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2 Vorwort und Einleitung

Vorwort und Einleitung

In Lateinamerika leben rund 80 Prozent der
Bevolkerung in stddtischen Gebieten. Dem-
nach hat die Region die hochste Urbanisie-
rungsrate weltweit. Die lateinamerikanischen
Stddte besitzen ein hohes Maf an sozialer
Ungleichheit und rdumlicher Trennung. Ins-
besondere die armen Bevdlkerungsgruppen
wohnen meist in einfachen Vierteln am Stadt-
rand, wo die Qualitédt des stddtischen Nah-
verkehrs schlecht ist. Die marginalisierten
Bevolkerungsgruppen haben meistens kein
eigenes Auto, sind aber wegen ihres Wohn-
orts besonders auf einen guten, schnellen und
bezahlbaren Nahverkehr angewiesen. Hinzu
kommen weitere Probleme, wie die hohe
Gewaltrate und die Kriminalitét in den Stad-
ten, die die tdgliche Mobilitdt beeintréchtigen.

Die Verstddterung bringt weitere Heraus-
forderungen mit sich, wie z. B. Staus und ein
hohes Maf an Umweltverschmutzung, her-
vorgerufen durch die Nutzung von Privat-
fahrzeugen. Sowohl der Staat als auch die
Zivilgesellschaft sind deshalb auf der Suche
nach innovativen Losungen. Dabei spielen
neue Technologien und umweltfreundliche
Initiativen und Mafinahmen eine zukunfts-
weisende Rolle in alternativen Mobilitéts-
konzepten fiir Lateinamerika.

Auch die Geschlechterfrage ist von grofier
Bedeutung, denn aktuell gehdren Frauen zu
den Gruppen, die am stédrksten in ihren Mobi-
litatsbediirfnissen eingeschrénkt sind. Sie sind
besonders stark von der alltdglichen Gewalt
und Unsicherheit betroffen, doch ihre durch
ihr Aufgaben- und Bewegungsprofil definier-
ten besonderen Anforderungen an Mobilitét
spiegeln sich bislang kaum in den Urbanisie-
rungs- und Mobilitdtskonzepten wieder.

Fiir die vierte Ausgabe von Perspectivas
haben wir lateinamerikanische Autoren und
Autorinnen gebeten, verschiedene Aspekte

von Mobilitdt in Lateinamerika zu beschreiben.
Im Mittelpunkt steht vor allem der stéadtische
Raum.

Martin Tironi beschreibt, wie sich seit
Ende der Pinochet-Diktatur neue Aktivis-
tengruppen und Biirgerinitiativen gebildet
haben, deren Forderungen vor allem im sozio-
kulturellen Bereich angesiedelt waren bzw.
sind, so auch zum Thema Verkehr. Beispiel-
haft schildert er die Entwicklung der Fahrrad-
bewegungen, die vor dem Hintergrund des
wachsenden Autoverkehrs in Santiago de
Chile zunichst eine Fahrradkultur eingefor-
dert haben. Inzwischen ist es ihnen gelungen,
das Thema in einen breiteren gesellschaft-
lichen Zusammenhang zu stellen und neben
der reinen Transportfrage auch das «Recht auf
Stadt» sowie Gerechtigkeits- und Partizipa-
tionsfragen einzubeziehen.

Auch der Artikel von Xavier Trevifio hat
seinen Ausgangspunkt in dem zunehmenden
Verkehrschaos und den endlosen Staus in
Mexiko-Stadt. Hinzu kommen hohe verkehrs-
bedingte Emissionsraten. Paradoxerweise
wird diese Situation nicht primér durch den
Individualverkehr verursacht. Nur 19 Pro-
zent der Fahrten in der Metropole werden
mit Privatautos getétigt. Sie ist vielmehr die
Folge eines rasant anwachsenden Verstad-
terungsprozesses, mit dem die Stadt- und
Verkehrsplanung nur unzureichend Schritt
halten konnte. Neben der Metro gibt es einen
vielfiltigen und zu wenig geregelten 6ffent-
lichen Nahverkehr (in 6ffentlicher und pri-
vater Tragerschaft). Trevino fordert deshalb
eine zukunftsgerichtete Mobilitétspolitik,
die viele Aspekte beriicksichtigen muss: von
Moglichkeiten der technischen Innovatio-
nen im Automobilbereich {iber Alternativen
zum Autoverkehr bis hin zu Fragen sozialer
Gerechtigkeit.



Einen bedriickenden Einblick in den All-
tag von Busfahrern in Guatemala-Stadt gibt
uns die Journalistin Pia Flores. Erpressung
und Gewalt durch kriminelle Banden bis hin
zur Ermordung gehdren ebenso so zu den
Gefahren ihres Berufslebens wie schlechte,
ungesicherte Arbeitsbedingungen ohne Sozi-
alleistungen. Auch die Fahrgéste leiden unter
diesen ungeregelten und gefahrlichen Zustén-
den. Wer es sich leisten kann, bewegt sich im
eigenen Auto durch die Stadt. Der 6ffentliche
Nahverkehr in Guatemala-Stadt ist somit ein
Paradebeispiel fiir die soziale Spaltung der
Gesellschaft.

Auf eine andere Form von Ungleichheit
verweist die geschlechterdifferenzierte Ana-
lyse des offentlichen Nahverkehrs in Mexiko-
Stadt von Lillian Sol Cueva. Sie zeigt, dass
Frauen aufgrund der iiberwiegend von ihnen
geleisteten Sorgearbeit andere Mobilitdtsmus-
ter und damit Mobilitdtsanforderungen haben
als Ménner. Hinzu kommt eine gesellschaftlich
bedingte besondere Vulnerabilitédt gegeniiber
Gewalt. Cueva fordert deshalb, dass statt einer
«geschlechtsneutralen» Vorstellung von Ent-
wicklung und Mobilitit eine an Gleichberech-
tigung orientierte stiadtische Entwicklung und
Mobilitdt unabdingbar sein muss.

Auch die Favelas von Rio de Janeiro sind
sichtbarer Ausdruck der sozialen Spaltung
der Stadt. Die Unterschiede machen sich
nicht nur an der 6konomischen Situation der
Bewohnerinnen und Bewohner fest, sondern
auch am Zugang zu Biirgerrechten, wie die
Autoren Sérgio Veloso und Vinicius Santiago
beschreiben. Zuriickzufiihren ist dies auf eine
Politik, die Favelas in erster Linie als Kriegs-
gebiete begreift und entsprechend staatliche
Gewalt ausiibt. Das hat Auswirkungen auf die
Mobilitdt und verletzt die Biirgerrechte und
das Recht auf Stadt. Auch die Seilbahn im
Complexo do Aleméo, im Kontext der Grof3-
ereignisse Fuf$ball-WM und Olympiade gebaut
mit dem Versprechen, die Mobilitdt der Favela-
Bewohner/innen zu erhdhen, erwies sich als
Lug und Trug. Sie gehort zu den grofien Bau-
vorhaben, fiir die ein Verdacht auf Korruption
besteht. Sie wurde inzwischen geschlossen.

Celeste Kauffman beschiftigt sich
in ihrem Beitrag mit einer auf den sozio-
6konomischen Status gestiitzten Mobilitéts-
politik der Stadt Bogotd, die die Chancen
drmerer Menschen auf eine umfassende
Beteiligung am stddtischen Leben blockiert.
Die Vorschldge und Mafinahmen der amtie-
renden Stadtverwaltung sind vornehmlich
darauf ausgerichtet, Verkehrsstaus zu redu-
zieren und Fahrtzeiten zu verringern, anstatt
die Zugangsmoglichkeiten der am stédrksten

benachteiligten Bevolkerung zu menschen-
wiirdigen Verkehrsmitteln zu sichern. Sie
macht dies am Beispiel des Verbots ménn-
licher Beifahrer auf Mopeds oder der Fahr-
preiserhohungen bei dem vergleichsweise
schnellen Bussystem Transmilenio deutlich -
Nachteile, die vornehmlich die Menschen
treffen, die am wenigsten in der Lage sind,
solche Belastungen zu schultern. Thnen wer-
den damit strukturelle Einschrankungen der
Beschiftigungs- und Bildungsmoglichkeiten
zugemutet.

