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""StraBlen verbinden'' — Transsahararouten und Fern-
handelsbeziehungen im westsaharischen Raum

STEFFEN WIPPEL

Materielle und symbolische Bedeutungen von Verkehrsverbindungen

"Strome verbinden" Staaten, Landesteile und Weltregionen, dies gilt insbesondere auch fiir
wirtschaftliche Strome von Giitern und Menschen. Aber sie brauchen auch "Straflen", oder
allgemeiner Verkehrsinfrastrukturen, die "verbinden".! Der enge Zusammenhang zwischen
Infrastruktur und dem AusmalBl bzw. der Intensitit von internationalen und interregionalen
Wirtschaftsstromen ist sicher unbestritten. Die Wirkung von Bahnlinien, Briicken, StraBen
etc. beruht jedoch nicht allein auf dem mechanistischen "Schrumpfen" der kilometrischen
Distanz bzw. dem damit verbundenen linearen Riickgang der Transportkosten. Hinter den
einfachen Wirkungsbeschreibungen verbergen sich regelmiBig komplexe historische Ent-
wicklungen, Wechselverhiltnisse, Effekte, Motive und Einfliisse, die sich oft erst in den De-
tails von Einzelfallstudien zeigen.2

Wirtschaftlich motivierten Forderungen nach Verbesserung der Verkehrsverbindungen kon-
nen topografische, finanzielle ebenso wie politische Hindernisse entgegenstehen. Einmal er-
richtete Stralen miissen von den wirtschaftlichen und sozialen Akteuren registriert, akzeptiert
und schlussendlich genutzt werden. Auch im internationalen Verkehr konnen komplizierte
Grenzregime, Unsicherheiten entlang der Strecke oder hohe Abgaben und Opportunitétskos-
ten einer intensiven Nutzung entgegen stehen.

Gleichzeitig erleichtert die materielle Infrastruktur nicht nur Bewegungen von Giitern und
Menschen und er6ffnet neue grenziiberschreitende Beziehungs- und Verflechtungsraume bzw.
bindet bisher nicht oder nur schlecht verbundene Staaten und Regionen zusammen. Oft soll
sie auch der Festigung territorialer Verhiltnisse dienen, z.B. der strategischen ErschlieBung
und besseren Kontrolle des staatlichen Territoriums oder der Bildung und Festigung eines
nationalen Wirtschaftsraums. Des Weiteren wohnt solchen Infrastruktureinrichtungen ein
grofler symbolischer Gehalt inne, und sie dienen dabei oft der Stirkung des nationalen oder
regionalen Zusammenbhalts oder des Zugehorigkeitsgefiihls in der breiten Offentlichkeit. Man
denke dabei an grofle Verkehrsprojekte — und ihre symboltrichtigen Bezeichnungen — wie die

Der Beitrag basiert auf dem Text des Vortrags, der im Panel " 'Strome verbinden' — Wirtschaft, Mobilitit
und Raum im Vorderen Orient" (organisiert von Christian Steiner, Steffen Wippel und Anja Zorob) auf dem
30. Deutschen Orientalistentag der Deutschen Morgenldndischen Gesellschaft und 14. wissenschaftlichen
Kongress der Deutschen Arbeitsgemeinschaft Vorderer Orient fiir gegenwartsbezogene Forschung und Do-
kumentation (DAVO) in Freiburg i.Br. am 25.9.2007 gehalten wurde, und auf der dazu gezeigten Power-
Point-Prasentation zuziiglich einigen Ergidnzungen und Verbesserungen. Stand der jiingeren Entwicklungen
ist daher das erste Halbjahr 2007. Ausfiihrlich zu den folgenden Ausfithrungen vgl. die Habilitationsschrift
des Autors, insb. Kapitel 6.3, 6.4 und 9 (m.w.N.), die 2008 an der Philosophischen Fakultit und Fachbe-
reich Theologie der Friedrich-Alexander-Universitit Erlangen-Niirnberg eingereicht wurde.

2 Vgl. dazu zum Beispiel Weichhart 1993; Wippel 2008, insb. S. 82 ff. m.w.N.



transamerikanischen Bahnlinien, die transsibirische Eisenbahn oder in jiingerer Zeit den Aus-
bau eines transeuropdischen Transportnetzes und die Wiederherstellung einer "Neuen Seiden-
stral3e".

Abbildung 1: Historische Handelsrouten durch die westliche Sahara
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Die rechte Karte stellt eine pro-marokkanische Interpretation der historischen Verhéltnisse dar.
Die Karte entspricht der Abbildung in Lugan 2000, S. 174.

Quellen: Désiré-Vuillemin 1997, S. 141; www.reynier.com/Anthro/Afrique/Maghreb/carte_Maroc.GIF
(24.3.2004). Eigene Erginzung.

Wie aus dem Titel des Beitrags hervorgeht, mochte ich mich im Folgenden mit den Trans-
sahararouten und den Fernhandelsbeziehungen im weiteren westsaharischen Raum beschifti-
gen. Dieser Raum reicht vom Mittelmeer bis zum Sahel und umfasst vor allem das heutige
Marokko, einschliellich der Westsahara, und Mauretanien, aber auch grof3e Teile der benach-
barten Staaten Algerien, Mali und Senegal. In einem historischen Uberblick kann ich die
Entwicklungen der einzelnen Zeitphasen nur anreillen.

Transsaharische Routen in vorkolonialer Zeit

In vorkolonialer Zeit liefen durch die westliche Sahara zwei der wichtigsten Nord-Siid-Han-
delsrouten, die den Maghreb und den Sudan verbanden.> Ganz im Westen verlief der tariq
lamtouni iber das zentralmauretanische Adrargebiet mit den Handelsorten Chinguetti und
Ouadane und den wichtigen Salzvorkommen der Sebkha d'Idjil. Weiter Ostlich verlief eine
weitere Strecke iiber die Salzminen von Teghaza im heutigen Mali nach Timbuktu (vgl.
Abbildung 1). Das viel fotografierte Schild im siidmarokkanischen Zagora (Abbildung 3)
weist auf die damalige Reisedauer von etwa acht Wochen hin. Zu den wechselnden Aus-
gangspunkten der Karawanen im Norden zéhlten Sijilmasa und Fes bzw. Mogador (heute Es-

*  Zu den Handelsrouten in vorkolonialer Zeit vgl. zum Beispiel Devisse 1972; Mauny 1961; Aouad-Badoual

1994; Désiré-Vuillemin 1997; Austen 1990.



saouira) und Marrakech. Die Handelswaren waren vielfiltig: von Norden kamen héufig hand-
werklich bearbeitete Produkte, im Gegenzug lieferte das Innere Afrikas Gold, Sklaven, Strau-
Benfedern und vieles andere mehr.

Abbildung 2: Transsaharische Handelsrouten und Seeverkehrswege
zu Beginn des 16. Jahrhunderts
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Quelle: Chabar 1984, S. 65 (nach Collectif "Histoire du Maroc", Hatier, Paris 1968). Eigene Ergénzungen.

Die Bedeutung der Routen schwankte iiber die Jahrzehnte betréichtlich. Erste Zeichen eines
langfristigen Niedergangs des Transsaharahandels zeigten sich schon ab etwa dem 16. Jahr-
hundert. Ursache war der technologische Fortschritt, der neue Wege erschloss (Abbildung 2).
Der Seehandel zwischen Europa und Westafrika konkurrierte mit dem Fernhandel iiber Land,
oder nach einem bekannten Diktum: die "Karavelle" begann nun erfolgreich die "Karawane"
zu ersetzen.* Zunichst aber erfolgte vor allem eine Verlagerungen der Warenstrome durch die
Sahara auf Ostlicher gelegene Routen und eine Neustrukturierung und Diversifizierung ihrer
Zusammensetzung.

