marginal de la Selva,

die entlang des Andenostabhanges durch die Llanos und den Amazonasregenwald
Venezuela mit Peru verbindet.

In dem 2.351.134 Quadratkilometer umfassenden Wirtschaftraum der Integrations-
achse Anden leben etwa 92 Millionen Einwohner. Neben der landwirtschaftlichen
Produktion und dem Bergbau ist insbesondere der internationale Tourismus in ein-
zelnen Regionen zu einem Wirtschaftsfaktor geworden, der von guter Verkehrsin-
frastruktur profitiert.

Peru-Bolivien-Brasilien

Diese Integrationsachse umfasst den Siiden Perus,
zwei Provinzen des bolivianischen Tieflandes und vier
Staaten im Nordwesten Brasiliens. Das mit Stralen
schwer zu erschlieBende stdliche Amazonasgebiet ist
uber den schiffbaren Rio Madeira an das Verkehrsnetz
in der Andenregion angebunden. Durch den geplanten
Ausbau der Achse werden die Vermarktung der land-
wirtschaftlichen Produkte und der Gasvorkommen der
Region einerseits und die Versorgung der Bevolkerung

im peripheren Dreilindereck andererseits gesichert.
Ein wichtiger Aspekt der regionalen Entwicklung dieses Gebietes ist der interna-
tionale Tourismus, der sich bislang auf einige wenige Orte in Peru und Bolivien
konzentriert.

Zentrale Ozeanverbindung

Diese Integrationsachse im Zentrum Stdamerikas reicht von der stidperuanisch-
nordchilenischen Pazifikkiiste tiber die Binnenlinder Bolivien und Paraguay bis zu
den Atlantikhéfen Stidbrasiliens. In dieser Region werden in erster Linie im priméren
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und sekundiren Sektor etwa 26 Prozent des siidameri-
kanischen BIP erwirtschaftet. Zusammen mit der
vorher erwihnten Verkehrsachse tber Argentinien ist
die zentrale Ozeanverbindung ecine fiir den industriel-
len Stiden Brasiliens wichtige Konnexion an die Hifen
der Pazifikkiste. In vielen Fillen wird Bolivien mit dem
im stidamerikanischen Vergleich niedrigen Preisniveau
als Umschlagplatz fiir Importwaren aus Asien genutzt,
die tber den chilenischen Zollfreihafen Iquique einge-
fihrt werden. Insbesondere in Bolivien ist die Qual-

itdt der Verkehrswege jedoch sehr schlecht, so dass die
IIRSA zahlreiche Teilprojekte sowohl zum Neubau als auch zur Verbesserung beste-
hender Verbindungen ausgewiesen hat, um das Entwicklungspotential der Integra-
tionsachse zu nutzen (IIRSA 2001: 22).

Capricornio

Auf der geographischen Breite des Wendekreises des
Steinbocks gelegen, verbindet diese Integrationsachse
die Hifen des Atlantiks mit jenen des Pazifiks. Der
Wirtschaftsraum teilt sich in vier homogene, sich je-
doch voneinander deutlich unterscheidende Regionen:
die brasilianischen Staaten Rio Grande do Sul und
Parana, der Nordosten Argentiniens und Stden Para-
guays, der Nordwesten Argentinien und Siiden Bolivi-
ens und schlieBlich Nordchile. Das Entwicklungspo-
tential dieser iber die Pisse Jama und Sico fuhrenden

Achse liegt in der Ausgewogenheit der wirtschaftlichen Ressourcen und Aktivititen
(energieproduzierende, landwirtschaftliche, industrielle) der integrierten Regionen
sowie im Dienstleistungsangebot in Form der Anbindung des Marktes an den asi-
atischen Wirtschaftsraum iiber die nordchilenischen Hafen. Mittelfristig wird die Be-
deutung des Andentiberganges fiir Energietransporte (z.Z. Gaspipeline und LKW-
Transporte Uber den Paso de Jama) zur Versorgung der chilenischen Bergbaugebiete
zunehmen.

Siiden

Uber die Andenpisse Pino Hachado und Cardenal Samoré werden mit dieser
Verbindungsachse Pazifik und Atlantik auf kiirzestem Weg am siidamerikanisch-
en Kontinent miteinander verbunden. Die chilenisch-argentinische Passstralle wird
wihrend der Wintermonate regelmillig wegen Schneefillen gesperrt. Die Bedeu-
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tung des transandinen Verkehrsweges ist vor allem re-
gional grof3 und aufgrund von erleichterten Ein- und
Ausfuhrbestimmungen in den vergangenen Jahren stei-
gend. Uber die beiden Pisse wurden im Jahr 2003 mehr
als 400.000 Tonnen Fracht transportiert, v.a. Treib-
stoffe, Flissiggas, Kalk fiir landwirtschaftliche Nut-
zung, Zement und Gips. Der GroBteil der Gtt-
er wird von Argentinien nach Chile transportiert,
das Frachtvolumen uber diese Verkehrsachse ist im
Zeitraum von 1998 bis 2003 um 100 Prozent ge-

wachsen (http://wwwiitsa.org).

4. Fazit

Seit ihrer politischen Unabhingigkeit schwanken die Staaten Stidamerikas zwischen
Nationalismus einerseits und Panamerikanismus andererseits. Das Ziel der suprana-
tionalen Zusammenarbeit und der regionalen Integration wurde und wird von zahl-
reichen Initiativen mit unterschiedlicher Zielsetzung betrieben (Amilhat-Szary 2003:
47 £). Ende der 1980er Jahre entfachte der spitere chilenische Prisident Ricardo La-
gos die Diskussion um die “corredores bioceanicos” (ozeanverbindende Korridore),
die einerseits die transandinen Wirtschaftsverbindungen verstirken (als Gegensatz
zur etablierten N-S-Achse Panamericana) und andererseits die Rolle Chiles mit sein-
en Pazifikhifen als Dienstleister der Mitgliedsstaaten des MERCOSUR im globalen
Handel etablieren sollten (Petit 2003: 72 £.).

Die Entwicklung der transandinen Verkehrsstrome zeigt fiir einige der proklami-
erten Verkehrsachsen in den vergangenen Jahren ein signifikatives Wachstum, insbe-
sondere im Stidkegel, in dem bis dahin aus politischen Griinden der gebirgsqueren-
de Verkehr eine vergleichsweise geringe Rolle spielte.

Wihrend in den Alpenlindern die Transitproblematik schon lange ein kontrovers-
es Thema zwischen verschiedenen Interessengruppen darstellt, gelten der Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur und die Zunahme des Giiter- und Personenverkehrs im
Andenraum nahezu ausnahmslos als positiv zu wertender Entwicklungsfaktor, das
einzige einschrinkende Zugestindnis in der Konzeption der Projekte ist in der Re-
gel das Pridikat ,,nachhaltig” , das als charakterisierendes Kriterium gefordert wird.
Dennoch zeigt sich in einzelnen Fillen, dass der wirtschaftliche Nutzen der entlang
einer ausgebauten Verkehrsachse liegenden peripheren Region in einem fragwirdi-
gen Verhaltnis zu den finanziellen Aufwendungen einerseits und den 6kologischen
Problemen andererseits steht.
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Abb. 25: Vergleich der Entwicklung des Verkehrsaufkommens liber verschiedene Andenpésse zwischen
Chile und Argentinien in den Jahren 1997, 1999, 2001, 2003 und 2005 (Datengrundlage: Aduana de Chile
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