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                  Konnektivität, besonders im Transportbereich, ist mit Blick auf den Südkaukasus während
                     der letzten Jahre zu einem allgegenwärtigen Thema avanciert.
                  

               

               	
                  Auch in der EU-Politik vis-à-vis der Region spielt Transportkonnektivität eine zentrale
                     Rolle. Im Rahmen ihrer Global-Gateway-Initiative hat sich die EU dabei einem Engagement
                     verschrieben, das gleichzeitig wertebasiert und geostrategisch ist.
                  

               

               	
                  Um diesem Anspruch gerecht zu werden, sollte die EU die verschiedenen Dimensionen
                     von Transportkonnektivität und ihre Implikationen auf mehreren Ebenen integriert betrachten.
                     Vor allem der Verknüpfung von Konnektivität mit machtpolitischen Fragen sollte die
                     EU Rechnung tragen.
                  

               

               	
                  Bei der Etablierung genuin inklusiver und transparenter Multi-Stakeholder-Prozesse
                     sowie unabhängiger projektbegleitender Monitorings könnte die EU Unterstützung leisten.
                     Dies könnte die Richtung zu einem eher holistisch gedachten Konnektivitätsansatz weisen.
                     Die EU sollte ihr Konnektivitätsengagement auch kritisch auf mögliche Zielkonflikte
                     abklopfen.
                  

               

               	
                  Die Policy-Debatten in Berlin und Brüssel würden dabei von einem intensiveren Austausch
                     mit der kritischen Logistik-, Infrastruktur- und Konnektivitätsforschung profitieren.
                     Deren Erkenntnisse könnten zu einer nuancierteren Betrachtung von Transportkonnektivität
                     und der damit verbundenen Komplexitäten und Ambivalenzen beitragen.
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            Problemstellung und Schlussfolgerungen

            Konnektivität ist in den letzten Jahren zu einem wahren Schlagwort in den internationalen
               Beziehungen geworden, auch im Südkaukasus. Armenien, Aserbaidschan und Georgien sowie
               eine Fülle regionaler, extraregionaler und internationaler Akteure haben Strategien,
               Pläne und Ideen zur Verbesserung nationaler oder regionaler Konnektivität formuliert.
               Kaum ein in jüngerer Zeit verfasstes Policy- oder Strategiepapier zur Region schien
               ohne einschlägigen Verweis auszukommen. Während der Begriff Konnektivität oft scheinbar
               selbsterklärende Verwendung findet, wird er von den zahlreichen Akteuren durchaus
               unterschiedlich verstanden und ausbuchstabiert.
            

            Mit Blick auf den Südkaukasus spielen die Dimension der Transportkonnektivität und
               der Ausbau entsprechender Infrastrukturen eine wichtige Rolle. Sie sind der Fokus
               der vorliegenden Studie. Aus Gründen der Handhabbarkeit werden weitere Dimensionen
               von Konnektivität, etwa digitale Konnektivität oder gesellschaftliche Kontakte, hier
               nicht behandelt. Gleiches gilt für Energiebeziehungen, die im EU-Kontext häufig gemeinsam
               mit Transportverbindungen thematisiert werden. Ähnlich wie in Dokumenten der EU werden
               zudem Migration und Personenmobilität analytisch von Transportkonnektivität getrennt
               und kommen hier nur am Rande vor.
            

            Die Debatte über Transportkonnektivität im Südkaukasus wurde nicht zuletzt durch Chinas
               Belt and Road Initiative (BRI) befeuert, die Peking seit 2013 unter wechselnden Bezeichnungen
               vorangetrieben hat. Auch die Europäische Union hat Pläne zum Ausbau von Konnektivität
               vorgelegt, so im Rahmen der EU-Asien-Konnektivitätsstrategie oder der Ende 2021 lancierten
               und darauf aufbauenden Global-Gateway-Initiative. Spezifisch mit Blick auf den Südkaukasus
               ist Konnektivität ein Schwerpunkt der Östlichen Partnerschaft (ÖP) der EU, inklusive
               der Erweiterung des Transeuropäischen Verkehrsnetzes (TEN-V) in den ÖP-Raum. Vor allem
               Aserbaidschan und Georgien versuchen zudem seit einigen Jahren, sich als Transportknotenpunkte
               in der Region zu profilieren, eine Konnotation der eigenen geographischen Lage im
               Sinne ihrer Schnittstellenfunktion zwischen Europa und Asien zu verankern und diese
               Lage somit gewinnbringend zu deuten.
            

            Die Diskussion über südkaukasische Transportkonnektivität hat vor dem Hintergrund
               sich infolge des Krieges in und um Bergkarabach verändernder regionaler Kräfteverhältnisse
               eine Aktualisierung erfahren. Während der Krieg zwischen Armenien und Aserbaidschan
               2020 sowie dessen Nachwirkungen zuvorderst Konsequenzen für die Konnektivität für
               die und innerhalb der Region hat, wirkt sich Russlands Angriff auf die gesamte Ukraine
               2022 im globalen Maßstab auf Transportverbindungen und Lieferketten aus, mit Implikationen
               auch für den Südkaukasus. Der Krieg gegen die Ukraine, die in Reaktion darauf verhängten
               westlichen Sanktionen gegen Russland sowie die durch den russischen Angriff provozierten
               massiven geopolitischen Verwerfungen zwischen Russland einerseits und EU, USA und
               Nato andererseits haben zur Folge, dass sich Fragen zu Konnektivität und Diskonnektivität
               auch im und mit Blick auf den Südkaukasus neu stellen.
            

            Diese geopolitischen Entwicklungen bilden den Hintergrund der Studie, die einen Überblick
               über südkaukasische Transportkonnektivität und das Heranzoomen an eine konkrete Konnektivitätsinfrastruktur
               zusammenbringt, nämlich den Nord-Süd-Korridor in Georgien, bekannt auch unter seinem
               historischen Namen Georgische Heerstraße. Der Blick hinter Diskurse von Hoffnung und
               Angst, in die das Thema Konnektivität und Diskonnektivität oft eher eindimensional
               eingebettet ist, eröffnet Raum für Komplexität und Ambivalenzen. Konnektivitätsprojekte
               sind keine apolitischen oder in erster Linie technischen Interventionen, noch ist
               Diskonnektivität schlicht ein Nebenprodukt oder Residuum. Sowohl Konnektivität als
               auch Diskonnektivität sind vielmehr eng mit politischer Macht und Machtverhältnissen
               verflochten.
            

            Im Rahmen von Global Gateway hat sich die EU eine stärker geostrategische und zugleich
               wertebasierte Konnektivitätspolitik auf die Fahnen geschrieben. Die Bundesregierung
               hat ihre Unterstützung für die Initiative bekundet und es vor dem Hintergrund des
               Krieges gegen die Ukraine ausdrücklich befürwortet, Global Gateway auch auf den Raum
               Osteuropa auszurichten. Was die Implementierung von Global Gateway anbelangt, stellt
               sich für die EU die Frage, wie eine geostrategische Ausrichtung und ein wertebasierter
               Ansatz zusammengehen; nicht nur in der Theorie, sondern auch in der Praxis. Um dies
               zu konkretisieren, müsste die EU die vielfältigen Implikationen von Konnektivität
               und Konnektivitätsprojekten sowie deren Einbettung in Machtverhältnisse von der lokalen
               bis zur (extra-)regionalen Ebene im Sinne eines holistischen Ansatzes in den Blick
               nehmen – und zudem ihr eigenes Wirken kritisch reflektieren. Ein erster Schritt für
               die EU in eine solche Richtung könnte sein, sich für genuin inklusive und transparente
               Multi-Stakeholder-Prozesse in Bezug auf Konnektivität und konkrete von der EU geförderte
               Konnektivitätsprojekte einzusetzen. Transportkonnektivität spielt in der offiziellen
               außenpolitischen Rhetorik aller drei Länder eine wichtige Rolle. Für Georgien deutet
               das Beispiel des Nord-Süd-Korridors aber darauf hin, dass das Thema bislang nur wenig
               Widerhall in gesamtgesellschaftlichen Debatten findet. Die Förderung eines inklusiven
               Austauschs über den Mehrwert, aber auch über die Risiken von Konnektivität und Konnektivitätsprojekten
               könnte dazu beitragen, dass die verschiedenen Auffassungen mehr Gehör finden und daraufhin
               bei Ausgestaltung und Implementierung entsprechenden EU-Engagements besser berücksichtigt
               werden. Gleichzeitig könnte ein solcher Austausch zusammen mit einem entschiedeneren
               Rückgriff auf Erkenntnisse aus der kritischen Infrastruktur- und Logistikforschung
               auch deutsche und EU-Policy-Debatten noch stärker für die Ambivalenzen und Vielschichtigkeiten
               von Transportkonnektivität sensibilisieren, was geopolitische, regionale und lokale
               Implikationen betrifft.
            

         

      

   
      
         
            Einführung: Konnektivität, Macht, politischer Raum

            Die Bedeutung des Südkaukasus bzw. der drei südkaukasischen Länder für eurasische
               Transportkonnektivität wird sowohl in Armenien, Aserbaidschan und Georgien selbst
               als auch von extraregionalen Akteuren mit Verweis auf historische Anknüpfungspunkte
               unterfüttert.1

         

      

   
      
         
            
               Die Seidenstraße: (vermeintlicher) gemeinsamer Nenner südkaukasischer Konnektivität

               Der aktuelle Ausbau südkaukasischer Transportkonnektivität wird besonders oft mit
                  einem Rekurs auf die historische Seidenstraße verknüpft. Auf diese Weise wird der
                  Ausbau als Wiederbelebung, als Reaktivierung einer Art ursprünglicher Bestimmung der
                  Region oder auch nur einzelner Länder als Handelsknotenpunkt bzw. -punkte definiert
                  und damit gewissermaßen naturalisiert. Der Bezug auf die historische Seidenstraße kann indes irreführen, denn die eine Seidenstraße hat es nicht gegeben. Vielmehr ließe sich unter dieser Chiffre ein Netz
                  von Routen für den historischen Warenaustausch im eurasischen Raum subsumieren, keinesfalls
                  reduziert auf Seide. In diesem Routenbündel stellte der Südkaukasus wohl eher einen
                  Nebenschauplatz dar – auch deshalb, weil die zeitgenössische »Wiederentdeckung« der
                  Seidenstraße als quasi durchgehende Handelsroute, die Ost (China) und West (Europa)
                  verbindet, historisch so nicht belegt ist und sich der Warenaustausch wohl eher auf
                  die Gebiete des heutigen Zentralasiens und Irans fokussierte.2

               Der Begriff Seidenstraße als normativ aufgeladenes Narrativ hat erheblich an Popularität
                  gewonnen.
               

               Anders als es kartographische Abbildungen suggerieren, bleibt eine klare Zuordnung
                  von Routen als Teil der Seidenstraße widersprüchlich und muss dies bleiben, ist doch
                  die Seidenstraße eine Erfindung der Moderne. Dennoch hat der Begriff als romantisierendes, normativ aufgeladenes und vereinheitlichendes
                  Narrativ erheblich an Popularität gewonnen.3 Das gilt nicht zuletzt durch Chinas BRI auch im und mit Bezug auf den Südkaukasus.
                  Der moderne Nationalstaat allerdings unterscheidet sich maßgeblich von früheren Herrschaftsformen,
                  wo gerade die Grenzräume meist eher von Fluidität gekennzeichnet waren.4 Auch das erschwert den direkten Vergleich zwischen historischer und zeitgenössischer
                  Konnektivität oder gar deren lineare Verknüpfung. Auf der einen Seite haben technologische
                  Entwicklungen die topographischen Herausforderungen im Südkaukasus, mit denen der
                  Ausbau von Verkehrswegen früher konfrontiert war, mit der Zeit abgemildert, wenn auch
                  nicht gänzlich nivelliert. Auf der anderen Seite wurde die Verfügbarkeit von Transitrouten
                  in neuerer Zeit vor allem durch politische Erwägungen und nationalstaatliche Grenzziehungen
                  eingeschränkt. Der zeitgenössische Südkaukasus mit seinen ungelösten Territorialkonflikten
                  sowie politischen Bruch- und Spannungslinien und deren Auswirkungen auf Transportrouten
                  gibt hierfür zahlreiche Beispiele.5

            

         

      

   
      
         
            
               Konnektivität und die Imaginierung politischer Räume

               Die spezifische Bemühung des Topos der Seidenstraße, seine diskursive »Kooptation«,6 kaschiert in gewisser Weise, dass die Gründe für die historische (Weiter-)Entwicklung
                  von Transport- und Verkehrsnetzen auch im Südkaukasus nicht allein im regionalen und
                  überregionalen Warenaustausch lagen. Genauso spielten militärische wie machtpolitische
                  Zwecke und Erwägungen für Bau und Ausbau eine Rolle, so für die militärgestützte Erschließung
                  von Territorium, die Absicherung territorialer Expansion sowie für (imperiale) Machtprojektion.7 Die Georgische Heerstraße etwa, die Russland und Georgien über den Kamm des Großen
                  Kaukasus verbindet, fungierte als Bindeglied zwischen dem zaristischen Russland und
                  seinem georgischen Vasallen. Zudem diente die Strecke, die derzeit als Teil von Georgiens
                  Konnektivitätspolitik ausgebaut wird,8 der zaristischen Befriedung angrenzender Bergregionen, machte eine solche zugleich
                  aber auch erforderlich, um die Route abzusichern.9