4 . . .- . .
Die vielfach zitierte Formel "caravelles contre caravanes" bzw. von "la victoire de la caravelle sur la cara-

vane" wird auf den portugiesischen Historiker Vitorino Magalhdes-Godinho zuriickgefiihrt und wurde dann
vor allem von Barry 1988 aufgenommen.



Abbildung 3: Nach Timbuktu in 52 Tagen

Quelle: Eigene Aufnahme 2003.

Verbindungen durch die westliche Sahara wihrend der Kolonialzeit

Fast génzlich zum Erliegen kam der traditionelle Karawanenverkehr jedoch zu Beginn des
20. Jahrhunderts.” Ursache waren dabei zunichst weniger die inter- und intrakolonialen Gren-
zen, die im Sahararaum gezogen wurden und nach verbreiteter Ansicht den Transsaharahan-
del zum Stillstand gebracht haben sollen. Diese Linien existierten lange Zeit nur auf dem Pa-
pier — vielmehr waren es die rasch ansteigende Unsicherheit auf den etablierten Routen, die
Uberfille und Razzien von Aufstindischen, die sich den kolonialen Eroberungsbemiihungen
widersetzten, oder oft auch einfacher Riauberbanden in unkontrollierten Gebieten, die dazu
fithrten, dass sich der Handelsverkehr weiter reduzierte, aber nie vollstindig zum Erliegen
kam.

Nach Abschluss der Pazifizierung durch die Franzosen Mitte der 1930er Jahre, als diese ihre
territoriale Oberherrschaft durchsetzen konnten, gab es Versuche, den Karawanenhandel
durch die Sahara wieder zu beleben. Doch zwischenzeitlich sollten neue Giiter gehandelt wer-
den, und vor allem hatten sich neue Verkehrsmittel durchgesetzt (vgl. Abbildung 4), die einer
entsprechenden Infrastruktur bedurften.

Abbildung 4: Visionen der VerkehrserschlieBung der Sahara
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Quellen: Le Sahara Francais 1955, S. 42; de Bayser 1933, S. 87.

Zur Entwicklung der transsaharischen Handels- und Verkehrsverbindungen in der Kolonialzeit vgl. vor
allem Aouad-Badoual 1994 und Lydon 2000. Beide untersuchen den Wirtschaftsverkehr seit etwa den
1870er bis zu den 1930er Jahren.



Ich will mich hier aus Zeit- und Platzgriinden auf StraBenplanungen konzentrieren, auch wenn
es seit Mitte des 19. Jahrhunderts immer wieder Uberlegungen gegeben hatte, die Sahara mit-
tels Bahnlinien zu durchqueren.6 Die meisten dieser Streckenplanungen verliefen durch die
algerische Sahara (teilweise beriihrten sie Ostmarokko) und wurden schlielich in den 1950er
Jahren aufgegeben. Weit weniger bekannt ist, dass auch iiber Siidmarokko und Mauretanien
eine Bahnlinie mit Anschliissen nach Europa und Richtung Siidamerika entworfen wurde
(siche Abbildung 5).” Eine dauerhaft regelmiiBige Schiffslinie zwischen Marokko und Westaf-
rika konnte bis heute nicht etabliert werden. Dagegen hat der Flugverkehr seit seinen Anfin-
gen, die mit den beriichtigten Expeditionen St. Exupérys und anderer Flugpioniere gelegt
wurden, einen enormen Aufschwung genommen. Flugzeug und Schiff iibernehmen bis heute
den groBten Teil des Nord-Siid-Handels.

Abbildung S: Friihe transsaharische Bahnprojekte und Flugverbindungen
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Quellen: Donon 1922, S. 19; www.senegal-online.com/aeropostale/media/lignes-aeriennes-latecoere.jpg (4.7.2007).
Eigene Ergiinzungen.

In Marokko, das erst spit (1912) franzosisches Protektorat geworden war, war der Enthusias-
mus fiir eine Bahnverbindung nach Siiden gering. Vielmehr wurde die franzosische Idee einer
Autostrae nach Franzosisch-Westafrika in einheimischen und kolonialen Wirtschaftskreisen
aufgenommen, um die alten Handelsstrome zwischen Mittelmeerraum und Sudan wieder auf-
leben zu lassen. Die Anlage einer Strae erschien gegeniiber einer Bahntrasse kostengiinsti-
ger, und sie bot weitaus flexiblere Transportmdoglichkeiten. Auf franzosischer Seite kamen
geopolitische Bestrebungen hinzu, die afrikanischen Besitzungen zu einem zusammenhin-

Allgemein zu den transsaharischen Infrastrukturplanungen siehe im Folgenden auch Bejui/Bejui 1994.

7 Vgl. dazu vor allem Calmel 1921; Donon 1922.



genden Block vereinen zu konnen, zumal aus militédrstrategischen Griinden, die im Ersten
Weltkrieg Vorrang hatten.

Abbildung 6: Pisten in den marokkanisch-algerisch-mauretanischen ' Confins"
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Quelle: 0.V. 1935, S. 226. Eigene Ergidnzung.

Auch im Stralenbau standen zunichst die zentralen Transsaharaachsen im Mittelpunkt, auf
denen schlieBlich in den 1920er Jahren ein regelmifBiger Bus- und LKW-Verkehr einsetzte,
zundchst auf der Weststrecke Colomb-Béchar — Gao, in den 1930er Jahren auch auf der zent-
ralalgerischen Route Alger — Zinder. Weiter im Westen gestaltete es sich weitaus schwieriger,
das Vorhaben einer Stralenverbindung umzusetzen (zum Netz der Pisten in den Grenzgebie-
ten vgl. Abbildung 6).® Trotz erster Erkundungen des Terrains, die seit den 1910er Jahren
stattgefunden hatten, war erst mit Abschluss der Pazifizierung an die Errichtung einer durch-
gehenden Verbindung zu denken. Es gab hier aber zahlreiche natiirliche Erschwernisse, die zu
tiberwinden waren, von Sumpfgebieten im Siiden Mauretaniens iiber Felsabhénge und grofle
Diinengebiete in der Mitte und im Norden. Beschlossen wurde eine Route, die im Wesentli-
chen dem Verlauf des historischen tarig lamtouni folgte, obgleich im Zweiten Weltkrieg im
Norden in den Grenzgebieten zu Algerien eine weiter Ostlich gelegene Trasse mit groerem
Abstand zu den spanischen Gebieten strategisch giinstiger gewesen wire. Dagegen hatte der
Bau einer StraBe von Marokko ins mythisch umwobene Timbuktu von Anfang keine grofien
Realisierungschancen.

Zu den Planungen und zum Bau transmauretanischer Pisten und zum damit einher gehenden Giiterverkehr
vgl. auch Ould El Hacen 1996; du Puigaudeau 1954; Ould Cheikh 1990; zur Entwicklung des Pisten- und
Luftnetzes in der Sahara bis Anfang der 1960er Jahre Thomas 1960; Treyer 1966; Blin 1990. Zu Berichten
der franzosischen Kolonialverwaltung in Marokko iiber den Ausbau der Verkehrs- und Handelsverbindun-
gen nach Westafrika siehe auch Marfaing 2004, S. 266.



Abbildung 7: Die ''pistes impériales' im Sahararaum
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Quellen: du Puigaudeau 1954, S. 8/9; Bejui/Bejui 1994, Titelinnenseite
(Ausschnitt aus der Originalkarte). Eigene Ergidnzung.