Mit einer ganz anderen Perspektive auf
Mobilitédt beschiftigt sich Fabiana Frayssinet
im letzten Text. Sie beschreibt den Aus-
bau der BR-163. Urspriinglich als Teil der
ErschliefSungs- und Siedlungsplédne der brasi-
lianischen Militirdiktaturen (1964-85) fiir die
Amazonasregion geplant und gebaut, ist sie
heute ein Kernstiick der neuen Exportstrategie
fiir den Rohstoffsektor. Insbesondere Soja und
Mais werden {iber diese Uberlandstrafle an
den Hafen von Satarém transportiert und von
dort aus u.a. nach China und Europa expor-
tiert. Dieses Beispiel steht fiir eine Politik, die
grofie Investitionen in die Infrastruktur fiir den
Export tétigt, wihrend die Entwicklung land-
licher Infrastruktur zum Nutzen der lokalen
Bevdlkerung vernachléssigt wird.

In der Heftmitte haben wir Daten und
Kennzahlen zur Beschreibung der Mobili-
tdt in Lateinamerika zusammengestellt und
grafisch aufbereitet.

Wir wiinschen Ihnen eine interessante
Lektiire.

Berlin, im Oktober 2018

Ingrid Spiller
Referatsleiterin Lateinamerika der
Heinrich-Boll-Stiftung

Audrey Changoe
Referentin Lateinamerika der
Heinrich-Boll-Stiftung
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Die Stadt der Zweirader

Die Radfahrer/innen-Bewegung und ihre Bedeutung
fur die Entwicklung Santiago de Chiles

Santiago de Chile gehort zu den zehn Stid-
ten der Welt mit der hochsten Smogdichte.
Verkehrsstaus sind an der Tagesordnung, die
urbane Zersplitterung schafft neue Probleme,
und die Zahl der Fahrzeuge wéchst unauf-
haltsam. Angesichts der kritischen 6kologi-
schen und sozialen Lage in Santiago stellt
sich die Frage, was Biirgerinitiativen und Akti-
vistengruppen dazu beitragen konnen, das
stddtische Umfeld 6kologischer, menschen-
freundlicher und gerechter zu gestalten.

In den letzten Jahren hat es erste posi-
tive Anzeichen fiir die Herausbildung einer
Biirgerschaft gegeben, die sich fiir alternative
Mobilitdtskonzepte stark macht. So haben ver-
schiedene Biirgerinitiativen und Aktivisten-
gruppen seit den 1990er Jahren das Fahrrad
als legitimes, fiir eine nachhaltige stddtische
Entwicklung unabdingbares Verkehrsmittel
etabliert.

Thr Engagement fiir den Fahrradverkehr ist
nicht nur eine simple Reaktion auf den immer
starker werdenden Autoverkehr, sondern
auch der Versuch, sich den 6ffentlichen Raum
wieder anzueignen und zu politisieren. Neue
Thematiken werden eingebracht und die herr-
schenden stiddtischen Regeln auf den Priifstand
gestellt. In diesem Sinne ist das Fahrrad nicht
nur ein Verkehrsmittel fiir die Freizeit, son-
dern es steht zunehmend auch fiir eine Stadt
nach den Vorstellungen der Biirgerinnen und
Biirger.

Das Fahrrad als Instrument
des politischen Wandels

Unter der Diktatur von Augusto Pinochet
(1973-1990) zielten die 6ffentlichen Proteste
vor allem auf die Verteidigung von (politi-
schen) Rechten ab, die wihrend der Militar-

diktatur mit Fiifen getreten wurden. Dabei
ging es hauptsédchlich um die Verletzung
von Menschenrechten. Seit der Riickkehr
zur Demokratie sind die Forderungen der
Biirgerinnen und Biirger (ethnische und
sexuelle Minderheiten, Umwelt- und Rad-
fahrer/innen-Bewegungen) iiberwiegend im
soziokulturellen Bereich angesiedelt. In den
1990er Jahren griindete sich die «<Bewegung
der wiitenden Radfahrer/innen» (Movimiento
Furiosos Ciclistas, MFC), die als erste organi-
sierte Gruppierung eine kritische Debatte um
die Diskriminierung von Radfahrer/innen ins
Leben rief.! Eine ihrer ersten Aktionen war es,
die Einrichtung von Fahrradstellpldtzen an
der U-Bahn-Station Escuela Militar in einer
der reichsten Gegenden von Santiago zu for-
dern. Die Forderung wurde zwar damals nicht
erfiillt, doch die Organisation wurde durch
diese Aktion bekannt und entwickelte sich
zu einer Anlaufstelle zum Thema Fahrrad-
mobilitdt. Die Bewegung verbreitete damals
ihre Forderungen iiber verschiedene Medien
(Briefe, Fernsehprogramme etc.); gleich-
zeitig etablierte sie eine der bekanntesten
Aktionsformen der Fahrradbewegung: monat-
liche Fahrten mit dem Rad durch die Stadt. In
Anlehnung an das Konzept der «Critical Mass»
von San Francisco ruft die Gruppe an jedem
ersten Dienstag des Monats alle Fahrradfans
auf, sich an einem Punkt in der Stadt zu treffen
und von dort aus in einer Massenfahrt bis zur
Plaza Italia zu radeln, einem der symboltrach-
tigsten Orte im Zentrum der chilenischen
Hauptstadt. 2012 konnten iiber 9.000 Rad-
fahrer/innen fiir diese Biirgerdemonstration
mobilisiert werden, die so zu einem Meilen-
stein in der Geschichte der Bewegung wurde.
Bis heute haben sich die Bemiihungen,
das Fahrrad auf die 6ffentliche Agenda zu set-
zen, vervielfaltigt. Hier ein paar Beispiele: Die

Martin Tironi, Soziologe (Magister
an der Université Paris-Sorbonne),
PhD und Postdoktorand (Centre de
Sociologie de I’Innovation, Ecole des
Mines de Paris). Forschungstatigkeit
an der Escuela de Disefio der
Papstlichen Katholischen Universitat
von Chile. Derzeit Gastdozent am
Centre for the Study of Invention and
Social Process in Goldsmiths. Durch
seine Forschungen hat er eine aktive
Rolle in der Debatte iber das Konzept
der nachhaltigen Mobilitat gespielt.
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Organisation Ciudad Viva hat mit ihren Kon-
zepten einer partizipativen Stddteplanung
eine wichtige Rolle dabei gespielt, Stadtteile zu
fordern, die Bediirfnisse von Radfahrer/innen
und Fufigdnger/innen beriicksichtigen.> Auch
die Initiativen RetroPedal, Bicicultura und
Happyciclistas setzen sich fiir die Starkung der
Fahrradkultur ein. Zu ihren Aktivititen geho-
ren Reparatur- und Verkehrserziehungskurse,
Informations- und Diskussionsveranstaltun-
gen oder auch Filmtage. Und die Bewegung
Ciclistas con Alas erinnert mit Gedenkorten
im oOffentlichen Raum an Radfahrer/innen,
die durch Unfille ums Leben kamen, und will
damit auf das fahrradfeindliche stddtische
Umfeld aufmerksam machen.?

Eine besonders erwdhnenswerte Initiative
ist die Gruppe Macleta, die mit verschiedenen
Aktivitdten eine Debatte {iber das Verhiltnis
zwischen Stadt, Mobilitdt und Geschlecht
anstofit und darauf aufmerksam machen
will, wie die Rechte bestimmter Gruppen
oder Minderheiten durch die Stadtgestaltung
verletzt werden. Neben der Erforschung der
inklusiven Mobilitét ist die «Schule fiir Frauen»
(«Escuela para Mujeres») ein Leuchtturm-
projekt dieser Gruppe. Sie will das gesellschaft-
liche Ansehen der chilenischen Frauen durch
das Radfahren in der Stadt stérken.

Der Ansatz dieser Gruppe ist interessant,
weil er eine Debatte aus den Anfingen des
Fahrradfahrens wieder aufgreift: Im 19. Jahr-
hundert mussten Frauen um ihr Recht kimp-
fen, auf ein Fahrrad steigen zu diirfen. Nach
den konservativen Moralvorstellungen der
damaligen Zeit war das Fahrradfahren allein
den Méannern vorbehalten und galt fiir Frauen
als wenig schicklich. Mit dem Riickgriff auf das
Fahrrad als Symbol und Ausdruck weiblicher
Freiheit vertritt Macleta ein feministisches
Konzept und ladt dazu ein, Mobilitédt im Stadt-
alltag aus einer geschlechterspezifischen Per-
spektive zu betrachten.