               Wenn in der aktuellen (außenpolitischen) Debatte zum Südkaukasus die gegenwärtigen
                  Konnektivitätsbestrebungen und die historische Seidenstraße rhetorisch miteinander
                  verknüpft werden, soll damit in der Regel die kooperative Dimension von Konnektivität
                  unterstrichen werden. Dadurch wird ein Narrativ gestützt, mit dem Konnektivität als
                  förderlich für regionale Zusammenarbeit, transnationalen (Waren-)Austausch und die
                  Überwindung zwischenstaatlicher Trennlinien und Spannungen präsentiert wird.10 Eine derartige Vorstellung von Konnektivität mit Blick auf die Region herrscht oft
                  in Initiativen internationaler Akteure vor. Betont werden die transnationalen Vorteile
                  verbesserter Konnektivität, zusammen mit positiven Effekten für die innerstaatliche
                  sozioökonomische Entwicklung. Vor allem bis zur russischen Invasion der Ukraine 2022
                  wurde Konnektivität als Politikfeld gesehen, auf dem Interessen konvergieren und erfolgreiche
                  Kooperation möglich ist, auch wenn ansonsten mehrheitlich Dissens zwischen den Akteuren
                  herrscht – Konnektivität als Win-win-win-Anordnung.11

               Ein solches Verständnis von Konnektivität vermittelt ein sehr spezifisches Bild von
                  politischem Raum. Damit ähnelt es, obschon unter vollkommen gegensätzlichen Vorzeichen,
                  der Idee, Konnektivität überwiegend oder gänzlich in den Dienst zwischenstaatlicher
                  Rivalität zu stellen. Tendenziell verstellt sowohl der eine wie der andere Diskurs,
                  der von Hoffnung und der von Angst,12 den Blick für eine differenzierte Betrachtung, die allen voran Fragen von Macht und
                  Machtverhältnissen im Kontext von Konnektivität in ihrer Komplexität ausleuchtet.
                  Zu fragen ist: Welche Form von Konnektivität wird von welchen Akteuren verfolgt? Welche
                  Praktiken werden durch sie legitimiert, welche Verbindungen hergestellt oder gekappt?
                  Welches Verständnis von Konnektivität schlägt sich hierin nieder, und wie hängen Konnektivität
                  und Diskonnektivität zusammen?13

            

         

      

   
      
         
            
               Konnektivität und machtpolitische Effekte

               Spätestens seit der russischen Invasion der Ukraine 2022 dürfte klargeworden sein,
                  dass Konnektivität keineswegs eine rein technologische Intervention ist, wie zuvor
                  in Policy-Debatten häufig insinuiert. Vielmehr sind Fragen nach Macht, Machtverhältnissen
                  und Akteurshandeln für eine komplexe Betrachtung des Themas unverzichtbar, lässt sich
                  doch von einer wechselseitigen Erzeugung und Interaktion zwischen Konnektivität und
                  (politischer) Macht bzw. Machtkonfigurationen ausgehen, ähnlich wie mit Blick auf
                  Logistik eine »Ko-Produktion« von Logistik und politischer Ordnung konstatiert worden
                  ist.14

               Die Einführung von Konzepten wie dem des Nadelöhrs oder Engpasses (»chokepoint«) in
                  die (akademische) Debatte und die Beschäftigung mit ihnen rejustiert und schärft den
                  analytischen Blick für den Nexus von Transit und Restriktion.15 In den Fokus treten damit Fragen, wie und durch wen und für welche Zwecke Konnektivität
                  beeinflusst, reguliert oder auch manipuliert wird. Was in Bezug auf Transitströme
                  formuliert wurde, gilt auch für Konnektivität: Sie ist hochpolitisch – »[C]apturing
                  and channelling circulation is a means of enacting political authority at multiple
                  scales« –, wobei die Effekte von Konnektivität und Konnektivitätsprojekten von der
                  lokalen bis zur globalen Ebene bei weitem nicht einheitlich sein müssen.16

               Konnektivität als potentielle politische (Macht-)Ressource unterstreicht explizit
                  der Begriff »chokepoint sovereignty«.17 Dieser macht deutlich, dass (politische) Macht über Waren- und Passagierflüsse und
                  deren Verlauf ein spezifisches Herrschaftsinstrument darstellt. Es ermöglicht, politische
                  Autorität zu untermauern und gegen konkurrierende Ansprüche abzusichern. Konnektivität,
                  aber auch zukunftsgewandte Konnektivitäts-Imaginationen sind entsprechend Teil eines
                  komplexen Aushandlungsprozesses von Macht und Machtbeziehungen oder können Instrumente
                  für Machtprojektion sein. Anstelle einer einseitig positiven oder negativen Konnotation
                  von Konnektivität wird durch eine machtsensible Analyse der Blick auf Ambivalenzen
                  und für Differenzierungen frei.18 Davon, dass Konnektivität auch durch das Prisma der Verletzlichkeit gelesen werden
                  kann, zeugt die Aktualisierung von Debatten über »economic statecraft« oder »geoeconomics«,
                  wo wirtschaftliche Strategien als Instrument zur Durchsetzung strategischer Interessen
                  oder als Mittel in zwischenstaatlichen Auseinandersetzungen gesehen werden.19 Dort wird aber vor allem die nationalstaatliche bzw. Regierungsebene in den Blick
                  genommen. Debatten, die auf Erkenntnisse der kritischen Logistikforschung und kritischen
                  Geopolitik rekurrieren, sensibilisieren indes umfassender für Widersprüche und Komplexitäten
                  auf den verschiedenen (Analyse-)Ebenen und beziehen geostrategische Diskurse auch
                  selbst in die Analyse ein.20

            

         

      

   
      
         
            Imaginationen und Erwartungen

            Alle drei südkaukasischen Länder sind bestrebt, ihre Transportkonnektivität und entsprechende
               Infrastrukturen auszubauen. In der dazugehörenden offiziellen Kommunikation, in die
               diese Bestrebungen jeweils eingebettet sind, werden Konnektivitätsimaginationen und
               ‑erwartungen transportiert. Diese weisen Gemeinsamkeiten zwischen den drei südkaukasischen
               Staaten auf, doch es gibt auch Spezifika und Differenzierungen.21

            In Baku und Tiflis etwa sieht man insbesondere das jeweils eigene Land als zentrales
               regionales Drehkreuz (Hub) und damit als (potentiellen) entscheidenden Fazilitator,
               aber auch Profiteur von Konnektivität. In beiden Ländern wird mit der Positionierung
               als Hub die Ambition und Erwartung verknüpft, von Transitströmen und Investments sowohl
               wirtschaftlich als auch (geo-)strategisch zu profitieren.22 Damit stehen die südkaukasischen Staaten nicht allein, denn der »infrastructure state«
               hat global Konjunktur.23

            Gerade in georgischen Statements wird die Rolle als Knotenpunkt hergeleitet, indem
               man sie als Wiederbelebung der geschichtlichen Bedeutung des Landes als Teil der historischen
               Seidenstraße deutet. Auch wird der eigene Konnektivitätsanspruch durch entsprechende
               Verweise argumentativ untermauert, wenn nicht gar eine Art teleologische Entwicklung
               insinuiert wird: »Unsere Initiativen – und ich würde hier besonders die Konnektivität
               hervorheben – zur Beteiligung an gemeinsamen Transport- und Energieprojekten zusammen
               mit der EU, Zentralasien, dem Nahen Osten und den EU-Mitgliedstaaten haben uns eine
               Funktion zurückgegeben, die ein kleines Land des Kaukasus historisch an der Kreuzung
               von Europa und Asien hatte«24 – so zum Beispiel Premier Garibaschwili in einer Rede im Jahr 2021.
            

            Viele der regionalen Transport- und Infrastrukturprojekte haben in der Tat Vorläufer
               in der Geschichte. Diese wirken mitunter bis in die Gegenwart hinein. Oft auch reichen
               Entwicklungshistorien gegenwärtiger Maßnahmen Jahrzehnte, bis in sowjetische oder
               bisweilen selbst vorsowjetische Zeiten zurück.25 Gleichzeitig dient die rhetorische Verknüpfung aktueller Projekte oder Strategien
               mit (manchmal auch nur vermeintlichen) historischen Bezügen sowie deren Inanspruchnahme
               durch nationale Eliten im Südkaukasus durchaus politischen Zwecken. In diesem Sinn
               werden die historischen Anleihen Teil eines »strategischen räumlichen Essentialismus«26 und damit zu einer diskursiven Legitimierung spezifischer wirtschafts- bzw. machtpolitischer
               Zielsetzungen.
            

            Neben der Bezugnahme auf die historische Seidenstraße zielt Tiflis’ Konnektivitätskommunikation
               darauf, Georgiens geographische Lage in strategischen Wert zu setzen. So wird dem
               Land eine natürliche Brückenfunktion oder eine Rolle als Brückenbauer zwischen Ost
               und West zugeschrieben. Georgien ist in dieser Lesart ein Tor für Europa und Zentralasien
               in die Region.27 Im Sinne einer solcherart verstandenen geographischen Schlüsselposition sieht man
               in Georgien auch eine Rolle für das eigene Land darin, die weitere Nachbarschaft in
               deren Konnektivitätsambitionen zu unterstützen. Die Integration in internationale
               Infrastrukturnetze wird aus Sicht Tiflis’ darüber hinaus mit einem Heranrücken des
               Landes an die Europäische Union verknüpft.
            

            Sowohl in Georgien als auch in Aserbaidschan sieht man die eigene Rolle in Bezug auf
               Konnektivität nicht nur in einer regionalen, sondern auch in einer überregionalen
               Dimension. Dabei betont Aserbaidschan seine Drehkreuzfunktion auf einer Ost-West-
               und einer Nord-Süd-Achse.28 Infolge des sogenannten 44-Tage-Krieges zwischen Armenien und Aserbaidschan 2020
               ist als vorrangiges Thema für Baku zudem die Einbindung der seit Anfang der 1990er
               Jahre armenisch kontrollierten und nun zurückerlangten Gebiete hinzugekommen. Die
               Integration dieser Territorien in regionale und internationale Transportrouten wird
               sowohl im Sinne eines erweiterten globalen Marktzugangs für Aserbaidschan als auch
               mit Blick auf die lokale Wirtschaftsentwicklung in den Gebieten anvisiert. Symbolpolitische
               Gesichtspunkte dürften ebenfalls eine Rolle spielen.29

            Im Kontext des 44-Tage-Krieges und der damit verbundenen regionalen Rekonfiguration
               lassen sich darüber hinaus auf armenischer wie auch auf aserbaidschanischer Seite
               spezifische Konnotationen herauslesen, die einen differenzierteren Blick auf das Win-win-Verständnis
               von Konnektivität und seinen friedensfördernden Beitrag eröffnen und dessen Pauschalität
               in Frage stellen. So heißt es zwar auch in armenischen Stellungnahmen, der Ausbau
               von Verkehrsnetzen und die Öffnung regionaler Kommunikationsverbindungen seien einer
               friedlichen Entwicklung im Südkaukasus förderlich. In diesem Sinne werden sie als
               Teil oder Voraussetzung für die von Eriwan angestrebte »Ära des Friedens in der Region«
               betrachtet. Als »Armenian Crossroads« soll das Land von Ost-West- und Nord-Süd-Verbindungen
               profitieren.30 Gleichzeitig kommen aus Eriwan nicht allein optimistische, sondern auch zurückhaltende
               Verlautbarungen. Konnektivität wird also nicht per se und automatisch als friedensfördernd
               betrachtet. Vielmehr wird gleichzeitig auf Konstellationen hingewiesen, in denen sie
               die Gräben lediglich abbildet oder weiter vertiefen könnte: »Beim Prüfen des Themas
               einer Wiedereröffnung von Verkehrsverbindungen haben wir festgestellt, dass es Optionen
               gibt mit dem Ziel, die regionale Isolation und Feindseligkeit aufrechtzuerhalten,
               aber auch solche, die regionale Vernetzung betonen und eine Schritt-für-Schritt-Lösung
               des Problems der Feindseligkeit sein können. Wir sind ein Befürworter der letzteren
               Option.«31 Konnektivität dürfe, so Eriwans Perspektive, nicht auf Kosten der Interessen Armeniens
               sowie der Armenier und Armenierinnen gehen. Fast spiegelbildlich dazu lesen sich Statements
               aus Aserbaidschan oder lassen sich die armenischen Nuancierungen als Replik auf aserbaidschanische
               Positionen lesen. Auch aus Baku wird verlautbart, Konnektivität habe das Potential,
               Länder zusammenzubringen. Derart hergestellte ökonomische Interdependenzen könnten
               das Risiko für zwischenstaatlichen Konflikt minimieren. Damit die Win-win-Rechnung
               von Konnektivität aber aufgeht, sind aus aserbaidschanischer Sicht bestimmte Bedingungen
               zu erfüllen, gerade was Armeniens Rolle in der Region und das bilaterale Verhältnis
               betrifft: »Mit dem Ziel, Frieden und Stabilität in der Region herzustellen, haben
               wir begonnen, Verkehrsprojekte zu diskutieren, die eine Reihe von Staaten verbinden.
               Aserbaidschan, die Türkei und Iran haben die gleiche Vision für die Umsetzung der
               regionalen Verkehrsprojekte. Armenien kann ebenfalls von diesem Prozess profitieren,
               wenn [es] sich normal verhält.«32 Das heißt, im armenisch-aserbaidschanischen Kontext lassen sich neben Win-win-Rhetorik
               und Verweisen auf brückenbauende Potentiale von Konnektivität auch geostrategische
               oder geopolitische Positionen in der offiziellen Kommunikation identifizieren, die
               Konnektivität in den Kontext der Durchsetzung vorrangig nationaler Interessen stellen
               und eigene Konnektivitätsansprüche im Sinne von »geoeconomics« artikulieren.
            