Bereits seit Ende der 1920er Jahre war vom Senegal her mit der Anlage einer befestigten Piste
begonnen worden, die Mitte der 1930er Jahre Zentralmauretanien erreichte und auf der dann
auch ein regelmifBiger Personen- und Landverkehr einsetzte. SchlieBlich stand Anfang der
1950er Jahre mit der berithmt-beriichtigten Piste impériale n° I eine durchgehend markierte
und befahrbare Verbindung von Agadir nach St.-Louis-du-Sénégal zur Verfiigung, die die
Spanische Sahara tiber Tindouf umging. Sie hatte nur auf kleinen Abschnitten Stra3encharak-
ter, war nicht einmal durchgehend befestigt und bedurfte stindiger Instandhaltungsarbeiten.
Eingebunden war die Strecke in ein Netz teilweise befestigter Transsaharapisten von mehre-

ren Tausend Kilometern Lénge (Abbildung 7).



Abbildung 8: Entwicklung des Giiterverkehrs durch Mauretanien (1941-52)
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Quellen: du Puigaudeau 1954, S. 117, 126; Ould Cheikh 1990; Ould El Hacen 1996, S. 147. Eigene Berechnung.

Schon Ende der 1930er Jahre hatte der erste durchgehende Handelskonvoi die Strecke Casa-
blanca — Dakar befahren. In der Regel fand aber ein gebrochener Personen- und Warenver-
kehr mit Umladung im Norden Mauretaniens statt. Aus dem Senegal kamen Ol, Seife und
Kaffee, aus Marokko z.B. Haushaltswaren, Tee und Getreide. Auf dem Nordabschnitt stieg
der Giiterverkehr schon vor, vor allem aber nach dem Zweiten Weltkrieg rapide an, erreichte
aber bei weitem nie den Umfang des um ein Vielfach hoheren Handels zwischen Zentralmau-
retanien und dem Senegal (Abbildung 8). Atar, das nahe den alten Handelszentren Chinguetti
und Ouadane zahlreiche franzosische, marokkanische und maurische Handelshduser beher-
bergte, erlebte einen erheblichen Aufschwung, sowohl in wirtschaftlicher Hinsicht als auch in
Hinblick auf Finanzeinnahmen und Bevoélkerungszahl.

Abbildung 9: Marokkanischer Handel mit Westafrika (1930er bis 1950er Jahre)

Der marokkanische Handel mit der AOF vor 1960 (in USD)

inMio. USD | 1937 1938 |...[1948 1949 1950|1951 1952 1953 1954 1955|1956 1957 1958 1959
Exporte 09 08 63 6,1 79 114 11,7 108 144 189 122 120 123 9,6
Importe 00 00 109 97 80/ 101 25 42 66 63 45 35 33 00
Auflenhandel 09 08 17,2 158 159 21,5 142 150 21,0 252 16,7 155 156 9,6
Saldo 09 08 46 -36 01 13 92 66 7.8 126/ 7,77 85 90 96

Bis 1958 Angaben ausschliefllich fiir das franzosische Protektorat Marokko.
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Bis 1958 Angaben ausschlieBlich fiir das franzosische Protektorat Marokko. Der marokkanische Dirham (MAD) wurde im
1959 mit Paritit zum ehemals marokkanischen bzw. zum franzosischen Franc eingefiihrt. Angaben fiir 1960/61 wurden in
alte Franc umgerechnet (1 MAD = 100 alte Franc). Ab 1960: Handel mit westafrikanischen Landern der Franc-Zone.

Quellen: Internationale und marokkanische Statistiken nach Wippel 2008, S. 337 f.

Die Nutzung der transmauretanischen Piste fiir den Fernhandel war jedoch immer sehr viel
teurer als der Seeweg (zwischen Casablanca und Dakar um etwa das 25-fache). So stellte sie
trotz einer erheblichen Beschleunigung des Verkehrs (z.B. Agadir — Atar auf unter eine Wo-
che) nie eine realistische Alternative dar und begiinstigte eher kleinrdumige Wirtschaftsver-
flechtungen. Nicht zu vergessen ist dabei der Handel iiber die innerkolonialen Grenzen hin-
weg, der vor allem aus Vieh bestand, das mauretanische Ziichter und Nomaden saisonal auf
die Mirkte im Siiden (wie Nioro im heutigen Mali) und im Norden (z.B. nach Goulimime in
Siidmarokko) trieben und dort verkauften, und der noch nicht auf moderne Verkehrsmittel
und -wege angewiesen war. Auch hier lisst sich eine klare Zweiteilung des Landes hinsicht-
lich der regionalen Orientierungen erkennen (Abbildung 10). Ansonsten ging der viel um-
fangreichere Handel zwischen Marokko und der Afrigue Occidentale Frangaise (AOF) inzwi-
schen fast ausschlieBlich iiber den Seeweg. Der marokkanisch-westafrikanische Warenver-
kehr hatte sich seit etwa den 1920er Jahren langsam entwickelt, gewann aber insgesamt erst in
den 1940er Jahren wieder groere Bedeutung (Abbildung 9). Auch den Handel mit Maureta-
nien wickelte Marokko hauptséchlich per Schiff tiber den Umweg via Dakar ab, das bis in die
1960er Jahre Haupthafen fiir den mauretanischen Aulenhandel insgesamt blieb.
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Abbildung 10: Handelswege im westlichen Sahararaum (ca. 1950er Jahre)

Quelle: Treyer 1966, beigefiigte Karte "Le Sahara des Nomades" (Ausschnitt aus der Originalkarte).

Der Strom von Menschen, Fahrzeugen und Waren hielt im Norden bis 1958 an; dann wurde
er durch die groBmarokkanischen Ambitionen unterbrochen.” Marokkanische Politiker und
Regierungsvertreter beanspruchten nicht nur die damals noch Spanische Sahara, wie dies bis
heute der Fall ist, sondern auch ganz Mauretanien sowie Teile Algeriens und Malis als dem
Konigreich gehorendes Territorium. Die Auseinandersetzungen lieen erneut die Unsicherheit
entlang der Verbindungen zwischen den betroffenen Gebieten steigen. Dies bedeutete aber
nicht, dass vor Ort Stimme und ihr Vieh sich nicht weiterhin regelmifig iiber die staatlichen
Grenzen bewegten. Diirrewellen sowie der Algerien- und schlieBlich der Saharakrieg trugen
nach der Unabhingigkeit Mauretaniens zum endgiiltigen Niedergang der offiziellen Handels-
strome und zum wirtschaftlichen Verfall der Nordregionen bei. Siidlich von Atar verlief der
Handelsverkehr sowieso in der Regel zur Kiiste und Richtung Senegal; dies galt aber bereits
in den 1950er Jahren auch mehrheitlich fiir das nordliche Mauretanien. Der klassische Kara-
wanenfernhandel wurde schwierig zu verifizierenden Berichten zufolge wohl erst um 1960
ginzlich eingestellt, als nach der Unabhéngigkeit Linder wie Marokko oder Mali eigene, vom
Franc unabhingige Wihrungen einfiihrten. '’

Zu den groBmarokkanischen Anspriichen, zum Teil auch zur Auswirkung auf den Warenverkehr vgl. zum
Beispiel de la Serre 1966; Serjac 1959; Ould Daddah 2003; Gaudio 1978, insb. S. 36 f., 152 ff.; Désiré-
Vuillemin 1997, S. 601 ff.; Thomas 1960, S. 58 ff. Ausfiihrlich siehe Wippel 2008, Kap. 7.1.2.