Die grofie Themenvielfalt der verschiede-
nen Initiativen hat dennoch nicht zu einer Zer-
splitterung gefiihrt. Im Gegenteil: Sie tragen
ihre Visionen zusammen und fordern gemein-
sam Verdnderungen ein. 2013 erarbeiteten die
Radfahrer/innen des Grofiraums Santiago das
Konzept Muévete Santiago («Santiago, beweg
Dich!») als einen ersten Vorschlag. Ausge-
hend von einer kritischen Bestandsaufnahme
(StraBBenverkehrskollaps, Umweltverschmut-
zung, ungleiche Zugangsbedingungen zum
Verkehr) wollen sie mit diesem Vorschlag
zum «Aufbau freundlicherer und menschli-
cherer Stddte» beitragen. Auch die Plattform
Energia Humana, Poder Ciudadano, an der
40 Radfahrerorganisationen aus ganz Chile

mitwirken, will Visionen biindeln und rich-
tet sich mit spezifischen Vorschldgen an die
Regionalregierungen.*

Ein Recht auf Stadt:
Die Demokratisierung des
Radverkehrs

In den letzten Jahren hat die Fahrradkultur in
Santiago einen erheblichen Aufschwung erfah-
ren. Die Stadt wird bei der Fahrradnutzung in
Lateinamerika nur noch von Bogot4d iibertrof-
fen. Mit der zunehmenden Zahl der Radfah-
renden sind auch die Unzuldnglichkeiten in
der Infrastruktur sichtbar geworden. Etliche
Forderungen im Hinblick auf die Sicherheit
im Stralenverkehr sind noch immer nicht
erfiillt. Dennoch deutet einiges darauf hin,
dass die Fahrradorganisationen allméahlich
Gehor finden. Dies liegt vor allem an der akti-
ven Zusammenarbeit zwischen den Behérden
und den Radfahrervereinigungen. Aufgrund
ihres wachsenden Ansehens und ihres ange-
sammelten Wissensschatzes «vor Ort» werden
die Vereinigungen heute zu verschiedenen
Arbeitsgremien und -ausschiissen eingeladen
und nach ihrer Meinung befragt. Es ist ihnen
gelungen, sich von parteipolitischen Partiku-
larinteressen zu distanzieren und zu echten
Mitgestaltern der Stadt zu werden. Das Projekt
Mapocho Pedaleable («Radelbarer Mapocho»)
ist ein Beispiel fiir diese Zusammenarbeit: Seit
2011 haben verschiedene Fahrradinitiativen
mit den Behorden iiber den Bau eines sieben
Kilometer langen Fufigénger- und Radwegs
entlang des Mapocho-Flusses verhandelt. Die
Realisierung des Weges wire ein Meilenstein
fiir den stddtischen Fahrradverkehr in Santiago.
Die Forderungen der Radinitiativen gehen
iiber den Dualismus zwischen Auto und Fahr-
rad hinaus. Es ist ihnen gelungen, das Thema
in einen breiteren gesellschaftlichen Zusam-
menhang zu stellen und neben der reinen
Transportfrage auch das «Recht auf Stadt»
sowie Gerechtigkeits- und Partizipationsfragen
anzusprechen. In vielen Aktionen konnte die-
ser umfassende Ansatz bereits erprobt werden.
Stadtentwicklung ist nunmehr nicht langer
exklusiv an Experten gebunden, sondern das
Ergebnis alltdglicher Beziehungen und Inter-
aktionen ihrer Bewohner/innen. Mit ihren
Aktionen zur Sensibilisierung und zur Inbesitz-
nahme des 6ffentlichen Raums haben die chi-
lenischen Radfahrer/innen-Bewegungen die
Voraussetzungen fiir eine offene, biirgernahe
Stadt erprobt und der Bevdlkerung das
Konzept einer inklusiven Stadt ndhergebracht.’


http://www.ciudadviva.cl/
http://retropedal.blogspot.co.uk/
https://www.bicicultura.cl/
https://es-la.facebook.com/Happyciclistas-156535438602/
https://es-la.facebook.com/CICLISTAS-CON-ALAS-480523695292681/
https://es-la.facebook.com/Macletas/
http://coaliciontransportejusto.wdfiles.com/local--files/wiki:biblioteca/MueveteStgo_Propuesta.pdf
https://welcu.com/parquemet/carnaval-de-la-energia-humana
http://www.pedaleable.org/mapocho-pedaleable/

Eine der grofiten Herausforderungen, der
sich sowohl die Behorden als auch die Fahr-
radorganisationen stellen miissen, ist es, die
Standards fiir eine nachhaltige Stadt zu defi-
nieren. Regulatorische und infrastrukturelle
Bedingungen miissen so geférdert werden,
dass die Fahrradmobilitét eine tégliche Option
fiir alle darstellt und nicht nur ein Privileg von
wenigen ist. Denn bislang verhindern die star-
ken sozialen Ungleichheiten und die rdum-
liche Segregation eine Demokratisierung des
Fahrrads und verringern damit die transfor-
mative Rolle, die diese Art der Mobilitat fiir
den Aufbau einer nachhaltigeren Stadt spielen
kann.

Um den Umweltschutz im Stadtgebiet von
Santiago zu férdern, muss die Autonutzung
an Attraktivitét verlieren. Ebenso ist es notig,
Bedingungen zu schaffen, damit allen Men-
schen dieselben Méglichkeiten und Anreize
fiir den Umstieg aufs Fahrrad zu Verfiigung
stehen. Das ist keine leichte Aufgabe. Die chi-
lenischen Fahrradinitiativen diirfen auch in
Zukunft nicht nachlassen, Nachhaltigkeit in
den stiddtischen Rdumen einzufordern. Nur
so kann eine inklusivere und demokratischere
urbane Entwicklung erreicht werden.

Ubersetzung aus dem Spanischen: Beate Engelhardt

1 Zu einer umfassenden Analyse der Bewegung der
wiitenden Radfahrer/innen siehe Avalos et al. (2014).
Unter: http://www.rec-usach.cl/ojs/index.php/
rec/article/view/17, abgerufen am 26. Juli 2018.

2 Diese Initiative unter Fliihrung von Lake Sagaris
wurde durch ihre Mobilisierung gegen den Bau einer
Autobahn in Santiago bekannt.

Eine eingehende Analyse dieser Bewegung und ihrer
Praktiken zur Neubestimmung des 6ffentlichen Raums
findet sich bei Rosso (2016).

4 Diese Plattform richtete auch das 5. Weltfahrrad-

forum im April 2016 in Santiago de Chile aus.

Literaturhinweise:

Avalos, Carolina; Hernandez, Bernardo;
Fritsch, Constanza; Marchant, Tamara
(2014): Reivindicacion de los mov-
imientos sociales en el contexto socio
historico actual de Chile: los furiosos
ciclistas. In: Revista de Estudios
Cualitativos. 1 (1) 82-115.

Dennis, Kingsley & Urry, John (2009):
After the car. Polity Verlag.

Rosso, Beatriz (2016): Muerte y vida

en las grandes avenidas: reivindi-
cacion de derechos y visibilizacidn de
memorias en la ciudad. El caso de las
organizaciones ciclistas y los bicime-
moriales en Chile. Magisterarbeit im
Fachbereich Stadtentwicklung, Institut
fiir Stadt- und Territorialentwicklung,
Pontificia Universidad Catélica de Chile.