            Deshalb besteht ein Paradoxon von Konnektivitätsnarrativen und ‑imaginationen gerade
               im Südkaukasus darin, dass sie Entgrenzung im Sinne des Profi-tierens von einem pulsierenden
               transnationalen Warenverkehr kommunizieren, aber zugleich auch Begrenzung im Sinne
               der priorisierten Durchsetzung eigener staatlicher Hoheitsrechte und damit partikularer
               nationaler Interessen wie geopolitischer Ansprüche. Denn Konnektivität bedeutet keineswegs
               zwingend, dass nationalstaatliche Grenzen aufgeweicht oder gar überwunden werden.33

            Statt Distanz zu überwinden, können neue Transportinfrastrukturen auch vorhandene
               Trennlinien festigen.
            

            Initiativen zur Stärkung der Konnektivität treffen auch im Südkaukasus nicht auf einen
               konnektivitätsfreien Raum, sondern treten vielmehr in ein Verhältnis mit bereits bestehenden
               Verbindungen.34 Ein Mehr an Konnektivität für die einen kann sich da durchaus als ein Weniger an
               Konnektivität für andere niederschlagen. Statt Distanz zu überwinden und Annäherung
               zu ermöglichen, wie es Konnektivitätsversprechen oft suggerieren, können (neue) Transportinfrastrukturen
               genauso vorhandene Trennlinien nachzeichnen oder weiter festigen.35 Dass Tiflis und Baku weitaus emphatischer die Rolle des jeweils eigenen Landes als
               regionales Drehkreuz imaginieren, lässt sich unter anderem auf die bisherige regionale
               Entwicklung von Konnektivität im Südkaukasus zurückführen. Diese war bzw. ist in erheblichem
               Maße von den vorhandenen Konfliktlinien bestimmt. Das Binnenland Armenien, dessen
               zwei von vier Landesgrenzen, nämlich die zu Aserbaidschan und zur Türkei, konfliktbedingt
               geschlossen sind, ist ohnehin in Bezug auf Transportkonnektivität mit schwierigen
               Ausgangsbedingungen herausgefordert.36 Aufgrund des Konflikts mit Aserbaidschan war es bislang von großen regionalen Konnektivitätsprojekten
               wie etwa dem Bau der Eisenbahnlinie Baku–Tiflis–Kars (BTK) ausgeschlossen. Die offiziellen
               Statements aus Eriwan legen daher nahe, dass es aus armenischer Sicht zunächst darum
               geht, die eigene langjährige regionale Isolation und Diskonnektivität zu überwinden,
               wobei man auch in Eriwan dem eigenen Land das Potential eines Drehkreuzes zuschreibt.37

            Was die staatliche Konnektivitätskommunikation im Südkaukasus anbelangt, stehen folglich
               nationale, aber auch regionale und überregionale entwicklungspolitische Visionen und
               solche, die Konnektivität als Instrument zur Überwindung von Konflikten sehen, neben
               einem eher instrumentalen Verständnis von Konnektivität, mit deren Hilfe eigene macht-
               und wirtschaftspolitische Ordnungsvorstellungen geltend gemacht werden sollen.38 Die Konnektivitätskommunikation aus Baku, Eriwan und Tiflis reflektiert dabei die
               jeweils eigenen wahrgenommenen geopolitischen Rollen in der und für die Region.
            

         

      

   
      
         
            Komplexe Konnektivitätslandschaften

            Neben topographischen Gegebenheiten ist es die Politik, die Transportkonnektivität
               im Südkaukasus in hohem Maße beeinflusst. Nicht nur zwischen Armenien und Aserbaidschan
               sowie Armenien und der Türkei, auch zwischen Russland und Georgien sind vormals wichtige
               Transportwege blockiert; in diesem Fall solche, die durch die von Georgien abtrünnigen
               Gebiete Abchasien und Südossetien führen (würden).39 Zusammen mit Desintegrationsprozessen durch den Zerfall der Sowjetunion haben Krieg
               und Konflikt die regionale Konnektivität und Diskonnektivität im Südkaukasus in der
               postsowjetischen Zeit maßgeblich geprägt. Wie stellt sich Dis-/Konnektivität im Südkaukasus
               gegenwärtig, über diskursive Imaginationen hinaus, dar?
            

         

      

   
      
         
            
               Von der Nischenoption zu neuen Chancen?

               In Gestalt der Bahnlinie Baku–Tiflis–Kars gibt es eine regionale Großinfrastruktur
                  im Schienenbereich, die Aserbaidschan, Georgien und die Türkei verbindet und die in
                  aktuellen Debatten um mögliche Absorptionsfähigkeiten von Fracht figuriert, welche
                  bis zur russischen Invasion der Ukraine im Februar 2022 über die nördliche Route via
                  Russland zwischen Asien und Europa transportiert wurde. Deren Nutzung ist aufgrund
                  (sicherheits-)politischer, wirtschaftlicher und ethischer Bedenken seit dem russischen
                  Angriff zunehmend in Frage gestellt. Russlands Krieg hat besonders in Europa einer
                  Debatte über wirtschaftliche Abhängigkeiten und dadurch entstehende Verwundbarkeiten
                  Auftrieb verliehen. Zwar werden auch Zukunftsszenarien der De-Globalisierung und des
                  Nearshoring (Nahverlagerung) diskutiert, aber oft geht es eher um die mögliche Erschließung
                  alternativer Routen. In den südkaukasischen Ländern werden in diesem Lichte die Disruptionen
                  im Transport- und Logistikbereich auch als Entwicklungschance gesehen: als Gelegenheit,
                  die Länder oder das jeweils eigene Land noch effektiver als internationales Transportdrehkreuz
                  für transkontinentale Warenströme zu positionieren.
               

               Vor Russlands Angriff auf das gesamte Territorium der Ukraine wurde die inzwischen
                  vor allem als Mittlerer Korridor bekannte Strecke über den Südkaukasus oft nur als
                  Nischenoption gesehen. Sie verbindet die Türkei mit den Binnenländern Zentralasiens
                  im engeren sowie China und die EU in einem weiteren Sinne und schließt auch die BTK
                  ein. Der Mittlere Korridor bildete kaum eine direkte und ernsthafte Konkurrenz für
                  die nördliche Route über Russland. Das lag daran, dass die Strecke multimodal ist
                  – das heißt sowohl Schienen- als auch Seetransport über das Kaspische Meer (und als
                  Alternative zur Türkei auch über das Schwarze Meer) umfasst – und viele Länder durchquert.
                  Daher müssen zahlreiche Akteure und Standards entlang der Transportkette und über
                  Ländergrenzen hinweg koordiniert werden. Diskussionen zu Letzterem werden zum Beispiel
                  im Rahmen der Trans-Caspian International Transport Route (TITR)40 geführt. Bezeichnet wird damit nicht nur die Route, sondern auch eine internationale
                  Vereinigung, in der die Kooperation zwischen den staatlichen Eisenbahnen und Hafenbetreibern
                  Kasachstans, Aserbaidschans und Georgiens, aber auch der Türkei sowie der Ukraine
                  ihren Ausdruck findet.
               

               Bis zum russischen Angriffskrieg war die nördliche Überlandroute per Schiene via Russland
                  schneller und günstiger für den Güter- und vor allem Containertransport zwischen China
                  und der EU als die südliche Alternative. Laut einem Bericht der United Nations Economic
                  Commission for Europe wurden 2021 rund 1,46 Millionen Twenty-foot Equivalent Unit
                  (TEU, Standardmaß für Containerstellplätze, bezogen auf einen 20-Fuß-Container) über
                  den nördlichen Korridor transportiert, während im selben Jahr, so der Bericht mit
                  Bezug auf Daten von Georgian Railways, lediglich etwas mehr als 9.000 TEU per Containerfracht
                  über den Mittleren Korridor verschifft wurden.41 Die TITR selbst gibt für 2021 ein Volumen von 25.200 TEU an.42 Beide Überlandverbindungen stehen im Wettbewerb mit den günstigeren, obschon zeitintensiveren
                  maritimen Verbindungen zwischen Asien und Europa.43 Konkurrenz hat die Schienenstrecke im Südkaukasus zudem direkt vor Ort, nämlich durch
                  den Transport auf der Straße. So äußerte der stellvertretende Handelsminister der
                  Türkei im Sommer 2022, rund 80% des Warentransports zwischen der Türkei und Aserbaidschan
                  würden über die Straße abgewickelt, nur ein kleiner Teil via BTK.44

               Auch fünf Jahre nach ihrer Einweihung im Jahr 2017 läuft der Verkehr über die BTK
                  noch nicht komplett im Regelbetrieb.45 Aufgrund der zurzeit begrenzten Kapazitäten würde sie ohnehin den Transport nur eines
                  kleinen Teils dessen erlauben, was bis Frühjahr 2022 über nördliche Routen befördert
                  worden ist. Zwischenergebnisse einer Studie der European Bank for Reconstruction and
                  Development (EBRD) zum Mittleren Korridor deuten erheblichen Investitionsbedarf an:
                  »Eine Umleitung von Transitfracht, die mehr als 10% der Beförderungsmenge des Nördlichen
                  Korridors ausmacht, wird große Investitionen im gesamten Korridor erfordern, und ihre
                  wirtschaftliche Effizienz muss erst noch beurteilt werden. Die EBRD schätzt, dass
                  der unmittelbare Investitionsbedarf für die Verbesserung der Infrastruktur des Mittleren
                  Korridors im Bereich von 3,5 Milliarden Euro liegt.«46 An umfassenden Investitionen hingen auch die wirtschaftlichen Entwicklungschancen
                  entlang des Korridors.47 Schon um das vor Februar 2022 in Aussicht gestellte Nischenpotential des Mittleren
                  Korridors erschließen zu können, hatten Expertinnen und Experten die Erfüllung einer
                  Reihe spezifischer Bedingungen vorausgesetzt. Als Engpässe der Strecke genannt wurden
                  etwa die ausstehende Koordinierung der weichen Infrastruktur wie Standards und Regularien,
                  die maritimen Verbindungen über das Kaspische und das Schwarze Meer, die Schieneninfrastruktur
                  in Teilen der Türkei oder fehlende Logistikzentren und auch ein Mangel an marktwirtschaftlichem
                  Wettbewerb. Daneben wird auf die eingeschränkte Verfügbarkeit von Schienenfahrzeugen
                  hingewiesen.48

            

         

      

   
      
         
            
               Krieg, Rekonfigurationen und Dis‑/Konnektivität

               Trotz der Einschränkungen und Hürden hat Russlands Krieg gegen die Ukraine zu einem
                  steilen Anstieg der Nachfrage der Strecken über den Südkaukasus geführt. Der Chef
                  der Georgischen Eisenbahn wird mit den Worten zitiert, dass man ein solches Wachstum
                  nicht für die nächsten zehn Jahre erwartet habe. Im ersten Halbjahr 2022 hat sein
                  Unternehmen 13,3% mehr Fracht transportiert als im entsprechenden Vorjahreszeitraum.49 Bemühungen der am Mittleren Korridor beteiligten Länder, sich besser abzustimmen
                  und Regularien anzugleichen, erhielten 2022 neue Impulse, ebenso wie Investitionen
                  zur Erhöhung der Kapazitäten.50

               Der interkontinentale Transit über die nördliche Route via Russland wurde jedoch nicht
                  komplett eingestellt. Zwar ist die Russische Eisenbahn von den EU-Sanktionen betroffen,
                  nicht jedoch Transitbeförderung per se, solange diese ohne Zwischenstopp in Russland
                  auskommt.51 Dennoch suchen viele Unternehmen Alternativen zur nördlichen Schienenstrecke. Neben
                  weiter südlichen Landverbindungen zwischen Asien und Europa wie die durch den Südkaukasus
                  gibt es allerdings auch eine andere bewährte Alternative zur nördlichen Route, nämlich
                  die Rückkehr auf den Seeweg.52

               Schon der armenisch-aserbaidschanische Krieg 2020 warf Fragen nach neuen Verbindungen
                  in der Region auf.
               