So beispielsweise der aus Timbuktu stammende Filmemacher und Direktor des Centre cinématographique
marocain, Souheil Ben Barka, im Interview in Rabat am 17.5.2001.
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Planungen fiir Transsaharaachsen zwischen den 1970er und den 1990er Jahren

Anfang der 1970er Jahre prisentierte die UN-Wirtschaftskommission fiir Afrika, nachdem es
bereits im Jahrzehnt zuvor erste Anstd8e gegeben hatte, die Planung fiir ein Netz panafrikani-
scher Stralen, das vor allem die weitgehend fehlenden groBrdumigen und zwischenstaatlichen
Verbindungen verbessern sollte (Abbildung 11).11 Darunter befanden sich auch mehrere trans-
saharische Achsen. In Algerien wurde nun der zentralalgerische Straenverlauf — ausgehend
von Algier und mit Verzweigungen nach Mali und Niger — gegeniiber fritheren Planungen
durch Westalgerien bevorzugt. Ganz im Westen der Sahara war eine asphaltierte Stralle ge-
plant, die im Wesentlichen dem Verlauf der route impériale folgen sollte, allerdings mit ei-
nem "Kurzschluss" iiber die nordliche Westsahara (also tiber Smara anstelle von Tindouf) und
mit einem Abzweig von Atar nach Mali. Weiterfithrende Anschliisse waren im Siiden in Form
einer Verlidngerung entlang der Kiiste bis Lagos und an die West-Ost-Route Dakar — N'Dja-
ména, im Norden an die Strale entlang der Mittelmeerkiiste vorgesehen.

Abbildung 11: Transsahararouten im panafrikanischen StraBiennetz (1970er Jahre)

I. — LIAISONS ROUTIERES TRANSAFRICAINES:
PROJETS EN COURS DE REALISATION*
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— Tronsofricaine
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* Carte Industries et Travauxr d’Outre-Mer, janvier 1977.

Quellen: Chikh 1980a, S. 264.

Die Verbindung zwischen Marokko und Mauretanien wurde als unmittelbare 6konomische
Dividende der Entspannung zwischen den beiden Staaten angesehen, die nach der Anerken-
nung der mauretanischen Unabhéngigkeit durch das Konigreich und dem gemeinsamen Ein-
marsch in die bis dahin Spanische Sahara eingetreten war,'> und sollte zum Teil aus marokka-

""" Zu den panafrikanischen StraBenplanungen vgl. beispielsweise Neubauer 1976; Chikh 1980b; dazu und

insbesondere zur zentralsaharischen Achse durch Algerien Blin 1990.
> Solaut 0.V. 1970, S. 36.
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nischer Entwicklungshilfe finanziert werden."> Auch ein internationales Koordinationskomi-
tee fiir die Achse Tanger — Lagos wurde gegn’indet,14 ebenso ein Ausschuss fiir die zentrale
Transsahararoute, der noch immer besteht. Zwischenstaatliche Vereinbarungen sahen auch
den Ausbau der Verbindungen zwischen Agadir bzw. Oran, Tindouf und Atar vor."

Von der Strecke zwischen Kairo und Rabat abgesehen, die allerdings aufgrund von Grenz-
schlieBungen nur selten durchgehend befahrbar war, konnte keines der anderen panafrikani-
schen Projekte in den nichsten drei Jahrzehnten realisiert werden. Griinde waren zwischen-
staatliche Konflikte, fehlender Kooperationswillen, anderweitige Priorititen und vor allem
unzureichende Finanzmittel. Insbesondere das Projekt einer marokkanisch-mauretanischen
Verbindung scheiterte — trotz mehrfacher Vorstofe fiir eine Neuauflage der StraBenplanungen
— an der gemeinsamen Besetzung der Westsahara und dem baldigen Riickzug Mauretaniens,
was dariiber hinaus bilateral zu einer neuen Eiszeit und kontinental zur politischen Isolierung
Marokkos und zum Auszug des Landes aus panafrikanischen Gremien fiihrte.

Abbildung 12: Grenziiberginge im westsaharisch-nordwestafrikanischen Raum

El
Guergerat

{: Grenziibergang; X: geschlossener Grenziibergang; B: Bahn; F: Fihre; F*: Fihre (Briicke geplant)
Kartengrundlage: Michelin 1975, 1984 und 2000. Eigener Entwurf.

Auf der Tagesordnung stand nun vor allem der Ausbau des jeweiligen inléndischen Strecken-
netzes, wobel dieses in Mauretanien vom Siiden iiber die Mitte des Landes bis heute nicht
hinauskam. Marokko hingegen erweiterte sein StraBennetz in der Westsahara in den 1980er
und 1990er Jahren erheblich.'® Die Grenze zwischen den beiden Staaten blieb in dieser Zeit
offiziell geschlossen, abgesehen von vereinzelt gestatteten Konvoifahrten. Bis heute ist die
Zahl der Grenziiberginge in der weiteren westlichen Sahara insgesamt und in den anschlie-
Benden Regionen immer noch duflerst begrenzt (Abbildung 12). Der offizielle, statistisch er-
fasste zwischenstaatliche Handel, der noch in den 1970er Jahren einen gewissen Aufschwung
erlebt hatte, diimpelte nun wieder auf niedrigstem Niveau (Abbildung 16). Auch der inoffi-

3 Siehe Europe Outremer 574, November 1977, S. 47.

1 Vgl. droit.francophonie.org/Acct/pages/OnLine/general/doi/Org/O.htm (12.9.2003).

" Siehe Santucci 1979, S. 369 f.

16 Vgl. dazu beispielsweise L'Opinion [Rabat] 12.12.1985, 14.3. und 22.3.1986; Gaudio 1987, S. 60.
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zielle Grenziibertritt wurde durch die sukzessive Errichtung einer Reihe von "Mauern", elekt-
ronisch iiberwachten Sandwillen in der Wiiste (Abbildung 13), weitgehend unmoglich ge-
macht. Gleichzeitig blockierten Tuaregkonflikt und Tschadkrieg bis in jlingere Zeit auch die
Benutzung 6stlicher gelegener Transsaharaachsen.

Abbildung 13: Die '"'Mauer" in der Westsahara
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Quellen: upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/0/0a/Western_sahara_walls_moroccan.gif (1.10.2006);
www.minurso.unlb.rog/images/theBerm.jpg (8.11.2006);
news.bbc.co.uk/olmedia/l1105000/images/_1106777 _sandwall300.jpg (13.1.2005).

Ausbau und Fertigstellung der atlantischen Transsahararoute

Neue Initiativen zum Bau einer Landverbindung Marokko — Mauretanien und weiter in den
Senegal kamen in den 1990er Jahren auf.'” Wihrend die alten Routen an Nouadhibou vorbei-
fiihrten, das erst in der Kolonialzeit als Fischereihafen gegriindet worden war und seit den
1960er Jahren als Umschlagplatz fiir den beginnenden mauretanischen Eisenerzbergbau ex-
pandierte, pladierte man diesmal fiir eine Strale entlang der Atlantikkiiste. Marokko hatte
inzwischen das Teilstiick auf dem von ihm verwalteten Territorium der Westsahara fertigge-
stellt. Mauretanien dagegen war bis dahin aus Sicherheitsgriinden (wie der Regulierbarkeit
der Handels- und Fliichtlingsstrome und der Nidhe der Westsahara) gegeniiber dem Bau des
noch fehlenden StraBenstiicks zwischen den politisch und wirtschaftlich wichtigsten Stidten,

7" Vgl. Le Matin du Sahara et du Maghreb [Casablanca] 12.8.1996, 13.4.1999 und 20.6.2000.
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Nouakchott und Nouadhibou, zuriickhaltend gewesen, obwohl die Strecke fiir das Land weit-
aus wichtiger gewesen wire als fiir Marokko."® Bis in jiingste Zeit konnte der Landweg zwi-
schen den beiden Zentren lediglich iiber den Uferstreifen am Atlantik, der nur bei Ebbe be-
fahrbar ist, oder auf der von der Hauptstadt landeinwirts fithrenden Strale tiber Atar und wei-
ter mit der Erzbahn zur Kiiste zuriickgelegt werden. International wurde die Befiirchtung aus-
gesprochen, dass die Strecke, wenn sie aus topographischen und 6konomischen Griinden in
unmittelbarer Kiistennihe verlaufen wird, den fisch- und vogelreichen Nationalpark der Banc
d'Arguin gefihrden konne. "