5 Weitere Beispiele fiir Initiativen dieser Ausrichtung

sind u.a. die Kollektive, die sich fir die Riickgewin-
nung von Griinflachen einsetzen, Repair-Cafés oder
Urban Gardening betreiben, Hausbesetzungen
durchfiihren, sich fir Kultur-, Natur- und Umwelt-
schutz oder FuBgangerrechte einsetzen.
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Wege aus der Autofalle
Wie Mexiko-Stadt die Mobilitat neu erfindet

Auf den Straflen in Mexiko-Stadt quélen sich
Autos und Kleinbusse hupend durch die mor-
gendliche Rushhour. Alle, ob sie zu Fufd gehen,
Fahrrad oder Moped fahren, nutzen unter
hohem Risiko jede Liicke - insbesondere zu
den Stofdzeiten, die sich immer weiter in den
Tag hinein ausdehnen. Dies gilt zwar nicht
ausschlieflich fiir die mexikanische Haupt-
stadt - denn die meisten lateinamerikanischen
Stddte leiden unter endlosen Staus -, doch
belegte Mexiko-Stadt im Verkehrsindex der
Tomtom-Navigations-App' 2017 weltweit den
Spitzenplatz.

Die Autofalle: Nutzen fiir
wenige, Kosten fiir alle

In der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts ver-
vielfachte sich durch das rasante Wachstum
der Stadte nicht nur deren Einwohnerzahl,
sondern auch ihre Ausdehnung in der Fldche.
Es sind gerade die damaligen Entscheidungen,
die fiir die heutigen Probleme wesentlich mit-
verantwortlich sind. Im Zuge der Urbanisie-
rung Mexikos, einem urspriinglich ldndlich
geprédgten Bundesstaat, trafen in der Haupt-
stadt einschneidende technologische Ver-
dnderungen aufeinander: 1895 fuhr dort das
erste Kraftfahrzeug mit Verbrennungsmotor,
und von da an stieg die Zahl solcher Fahrzeuge
exponentiell an. Die steigende Nachfrage
fithrte auf staatlicher Seite zu einer Grundsatz-
entscheidung: Das Strafiennetz musste ausge-
baut werden, um all den Fahrzeugen Platz zu
bieten. Die Zukunft der stéddtischen Mobilitét
sollte sich auf den Kraftverkehr stiitzen.

Darin lag weder etwas Neues noch etwas
Besonderes. So wie die US-Gesellschaft in die
Vorstdadte und das Auto verliebt war, so war
man es auch in Mexiko-Stadt. Auf der Welt-

ausstellung von 1939 wurde die im Futurama?
von General Motors entworfene Zukunfts-
vision zum Publikumsmagneten. In Mexiko-
Stadt lédsst sich diese Vision sehr gut an zwei
Beispielen verdeutlichen: zum einen in der
Ciudad Satélite, einer Satellitenstadt, die als
«Stadt aufierhalb der Stadt» konzipiert und
1954 gebaut wurde. Sie ist in ihrem Zentrum
durch ampellose Kreisverkehrslgsungen ver-
netzt und iiber einen Schnellweg an das iibrige
Stadtgebiet angebunden. Zum anderen wurde
in den 1970er Jahren ein rechtwinklig ange-
ordnetes Gefiige aus vier- bis sechsspurigen
Einbahn-Schnellstrafien als Verkehrsachsen
angelegt, die dem kiinftigen Bedarf an Strafien
gerecht werden sollten.

Die heute dennoch katastrophale Ver-
kehrssituation erklért sich aus der rasanten
Ausweitung des Fahrzeugbestands auf schét-
zungsweise sieben bis acht Millionen Kraft-
fahrzeuge in einer Stadt mit fast 21 Millionen
Einwohner/innen. Die sozialen und okolo-
gischen Folgeschdden des Fahrzeugverkehrs
belaufen sich mittlerweile auf etwa fiinf Pro-
zent des Bruttoinlandsprodukts der Stadt.’
Hierzu zdhlen neben den Verkehrsstaus die
Luftverschmutzung, Lirm und Unfélle. Para-
doxerweise werden lediglich 19 Prozent der
Fahrten in der Metropole in Privatautos geta-
tigt,* 44 Prozent hingegen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und 32 Prozent gehen zu Fuf3.
Gerade einmal 41 Prozent der Haushalte besit-
zen liberhaupt ein Auto. Knapp 80 Jahre nach
der Futurama-Vision hat dieses Modell eine
kostspielige, ungerechte Mobilitdt hervorge-
bracht.

Wege aus der Autofalle

Xavier Trevifio, Griindungsmitglied
des Beratungsteams fiir urbane
Mobilitat «Céntrico» (2016).
Studium der Physik an der UNAM
sowie der Stadtforschung, El Colegio,
Mexiko. Mitbegriinder der Bicitekas
(1998). 2006—2015 Griinder und
Leiter des ITDP-Biiros (Institute for
Transportation and Development Poli-
cy) in Mexiko. Xavier Trevifio befasst
sich mit der Planung und Gestaltung
von Projekten nachhaltiger urbaner
Mobilitat, insbesondere mit
StraBenmanagement, 6ffentlichen
Raumen, Mobilitatsbedarf und
Verkehrsdienstleistungen.
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Offentliche Verkehrsmittel
und neue Transportleistungen

Fast die Haélfte der tdglichen Nachfrage
nach Mobilitdt wird durch den 6ffentlichen
Nahverkehr abgedeckt, der sich auf zwei
Sdulen stiitzt: eine staatliche und eine kon-
zessionierte Komponente. Bei der ersten Vari-
ante {ibernimmt der Staat die Bereitstellung
und den Betrieb von Massenverkehrsmitteln.
13 Prozent des Verkehrs werden {iber zwolf
U-Bahn-Linien abgewickelt, die durch ein
Schnellbus-System (BRT)® aus sechs Linien
mit einem Anteil von drei Prozent an den Fahr-
ten ergénzt werden. Die zweite Komponente
umfasst Kleinbusse und Sammeltaxis, soge-
nannte Peseros®, auf die 18 Prozent der Fahrten
allein mit diesem Verkehrsmittel und 15 Pro-
zent als Ergdnzung zu den anderen Massenver-
kehrsmitteln entfallen. Die erste Komponente
wird stark subventioniert (die Betriebskosten
der U-Bahn zu schitzungsweise 60 Prozent),
wihrend die zweite nicht bezuschusst wird.
Aufgrund der geringen Regulierung und
Kontrolle des konzessionierten Verkehrs kann
dieser schneller als das staatlich betriebene
Transportsystem auf Nachfrageverdnderun-
gen reagieren und erreicht im stéddtischen
Raum einen sehr hohen Deckungsgrad. Die
informellen Strukturen dieses Sektors fiih-
ren jedoch zu einer mangelhaften Qualitét
der Dienstleistungen. Dies gilt sowohl fiir
die Fahrtzeiten als auch fiir die Sicherheits-
standards. Wihrend der letzten Jahre lag
die Schwierigkeit darin, ein integriertes Sys-
tem zu gestalten, das bei gleichbleibendem
Deckungsgrad eine hohere Dienstleistungs-
qualitit bietet und insbesondere fiir Menschen
mit geringerem Einkommen zugénglich ist.
Die Debatte dariiber wurde von einem
neuen Transportservice begleitet: Web-
basierte Taxivermittlungen stellten, mit Uber
und Cabify an der Spitze, ein neues Angebot
bereit und verdnderten so das regulatorische
Umfeld fiir den Taxibetrieb in der Stadt, fiir
den aufgrund der staatlichen Lizenzvergabe
hohe Zugangshiirden bestehen. Mit dem
neuen Service kann das Angebot an die Nach-
frage angepasst werden. Letztlich wurde damit
faktisch auch der gesetzlich festgelegte Tarif
verdndert (erzwungen durch eine Gesetzes-
auslegung, nach der es sich bei diesem Ange-
bot nicht um Taxis handelte, sondern um eine
private Dienstleistung) und an die Nachfrage
angepasst, um so in Spitzenzeiten Preiserho-
hungen zu erméglichen. Diesen Neuerungen
kam in der Diskussion iiber kiinftige Mobili-
tatslosungen in der Stadt eine Schliisselbe-

deutung zu. Kollektive On-Demand-Systeme
wie Jetty oder Urbvan’ sind unter gleichen
Pramissen in den Bereich des offentlichen
Nahverkehrs vorgedrungen wie Uber und
Cabify beim Individualverkehr: durch Anpas-
sung des Angebots an die Nachfrage. Hier-
durch wurde ein schneller Marktzugang fiir
Verkehrsdienstleister entsprechend dieser
Nachfrage (Abbau von Zugangshiirden) und
eine Flexibilisierung der Tarife ermoglicht.