               Bereits vor der russischen Invasion in der Ukraine 2022 hatte 2020 der Ausgang des
                  44-Tage-Krieges Fragen nach neuen (intra-)regionalen Verbindungen und veränderter
                  Routenführung aufgebracht.53 Punkt 9 des trilateralen Waffenstillstandabkommens vom November 2020 bezieht sich
                  auf die Öffnung von Transport- und Kommunikationsverbindungen in der Region. Im Abkommen
                  unter Punkt 9 explizit genannt und in dessen Zusammenhang diskutiert wird die (Re-)Aktivierung
                  der Strecke von Aserbaidschan durch Armenien zur aserbaidschanischen Exklave Nachitschewan.
                  54 Letztere ist derzeit vom Kernland Aserbaidschan nur per Luft oder über Land durch
                  Iran oder durch die Türkei und Georgien (ein Umweg im Vergleich zur potentiellen Überlandroute
                  via Armenien) zu erreichen. Zudem würde die Strecke aus aserbaidschanischer Sicht
                  eine bessere Anbindung zum engen Partner Türkei bedeuten. Eine trilaterale Arbeitsgruppe
                  mit Vertretern aus Armenien, Aserbaidschan und Russland nahm Anfang 2021 zu diesem
                  Punkt ihre Arbeit auf. Auch in Gesprächen zwischen Baku und Eriwan, die durch Brüssel
                  fazilitiert worden sind, spielen Konnektivitätsfragen eine Rolle. Der genaue Stand
                  der Gespräche ist nicht öffentlich.
               

               Kommentatorinnen und Kommentatoren sehen in der (Wieder-)Herstellung der Transportverbindungen
                  eine Möglichkeit, nicht nur zur wirtschaftlichen Entwicklung der Region, sondern auch
                  zur Annäherung der Konfliktparteien Armenien und Aserbaidschan beizutragen.55 Eine solche Perspektive kann an bestehende Debatten anknüpfen, in denen wirtschaftliche
                  Konnektivität als vertrauensbildende Maßnahme gesehen wird bzw. Konnektivität als
                  Politikfeld, das Raum für solche Maßnahmen bietet. Die öffentliche Diskussion über
                  die weiterhin ausstehende Realisierung der genannten Verbindung hat bislang allerdings
                  oft eher die Antagonismen widergespiegelt. Diese manifestieren sich bereits in den
                  verwendeten Begriffen und deren Auslegungen: Baku spricht von einem einzurichtenden
                  »Sangesur-Korridor« und hat dessen Ausgestaltung (zunehmend) näher an die des bestehenden
                  »Latschin-Korridors« gerückt. Letzterer verbindet Armenien mit dem völkerrechtlich
                  zu Aserbaidschan gehörenden, aber weiterhin armenisch besiedelten und de facto verwalteten
                  Teil des zu Sowjetzeiten innerhalb der aserbaidschanischen SSR etablierten Autonomen
                  Gebiets Bergkarabach, in welchem seit November 2020 russländische Truppen als Peacekeeper
                  stationiert sind. Lange schien es, dass eine Angleichung von Modalitäten des Latschin-
                  und des »Sangesur-Korridors« dem aserbaidschanischen Ansinnen nach bedeuten würde,
                  dass Letzterer ohne armenische Zoll- oder Passkontrollen auskommen würde.56 Aus armenischer Sicht hingegen ist nur eine solche Streckenimplementierung denkbar,
                  welche die eigene Souveränität über die Transportverbindung gewährleistet. Den Korridor-Begriff
                  für eine Strecke nach Nachitschewan, der in Armenien als Chiffre für Extraterritorialität
                  gelesen wird, lehnt man ab – ebenso wie eine implizierte Gleichstellung beider Verbindungen.57 Zuletzt präsentierte Baku eine andere, aus seiner Sicht gangbare Variante der Angleichung,
                  nämlich Kontrollen einzuführen, sowohl für die anvisierte Strecke nach Nachitschewan
                  via Armenien (durch die armenische Seite) als auch den bestehenden Latschin-Korridor
                  (durch die aserbaidschanische Seite).58 Ende April 2023 hat Aserbaidschan einen Checkpoint an der Straße im Latschin-Korridor
                  errichtet. Die Kontroversen um die Öffnung der Kommunikations- und Transportwege –
                  deren Verwirklichung nach eigenen Vorstellungen, so hieß es aus Baku, Aserbaidschan
                  bereit sei, notfalls auch gegen armenische Widerstände durchzusetzen59 – sind nicht zuletzt ein Beispiel dafür, dass Transportinfrastrukturen und Konnektivitätsfragen
                  keinesfalls automatisch oder allein Potential für Kooperation hervorbringen.60

            

         

      

   
      
         
            
               Pläne, Projekte, (Geo-)Politik

               Wann und wie Kommunikationsverbindungen zwischen Armenien und Aserbaidschan geöffnet
                  werden können, ist trotz zuletzt positiver Signale offen und hängt freilich von allgemeinen
                  Entwicklungen im armenisch-aserbaidschanischen Verhältnis ab. Auch gibt es unterschiedliche
                  Einschätzungen zu der Frage, welche Auswirkungen ein solcher Schritt für die regionale
                  Konnektivität und die bestehenden Routen hätte. Das liegt unter anderem daran, dass
                  zahlreiche Routenprojekte unter Einbeziehung verschiedener Transportmodi in Entwicklung
                  oder Planung sind, die sich sowohl ergänzen als auch im Wettbewerb miteinander stehen
                  können.
               

               Die Routen und Routenprojekte, grob entlang einer Nord-Süd- und einer Ost-West-Achse
                  organisiert, lassen sich in (miteinander verbundenen) konzentrischen Kreisen anordnen,
                  die – aus südkaukasischer Perspektive – weitere Länder und Regionen in der unmittelbaren
                  Nachbarschaft und darüber hinaus umfassen. Intraregional sind das neben den genannten
                  Projekten verschiedene Streckenausbau- und ‑sanierungsvorhaben: in Georgien etwa die
                  Modernisierung der Eisenbahn und der Ausbau des East-West Highway, in Armenien der
                  North-South-Road Corridor inklusive Anschluss nach Iran und Georgien und in Aserbaidschan
                  der Ausbau der Häfen von Baku und Alat. In einen größeren Rahmen fällt neben Chinas
                  BRI – in deren Kontext sich auch die Stakeholder des Mittleren Korridors bzw. der
                  TITR verorten, wenngleich diese Route nicht explizit Teil der ursprünglichen BRI-Ideen
                  war61 – auch der multimodale International North South Transport Corridor (INSTC). Dieser
                  wurde zwischen Indien, Iran und Russland bereits in den frühen 2000er Jahren anvisiert.
                  Theoretisch umfasst der INSTC selbst verschiedene Routen und schließt mittlerweile
                  Armenien und Aserbaidschan als potentielle Mitglieder ein. Lange scheint das Vorhaben
                  kaum Fahrt aufgenommen zu haben. Doch mit dem Krieg gegen die Ukraine und den deshalb
                  gegen Russland verhängten Sanktionen haben Diskussion und Betriebsamkeit rund um eine
                  Aktivierung dieses Korridors als Russlands Alternative zu Routen über Europa neuen
                  Auftrieb erlangt, gerade auch in und durch Moskau.62

               Die zukünftige Rolle Irans für südkaukasische Transportkonnektivität dürfte von einem
                  Bündel Faktoren abhängen. Zu nennen sind hier unter anderem die Sanktionierung durch
                  die USA, die Zukunft des Nuklearabkommens (Joint Comprehensive Plan of Action), die
                  Positionierung Irans im Spannungsfeld regionaler Akteure sowie die innenpolitischen
                  Entwicklungen in Iran.63 Offen ist, ob eine stärkere Einbindung des Landes in regionale und überregionale
                  Konnektivität zumindest hypothetisch das Potential hätte, die Attraktivität der südkaukasischen
                  Staaten als überregionale Transportknotenpunkte zu erhöhen. Das käme wohl auf die
                  einzelnen Länder und Strecken an. Georgische Logistikexperten mahnen etwa im Gespräch,
                  dass Routen über Iran aufgrund der dortigen Infrastruktur zur ernsthaften Konkurrenz
                  für die Bestrebungen des eigenen Landes im Transportbereich werden könnten, nämlich
                  dann, wenn diese unter Umgehung Georgiens verfolgt würden.
               

               Vor allem die Covid-Pandemie und der Krieg gegen die Ukraine haben offenbart, wie
                  vulnerabel Verkehrsverbindungen sind.
               

               Jenseits der Vielzahl an Projekten und der Fragen, wie diese zueinander stehen und
                  wie viel Fracht sie anziehen können, haben vor allem die Covid-Pandemie sowie Russlands
                  Krieg gegen die Ukraine offenbart, wie vulnerabel solche Verbindungen sind. Auch die
                  Strecken in den südkaukasischen Ländern selbst und unter Einschluss von ihnen hängen
                  nicht nur von regionalen, sondern auch von globalen Entwicklungen ab. Das gilt insbesondere
                  dann, wenn die Frachtpotentiale nicht nur intraregional betrachtet werden, sondern
                  eingebettet sind in die Entwicklung interkontinentalen Handels zwischen Asien und
                  Europa.64 Neben einem möglichen geostrategischen Mehrwert beinhaltet der Ausbau von Transportkonnektivität
                  in wirtschaftlicher Hinsicht eine Art Wette auf zukünftige sozioökonomische Dividenden,
                  sei es in Form möglicher (Folge-)Investitionen oder Transiteinnahmen, sei es in Gestalt
                  von Profit durch Einbettung in Lieferketten oder erhöhtes Tourismusaufkommen.65 Dass sich die konnektivitätsspezifischen Dividenden nicht zwingend auch materialisieren,
                  lässt sich an (einstweilen) gescheiterten Infrastrukturprojekten sehen.66

               Selbst Aussagen zum derzeitigen Status quo von Konnektivität im Südkaukasus sind angesichts
                  der komplexen Landschaft zumindest disputabel. Zwar lassen sich die physischen Infrastrukturen
                  abbilden, aber vergleichbare regionalspezifische Daten dazu, wie viel Fracht und Personen
                  über die verschiedenen Routen und unter Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmodi tatsächlich
                  transportiert werden, liegen nur unvollständig vor und sind mitunter widersprüchlich.
                  Die wenigen einschlägigen Studien mit komparativer Perspektive sind schon einige Jahre
                  alt und beziehen daher neuere (geo-)politische wie ökonomische Entwicklungen nicht
                  ein.67 Ebenfalls auseinander gehen Schätzungen über die zukünftigen Transportpotentiale
                  im Güter- und Personenverkehr und über damit verknüpfte Chancen für die sozioökonomische
                  Entwicklung in der Region, wie das Beispiel des Mittleren Korridors zeigt.68 Der Krieg gegen die Ukraine und seine Auswirkungen auf den Transportsektor tragen
                  zudem erheblich zur Fluidität bei.
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            Beispiel: Dis-/Konnektivität entlang der Georgischen Heerstraße

            Konnektivität lässt sich im Großen abbilden, manifestiert sich aber auch konkret »on
               the ground«. Auch hier zeichnen sich Komplexität und Widersprüche von Konnektivität
               ab, aber die einzelnen betroffenen oder involvierten Akteure rücken stärker in den
               Fokus. Das lässt sich am Beispiel des Nord-Süd-Korridors in Georgien und dessen gegenwärtigem
               Ausbau veranschaulichen.
            

            Der Nord-Süd-Korridor ist zentraler Teil von Georgiens Initiative, sich als Transit-
               und Logistikknotenpunkt zu positionieren.
            