Ende der 1990er Jahren verbesserten sich die bilateralen Beziehungen zwischen Marokko und
Mauretanien erheblich. Dies verband sich in den Folgejahren mit dem Ausbau der marokkani-
schen Afrikapolitik, die nun in starkem Malle auch wirtschaftliche Interessen verfolgt.20 Die
Entwicklungen fiihrten dazu, dass die Umsetzung der inzwischen ein dreiviertel Jahrhundert
alten Planungen tatsichlich in Angriff genommen werden konnte.?' Anfang 2002 wurde seit
den 1970er Jahren erstmals wieder eine offizielle Grenziibergangsstelle zwischen Marokko
und Mauretanien geoffnet, und zwar diesmal am siidlichsten Ende der Westsahara kurz vor
Nouadhibou.” Der Bau der anschlieBenden StraBe nach Nouakchott, die iiber ausgedehnte
und schwierig zu querende Diinenfelder verlduft und immer wieder von Sandverwehungen zu
reinigen ist, begann 2002 mit internationaler Beteiligung an Bauplanung, -durchfiihrung und
-finanzierung (Abbildung 14).

Abbildung 14: Die Atlantikroute Tanger — Dakar und
der Teilabschnitt Nouadhibou — Nouakchott
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Quellen: www.konsulspieker.de/images/karte2.jpg (1.9.2006) nach Karte von Michelin; Jeune Afrique 2146, 25.2.-3.3.2002.

18 Siehe Libération [Casablanca] 20.6.2000.

' Vgl. beispielsweise Frankfurter Allgemeine Zeitung 30.3.1995.

*  Zur jiingeren marokkanischen Afrikapolitik vgl. Saaf 1996; Wippel 2004, 2005.

2l Zu der neuen StraBe und ihren Auswirkungen vgl. im Folgenden insbesondere Antil/Choplin 2003; Lepidi/

Freund 2005; Marfaing/Wippel 2005.

Zur Offnung des Grenziibergangs siehe Le Matin du Sahara et du Maghreb 15.3.2002; Maroc hebdo Inter-
national [Casablanca] 502, 15.-21.3.2002.

22
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Mit Verspitung konnte die abschnittsweise in Betrieb genommene Strecke schlieBlich 2006
offiziell eingeweiht werden. Zwischen Tanger und Dakar fehlte nur noch die Asphaltierung
des kurzen Abschnitts durch die minenverseuchte neutralisierte Pufferzone an der westsahari-
schen Grenze, die aufgrund von Protesten der westsaharischen Befreiungsfront Polisario und
der UNO nicht angelegt werden konnte.”® Ein Briickenbau iiber den Senegalfluss soll auch
noch die dort nur wenige Stunden am Tag verkehrende Fihre ersetzen; Geldmittel wurden
von verschiedenen Seiten bereits zugesagt.24 Kurzzeitig dulerten nun auch die Europider Be-
denken, dass mit der StraBe der Migrationsdruck aus dem Siiden zunehmen konne.” Aller-
dings wurde der Grenziibergang vorldufig nur fiir Marokkaner, Mauretanier und Europier
geoffnet; Staatsangehorige aus dem subsaharischen Afrika blieben, zumindest aus Richtung
Siiden, weiterhin auf den besser kontrollierbaren Flugverkehr angewiesen.

Abbildung 15: Entwicklung des Grenzverkehrs bei El Guergarate (2002/03)

Veridnderung des Monatsdurchschnitts
Feb.-Dei. 2002 ggii. Jan. 2002 2002 2003
Passagiere + 165% 22.360 44.866
Fahrzeuge + 105% 7.474 k.A.
Waren + 994% 14,38 Mio. MAD k.A.

Anmerkungen:
* AufBlenhandel des Zollbezirks Ladyoune, Biiro Dakhla: Verdnderung 2002/01 + 3.865%

« Einreisen von Mauretaniern nach Marokko: Veridnderung 2002/01 + 19%; 2003/02 + 98%

Quellen: Le Matin du Sahara et du Maghreb 15.3.2002; Royaume du Maroc, Ministere de I'Economie, des
Finances, de la Privatisation et du Tourisme, ... 2003; handschriftliche Aufstellung von Laurence Marfaing
nach Angaben der Administration des douanes et des impdts indirects de Dakhla, August 2003; Royaume du
Maroc, Haut Commissariat au Plan ... 2004, S. 102. Eigene Berechnungen.

Der Ubergang wird seit seiner Offnung lebhaft genutzt. Schon im ersten Jahr stieg die Zahl
der pro Monat passierenden Reisenden auf mehr als das Zweieinhalbfache und verdoppelte
sich nochmals im folgenden Jahr (vgl. Abbildung 15). Die Zahl der Fahrzeuge nahm auf das
Doppelte zu, und der Warenverkehr verzehnfachte sich: dies entsprach allerdings nur etwa 7%
des gesamten bilateralen Giiteraustauschs, der schon seit den 1990er Jahren einen raschen und
kontinuierlichen Aufschwung erlebt hatte (Abbildung 16). Beim Gros des Warenverkehrs
handelte es sich zunichst vor allem um Kleinhandel von Reisenden, meist Sahrawis und Mau-
ren, die oft aus beiderseitig der Grenze lebenden Familien stammen.* Dagegen wurde der
rege Kleinhandel zwischen Senegal und Marokko weiterhin vor allem auf dem Luftweg ab-
gewickelt.

% Siehe zum Beispiel auch www.arso.org/S-2001-398f.htm (5.9.2003) mit dem Bericht des UN-Generalsekre-
tars von Februar 2001 iiber die Lage in der Westsahara.

2 Siehe dazu beispielsweise Le Soleil [Dakar] 20.3.2003, 31.1. und 12.7.2006; Nouakchott-Info [Nouakchott]
9.4.2003 und 13.7.2006.

2 Siehe La Vie éco [Casablanca] 4133, 14.-20.9.2001; The International Herald Tribune 25.11.2003; Lepidi/
Freund 2005, S. 47 ff. Entgegen europédischen Befiirchtungen wurde in Nouakchott-Info 2.6.2005 herausge-

stellt, dass vielmehr die Strae die effektive Kontrolle der Migrationsstrome erlaube.

% Ausfithrlicher zum Handel, insbesondere auf dem siidlichen Abschnitt der Tanger-Dakar-Route, vgl. auch

Marfaing 2005a, 2005b.
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Abbildung 16: Die Entwicklung des marokkanisch-mauretanischen Handels
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Quellen: Internationale Statistiken nach Wippel 2008, S. 815 f. Eigene Berechnung.

Vor Ort brachte der StraBenbau rasch zahlreiche Anderungen mit sich: die Baucamps brach-
ten neues Leben in die Wiiste, die damit verbundene Bohrung von Brunnen zog zahlreiche
Nomaden zu den neuen Wasserquellen; einzelne Pioniere begannen schon bald entlang der
Strecke Tankstellen, Werkstitten, kleine Liaden und Pausenstationen zu errichten — beschei-
dene Ansammlungen von Buden und Geb#uden, die bald Kristallisationspunkte kleinerer An-
siedlungen werden konnten. Eine weitere Zunahme des bilateralen Handels ergab sich mit der
Fertigstellung der Strale 2006, die Marokko mit den beiden groBten Bevolkerungs- und Wirt-
schaftszentren Mauretaniens verbindet: Prompt stieg der Verkehr auf der Strecke erheblich
an, bald waren auch vermehrt grofe LKWs unterwegs, die beispielsweise marokkanisches
Frischobst und -gemiise nach Siiden und mauretanische Fischladungen in beide Richtungen
befdrderten.”” Marokkanische Konsumgiiter waren auf mauretanischen Mirkten sehr prisent
und verdriangten Waren anderer — europdischer wie afrikanischer — Herkunft; zugleich hal-
bierten sich die Preise vieler Konsumgiiter.