Car-Sharing mit sauberen
Kleinwagen und seine
Herausforderungen

Unaufhaltsam vollzieht sich weltweit eine Ent-
wicklung, die irgendwann auch Mexiko-Stadt
erreichen wird: Die privaten Kraftfahrzeuge
werden immer kleiner, emissionsiarmer,
zunehmend gemeinsam genutzt und autono-
mer. Hierdurch werden die gesellschaftlichen
und 6kologischen Kosten ihres Einsatzes ver-
ringert: kleinerer Nutzraum, héhere Sicher-
heit, reduzierter Fuhrpark, niedrigerer
SchadstoffausstofS. Bei gleichzeitig weiterstei-
gender Anzahl der Fahrten fiihrt dies jedoch
nicht unbedingt zu weniger Staus und fliissi-
gerem Fahrtempo.

In Mexiko-Stadt gibt es eine Reihe von
Car-Sharing-Angeboten: Ecounduce (Elektro-
Scooter), Carrot (von einem Unternehmen
betriebene Fahrzeuge) und Blablacar (Anbie-
ter von Mitfahrgelegenheiten) sind gute Bei-
spiele fiir private Mobilitdtsdienstleistungen,
bei denen Fahrzeuge gemeinsam genutzt
werden. Dabei handelt es sich nicht nur um
Kraftfahrzeuge, auch Fahrréader gehoren dazu.
Gute Erfahrungen wurden beispielsweise mit
Ecobici gemacht, einem 6ffentlich-privaten
Dienstleister, sowie neuen stationslosen
Angeboten® , die auf den Markt gekommen
sind: Mobike, Dezba und VBike. Und in
jedem Fall wird der absehbare massive Ein-
satz von Elektroautos eine erste Nische im
Car-Sharing-Bereich finden, auch wenn dies
noch nicht sofort der Fall ist.

Was das Auto in der Stadt betrifft, so beste-
hen zwei grundlegende Herausforderungen:
Kurzfristig geht es um die Nutzung von Daten
in Echtzeit, wie sie beispielsweise von Waze,
Tomtom oder Here fiir den automatisierten
Stralenbetrieb zur Verfligung gestellt werden.
Mittelfristig miissen die Bedingungen dafiir
geschaffen werden, dass autonome Fahrzeuge
iiber die Strafen rollen kénnen. Wenn diese
Technologie massenhafte Verbreitung findet,
sollten in den Stddten die entsprechenden


https://www.uber.com/es-MX/cities/mexico-city/
https://cabify.com/es/mexico/mexico-city
http://www.jetty.mx/
http://www.urbvan.com
https://econduce.mx/
http://carrotshare.carrot.mx/inicio
https://www.blablacar.mx/
http://www.ecobici.df.gob.mx/
https://mobike.com/mx/
http://dezba.mx
http://www.vbike.mx/
https://www.waze.com/es/
https://www.tomtom.com/es_mx/
https://wego.here.com
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Voraussetzungen bereits bestehen. Insbeson-
dere miissten die Verkehrsregeln vereinheit-
licht und sowohl die Beschilderung als auch
die Anlage von Strafien standardisiert wer-
den. Die ungeniigende Regulierung und die
liickenhafte Einhaltung von Verkehrsregeln
in Mexiko-Stadt, aber auch abweichende
Verkehrsbestimmungen in den im Bundes-
staat Mexiko® gelegenen Stadtrandgebieten
erschweren die Nutzung des vorhandenen
Potenzials autonomer Fahrzeuge. Die zweite,
langfristige Herausforderungliegt in der Frage,
wie der Einsatz solcher Fahrzeuge zugunsten
des offentlichen Nahverkehrs und der akti-
ven Mobilitédt (zu Fuf$ und mit dem Fahrrad)
verringert werden kann, deren soziale und
okologische Nutzeffekte in jedem Szenario
grofSer sind als bei den bevorstehenden tech-
nischen Innovationen. Die Verstopfung der
Straflen durch gemeinschaftlich genutzte
und autonome Elektroautos kénnte anderen-
falls ebenso unertréglich sein wie die heutigen
Staus.

Die grofite Schwierigkeit fiir eine Metro-
pole wie Mexiko-Stadt liegt schlief3lich darin,
den durch den technologischen Wandel
erzielten Mehrwert zu sozialisieren. Zahl-
reiche Schwachstellen miissen noch beseitigt
werden, bevor auf eine Ubertragung der Nutz-
effekte auf die Gesamtgesellschaft gehofft
werden kann. Probleme wie u.a. ein hohes
Mafd an Ungleichheit und Armut, das viele

Nutzung von Verkehrsmitteln in Mexiko-Stadt
und der Metropolregion

* Lauteiner 2018 verodffentlichten Umfrage der nationalen mexikanischen
Statistikagentur INEGI werden in der Metropolregion unter der Woche
34,56 Millionen Wegstrecken am Tag zuriickgelegt; davon 11,15 Millionen zu
FuB, 15,57 Millionen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und ca. 6,6 Millionen
mit dem Auto (bei durchschnittlich 1,5 Insassen pro PKW).

* Beidrei Viertel der 15,57 Millionen Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
werden Fahrzeuge mit geringer Beférderungskapazitat benutzt (z. B. Mikro-
Busse und Kombis). (Quelle: http://www.beta.inegi.org.mx/proyectos/
enchogares/especiales/eod/2017/)

* Obwohl sich die Mehrheit der Menschen in der Metropolregion zu FuB oder

mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fortbewegt, weisen vor Ort ansassige Organi-

sationen darauf hin, dass vor allem der Autoverkehr durch die 6ffentlichen

Investitionen gefordert wird. 81% des Etats gehen in den Ausbau und die

Instandhaltung der Infrastruktur dieses Verkehrssegments.

* Schatzungen zu Folge verursachen Staus in Mexiko-Stadt und der Metropol-
region einen kumulierten Zeitverlust, der einem monetaren Gegenwert von
33 Milliarden Pesos (ca. 1,5 Milliarden Euro) pro Jahr entspricht. (Quelle:
«E| Poder del Consumidor, Pérdidas millonarias por fallas en la movilidad
urbana, 2012», S.1. http://www.elpoderdelconsumidor.org/wp-content/
uploads/Perdidas-millonarias_fallas-movilidad-urbana ZMVM_2012.pdf)

Bewohner und Bewohnerinnen am Zugang
zu den Transportdienstleistungen hindert;
schwache Institutionen, die nicht in der Lage
sind, kartell- oder auch datenschutzrechtliche
Verfahrensregeln fiir private Unternehmen zu
konzipieren oder gar umzusetzen; eine geringe
Planungsfdhigkeit im Infrastrukturbereich, so
dass die vorhandenen 6ffentlichen und priva-
ten Ressourcen nicht sinnvoll genutzt werden,
um Risiken, Zugangshiirden und Kosten fiir
Mobilitdtsakteure zu verringern.

Fiir eine Stadt wie Mexiko-Stadt ist eine
erfolgreiche Mobilitatspolitik mehr denn je
Sozialpolitik. Die Gewihrleistung des Rechts
aller Bewohnerinnen und Bewohner auf Mobi-
litdt durch ein allgemein zugéngliches, flaichen-
deckendes System von hoher Qualitit ist ein
ausgezeichneter Leitgedanke fiir die 6ffent-
lichen Entscheidungen im Bereich Mobilitédt
und Verkehr. In diesem Rahmen muss sich die
unvermeidliche technologische Innovation
vollziehen, denn sonst werden wir eine grof3-
artige Chance zum Aufbau einer gerechten und
nachhaltigen Stadt versdumen.