            Der Straßenausbau unter dem Titel North-South Corridor (Kvesheti-Kobi) Road Project
               auf einer Nord-Süd-Achse entlang der historischen Georgischen Heerstraße ist neben
               dem Ausbau des East-West Highway eines der beiden prioritären Straßeninfrastrukturprojekte
               der georgischen Regierung mit nationaler strategischer Bedeutung. Es ist zentraler
               Teil der Initiative, das Land als Transit- und Logistikknotenpunkt international zu
               positionieren. In einer innergeorgischen Dimension verbindet der Nord-Süd-Korridor
               unter anderem die Hauptstadt Tiflis mit dem Skiresort Gudauri sowie noch weiter nördlich
               mit den für den Tourismus erschlossenen Wandergebieten rund um die Gemeinde Stepantsminda.
               In einer transnationalen Dimension ist der Nord-Süd-Korridor zurzeit die einzige offene
               Verbindung zum nördlichen Nachbarn Russland und eine wichtige Transitstrecke nicht
               nur für georgische, sondern vor allem für armenische, aber auch zentralasiatische,
               türkische, aserbaidschanische, belarussische und iranische Warentransporte. Infolge
               von Russlands Krieg gegen die Ukraine hat Konnektivität über den Nord-Süd-Korridor
               zusätzliche Aufmerksamkeit und die Strecke eine nochmals erhöhte Nachfrage erlangt.69 Eigentlich war diese Route nicht für überregionalen oder internationalen Transitverkehr
               vorgesehen, zumal nicht im aktuellen Ausmaß. Dieser lief über die Straße entlang der
               Schwarzmeerküste in Abchasien oder durch den Roki-Tunnel und das Gebiet Südossetiens
               sowie über die Schiene entlang des Schwarzen und des Kaspischen Meeres. Abchasien
               und Südossetien haben sich jedoch in bewaffneten Konflikten Anfang der 1990er Jahre
               von Tiflis losgesagt; beide Gebiete sind Tiflis’ Kontrolle weiterhin entzogen. Spätestens
               mit dem Augustkrieg zwischen Georgien und Russland 2008 war die Strecke über den Roki-Tunnel
               vollends blockiert und die Georgische Heerstraße de facto die einzig verbliebene Verbindung
               nach Russland.70

         

      

   
      
         
            
               Ausbau des Nord-Süd-Korridors

               Als einen der Hauptgründe für den Ausbau der Strecke identifizieren die georgische
                  Regierung und internationale Geberorganisationen die auch jenseits der aktuellen Situation
                  gestiegenen Anforderungen durch den wachsenden Transitverkehr. Weitere Gründe liegen
                  im Bestreben, die Verkehrssicherheit zu verbessern und einen Beitrag zur lokalen regionalen
                  Entwicklung zu leisten, besonders durch Impulse für den Tourismus in den Regionen
                  entlang der Strecke. Die Gesamtkosten des Projekts in Höhe von rund 558 Millionen
                  US-Dollar werden gedeckt durch Kredite der Asian Development Bank (ADB, 415 Millionen
                  US-Dollar) und der European Bank for Reconstruction and Development (EBRD, 60 Millionen
                  US-Dollar) sowie durch Mittel des georgischen Staats.71

               Das Kvesheti-Kobi-Projekt ist das erste und wohl aufwendigste von drei miteinander
                  in Verbindung stehenden (geplanten) Teilprojekten entlang des Nord-Süd-Korridors.
                  Es beinhaltet unter anderem den Bau eines knapp 9 Kilometer langen Tunnels, welcher
                  der vorhandenen Straße, insbesondere zum Skiort Gudauri, Entlastung bringen soll.
                  Des Weiteren umfasst das Projekt den Bau eines 23 Kilometer langen Straßenabschnitts
                  sowie von sechs Brücken und vier weiteren Tunnels.72 Implementiert wird das Projekt durch das Road Department, eine Abteilung unter dem
                  Dach des georgischen Ministeriums für regionale Entwicklung und Infrastruktur. Die
                  ausführenden Bauunternehmen kommen aus China: Es handelt sich um die China Railway
                  Tunnel Group Co., Ltd. sowie die China Railway 23rd Bureau Group Co., beide Töchter
                  chinesischer Staatsunternehmen. Beaufsichtigt wird der Bau von einer Firma aus der
                  Türkei. Ideen für einen Tunnel auf der Strecke reichen bis ins vorletzte Jahrhundert
                  zurück und kursierten hin und wieder vor allem nach dem Zweiten Weltkrieg.73 Georgiens damaliger Präsident Micheil Saakaschwili zum Beispiel imaginierte seinerzeit
                  den Ort Stepantsminda (damals noch Kazbegi) bereits als »Vorort von Tiflis«, aufgrund
                  der mit einem solchen Bau einhergehenden Zeitersparnis für die Strecke ab der Hauptstadt.74

            

         

      

   
      
         
            
               Dis-/Konnektivität und Staat-Gesellschafts-Beziehungen

               Gemäß dem offiziellen georgischen Diskurs über den Mehrwert verbesserter Konnektivität
                  lautet ein Ziel des Kvesheti-Kobi-Projekts, zur regionalen Entwicklung innerhalb Georgiens
                  beizutragen. Im Wesentlichen geht es um eine Verbesserung der Lebensbedingungen der
                  lokalen Bevölkerung durch eine verstärkte Verkehrsanbindung, also effektivere lokale
                  Konnektivität, sowie daraus erwachsende Chancen, neue Tourismusmöglichkeiten zu erschließen.
                  Unter anderem ein Besucherzentrum, annonciert als Flaggschiff-Initiative, sowie (Business-)Trainings
                  für die lokale Bevölkerung sollen nachhaltigen Ökotourismus in der betroffenen Region
                  fördern helfen.75 Offiziell firmiert das Projekt unter dem Slogan »Kvesheti-Kobi Road – New Way of
                  Development«.
               

               Der Infrastrukturausbau wird nicht nur positiv gesehen, sondern auch als Gefahr für
                  Umwelt, Kulturerbe und Tourismus.
               

               Eine derart hoffnungsfrohe Zukunftsimagination teilen nicht alle. Der Infrastrukturausbau
                  gefährde eher die Entwicklung des Tourismus und darüber hinaus der gesamten Region,
                  kritisieren etwa Umwelt- und Denkmalschützer bzw. ‑schützerinnen, aber auch Vertreterinnen
                  und Vertreter der Tourismusbranche. Bedroht sehen sie besonders das Tourismuspotential
                  des kulturell bedeutsamen Khada-Tals, durch welches die neue Verkehrsverbindung verlaufen
                  wird. Die Genehmigung gründe auf einer unvollständigen Liste von Kulturerbe, so ein
                  Vorwurf. Tatsächlich wird in späteren Studien ein Vielfaches der ursprünglich identifizierten
                  Orte aufgeführt. Vertreterinnen und Vertreter von Nichtregierungsorganisationen (NGOs)
                  kritisieren, dass das Projekt mit dem Ökotourismus, für den das Khada-Tal prädestiniert
                  sei, sowie mit dem Schutz des dortigen umfangreichen Kulturerbes und der Artenvielfalt
                  nicht zu vereinbaren sei.76 Daran dürfte für sie wohl auch der Masterplan+ wenig ändern, der den Rahmen für die
                  langfristige Entwicklung der betroffenen Region abstecken soll. Die Projektverantwortlichen
                  hatten ihn nachträglich initiiert und entwickeln ihn nun parallel zur fortschreitenden
                  Projektimplementierung.77

               Zwar äußern die Verantwortlichen, man befinde sich im Austausch mit der lokalen Bevölkerung
                  und gehe mit der Entscheidung zum Masterplan+ über die ursprünglich vorgesehene Projektbegleitung
                  weit hinaus.78 Dennoch sind die Gräben tief, es herrscht Misstrauen. Während etwa Umwelt- und Denkmalschützer
                  und ‑schützerinnen Proteste organisierten, agierten die NGOs aus Sicht der Projektverantwortlichen
                  isoliert von den Interessen der eigentlich betroffenen lokalen Bevölkerung. Tatsächlich
                  konnten die Proteste nur begrenzt Fahrt aufnehmen; eine größere Mobilisierung gegen
                  den Bau scheint bislang ausgeblieben.79 Protokolle der Stakeholder-Engagement-Treffen allerdings legen nahe, dass die Stimmung
                  unter den Bewohnern und Bewohnerinnen des Tals zumindest ambivalent ist.80

               Der vorläufige Entwicklungsplan für die vom Bau betroffene Region, Teil des Masterplan+,
                  kommt zu dem Schluss, dass Voraussetzung für die Umsetzung der darin vorgeschlagenen
                  Ideen eine Minimierung der Auswirkungen der Straße sei. Nicht ausgeführt wird, was
                  das konkret bedeutet. NGO-Vertreterinnen und ‑Vertreter legten derweil offiziell Beschwerde
                  bei den Geberorganisationen ADB und EBRD ein. Ende März 2021 kam das im Rahmen des
                  Mechanismus zur Rechenschaftslegung der ADB eingesetzte Gremium nach einer ersten
                  Prüfung zu der Einschätzung, es gebe in der Tat Anzeichen dafür, dass Vorschriften
                  nicht eingehalten wurden. Das betrifft unter anderem negative Auswirkungen des Projekts
                  und Maßnahmen zu deren Vermeidung in den Bereichen Umwelt, sozioökonomische Entwicklung,
                  Gender oder Denkmalschutz. Der Prozess der Compliance-Überprüfung, welcher bei der
                  EBRD anhängig ist, ist auch Anfang 2023 noch nicht abgeschlossen.81 Im Abschlussbericht des ADB-Prüfverfahrens, veröffentlicht Ende Januar 2023, wird
                  indes bestätigt, dass in einer Reihe von Punkten die ADB ihren Sorgfaltspflichten
                  nicht ausreichend nachgekommen ist oder zusätzliche Maßnahmen angeraten gewesen seien,
                  und zwar sowohl vor als auch nach Projektbewilligung. Beanstandungen gab es etwa im
                  Hinblick auf Schutz des Natur- und Kulturerbes, Kompensationen für und Auswirkungen
                  auf Lebensgrundlagen und ‑bedingungen der lokalen Bevölkerung oder Wahrnehmung von
                  Aufsichtspflichten. Die Auswertung bezieht sich dabei allein auf die ADB. (Potentielles)
                  Fehlverhalten des Kreditnehmers, der beteiligten (Bau-)Unternehmen oder der ausführenden
                  Behörde sind explizit nicht Teil der Beurteilung. Gleichzeitig wird im Bericht kritisch
                  angemerkt, dass aufgrund der spezifischen Ausgestaltung des Projekts wesentliche Monitoring-
                  und Schadensbegrenzungsmaßnahmen an den Kreditnehmer oder die ausführenden Unternehmen
                  delegiert werden, und moniert: »Die anhaltende Nichteinhaltung von Vorschriften seitens
                  des Auftragnehmers […] stellt ein Risiko für die betroffenen Personen, ihre Gemeinden
                  und das Umfeld dar. Es bedeutet auch ein Reputationsrisiko für die ADB.«82 Die Bauarbeiten wurden parallel zu den Compliance-Verfahren weitergeführt.
               

               Die Divergenzen in den Staat-Gesellschafts-Beziehungen und im Blick der verschiedenen
                  Akteure auf Konnektivität offenbaren sich nicht nur am Beispiel des Kvesheti-Kobi-Projekts.
                  Eine wiederkehrende Thematik etwa ist die Kompensation von Land oder Grundstücken,
                  die für Infrastrukturentwicklungsprojekte beansprucht oder durch den Bau gefährdet
                  werden. Konflikte hierüber scheinen wesentlichen Einfluss darauf zu haben, ob Vorhaben
                  auf lokaler Ebene akzeptiert werden oder nicht. Eigentumsrechte an Ländereien und
                  Grundstücken sind gerade in ländlichen Regionen Georgiens oft nicht offiziell verbrieft,
                  sondern durch Gewohnheitsrecht informell legitimiert. Wie schon bei anderen Bauprojekten
                  sei es laut Medienberichten und NGO-Statements auch im Fall des Kvesheti-Kobi-Projekts
                  mitunter schwierig, die qua Gewohnheitsrecht über Generationen privat genutzten Grundstücke
                  offiziell zu registrieren. Kompensationsmöglichkeiten für die Betroffenen würden durch
                  mangelnde Registrierungen erschwert, die fraglichen Grundstücke seien ohnehin nur
                  unzureichend als solche vermerkt.83 Die Projektverantwortlichen teilen diese Kritik nicht. Im Abschlussbericht des bei
                  der ADB anhängigen Prüfverfahrens wird bei diesen Fragen zwar kein Versäumnis seitens
                  der ADB festgestellt. Betont wird dort aber, diese solle den Prozess weiterhin überwachen,
                  und es sei wichtig, den Betroffenen zu versichern, dass Registrierungen weiterhin
                  möglich sind.84

               Für mehr Transparenz und Vertrauen in die Prozesse hätte möglicherweise ein stärkerer
                  Einbezug unabhängiger Watchdog-Organisationen in die projekteigenen Beschwerdeverfahren
                  sorgen können. Zivilgesellschaftliche Organisationen sind jedoch in den vorgesehenen
                  Institutionen zur Beschwerdebeilegung nur begrenzt vertreten: Laut Social Monitoring
                  Report zum Projekt vom November 2021 sind in den auf kommunaler Ebene eingerichteten
                  Ausschüssen für die Beilegung von Beschwerden (Grievance Redress Committees) zwar
                  Vertreterinnen und Vertreter aus den betroffenen Ortschaften involviert, aber anscheinend
                  keine NGO-Repräsentanten und ‑Repräsentantinnen. In der Kommission für die Beilegung
                  von Beschwerden (Grievance Redress Commission), weiter oben in der Hierarchie, sind
                  laut dem Bericht weder NGO-Vertreter noch Betroffene repräsentiert.85 Erschwerend dürfte hinzukommen, dass Kommunalverwaltungen in Georgien trotz der bisherigen
                  Dezentralisierungsanstrengungen weiterhin oft nicht ausreichend unabhängig von Zentralstaat
                  und Regierung agieren. Das wirkt sich darauf aus, wie effektiv sie die kommunalen
                  Belange und Anliegen der lokalen Bevölkerung – auch gegen zentralstaatliche und regierungsparteiliche
                  Interessen – vertreten (können). Das gilt nicht zuletzt bei Projekten, denen die Regierung
                  nationale strategische Bedeutung attestiert.86

            

         

      

   
      
         
            
               Dis-/Konnektivität und transnationaler Transitverkehr

               Neben dem Beitrag zur lokalen Entwicklung soll der Ausbau des Nord-Süd-Korridors für
                  besseren transnationalen Transit sorgen. Gerade in dieser Dimension ist das vorherrschende
                  (mediale) Bild der Strecke nicht von Verkehrsfluss, sondern von kilometerlangen LKW-Staus
                  geprägt. Bis zu 100 Tage im Jahr sind Abschnitte der Straße aufgrund von Schlechtwetter,
                  Schnee und Lawinengefahr geschlossen. Wegen der politisch bedingten hohen Nachfrage
                  waren diese Staus 2022 besonders lang und folgenschwer.
               