Zwischenzeitlich gab es marokkanische Vorschlidge, auch Straenverbindungen in den Nor-
den Mauretaniens wieder zu er6ffnen, was aber aufgrund der politischen Lage vorerst aus-
sichtslos erscheint.”® Dagegen vereinbarten Mauretanien und Algerien 2005, bald die Strecke
Tindouf — Choum zwischen den beiden Lindern auszubauen: dies wiirde den Norden Maure-
taniens erschlieen helfen und gleichzeitig Algerien den seit langem gesuchten Zugang zu
einem Hafen am Atlantik bieten.”’

¥ Siehe beispielsweise L'Economiste [Casablanca] 18.10.2006; Libération 22.10.2007; Syfia International

14.4.2006 (www.syfia.info/fr/print.asp ?article_num=4387; 31.10.2006).
% Vgl. zum Beispiel Le Matin du Sahara et du Maghreb 21.8.2002.

2 Siehe dazu El Watan [Algier] 18.3.2006; Jeune Afrique 2358, 19.-25.3.2006; Nouakchott-Info 17.3. und
8.5.2006.
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Abbildung 17: Transsahararouten im panafrikanischen StraBennetz (2000er Jahre)
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Quelle: http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/0/03/Map_of _Trans-African_Highways.PNG
(11.8.2007; Ausschnitt aus der Originalkarte).

Die Fernhandelswirkungen der gerade fertiggestellten Straf3e, die vorerst im Senegal noch in
einer Sackgasse endete, blieben jedoch duBerst beschrinkt, gibe es nicht zahlreiche An-
schlussprojekte, die aufgrund giinstigerer regionalpolitischer Konstellationen endlich in An-
griff genommen werden (Abbildung 17). So stellt die Strale selbst auch einen Abschnitt der
Ende der 1980er Jahre konzipierten transmaghrebinischen "Autobahn" von Libyen nach Mau-
retanien dar, die wiederum Teil euro-mediterraner Planungen ist.*Y Diese nihert sich der Fer-
tigstellung, droht aber ohne Grenzoffnung zwischen Marokko und Algerien wirkungslos zu
bleiben. Ein anderes Projekt, das trotz aller technischen und finanziellen Risiken vorangetrie-
ben wird, ist der Bau einer "festen Verbindung" iiber die Strae von Gibraltar.’' Auch die
anderen panafrikanischen Stralenbauvorhaben wurden in den letzten Jahren, vor allem im
Rahmen des NEPAD-Programms (New Partnership for Africa's Development) und der regio-
nalen Integration in Westafrika (Economic Community of West African StatessECOWANS),
wieder belebt.** So sind Verbindungen von der in Ost-West-Richtung verlaufenden "Route de
I'Espoir” im Siiden Mauretaniens nach Mali teils in Bau, teils so gut wie fertig ges‘[ellt.33 Auch
die Strae von Dakar nach Mali als Teil der Transsahelroute wird auf einen belastungsfiahigen
Standard gebracht.34 Gleichzeitig wird das seit den 1960er Jahren nur langsam voranschrei-
tende Konkurrenzprojekt der in Nord-Siid-Richtung verlaufenden "StraBe der afrikanischen
Einheit" durch Algerien vorangetrieben.

% Zu den transmaghrebinischen StraBenplanungen vgl. zum Beispiel L'Opinion 15.5.1990, 26.9.1991 und

29.11.1992; zu den Projekten im euro-mediterranen Rahmen insbesondere Consortium Inframed 1997 und
GTMO Inframed 1997.

' Vgl. dazu Wippel 2000.

2 Siche beispielsweise www.sec.ecowas.int/sitecedeao/english/achievements-2.htm (28.1.2004); www.ne-

pad.sn.org/private/projects/public/liste_proj_resume.php (18.3.2004); Le Soleil 14.5.2003 und 25.6.2004.
33 Vgl. unter anderem Nouakchott-Info 26.2.2002, 23.6.2003 und 22.11.2004.
3 Siehe auch Le Soleil 30.3. und 4.8.2006; Nouakchott-Info 15.4.2005.
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Abbildung 18: Relative bilaterale Handelsintensititen Marokkos und Mauretaniens
(2001-03)
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Quelle: Nach Daten des International Monetary Fund 2004. Eigene Berechnung und Darstellung.

Damit erhalten insbesondere die Sahelstaaten, deren Handel hauptséchlich auf Europa ausge-
richtet ist, Zugang zu den groflen Seehifen (vor allem nach der weitgehenden Abtrennung von
Abidjan nach den Biirgerkriegsunruhen in Cote d'Ivoire), aber auch Stralenanschluss nach
Europa. Unter anderem konnen landwirtschaftliche Produkte, fiir die die Luftfracht zu teuer
ist, in wenigen Tagen europdische Mirkte erreichen. Auch fiir Marokko wird der Landweg fiir
den Afrikahandel attraktiver. Die Karten in Abbildung 18 zeigen, dass die neuen Strafen
Liander verbinden, mit denen sowohl Marokko als auch Mauretanien intensiv Handel betrei-
ben.* Allerdings werden auch dann die Fahrstrecken lang bleiben. Die Verschiffung der Wa-
ren zwischen Westafrika und Europa mag zwar ldnger dauern, doch die Transportkosten wer-
den auch heute meist noch giinstiger ausfallen. Auch im Handel zwischen den westafrikani-
schen Kiistenstaaten und dem Maghreb einschlielich Marokko wird die schon lange geplante
Etablierung einer Seeverbindung eine ernstzunehmende Konkurrenz fiir die Strale darstellen.

Symbolische Bedeutungen der Transsaharastrafle

Die zahlreichen AuBerungen und Kommentare marokkanischer Politiker und in der marokka-
nischen Presse lassen dem Bau der Transsaharastrasse auch eine grof3e symbolische Rolle zu-
kommen.*® Dies betrifft zum einen die kontinentale Perspektive: Bedeutung wurde dabei der
Strecke fiir den gesamten afrikanischen Kontinent als Teil einer "transafrikanischen Achse",
die die "Integration Afrikas" verstirke oder gar erst ermdgliche, Zugewiesen.37 Als "Strafle der
Hoffnung"3 8 stelle sie eine "Chance fiir Afrika"> dar; ihr Bau sei ein "Akt der afrikanischen

3 Berechnet wurden "relative bilaterale Handelsintensititen" (RBHI), die die Welthandelsanteile der jeweili-

gen Partner beriicksichtigen und aus manchen methodischen Griinden Regionalisierungen von Handelsbe-
ziehungen besser aufzeigen als prozentuale Anteile am Auflenhandel. Im einfachsten Berechnungsfall wird
der Anteil des Handels mit einem Partner am gesamten Auflenhandel des Untersuchungslandes mit dem
Welthandelsanteil des Partners verglichen. Ist der Quotient der beiden Terme grof3er als Eins, besteht "regi-
onalisierter” Handel, d.h. mit dem Partner wird prozentual mehr gehandelt, als es dessen Welthandelsanteil

entspricht.