Ubersetzung aus dem Spanischen: Beate Engelhardt

TomTom Traffic Index. Unter: https://www.tomtom.
com/en_gb/trafficindex/, abgerufen am 26. Juli 2018.
2 Futurama war eine Modellausstellung mit einem
dazugehorigen Dokumentarfilm tiber die mdgliche
Zukunft der Stadte voller mehrspuriger Autobahnen
und weit entfernt liegender Suburbs.
ITDP (2012): Transformando la movilidad urbana
n México. Unter http://mexico.itdp.org/wp-content/
uploads/Transformando-la-movilidad-urbana-en
-Mexicol.pdf, abgerufen am 26. Juli 2018.
4 INEGI (2017): Encuesta Origen Destino en Hogares
de la Zona Metropolitana del Valle de México 2017.
Unter http://www.beta.inegi.org.mx/proyectos/
enchogares/especiales/eod/2017/, abgerufen am 26. Juli
2018.
Die Abkiirzung BRT (Bus Rapid Transit) steht fiir ein
offentliches Transportsystem mit Hochleistungs-Sch-
nellbussen mit gesonderten Fahrspuren und Haltestel-
len mit Zugangskontrolle.
Fahrzeuge mit geringer oder mittlerer Kapazitat,
die fiir den Personennahverkehr eingesetzt werden.
Sie werden nach dem bekannten Modell des «Ein-
Personen-Betriebs» geflihrt, d. h. mit Einzelkonzes-
sionen flr jeweils ein Fahrzeug, die fiir bestimmte
Strecken vergeben werden und bei denen die (liber-
wiegend mannlichen) Fahrer den Fahrpreis direkt
kassieren. In der Regel zeichnen sich diese Transport-
mittel durch einen geringen Standard aus, bedienen
jedoch ein groBraumiges Streckennetz und werden von
staatlicher Seite kaum kontrolliert.
Nahverkehrsdienstleister mit geringer Kapazitat, die
Transporte in 15-sitzigen Kleinbussen ibernehmen
und Uber eine Handy-App gerufen werden kénnen.
Bekannt als Dockless oder Free-floating-Verleihsys-
teme, bei denen Fahrrader nur Uber eine Smartphone-
App genutzt werden und liberall abgestellt werden
kénnen, wenn sie nicht mehr bendtigt werden.
In der gesamten Metropolregion Zona Metropolitana
del Valle de México (ZMVM) — oft falschlicher-
weise als «Mexico-Stadt» bezeichnet — leben heute
20,9 Millionen Menschen; 8,8 Millionen davon im
zentralen Stadtgebiet und 12,1 Millionen an der
Peripherie im Bundesstaat Mexiko.


https://www.tomtom.com/en_gb/trafficindex/
https://www.tomtom.com/en_gb/trafficindex/
http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Transformando-la-movilidad-urbana-en-Mexico1.pdf
http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Transformando-la-movilidad-urbana-en-Mexico1.pdf
http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Transformando-la-movilidad-urbana-en-Mexico1.pdf
http://www.beta.inegi.org.mx/proyectos/enchogares/especiales/eod/2017/
http://www.beta.inegi.org.mx/proyectos/enchogares/especiales/eod/2017/
http://www.beta.inegi.org.mx/proyectos/enchogares/especiales/eod/2017/
http://www.beta.inegi.org.mx/proyectos/enchogares/especiales/eod/2017/
http://www.elpoderdelconsumidor.org/wp-content/uploads/Perdidas-millonarias_fallas-movilidad-urbana_ZMVM_2012.pdf
http://www.elpoderdelconsumidor.org/wp-content/uploads/Perdidas-millonarias_fallas-movilidad-urbana_ZMVM_2012.pdf

Der Tod im Bus

Ein Tag am gefahrlichsten Arbeitsplatz
von Guatemala-Stadt

Tag fiir Tag sind 2,5 Millionen Menschen in
Guatemala-Stadt mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln unterwegs. Sie sind abhéngig von die-
sem Adernetz, iiber das Arbeitskrifte aus den
verarmten Stadtrandgebieten in das Herz der
grofiten Hauptstadt Mittelamerikas gepumpt
werden. Um zur Arbeit zu kommen, zu leben,
zu liberleben, nehmen Fahrer und Fahrgéste
nicht nur das Gedrénge in den Bussen, die
holprigen Strafen und eine kollabierte Infra-
struktur in Kauf. Sie miissen auf ihren Fahrten
auch die alltdgliche Brutalitidt des «nérdlichen
Dreiecks» erleben, einer der gewalttrachtigs-
ten Regionen der Welt.

Im Visier organisierter
Banden: die Armsten

In Guatemala-Stadt halten die beiden Banden

Mara Salvatrucha und Barrio 18 mit einem

System aus Erpressungen das Zepter festin der

Hand. Es ist die Folge staatlicher Unfédhigkeit,
Kriminalitdt angemessen zu bekdmpfen. Das

System der Erpressungen funktioniert hervor-
ragend - wer nicht zahlt, wird umgelegt. Wer

Anzeige erstattet, riskiert sein Leben. Aber die

Banden suchen sich ihre Opfer nicht unter den

Reichen. Ins Visier genommen werden die, die

am leichtesten zu fassen sind: Menschen, die

sich keine privaten Sicherheitsdienste und

keine gepanzerten Autos leisten kénnen und

die nicht in streng bewachten Siedlungen

wohnen. Es sind die Warenauslieferer, die

Marktverkduferinnen, die Sexarbeiterinnen -
und die Fahrer der 6ffentlichen Busse.

Als 2008 die Handler aufgefordert wur-
den, bei Schutzgelderpressungen Anzeige
zu erstatten, konzentrierten sich die Banden
kurzerhand auf die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel. In den letzten acht Jahren sind landesweit

523 Busfahrer und 248 mitfahrende Helfer -
viele davon Minderjdhrige - wéhrend ihrer
Arbeit ermordet worden. Auch 458 Passagiere
fanden den Tod, sei es durch Querschlédger
bei Angriffen auf die Busfahrer, oder weil sie
bei Uberfillen Widerstand geleistet hatten.
Zum Vergleich: Im selben Zeitraum wurden
122 Polizisten der guatemaltekischen Natio-
nalpolizei im Dienst getotet.

«Unser Leben ist
nichts wert»

Mateo Lopez fahrt mit seiner braunen Hand
iiber ein mit weiflem Filzstift aufgemaltes
Dreieck auf einer der abgedunkelten Fens-
terscheiben des Busses, genau neben einem
Einschussloch, durch das irgendwann ein-
mal eine Kugel das rote Metall durchschlagen
hatte: «Die Steuer>: Das ist das, was uns Tag
und Nacht im Kopf herumgeht.»

Der 34-jdhrige Mateo ist Busfahrer im
Grofiraum Guatemala-Stadt. Er hat einen
der geféhrlichsten Jobs in dem mittelameri-
kanischen Land. Eine Markierung am Fens-
ter macht deutlich, dass die «Steuer» bereits
bezahltist, das Erpressungsgeld, das er Woche
fiir Woche an eine der Banden entrichten
muss, die fast die gesamte Stadt kontrollieren.
«Das ist wirklich eine sehr harte Arbeit; unser
Leben ist nichts wert. Keiner weif}, wie das
ist. Keiner versetzt sich in unsere Lage. Wenn
man selbst hier sitzt, ist das anders. Dann
sieht alles anders aus. Wir stehen unter sehr
viel Druck.»

Mateo wuchs in einem Viertel der Haupt-
stadt auf, in dem die vorhandenen Mittel so
knapp waren wie die Zukunftschancen. Schon
als Jugendlicher fing er an, als Fahrer in den
roten Bussen zu arbeiten, wie viele seiner

Der Tod im Bus

Pia Flores ist eine chilenisch-
dénische Anthropologin und als
Enthillungsjournalistin fiir den
Online-Informationsdienst «Ndmada»
in Guatemala tatig. Ihre Arbeit
stiitzt sich auf eine Kombination

aus Ethnographie und Journalismus,
und ihre Schwerpunkte liegen in der
Dokumentation von Ungleichheit,
Kriminalitat, Migration, Gender und
Gesundheit.
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Der Tod im Bus

Freunde aus der Kindheit. Andere begannen
als LKW- oder Taxifahrer. Und viele rutsch-
ten in die Kriminalitét ab. Alles risikoreiche
Lebenswege. Und einige von Mateos Freun-
den sind dabei schon auf der Strecke geblieben.

Mehrere Spiegel, eine rot-blaue Flagge,
eine Riickenstiitze auf dem Fahrersitz und ein
paar Kleinigkeiten machen den Fahrerraum
ein wenig gemiitlicher. Hier verbringt Mateo
den grofiten Teil seiner Wachzeiten, sechs Tage
die Woche. Den Bus hilt er blitzsauber. Dem
Eigentlimer allerdings ist das vollkommen egal,
und ebenso auch, wann und wie lange Mateo
arbeitet. Thn interessiert einzig und allein, dass
er seinen Anteil fiir die Busnutzung bekommt.
Mateo und seine Kollegen sind vollig sich
selbst iiberlassen. Niemand tut etwas, um ihr
Leben zu schiitzen, weder die Busbesitzer
noch die Stadtverwaltung noch die Regierung.