               Für Regierung und Geberbanken scheint die Notwendigkeit eines Ausbaus der Nord-Süd-
                  neben der Ost-West-Trasse als zentrale (Transit-)Arterien des Landes auf der Hand
                  zu liegen, auch wenn Georgien keine umfassende Transportstrategie hat.87 Weit weniger Dissens als über die Folgen für das Khada-Tal besteht darüber, dass
                  die Engpässe auf der Strecke negative Auswirkungen haben. Die Probleme infolge der
                  Staus sind offenkundig: Neben Luftverschmutzung sind es die logistischen Herausforderungen,
                  die oft für viele Tage gestrandeten LKW-Fahrer mit Lebensmitteln, Wasser, sanitären
                  Anlagen und Erste-Hilfe-Ausrüstungen zu versorgen und ihren Abfall zu entfernen. Das
                  gilt in erster Linie für die betroffenen Regionen und Kommunen, die den Fahrern derzeit
                  provisorisch helfen, entweder direkt oder indem sie private Initiativen unterstützen.
               

               Die georgischen Transitpauschalen beliefen sich bis Mitte Juni 2022 auf 200 georgische
                  Lari (GEL), umgerechnet rund 65 Euro, und wurden dann deutlich auf 350 Lari, etwa
                  116 Euro, erhöht. Kritikerinnen und Kritiker in Georgien haben lange bemängelt, die
                  niedrigen Pauschalen würden nicht einmal die Kosten für die Instandhaltung der georgischen
                  Straßeninfrastruktur decken. Damit wurde nun auch von offizieller Seite die Anhebung
                  der Pauschale begründet.88 Aus Sicht etwa armenischer Spediteure ist die Pauschale aber nur ein Baustein in
                  der Kostenkalkulation. Für das Binnenland Armenien, dessen wichtigster Handelspartner
                  Russland ist und dessen eigene Landesgrenzen zur Türkei und Aserbaidschan geschlossen
                  sind, hat die Strecke existentielle Bedeutung.89 Kosten infolge staubedingter Wartezeiten schlagen hier empfindlich zu Buche, umso
                  mehr, wenn diese zu Frachtausfällen führen.90 Armenien hat bislang kaum Spielraum dafür, seine Routen nach Russland zu diversifizieren.
                  Der Nord-Süd-Korridor ist die einzige Überlandverbindung zu seinem Haupthandelspartner.
                  Auf einen reibungslosen Transit sind allen voran solche armenischen Transportunternehmen
                  angewiesen, die verderbliche Waren wie frischzuhaltende Lebensmittel fahren.91 Um nicht zuletzt für solche Waren eine verlässlichere Route anbieten zu können, hat
                  sich Armeniens Regierung seit längerem um eine alternative Fährverbindung bemüht,
                  vom georgischen Hafen in Poti zum russischen Kavkaz.92 Seit Frühjahr 2022 hat sie diesen Plan mit neuem Eifer verfolgt. Im Oktober 2022
                  gab Armeniens Wirtschaftsminister indes zu verstehen, dass die gegen Russland verhängten
                  Sanktionen die Verwirklichung erschweren.93

               Georgiens Konnektivität steht seit Februar 2022 unter besonderer Beobachtung, vor
                  allem der Warentransit über Georgien nach Russland. Dem Verkehr über die Nord-Süd-Route
                  kommt in der aktuellen Situation eine besondere Bedeutung zu: Straßentransporteure
                  sind äußerst flexibel und anpassungsfähig, wenn sich die Bedingungen ändern – ein
                  Vorteil gegenüber der Schiene.94 Georgien hat sich den westlichen Sanktionen gegen Russland zwar nicht ausdrücklich
                  angeschlossen. Dennoch, so heißt es aus Tiflis, würden georgische Beamte an den Grenzübergängen
                  Transitgüter auf sanktionierte Waren hin prüfen, und die Kontrollmaßnahmen seien verstärkt
                  worden.95 Behauptungen, Georgien spiele eine Rolle bei der Umgehung der Sanktionen, hat die
                  georgische Regierung strikt von sich gewiesen.96

               Unabhängig von der aktuellen Situation besteht aus georgischer Sicht ein zentraler
                  »Flaschenhals« für den Transitverkehr entlang der Georgischen Heerstraße jenseits
                  der Grenze, auf russischer Seite. Neben den wetterbedingten Straßenschließungen seien
                  die staubedingten Transiteinbußen vor allem auf Verzögerungen der russischen Grenzkontrolle
                  zurückzuführen.97 Folgt man der Einschätzung georgischer Gesprächspartnerinnen und Gesprächspartner,
                  dass das Nadelöhr des Nord-Süd-Korridors auf der russischen Seite liegt,98 dürfte dann aber zumindest in Sachen Transitkapazitäten der Ausbau der Strecke Kvesheti-Kobi
                  nur bedingt etwas ändern, befindet sich der Engpass doch außerhalb georgischer Einwirkungsmöglichkeiten.
               

            

         

      

   
      
         
            
               Dis-/Konnektivität und Geopolitik

               In welchem Maß der Ausbau der Strecke also tatsächlich zu einem reibungslosen transnationalen
                  Transit und damit verbesserter transnationaler Nord-Süd-Konnektivität beiträgt oder
                  beitragen kann, ist zumindest ein Diskussionsthema. Ebenso strittig ist allerdings,
                  ob das gerade in der gegenwärtigen politischen Situation überhaupt im Interesse Georgiens
                  wäre. Die dem Ausbau der Strecke zugeschriebene strategische Bedeutung interpretieren
                  Kritikerinnen und Kritiker des Projekts anders als die Regierung. Erstere fürchten,
                  dass sich dadurch angesichts der aktuellen geopolitischen Konfrontationen die Verletzlichkeit
                  Georgiens vis-à-vis Russland weiter erhöht.99

               Die historische Verbindung über den Kaukasus diente dem Handel, aber auch militärischen
                  Zwecken und Raubzügen.
               

               Die Verbindung über den Kaukasus, die später als Georgische Heerstraße figurierte,
                  war schon in ihrer historischen Verwendung nicht nur positiv konnotiert. Neben ihrer
                  Funktion als wesentliches Bindeglied zwischen Nord- und Südkaukasus, das Handel ermöglichte,
                  diente sie auch militärischen Zwecken und Raubzügen. Die zurzeit geäußerten Vorbehalte
                  können an ein spezifisches Narrativ in Georgien anknüpfen, das bereits die historische
                  Georgische Heerstraße und ihren Vorläufer als (Eroberungs-)Instrument des russischen
                  Zarenreichs einordnet, mit dem eine gegen die zaristische Herrschaft aufbegehrende
                  georgische Bergbevölkerung diszipliniert werden sollte.100 Auch die Wiedereröffnung des Grenzübergangs 2010, nachdem dieser mehrere Jahre geschlossen
                  war, hatte sicherheitspolitische Bedenken auf georgischer Seite hervorgerufen.101

               Nicht zuletzt weil russische Truppen in den abtrünnigen Landesteilen bzw. De-facto-Staaten
                  Abchasien und Südossetien stationiert sind, mag man über den qualitativen Unterschied
                  in der direkten Bedrohungslage und militärischen Vulnerabilität vis-à-vis dem nördlichen
                  Nachbarn durch den Ausbau des Nord-Süd-Korridors diskutieren. Die sicherheitspolitische
                  Dimension des Konnektivitätsprojekts kann aber auch auf weniger direkte Weise bemessen
                  werden. Eine solche Perspektive knüpft an die Verortung des Nadelöhrs auf russischer
                  Seite an und verweist auf die Debatten um »chokepoint sovereignty«: Russland hat gegenüber
                  Georgien wiederholt gezeigt, dass es bereit ist, ökonomische Abhängigkeiten und Verletzlichkeiten
                  für die Durchsetzung eigener hegemonialer Interessen zu nutzen. Auch die Sperrung
                  des Grenzübergangs von 2006 bis 2010 hatte vermutlich einen politischen Hintergrund,
                  denn die Schließung fiel zeitlich mit einem Spionageskandal zwischen Moskau und Tiflis
                  zusammen. Flugverbindungen nach Georgien, die Gasversorgung aus Russland sowie Restriktionen
                  bei der Einfuhr bestimmter Güter hat Moskau schon in der Vergangenheit als politische
                  Hebel gegenüber Tiflis eingesetzt.
               

               Dass Konnektivität über den Nord-Süd-Korridor nicht nur für den Warenverkehr, sondern
                  auch für die Personenmobilität eine zentrale Rolle spielt, hat sich auf dramatische
                  Weise im Herbst 2022 manifestiert. Moskaus (Teil-)Mobilmachung am 21. September hatte
                  einen zwischenzeitlichen Ansturm auf den russisch-georgischen Grenzübergang zur Folge.102 Russische Behörden in Nordossetien sprachen von an die 5000 Fahrzeugen, davon etwa
                  3.500 PKW. Bilder zeigten kilometerlange Staus auf russischer Seite vor der Grenze.
                  Der georgische Innenminister gab an, die Zahl der täglichen Grenzübertritte von Russland
                  nach Georgien sei zeitweilig von rund 6.000 auf ungefähr 10.000 gestiegen.103

               Auf georgischer Seite hat der Andrang aus Russland einer geopolitisierten und versicherheitlichten
                  Betrachtung von Konnektivität weiteren Auftrieb verliehen. Bereits nach dem russischen
                  Angriff auf die Ukraine Ende Februar 2022 hatte es eine Ausreisewelle aus Russland
                  gegeben, Zehntausende siedelten (zeitweise) nach Georgien über.104 Schon diese Welle hatte die Debatte darüber verstärkt, wie offen Georgien für russische
                  Einreisende sein sollte. Sie benötigen für den Grenzübertritt kein Visum und können
                  sich bis zu einem Jahr im Land aufhalten. Fragen danach, ob die Einreise aus Russland
                  wenn nicht unterbunden, so doch durch die Einführung von Visen stärker eingeschränkt
                  und besser kontrolliert werden sollte, rückten ab September 2022 noch stärker in politische
                  und gesellschaftliche Debatten.105

               Meinungsumfragen für das National Democratic Institute (NDI), die jeweils kurz vor
                  und nach dem Beginn der russischen Invasion durchgeführt wurden, reflektieren eine
                  gewachsene Sensibilität unter Georgierinnen und Georgiern, was die wirtschaftliche
                  Kooperation ihres Landes mit Russland betrifft. Der Anteil derjenigen, die der Auffassung
                  waren, Georgien solle die wirtschaftlichen Beziehungen mit Russland vertiefen, brach
                  von 53% im Februar 2022 auf 25% im März 2022 ein. Dagegen wuchs der Anteil jener,
                  die sich für eine Begrenzung der Beziehungen aussprachen, von 23% auf 39%.106 In einer späteren NDI-Umfrage vom August 2022 (und damit vor der russischen Mobilmachung)
                  gaben 29% der Befragten an, Georgien solle die wirtschaftlichen Beziehungen vertiefen,
                  30% sprachen sich für eine Reduzierung aus und 28% für die Beibehaltung des Status
                  quo.107 Laut einer Umfrage des International Republican Institute (IRI) vom September 2022
                  sehen 89% der Befragten Russland als größte politische, 80% als größte wirtschaftliche
                  Bedrohung an. Nur 14% unterstützen der Umfrage zufolge die visumsfreie Einreise für
                  Russinnen und Russen.108

               Auf politischer Ebene ist das Thema zu einem weiteren Streitpunkt im andauernden innenpolitischen
                  Konflikt zwischen Regierung und Opposition geworden. Während ein Oppositionspolitiker
                  angesichts der Einreisewelle vor einer möglichen »Annexion ohne Panzer« warnte, hat
                  die Regierungspartei Georgischer Traum im Herbst 2022 bekräftigt, die Grenze zu Russland
                  offen zu lassen, denn es gebe keine erhöhte Sicherheitsgefährdung. Die Regierung unterstreicht
                  in Bezug auf die transnationale Dimension des Nord-Süd-Korridors weiterhin seine Funktion
                  als wirtschaftlich bedeutsamer Transitweg für Fracht sowie für Touristinnen und Touristen.109