*®  Im Folgenden handelt es sich um eigene wortliche, zum Teil sinngemiBe Ubersetzungen der meist franzo-

sischsprachigen Originalzitate.
7 Siehe beispielsweise Le Matin du Sahara et du Maghreb 20.6.2000; Al Bayane [Casablanca] 25.7.2000.
¥ So Le Matin du Sahara et du Maghreb 20.6.2000.
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Solidaritit und Einheit"*" und Ergebnis einer beispielhaften Sﬁd—Sﬁd—Kooperation.“ Im Be-

sonderen erhielt die Strae ihre Bedeutung als transsaharische Verbindung.42 So stelle sie in-
nerhalb Afrikas vor allem ein ”Bindeglied”43 zwischen Nordafrika/dem Maghreb und dem
westlichen/subsaharischen Afrika dar. Zugleich 6ffne sie den Kontinent nach auflen zur
Welt,* vor allem nach Europa.45 Afrikanische Stimmen verbanden damit Hoffnungen auf den
Aufschwung von Wirtschaft und Handel und die Errichtung eines zukunftstrichtigen, Nord
und Siid verbindenden euro-afrikanischen Raumes. Entsprechend standen schon bei den Fran-
zosen in der Kolonialzeit die Verkehrsprojekte durch die Sahara fiir groBrdumige Verbindun-
gen "von Diinkirchen bis Brazzaville" oder "vom Rhein bis zum Kongo".*® Bereits damals
wurde festgestellt, dass die Sahara selbst kein Verkehrshindernis mehr darstelle, sondern eine
grole Kommunikationsachse.

Besonders in Marokko wurde die Bedeutung der neuen Verkehrsachse immer wieder betont.
RegelmiBig wurden in diesem Zusammenhang die mehrfachen Zugehorigkeiten des Landes
zu Afrika, zum Maghreb und zur arabischen Welt sowie zum Mittelmeerraum, die die Strecke
verbindet, ebenso wie die zentrale Lage des Landes im nordwestlichen Afrika hervorgehoben.
Marokko kam dabei die Rolle einer "Briicke" zwischen Europa und Subsahara-Afrika zu;"’
durch die Strafle werde seine Rolle als Transitland weiter aufg,{ewertet.48 Dies galt insbesonde-
re in Verbindung mit weiteren GroB3vorhaben wie dem "Jahrtausendprojekt" des neuen Atlan-
tikhafens von Tanger® als "Pforte Afrikas" bzw. "Tor zur Welt"”" oder dem geplanten Tunnel
durch die Strale von Gibraltar. Zusammen stellten die Projekte eine "natiirliche" und "unum-
gehbare" Verbindung zwischen Afrika und Europa her,”! seien das "Riickgrat Westafrikas",

aber auch die "Hauptschlagader", die Marokko "dauerhaft mit Europa und Afrika verbinde".”

Generell wurde der Stral3e "strategische Bedeutung" Zugeschrieben.53 Sie erdffne ein ganzes
"Spektrum von Moglichkeiten" und sei nur mit GroBprojekten wie dem Suez- oder dem Pa-
namakanal oder der transsibirischen Eisenbahn zu vergleichen.” Unter den Beziehungen zwi-
schen den Lédndern und Regionen wurde der wirtschaftliche Austausch an erster Stelle ge-
nannt. Okonomische Vorteile ergeben sich durch erleichterte und schnellere Verbindungen,
von denen man sich eine bessere Nutzbarkeit der immensen 6konomischen Potenziale Afri-

¥ So Al Bayane 25.7.2000.

40" So Le Matin du Sahara et du Maghreb 20.6.2000.

*I" So Le Matin du Sahara et du Maghreb 5.5.2003.

2 Wie zum Beispiel in Maroc hebdo International 613, 9.-15.7.2004.

* So Libération 20.6.2000.

Vgl Al Bayane 25.7.2000.

* Vgl. Maroc hebdo International 502, 15.-21.3.2002.

4 Vgl 0.V. 1955, S. 35 und de Lattre 1955, S. 68.

47 Siehe Al Bayane 25.7.2000; dhnlich Le Matin du Sahara et du Maghreb 16.4.2006 und 16.1.2007.
% Vgl. beispielsweise Al Bayane 25.7.2000.

* " Siehe Al Bayane 25.7.2000.

% So der senegalesische Prisident laut Le Matin du Sahara et du Maghreb 24.7.2000.
Siehe www.mtpnet.gov.ma/documentation/periodiques/Bulletin/FAITS.htm (30.1.2003).
> So Boughdadi 1998, S. 127 f.

3 Siehe beispielsweise Le Matin du Sahara et du Maghreb 10.9.2001.

> Vgl. Boughdadi 1998, S. 127 f.
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kas, eine Belebung des Handels untereinander, die wirtschaftliche Integration des Kontinents
und den Ausbau der Zusammenarbeit erhoffte.”> In marokkanischen Kommentaren wurde
ausdriicklich betont, dass die neue "Autobahn™® nationalen Unternehmen den "schwarzen
Kontinent" fiir Investitionen erschliee.’’ Zudem eroffneten sich dem Konigreich Exportmog-
lichkeiten fiir Giiter, aber auch fiir Know How und Expertise.

Im Speziellen werde das ambitionierte Projekt die drei nun eng miteinander befreundeten
Staaten Marokko — Mauretanien — Senegal zusammenbinden.”® Die StraBe wurde vor allem
immer wieder als wichtigstes Projekt des aufbliihenden Verhiltnisses zum "Bruderland" Mau-
retanien hervorgehoben, und es wurde auf den damit einhergehenden Aufschwung des Han-
dels gehofft.”® Die Verbindung stand zugleich fiir die (faktisch notleidende) Kooperation un-
ter den Maghrebstaaten. Auch fiir die mauretanische Seite wird die gestérkte Rolle des Landes
als "wichtiger Kreuzungspunkt fiir den Handel"® und als Scharnier fiir kulturelle und religio-
se Kontakte zwischen Nord- und Westafrika betont.®!

Schon die Offnung des marokkanisch-mauretanischen Grenziibergangs wurde unter anderem
mit groBen Erwartungen verkniipft, dass sie die Kontakte von oben und von unten erleichtere,
die familidren und wirtschaftlichen Beziehungen fordere und den wirtschaftlichen Auf-
schwung vor Ort ermdgliche. Die Reise werde komfortabler: der Grenziibertritt sei jetzt ohne
Probleme m('jglich.62 Hindler in den Grenzgebieten miissten nicht mehr den langwierigen
Transit iiber den Flughafen von Casablanca wihlen. Auch fiir den Abtransport aus den Eisen-
erzminen im Norden Mauretaniens wiirden sich neue Wege ergeben. Der Strallenbau und die
Offnung der Grenzen werden es der Region — vor allem der von Marokko besetzten Westsa-
hara — erlauben, den ihr zustehenden Platz, insbesondere im Handel, wiederzuerlangen.63 Ne-
ben dem Handel profitiere vor allem die lokale Bevolkerung, die oft {iber die Staatsgrenzen
hinweg verteilt lebt, vom freien Personenverkehr.*! Umgekehrt wurde die Grenzoéffnung auch
als Geste Mauretaniens, die "Marokkanitit" der Westsahara anzuerkennen, interpre‘[iert.65
Beide Seiten erkannten, dass die Mdoglichkeiten, die die Strale der Entwicklung der Region
erdffne, noch nicht voll nutzbar seien, solange die endgiiltige Losung der Saharafrage ausste-
he.%

> Siehe beispielsweise Le Matin du Sahara et du Maghreb 20.6.2000; Al Bayane 25.7.2000.
% Vgl. Le Matin du Sahara et du Maghreb 23.10.2002.

7 So Al Bayane 25.7.2000. Ahnlich Maroc hebdo International 522, 2.8.-5.9.2002.

% Vagl. Le Matin du Sahara et du Maghreb 20.6.2000.

% Siehe beispielsweise Al Bayane 27.12.2001; Le Matin du Sahara et du Maghreb 10.9.2001; Maroc hebdo
International 476, 7.-13.9.2001 und 477, 14.-20.9.2001; von mauretanischer Seite Nouakchott-Info 9.9.2001
und der Generalsekretdr im mauretanischen Ausriistungs- und Transportministerium laut Agence Maurita-
nienne d'Information [Nouakchott] 27.1.2001.