Der o6ffentliche Nahverkehr in Guatemala-
Stadtist unter drei Hauptversorgern aufgeteilt;
zwei davon sind stadtische Dienstleister, bei
denen Busfahrkarten nicht bar bezahlt werden
konnen. Die Buslinie Transmetro, vergleichbar
mit der TransMilenio im kolumbianischen
Bogota, wurde 2007 in Betrieb genommen. Sie
bedient nur einen kleinen Teil der guatemalte-
kischen Hauptstadt.

Die Linie Transurbano sollte 2010 mit
mehr als 3.000 Fahrzeugen die roten Busse
ablosen. Jedoch gingen trotz eines Millionen-
budgets nur 445 Busse in Betrieb. Sie reichten
nie aus, um den Transportbedarf der Stadt zu
decken. Vor kurzem nun wurden der frithere
Staatsprisident Guatemalas Alvaro Colom
und mehrere seiner Minister verhaftet. Thnen
wird von der guatemaltekischen Staatsanwalt-
schaft und der Internationalen Kommission
gegen Straflosigkeit in Guatemala (CICIG)
vorgeworfen, im Zusammenhang mit der
Transurbano iiber 35 Millionen US-Dollar
unterschlagen zu haben.

Und schliefSlich gibt es die roten Busse: IThr
Liniennetz erstreckt sich als einziges iiber das
gesamte Stadtgebiet. Nur hier wird der Fahr-
preis von einem Quetzal (1 GTQ =0,11264 EUR,

Wechselkurs vom 23. Juli 2018 1t. Oanda)
direkt beim Fahrer oder seinem Helfer bezahlt.
Keiner der beiden bekommt jedoch ein festes
Gehalt oder sonstige Leistungen. Ebenso
wenig erhalten sie Rechnungen fiir die Bus-
miete, und auch die Einnahmen der einzel-
nen Fahrer werden nicht tiberpriift. Die roten
Busse sind die einzigen, die mindestens jeden
vierten Tag von Raubiiberfallen betroffen sind.

«Wir bekommen kein Grundgehalt, und es
werden weder Sozialabgaben noch Kranken-
versicherung fiir uns bezahlt. Darum miissen
wir uns selber kiimmern. Hier gibt es gar nichts.
Es gibt Busbesitzer ohne jedes Gewissen, rich-
tige Ausbeuter. Wenn der Bus kaputt ist, dann
sagen sie dir: <\Wenn du arbeiten willst, dann
sieh zu, wie du das wieder hinkriegst. Wenn
nicht, dann lass’ es einfach bleiben!>»

Das Einkommen von Menschen wie Mateo
und seinem sechzehnjdhrigen Helfer, die in
den roten Bussen von Guatemala arbeiten,
héngt unmittelbar von der Anzahl der Fahr-
gdste ab, die sie an einem Arbeitstag in ihrem
Bus befordern konnen. Sie haben drei Arten
von Fixkosten: den Tagessatz von 300 Quetza-
les (rd. 34 EUR) fiir die Miete, den sie an den
Buseigner zahlen; die Treibstoffkosten von
ebenfalls 300 Quetzales pro Tag; dazu kommt
noch die tigliche «Steuer» von 130 Quetzales
(rd. 15 EUR) fiir die Banden. Der verbleibende
Rest der Tageseinnahmen bildet ihren Ver-
dienst. Fiir den Helfer sind das lediglich 40
bis 100 Quetzales (4,50 EUR bis 11,25 EUR)
und fiir Mateo 70 bis 200 Quetzales (8 EUR
bis 22,50) pro Arbeitstag. Wenn man das auf
ein monatliches Durchschnittseinkommen
umrechnet, so wiren dies im Schnitt fiir den
Helfer 1.680 Quetzales (rd. 190 EUR) und fiir
den Fahrer 3.240 Quetzales (rd. 365 EUR). Und
das bei einem Arbeitstag von 4:30 Uhr mor-
gens bis 21:00 Uhr abends an sechs Tagen pro
Woche.

Alle unvorhergesehenen Ausgaben - z.B.
fiir Reinigungsmittel, Ersatzteile und gelegent-
liche Strafzettel - gehen noch von ihren Ein-
kiinften ab.

Banden und Buseigner hingegen kénnen
mit festen Monatseinnahmen rechnen: die
Banden mit 3.200 Quetzales (rd. 360 EUR)
und der Buseigner mit 7.200 Quetzales
(rd. 811 EUR).

Auge in Auge mit
den Erpressern
Die Busfahrer wechseln sich mit der wochent-

lichen Zahlung der Erpressungsgelder ab. Der-
jenige, der die jeweilige Woche {ibernimmt,



bekommt des Mobiltelefon, das die Banden
ihnen gegeben haben, um den Zahlungszeit-
punkt zu melden. Vor drei Wochen war Mateo
an der Reihe. Er musste das Geld von seinen
Kollegen einsammeln und sich mit seinen
Erpressern treffen. «Du fiihlst dich furchtbar,
stehst unter ungeheurem Druck. Sie bedrén-
gen und bedrohen dich, und du hast Angst,
dass du nicht rechtzeitig kommst. Und dann
stehst du vor ihnen: halbe Kinder, 18- oder
20-jdhrige. Die Jiingeren werden zum Schieflen
angestiftet, manchmal nur als Aufnahmeritual,
um in die Bande aufgenommen zu werden.
Dafiir miissen sie einen Busfahrer umbringen.
Stell dir das mal vor! Die bringen dich um, um
reinzukommen.»

Manchmal wird die «Steuer» auch von
Frauen kassiert. In Guatemala ist dies immer
héufiger der Fall. Mateo ist entspannter, wenn
Frauen kommen, denn sie kommunizieren
anders und bedrohen ihn nicht. Manchmal
kommen aber auch die Anfiihrer selbst, Médn-
ner mit der Titowierung «MS» im Gesicht
(fir «Mara Salvatrucha») oder «18» (fiir
«Barrio 18»). Sie sind gut gekleidet, und sie
kommen mit neuen Motorrddern und neuen
Waffen. Mateo erinnert sich, wie einmal einer
von ihnen in einem Mercedes auftauchte,
um das Erpressungsgeld zu kassieren: «Die
machen einem wirklich Angst. Ich hétte nie
gedacht, dass die mal in so Riesenschlitten
angefahren kommen!»

Nach der Zahlung erhilt er einen Code,
der bei jedem Bus auf die Fensterscheibe
geschrieben werden muss, um so anzuzeigen,
dass die «Steuer» bezahlt ist. Selbst Mateo ist
von dem Organisationsniveau der Erpresser-
bande iiberrascht: «Die sind besser organi-
siert als die Polizei. Da steckt ein schlauer
Kopf dahinter. Das kann man sich gar nicht
vorstellen. Die sind ziemlich gewieft, benutzen
Zahlen, Initialen oder Symbole: eine Sonne,
einen Smiley, ein Dreieck oder Buchstaben
mit Ziffern. Sie dndern alle 8 Tage den Code,
und wenn die Nummer am Bus nicht mit dem
Code iibereinstimmt und einer von denen das
merkt, dann bringen sie uns um.»

Mateo hat bereits mehrere Kollegen verlo-
ren. Mit einem von ihnen war er schon seit der
Kindheit sehr eng befreundet. Mateo fuhr in
der Schicht 10 Minuten nach ihm und sah, wie
der Bus dort stand, inmitten einer Menschen-
menge: «Ich stieg aus, und dalag mein Freund,
tot. Das war sehr hart fiir mich. An dem Tag
sind wir nicht mehr zur Arbeit rausgefahren,
sondern haben um ihn getrauert. Es war ganz
schrecklich.»

Vor zwei Jahren wére Mateo beinahe das-
selbe widerfahren. Mit ausgestrecktem Arm

zeigt er auf die Einschusslocher im Bus. Am
Unterarm hat er eine Narbe, eine weif3e, kur-
vige Linie auf seiner Haut, etwa 15 Zentimeter
lang, mit weiflen Stichen an beiden Seiten.
Dortwar eine Kugel eingedrungen; eine zweite
steckt noch immer neben seiner rechten Niere.