               Ein in der georgischen Öffentlichkeit erstarkendes Narrativ, das die Risiken von Konnektivität
                  mit Russland herausstellt, könnte hingegen dazu führen, dass der Ausbau des Nord-Süd-Korridors
                  auch stärker direkt in diese Debatten Eingang findet – entgegen seiner bisher offiziellen
                  Darstellung als »geopolitisches non-issue«. Auf der Projektwebsite des Bauvorhabens
                  wird besonders dessen Mehrwert für die regionale Entwicklung innerhalb Georgiens hervorgehoben.
                  Beim Verweis auf den Mehrwert für das transnationale Transitpotential wird nicht näher
                  ausgeführt, welche Länder der Korridor eigentlich verbindet. Im Gegensatz dazu wurde
                  im Beschaffungsplan des Projekts vom Juni 2019 explizit auf Georgiens historische
                  Drehkreuzfunktion verwiesen und das Kvesheti-Kobi-Projekt als zentrale Infrastrukturinvestition
                  eingeordnet. Mit ihm soll die nördliche Dimension dieses Drehkreuzes, nämlich die
                  Verbindung nach Russland, verbessert und dem gestiegenen Transportaufkommen auf dieser
                  Strecke Rechnung getragen werden. Als ein zentrales Risiko in dieser Hinsicht, allerdings
                  nur mit Bezug auf »Wirtschaftliches und Finanzielles«, gilt im Beschaffungsplan eine
                  Verschlechterung der bilateralen Beziehungen mit den Nachbarländern.110

            

         

      

   
      
         
            Die EU als Konnektivitäts-Akteur im Südkaukasus

            Die Lesart, dass Transportkonnektivität und Geopolitik miteinander verknüpft sind,
               hat auch auf Seiten der EU in den letzten Jahren zunehmend an Bedeutung gewonnen.
               Zumindest faktisch ist Transportkonnektivität seit langem Teil der EU-Politik vis-à-vis
               dem Südkaukasus, auch wenn der Begriff Konnektivität selbst – und ihre stärker geopolitische
               Einbettung – erst später Eingang in EU-Dokumente gefunden hat.
            

            Bereits mit dem 1993 ins Leben gerufenen Projekt Transport Corridor Europe Caucasus
               Asia, besser bekannt unter dem Akronym TRACECA, hat sich die EU in diesem Bereich
               engagiert.111 TRACECA sollte Konnektivität entlang eines Ost-West-Korridors durch technische Unterstützung
               ausbauen und grenzüberschreitende Zusammenarbeit zwischen den Staaten fördern – und
               würde damit die Einrichtung von Transportrouten im postsowjetischen Raum jenseits
               des tradierten Gravitationszentrums Russland voranbringen. Durch die gegenwärtigen
               geopolitischen Verwerfungen könnte TRACECA neue Relevanz erfahren, ist heute aber
               eine von der EU unabhängige Organisation. Schon ab 1998 gingen die Verantwortlichkeiten
               auf die teilnehmenden Staaten über; Brüssel hat seine finanzielle Unterstützung zurückgefahren.112

            Kooperation im Bereich Konnektivität indes stand mit Bezug auf den Südkaukasus weiterhin
               bzw. zunehmend auf der Agenda. Ein bedeutender Rahmen dafür war ab 2009 die Östliche
               Partnerschaft.113 Gerade Aspekte regulatorischer Annäherung oder Angleichung wurden zudem auch bilateral
               verfolgt, zum Beispiel im Kontext des Assoziierungsabkommens mit der vertieften Freihandelszone
               (Deep and Comprehensive Free Trade Area, DCFTA) zwischen Georgien und der EU.114

            Innerhalb der Östlichen Partnerschaft der EU hat das Thema Konnektivität immer mehr
               Raum eingenommen.
            

            Innerhalb der Östlichen Partnerschaft hat das Thema Konnektivität kontinuierlich mehr
               Raum eingenommen. Seit 2011 gibt es das Eastern Partnership Transport Panel, ein Austauschforum
               für die beteiligten Länder zu verwandten Fragen. Die beim ÖP-Gipfeltreffen im November
               2017 angenommenen 20 Zielvorgaben für 2020 (»20 Deliverables for 2020«) weisen den
               Ausbau von Konnektivität als einen der Kooperationsschwerpunkte aus. Mit Blick auf
               Transportkonnektivität wurde vereinbart, das Transeuropäische Verkehrsnetz (TEN-V)
               in den ÖP-Raum zu erweitern. Damit wird eine stärkere Koordinierung zwischen Transportnetzen
               innerhalb der EU und in der bzw. in die Nachbarschaft angestrebt. Letztlich soll das
               in einen wachsenden wirtschaftlichen Austausch münden.115 Mit Hilfe von gemeinsam mit den Partnerländern erarbeiteten Orientierungskarten und eines
               Investitionsaktionsplans sollen vorrangige Projekte und Investitionen für den Zeitraum
               bis 2030 identifiziert werden. In ihrer Mitteilung vom Dezember 2021 bekräftigte und
               priorisierte die Europäische Kommission die Erweiterung des transeuropäischen Verkehrsnetzes
               auf die Nachbarregionen, darunter die Länder der ÖP – auch weil man hier neben dem
               Westbalkan weiteren erheblichen Handlungsbedarf ausmachte.116

            Bei der Review der Östlichen Partnerschaft ab 2019 und den im Rahmen dieser Prüfung
               ermittelten Schwerpunkten für die Nachfolgeagenda zu den 20 Deliverables for 2020
               kommt dem Thema Konnektivität ebenfalls prioritäre Bedeutung zu: Der Aufbau resilienter
               und nachhaltiger integrierter Volkswirtschaften ist eines von fünf Langzeitzielen.
               Zudem bilden Investitionen in smarte und nachhaltige Konnektivität eines der vereinbarten
               zehn Hauptziele der ÖP bis 2025, namentlich Bau und Instandsetzung von 3.000 Kilometern
               Straßen und Schienen, die im TEN-V priorisiert sind. Die neue Agenda wurde mit einem
               milliardenschweren Wirtschafts- und Investitionsplan unterlegt. Während dieser vor
               dem Hintergrund der Covid-Pandemie entwickelt wurde und der sozioökonomischen Erholung
               nach dem Pandemie-Schock zugutekommen sollte, befinden sich unter den Flaggschiff-Initiativen
               der Länderpläne mit den drei südkaukasischen Staaten gerade auch Projekte im Bereich
               Transportkonnektivität, so etwa für Armenien Unterstützung beim Ausbau des Nord-Süd-Korridors,
               für Aserbaidschan Unterstützung beim Projekt Grüner Hafen Baku und für Georgien die
               Verbesserung von Transportkonnektivität mit der EU über das Schwarze Meer.117 Was die Anbindung der Transportnetze betrifft, kommt freilich mit Blick auf das Straßen-
               und Schienennetz erschwerend hinzu, dass alle drei südkaukasischen Länder keine direkte
               Grenze mit der EU haben und aus diesem Grund auf multimodale Lösungen angewiesen sind.
            

            Die Stärkung des Themas Konnektivität im Rahmen der Östlichen Partnerschaft ist einerseits
               mit einer allgemein verstärkten Aufmerksamkeit dafür innerhalb der EU verschränkt,
               geht ihr andererseits aber auch voraus. Den Beginn einer stärker geopolitisch und
               geostrategisch ausgerichteten europäischen Konnektivitätsdebatte markierte 2018 die
               Verabschiedung der EU-Asien-Konnektivitätsstrategie, die durchaus als europäische
               Replik auf Chinas Belt and Road Initiative gelesen werden kann. Noch weit expliziter
               findet sich eine geostrategische Perspektive auf Konnektivität in den Schlussfolgerungen
               des Rates der Europäischen Union »Ein global vernetztes Europa« vom Juli 2021.118 Die darin vorgebrachten Punkte aufgreifend, wurde Anfang Dezember 2021 die EU-Initiative
               Global Gateway vorgestellt.119 Ähnlich wie die EU-Asien-Konnektivitätsstrategie wird Konnektivität im Rahmen von
               Global Gateway in einem weiten Sinn definiert. Neben Digitalisierung, Gesundheit,
               Klima und Energie sowie Bildung und Forschung stellt der Bereich Transport nur eines
               von mehreren Schwerpunktfeldern dar. Wie zuvor in der EU-Asien-Konnektivitätsstrategie
               ist zudem ein Verständnis von Konnektivität verankert, das eng mit Kriterien verknüpft
               ist wie Nachhaltigkeit, Transparenz, hohe Qualitäts- und Rechtsstandards, gute Regierungsführung
               sowie Rechtsstaatlichkeit. Konnektivität im Sinne der EU und von Global Gateway soll
               laut eigenen Angaben einem ethischen Ansatz folgen und allgemein wertebasiert sein.
               Explizit heißt es aber auch, dass Global-Gateway-Projekte die Schnittmenge von aus
               den Partnerländern kommunizierten Bedürfnissen und den eigenen strategischen Interessen
               der EU widerspiegeln sollen.120 Beim ersten Treffen des Global Gateway Board im Dezember 2022 bekräftigte EU-Kommissionspräsidentin
               Ursula von der Leyen noch einmal: »Global Gateway ist vor allem ein geopolitisches
               Projekt, das darauf zielt, Europa in einem kompetitiven internationalen Markt zu positionieren.
               Es ist ein wesentliches Instrument, da Infrastrukturinvestitionen im Zentrum heutiger
               Geopolitik stehen.«121 Eine geostrategische Ausrichtung von Global Gateway unterstreicht auch die Bundesregierung.122

            Global Gateway ist nicht zuletzt der Versuch, unter einem einheitlichen Branding –
               der Etiketten-Wettbewerb mit der BRI scheint kalkuliert zu sein – verschiedene Initiativen
               durch eine gemeinsame Klammer zusammenzuführen und so der EU – auch im strategischen
               Sinn – als global handelndem Akteur mehr Sichtbarkeit zu verleihen.123 Zwar sollen für die Implementierung von Global Gateway bis 2027 rund 300 Milliarden
               Euro aufgebracht werden. Doch die Initiative subsumiert im Südkaukasus bislang vor
               allem bereits laufende Programme, so etwa viele der konnektivitätsbezogenen Projekte
               im Rahmen der Östlichen Partnerschaft. Die Erweiterung des transeuropäischen Verkehrsnetzes
               in den ÖP-Raum und damit auch den Südkaukasus fällt nun unter Global Gateway. Gleiches
               gilt für die 2021 verkündeten Wirtschafts- und Investitionspläne, die Brüssel mit
               Tiflis, Eriwan und Baku vereinbart hat. Das hat Brüssel durchaus so beabsichtigt,
               dort sieht man eine große Schnittmenge zwischen den bestehenden Plänen und Global
               Gateway und betont deren Komplementarität und Ineinandergreifen. Dennoch stellt sich
               die Frage, inwieweit Global Gateway mit Blick auf den Südkaukasus mehr ist – und mehr
               sein soll – als die Gesamtheit der darunter zu subsumierenden oder subsumierten Projekte.
               Anders formuliert: Verfolgt die EU mit Global Gateway das Ziel, neue Impulse für die
               eigene Konnektivitätspolitik, etwa im Südkaukasus, zu generieren, oder steht die öffentlichkeitswirksame
               Bündelung existierender Initiativen im Vordergrund? Global Gateway ist sicherlich
               »work in progress«. Ob diese Initiative dem eigenen ethischen und wertebasierten Anspruch
               sowie der postulierten strategischen Ausrichtung gerecht werden kann, ist auch ein
               Jahr seit der Lancierung weiter offen.
            

         

      

   
      
         
            Dis-/Konnektivität im Südkaukasus: Fazit und Ausblick

            Das Thema Transportkonnektivität hat in den letzten Jahren mit Blick auf den und im
               Südkaukasus enorm an Bedeutung gewonnen. Das dürfte auch daran liegen, dass es ein
               Politikfeld markiert, auf dem die Interessen und Politik extraregionaler Akteure wie
               Chinas oder der EU sowie die Strategien internationaler Finanzinstitutionen mit denjenigen
               der drei südkaukasischen Staaten konvergieren. Diese deuten ihre jeweilige geographische
               Lage als strategische Knotenpunkte auf einer Ost-West- und/oder einer Nord-Süd-Achse
               und versuchen entsprechend, das jeweils eigene Land gewinnbringend zu positionieren.
               Durch Russlands Krieg gegen die Ukraine und dadurch eine Verlagerung globaler Transportrouten
               und Lieferketten haben diese Bestrebungen neue Impulse erhalten. Bereits zuvor hatte
               Konnektivität im Südkaukasus durch die Verschiebung der Kräftekonfiguration infolge
               des 44-Tage-Krieges zwischen Armenien und Aserbaidschan 2020 neue Bedeutung erlangt.
            