% So Le Journal hebdomadaire [Casablanca] 39, 10.-16.11.2001 und nach Nouakchott-Info 25.11.2007.

6! Siche den Generalsekretir im mauretanischen Ausriistungs- und Transportministerium laut Agence Mauri-

tanienne d'Information 27.1.2001.

% Vgl. Maroc hebdo International 502, 15.-21.3.2002.

% So der Regionalprisident von Oued Ed Dahab-Lagouira laut Maroc hebdo International 502, 15.-21.3.2002
und 473, 13.-19.7.2001. Siehe dhnlich auch Le Matin du Sahara et du Maghreb 15.7.1999 und 3.6.2004.

% Siehe Maroc hebdo International 473, 13.-19.7.2001 und 502, 15.-21.3.2002.
8 ygl. Maroc hebdo International 541, 17.-23.1.2003.
% Siehe beispielsweise Maroc hebdo International 473, 13.-19.7.2001 und 476, 7.-13.9.2001.
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Die Transsahararoute wurde also auch mit kulturellen, menschlichen® und historischen Kon-
takten in Verbindung gebracht. So erlaube der geplante Bau der Strafle der transsaharischen
Achse "last not least, ihre vorkoloniale Bedeutung wieder zu erlangen",68 zwischenzeitlich ins
Abseits geratene Orte entlang der Strecke konnten wiederaufleben.” SchlieBlich wurde be-
tont, dass die Strafe Marokko mit seinen afrikanischen Wurzeln "versohne" und diese wie-
derentdecken lasse.”’ Die Straen-"Verbindung" erinnerte an andere "Verbindungen des
Bluts, der Sprache, der Geschichte und der Religion".”' Selten waren dagegen Sffentlich ge-
duBerte negative Reaktionen auf die Transsaharastrasse, die ja auch eine Offnung fiir weniger
willkommene Erscheinungen wie illegale Migration oder Kriminalitit darstelle.”” Das lang
anhaltende Fehlen der Strale zwischen den beiden gréften Stidten Mauretaniens wurde den
Befiirchtungen zugeschrieben, die "die geopolitische Gefahr des groen Nachbarn im Nor-
den" hervorrief; inzwischen beweise der Bau vielmehr das Vertrauen, das Mauretanien in die
neue Ara der Bezichungen setze.”

Abschlieflende Betrachtung

Der Fertigstellung der ersten modernen Landverkehrsverbindung iiber die Sahara hinweg ge-
lang erst 100 bis 150 Jahre, nachdem die ersten Vorstellungen dazu entwickelt worden waren.
Mit der Realisierung verlagerte sich die westliche Hauptroute erstmals vom Binnenland an die
Kiiste (vgl. Abbildung 19). Entsprechend fand eine Verschiebung bestimmter Knotenpunkte
(von Chinguetti auf Atar und jiingst nach Nouadhibou) statt. Der Nord-Siid-Handel iiber die
Sahara hinweg ist jedoch nicht allein von fehlender bzw. vorhandener Straleninfrastruktur
abhingig, zumal heutzutage vielfiltige andere Verkehrsmoglichkeiten existieren. Gute Stra-
Benverbindungen stellen zwar eine giinstige Randbedingung dar, die Entwicklung des Han-
dels und die Nutzung der Strecke sind jedoch vor allem politisch bedingt.

Dem Straenbau liegen mannigfaltige politische und wirtschaftliche Motive zugrunde. Die
Nutzung der fertiggestellten Strecken ist in besonders starkem Ausmaf politischen Bedingun-
gen unterworfen. Die Bedeutung fiir den Handel ist wichtig, sie zeigt sich auf unterschiedli-
chen Mafistabsebenen, allerdings mit groen Unterschiede in den jeweiligen Auswirkungen.
Bedeutung hat die Stral3e vor allem fiir den grenziiberschreitenden Regionalhandel zwischen
den relativ grenznahen Gebieten, inzwischen auch im bilateralen zwischenstaatlichen Ver-
kehr. Nicht vergessen werden darf hier der umfangreiche Kleinhandel, der sich aber zahlrei-
cher offizieller, halboffizieller und illegaler Routen bedienen kann, auch wenn er im Grenz-
gebiet durch massive Befestigungsanlagen weitgehend eingeschrinkt bzw. abgedringt wurde.
Immerhin ergab sich bereits in den 1990er Jahren eine gewisse Entkoppelung von Handel und
Politik bzw. ein Vorlauf der wirtschaftlichen vor der Verbesserung der politischen Beziehun-
gen zwischen Marokko und Mauretanien. Einen weiteren wichtigen Aspekt des Straflenbaus
entlang der Atlantikkiiste stellt die innere LandeserschlieBung dar — fiir Marokko die strategi-

67 Speziell dazu siehe Al Bayane 25.7.2000.

% Libération 20.6.2000.

% So Maroc hebdo International 502, 15.-21.3.2002.
" vgl. Al Bayane 25.7.2000.

71 o . . S . "
So der Generalsekretdr im marokkanischen Ausriistungsministerium, zit. nach Agence Mauritanienne d'In-

formation 27.1.2001.
™ Siehe beispielsweise Nouakchott-Info 22.1.2003.
7 So Le Journal hebdomadaire 39, 10.-16.11.2001.
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sche Anbindung der Westsahara an die Kernlande, fiir Mauretanien die Einbindung des groB-
ten Wirtschaftszentrums des Landes in den nationalen Wirtschaftsraum.

Abbildung 19: Die Verlagerung der westsaharischen StraBenverbindung (1970-2000)
P T q P S ks e b

Quellen: Michelin 1975, 1984 und 2000, jeweils Titelblatt. Eigene Ergénzungen.

Fiir den interkontinentalen Fernhandel mogen sich Vorteile fiir bestimmte Warengruppen er-
geben. Insgesamt sind hier aber die zeitlichen und monetiren Opportunititskosten gegeniiber
Schiff und Flugzeug noch hoch. Daher kann iiber mittelfristige Folgeeffekte der neuen Trans-
saharastrale wenig gesagt werden. Wesentlich werden dafiir die kiinftige Einbindung in ein
weiter gespanntes StraBennetz, vor allem im westlichen Afrika, sein und die weitere Entwick-
lung der politischen Verhiltnisse auf dem Gebiet der engeren Westsahara. Problematisch
bleiben vor allem die willkiirliche Offnung und SchlieBung von Grenziibergingen und die
aufwindigen und aufwiéndigen und unzuverldssigen Prozeduren des Grenziibertritts. Weiter-
hin fehlen attraktive und durchsetzbare Handelsvereinbarungen zwischen den betroffenen
Léindern.

Eine groBle Rolle spielt die neue Strale auf symbolischer Ebene als Zeichen fiir den regiona-
len Zusammenhalt, eigene regionale Zugehorigkeiten und dkonomische Potenziale. Sie steht
dabei vor allem fiir auBenwirtschaftliche Ambitionen Marokkos; aber auch die Einbindung
der Westsahara in das regionale und kontinentale Verkehrs- und Beziehungsnetz ist aus ma-
rokkanischer Sicht von groBer (vornehmlich politischer) Wichtigkeit. Auch hier bleibt vorerst
skeptisch abzuwarten, wie sich diese positiven Wahrnehmungen im Weiteren konkret auf die
zwischenstaatlichen Beziehungen und den regionalen Handel niederschlagen werden. Die
Bedeutung der Transsaharastrasse wird jedenfalls dann vollig iiberhdht, wenn ihr die ent-
scheidende Rolle "fiir das wirtschaftliche Uberleben der gesamten Subregion" zugeschrieben
wird.”*

" So Maroc hebdo International 476, 7.-13.9.2001.
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