            Das Bild südkaukasischer Transportkonnektivität stellt sich äußerst komplex dar: Im
               Südkaukasus sind zahlreiche regionale wie extraregionale Akteure involviert, und es
               gibt eine Fülle an projektierten oder schon in der Entwicklung befindlichen Transportinfrastrukturvorhaben.
               Zugleich sind im Südkaukasus und darüber hinaus höchst dynamische Prozesse politischer
               Rekonfiguration zu beobachten, mit denen eine Erosion vormals bestehender, wenn auch
               prekärer Ordnungen einhergeht. Umfassende Datensätze zu Fracht- und Passagieraufkommen
               entlang der verschiedenen multimodalen Routen als Voraussetzung für eine datenbasierte
               vergleichende Betrachtung sind ebenso rar wie entsprechende Analysen. Unterdessen
               haben in Policy-Debatten, die in der Region selbst und mit Bezug auf sie geführt wurden,
               politische Imaginationen besonders großen Raum eingenommen. Dabei hat es Sinn, die
               auf verschiedenen Ebenen unterschiedlichen Implikationen von Transportkonnektivität
               und insbesondere die Ambivalenzen, mit denen Konnektivität durchwirkt ist, genauer
               in den Blick zu nehmen. Das gilt auch für die EU, die für sich selbst eine wichtige
               Rolle als Konnektivitätsakteur im Südkaukasus vorsieht und deren Konnektivitätspolitik
               die deutsche Bundesregierung explizit unterstützt.
            

            Die EU verfolgt im Südkaukasus mit ihrer Konnektivitätspolitik eine Reihe von Interessen
               und Zielen: Aus Sicht der EU bietet verstärkte Konnektivität eine Möglichkeit, die
               Anbindung an und den Austausch mit ihrer Nachbarschaft zu intensivieren, nicht zuletzt
               in Form eines wachsenden gemeinsamen Handelsvolumens. Das Engagement beinhaltet zudem
               wesentlich den Anspruch, die eigenen europäischen Standards und Werte in den Partnerländern
               zu verankern. Während verbesserte, auf Nachhaltigkeit ausgerichtete Konnektivität
               den Menschen vor Ort konkrete Vorteile bringen soll, eröffnet das Kooperationsfeld
               aus Brüsseler Sicht auch Chancen für Synergieeffekte auf anderen EU-Schwerpunktfeldern,
               etwa Umwelt- und Klimaschutz oder wirtschaftliche Entwicklung. Darüber hinaus versteht
               die EU ihr Konnektivitätsengagement im Südkaukasus als Vehikel, um die intraregionale
               Zusammenarbeit und den friedlichen Austausch zwischen den Partnerländern zu fördern
               und damit zu Stabilität in der Region beizutragen.
            

            Ein zentrales Alleinstellungsmerkmal der EU-Konnektivitätspolitik ist aus Brüsseler
               Sicht ihre werte-, standard- und nachhaltigkeitsbasierte Ausrichtung, so auch formuliert
               im Kontext von Global Gateway. Die Erfahrungen mit Georgiens Nord-Süd-Korridor legen
               in diesem Zusammenhang allerdings nahe, dass Wahrnehmung und Umsetzung der Sorgfaltspflichten
               bei Konnektivitätsprojekten verbesserungswürdig sind.124 Zwar ist das Projekt weder Teil der TEN-V-Erweiterung noch des Wirtschafts- und Investitionsplans
               für Georgien im Rahmen der Östlichen Partnerschaft. In Gestalt der ADB, besonders
               aber der EBRD sind indes Geberbanken am Ausbau beteiligt, die die EU als Partner bei
               der Implementierung der von ihr unterstützten Konnektivitätsprojekte und ihres eigenen
               Konnektivitätsverständnisses sieht. Die EBRD ist zudem Teil des Team-Europe-Ansatzes,
               mit dessen Hilfe außen- und entwicklungspolitische Initiativen und Ressourcen der
               EU, der EU-Mitgliedstaaten sowie der Europäischen Investitionsbank und der EBRD für
               größere Effektivität gebündelt werden sollen.
            

            Um dem EU-Anspruch an das eigene Konnektivitätsengagement gerecht zu werden, scheint
               es notwendig, die verschiedenen Perspektiven auf und Dimensionen von Transportkonnektivität
               noch mehr als bisher zusammenzudenken und zusammenzubringen. Dies betrifft etwa geo-,
               sicherheits- und machtpolitische, wirtschaftliche, ökologische, entwicklungsbezogene
               oder umwelt- und kulturverträgliche Aspekte. Das ließe sich in konkreten Projekten
               durch genuin inklusive, transparente und effektive Multi-Stakeholder-Prozesse fazilitieren,
               in denen sich Akteure verschiedener Ebenen und Sektoren kontinuierlich austauschen.
               Zu mehr Transparenz beitragen könnte ein zusätzliches Monitoring der Projekte von
               Beginn an, das komplett unabhängig von direkt beteiligten Akteuren wie Auftragnehmern
               und Subunternehmern wäre und alle Ebenen und Stakeholder im Blick hätte. Über eine
               solche Begleitung individueller Infrastrukturvorhaben im Bereich Transportkonnektivität
               hinaus wäre denkbar, dass die EU in den jeweiligen Ländern auch für die Fazilitation
               breiterer gesellschaftlicher Debatten zu Transportkonnektivität wirbt und dafür ihre
               Unterstützung anbietet. Sie könnte zum Beispiel helfen, geeignete Foren oder Plattformen
               zu schaffen. Zu erwägen wäre auch, die entsprechenden Arbeitsgruppen des zivilgesellschaftlichen
               Forums der ÖP hier besser einzubeziehen. Auf diese Weise ließen sich möglicherweise
               Elemente der »bottom-up governance« solider verankern, was wiederum eine inklusivere
               Teilhabe in dem Feld und mehr Mitgestaltung bei einschlägigen Vorhaben mit sich bringen
               könnte. Für Georgien etwa hat das Beispiel des Nord-Süd-Korridors gezeigt, dass eine
               solche Debatte allenfalls in Ansätzen geführt wird.
            

            Bislang werden Policy-Debatten zu Transportkonnektivität von Regierungspositionen
               dominiert. Das dürfte nicht zuletzt die dichte Verflechtung des Themas mit machtpolitischen
               Fragen reflektieren, und zwar auf der regionalen und der zwischenstaatlichen, aber
               auch auf der innerstaatlichen Ebene. Vor allem der Verflechtung innerhalb von Staaten
               trägt die EU durchaus Rechnung, indem sie das eigene Konnektivitätsengagement an Kriterien
               wie Transparenz, gute Regierungsführung sowie Rechtsstaatlichkeit in den Partnerländern
               knüpft. Das wiederum bedeutet, dass die Konnektivitätspolitik der EU letztlich weit
               über die technische Realisierung von Transportinfrastrukturprojekten oder die Koordinierung
               und Anpassung transportspezifischer Regularien hinausgeht. Für den Südkaukasus hieße
               dies, dass dies in einer konsequenten Umsetzung der verlautbarten Verknüpfung des
               Investitions- und des Governance-Pfeilers der ÖP-Ziele für die Zeit nach 2020 ihren
               Ausdruck finden müsste.125

            Aus Sicht der EU mögen sich, zumindest in der Theorie, ein wertebasierter bzw. ethischer
               Ansatz und eine stärker geopolitisch und geostrategisch ausgerichtete Konnektivitätspolitik
               ergänzen, so wie bei Global Gateway formuliert. Indes sollte nicht pauschal vorausgesetzt
               werden, dass dies auch in der Praxis funktioniert und dass sich darin die Interessen
               der Regierungen im Südkaukasus mit denen Brüssels gleichermaßen überschneiden. Gerade
               dort, wo ein wertebasierter Ansatz das lokale Machtgefüge wesentlich beeinflussen
               würde, dürfte er auf Widerstände stoßen. Ein nuancierter Blick auf Konnektivität und
               Diskonnektivität dürfte helfen, die tatsächliche Schnittmenge zwischen Ansprüchen
               der EU auf der einen Seite sowie Bedürfnissen und Interessen der einzelnen südkaukasischen
               Staaten auf der anderen Seite zu identifizieren – und damit auch spezifische Herausforderungen
               für das EU-Engagement.
            

            Das gilt gleichfalls für die intraregionale Ebene. Über die bilaterale Kooperation
               hinaus sieht die EU Konnektivität als Bereich an, der intensivere Kooperation der
               Partnerländer untereinander ermöglicht und das Potential besitzt, Prozesse regionaler
               Integration zu fördern. Doch zeigen die Versicherheitlichung von Konnektivität sowie
               ihre Indienstnahme für die Durchsetzung partikularer macht- oder wirtschaftspolitischer
               Ordnungsvorstellungen oder geostrategischer Interessen, dass Konnektivität keineswegs
               automatisch ein Feld für intraregionale Win-win-win-Anordnungen ist. Auch hier kommt
               es auf das Wie der Umsetzung und den konkreten politischen Kontext an. Das spiegelt
               sich etwa in den Auseinandersetzungen um mögliche Transportkonnektivität zwischen
               Armenien und Aserbaidschan wider. Über die intraregionale Dimension südkaukasischer
               Transportkonnektivität hinaus veranschaulicht zudem das Beispiel des georgischen Nord-Süd-Korridors,
               wie geopolitische und geostrategische Fragen und perzipierte Risiken Wandel unterworfen
               sind oder zwischen verschiedenen Akteuren variieren. Nicht zuletzt für eine stabilitätsfördernde
               Konnektivitätspolitik der EU wäre es wichtig, diese regionalen machtpolitischen Einbettungen
               von Konnektivität und daraus möglicherweise erwachsende Zielkonflikte für die EU nicht
               aus dem Blick zu verlieren. Ein holistischer Ansatz in Bezug auf regionale Transportkonnektivität
               könnte daher auch in spezifischen institutionellen Arrangements oder bestehenden Strukturen
               noch fester verankert werden, zum Beispiel in der Institution eines gestärkten EU-Sonderbeauftragten
               für den Südkaukasus.
            

            Darüber hinaus läge ein Mehrwert darin, wenn die differenzierteren Erkenntnisse aus
               wissenschaftlichen Diskussionen in die Policy-Debatte in Deutschland und auf EU-Ebene
               eingespeist und dort aufmerksamer rezipiert würden. Das würde den Blick für eine kritische
               Analyse von Konnektivität und deren Komplexität schärfen – nicht nur was globale Auswirkungen
               und Abhängigkeiten anbelangt, sondern auch die Einbettung von Konnektivität in lokale
               (Macht-)Strukturen.
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               Abkürzungsverzeichnis

               ADB Asian Development Bank
               

               BRI Belt and Road Initiative
               

               BTK Baku–Tiflis–Kars (Eisenbahnlinie)
               

               CAREC Central Asia Regional Economic Cooperation
               

               DCFTA Deep and Comprehensive Free Trade Area
               

               EBRD European Bank for Reconstruction and Development
               

               EU Europäische Union
               

               IDFI Institute for Development of Freedom of Information (Tiflis)

               INSTC International North South Transport Corridor
               

               IRI International Republican Institute

               LKW Lastkraftwagen

               NDI National Democratic Institute

               NGO Non-Governmental Organization
               

               OECD Organisation for Economic Co-operation and Development (Paris)
               

               ÖP Östliche Partnerschaft
               

               PKW Personenkraftwagen
               

               RFE Radio Free Europe
               

               RL Radio Liberty
               

               SSR Sozialistische Sowjetrepublik
               

               TEN-V Transeuropäisches Verkehrsnetz

               TEU Twenty-Foot Equivalent Unit (Standardmaß für Containerstellplätze, bezogen auf einen
                  20-Fuß-Container)
               

               TITR Trans-Caspian International Transport Route

               TRACECA Transport Corridor Europe Caucasus Asia

            

         

      

   
      
         
            
               Quellen zu: »Karte: Transportkonnektivität im Südkaukasus«

               <http://www.trt.it/en/PROGETTI/traceca-idea-2-project/> (European Commission DG DEVCO, TRACECA Idea II Project, Karte »Transport dialogue
                  and interoperability between the EU and its neighbouring countries and central Asian
                  countries«)
               

               <https://oc-media.org/app/uploads/2021/04/Proposed-rail-connections-in-the-Caucasus-15-04-21-2048x1536.png> (existierende und geplante Eisenbahnverbindungen im Kaukasus)
               

               <https://www.swp-berlin.org/publications/assets/Studie/ 2020S25/images/2020S25_zmd_Iran_001.jpg> (Karte: »Iran im Zentrum regionaler Großprojekte«; Wirtschaftskorridore der Belt
                  and Road Initiative, International North-South Transport Corridor [INSTC]; China-Central
                  Asia-West Asia Economic Corridor [CCAWEC])
               

               <https://www.ifri.org/sites/default/files/atoms/files/levystone_ connectivity_central_asia_2022_0.pdf> (Karte: »Central Asia, hub for inter-regional trade«; aus: Michaël Levystone, Connectivity in Central Asia at the Crossroads of International Crises, Paris: IFRI, November 2022, S. 17)
               

               <https://gadm.org/> (Daten zu Schienen und Straßen)
               

               <https://www.geofabrik.de/> (Daten zu Schienen und Straßen)
               

               <https://openknowledge.worldbank.org/server/api/core/bitstreams/44313ea3-6d0a-5bb0-a058-8ac116b1beee/content> (Daten zu Schienen und Straßen)
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