An jenem Tag hatte sein Schichtkollege
das Handy der Banden ausgeschaltet - ein gro-
ber Regelverstofs. Mateo hatte seinen Dienst
um 4:30 Uhr morgens begonnen. Eine junge
Frau winkte den Bus an den Straflenrand, um
zuzusteigen, aber als Mateo anhielt, tauchten
plotzlich zwei junge Manner auf. «Die haben
Pistolen dabei!», schrie sein Helfer.

Als auf einmal Schiisse zu horen waren,
startete Mateo den Bus durch. Drei Kugeln
drangen in seinen Korper ein, sein Unter-
armknochen wurde vollig zerfetzt, und die
Fahrgiste gerieten in Panik. Mateo steuerte
den Bus noch bis zu einem nahegelegenen
Gesundheitszentrum. Mehrere Passagiere
waren verletzt, ein Mann und eine dltere Frau
starben noch am selben Tag. Sie mussten ihre
Abhéngigkeit von o6ffentlichen Verkehrsmit-
teln mit dem Leben bezahlen, ebenso wie die
456 anderen Fahrgiste, die seit 2010 bei Uber-
féllen auf Busse getdtet wurden.

Rund 41 Prozent der Einwohner von Gua-
temala-Stadt sind auf offentliche Verkehrs-
mittel angewiesen. Die meisten von ihnen
kommen aus den drmsten Vierteln der Haupt-
stadt. Es sind Angestellte von Supermarkten
oder Restaurants, Putzfrauen oder Kinder-
madchen in Privathaushalten, Giartner oder
Maurer. Das dichte Gedrange in den Bussen ist
nicht nur unbequem, sondern auch gefahrlich.
Und Tag fiir Tag sind Frauen den Ubergriffen
von Médnnern ausgesetzt, die sich die erzwun-
gene korperliche Ndhe zunutze machen, um
sie zu beldstigen. Um nicht zu spét zur Arbeit
zu kommen, miissen sich viele Passagiere von
aufien an die Busse klammern.

Die offentlichen Verkehrsmittel in Gua-
temala sind ein Paradebeispiel fiir die selek-
tive Wahrnehmung einer durch Ungleichheit

Der Tod im Bus
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polarisierten Gesellschaft: Tag fiir Tag rollen
schdtzungsweise 1,5 Millionen Autos iiber
die Straflen der Hauptstadt, und in 8 von 10
Fahrzeugen sitzt nur eine Person. Unter den
Autofahrern und Autofahrerinnen ist die Ver-
achtung fiir die roten Busse jedoch ein gédngi-
ges Phanomen. Sie geben den Busfahrern die
Schuld an dem Hollenverkehr, weil sie anhal-
ten, wo immer es ihnen passt, um Fahrgiste
ein- oder aussteigen zu lassen, oder auch, weil
die Busse haufig defekt sind, was viele auf die
angebliche Unvernunft der Fahrer und ihren
viel zu schnellen Fahrstil zuriickfithren.

Kein festes, sondern ein von der Zahl der
Fahrgédste und der Hohe der Erpressungs-
gelder abhéngiges Gehalt zu bekommen, das
schafft scharfe Konkurrenz. Wenn es Mateo
gelingt, noch vor einem anderen Bus den
néichsten Fahrgast aufzunehmen, so bedeutet
das fiir ihn einen Quetzal mehr, um seine Fix-
kosten bestreiten zu kénnen.

Es gibt nur eine Lésung

Nach dem Uberfall fuhr Mateo fiinf Monate
lang keinen Bus mehr - fiinf Monate ohne Ein-
kommen fiir sich selbst, seine Frau und seine
beiden Kinder. Eine Zeitlang verkaufte er auf
der Strafie Filmkopien, um seine Familie iiber
Wasser zu halten.

Weder die Stadtverwaltung, die fiir den
offentlichen Nahverkehr im GrofSraum Gua-
temala-Stadt zustandig ist, noch die Buseigner
als Arbeitgeber bezahlen fiir die Fahrer Sozial-
versicherungsbeitrége. Fiir die Busfahrer aber
sind die bewaffneten Uberfille derart alltig-
lich geworden, dass einige Gruppen Hilfsfonds
gegriindet haben, in die sie wochentlich etwa
25 Quetzales (rd. 2,80 EUR) zur Unterstiitzung
ihrer betroffenen Kollegen einzahlen.

Mateos Frau driangt ihn, seine Arbeit als
Fahrer aufzugeben. Jeden Morgen ruft sie ihn
an, um zu héren, ob es ihm gut geht. Mateo
bleibt nur sehr wenig Zeit fiir Frau und Kin-
der. Normalerweise fingt er um 4:30 Uhr an zu
arbeiten und kommt am Abend erst um 21:30
Uhr nach Hause, wenn alle schon schlafen.
Deshalb hilt er sich immer den Sonntag fiir
die Familie frei.

Nach Mateos Einschitzung ist es so gut
wie aussichtslos, eine Beschiéftigung mit
besseren Sicherheitsbedingungen zu finden,
denn die Anforderungen sind hoch: Emp-
fehlungsschreiben, Arbeitszeugnisse, poli-
zeiliches Fithrungszeugnis, Kreditwiirdigkeit
etc. In seinen Augen bleibt ihm als einziger
Ausweg nur noch, als «mojado», als illegaler
Migrant, in die USA zu gehen, wie er es vor vie-
len Jahren bereits schon einmal getan hat. Er
glaubt, dass er in den Vereinigten Staaten zwar
leichter Arbeit finden kann, das Leben dort
aber keineswegs einfacher ist; und er erin-
nert sich, dass er in den USA sogar noch mehr
arbeiten musste als in Guatemala. Dennoch:
Die Sicherheit, die er damals erlebte, wiirde
ihn die Risiken der Reise und die Gefahr der
Abschiebung in Kauf nehmen lassen. «Hier zu
leben macht mir mehr Angst. Wenn ich zum
Beispiel daran denke, dass ich vielleicht am
Freitag etwas Falsches esse und krank werde
und dass ich deshalb am Samstag nicht arbei-
ten und das Geld bezahlen kann, dann wiirde
ich mit Sicherheit auch die ganze darauffol-
gende Woche nicht arbeiten, aus Angst, dass
sie mich in die Mangel nehmen.»

Fiir Mateo liegt das Problem ganz klar
darin, dass in den Bussen Bargeld benutzt wird,
und fiir ihn ist die Losung ganz einfach: Sicher-
heitund ein Prepaid-System. Er wire gliicklich,
wenn er die 15 Prozent an den Staat und nicht
an die Banden zahlen miisste.

Ubersetzung aus dem Spanischen: Beate Engelhardt
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MOBILITAT IN LATEINAMERIKA

Motorisierungsrate und Bruttoinlandsprodukt in Lateinamerika 1990-2012
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Motorisierungsrate weltweit
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Stadte im Stau Mobilitatsverhalten in Berlin und Bogota
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Tagliche Pendelzeit im offentlichen Nahverkehr
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Der Frachtverkehr in ausgewahlten Landern Lateinamerikas (nach Transportmitteln)
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Mohilitat fur alle!

Pladoyer fur eine geschlechtersensible

Verkehrsplanung

Es gibt eine alltdgliche Arbeit, die darin besteht
zu erndhren, zu putzen, zu heilen, Liebe zu
schenken, Ausgaben zu verwalten, Rechnun-
gen zu bezahlen, Kinder zu erziehen, Dinge
hin- und herzuschleppen und eine lange
Liste weiterer Aufgaben zu bewdltigen. Es sind
Tétigkeiten ohne feste Arbeitszeiten, ohne
Urlaub, Sozialversicherung, Weihnachtsgeld,
Rentenanspruch oder sonstige Leistungen. Im
Idealfall sind sie mit Erwerbsarbeit verbunden.
Eine solche Arbeit geschieht «aus Liebe», oft-
mals vor und nach der «Erwerbsarbeit», und
dies kostenlos, «unsichtbar», fast durch Zau-
berhand. Und fiir diese sorgenden Tétigkeiten
sind liberwiegend - und ungerechterweise -
allein die Frauen zusténdig.

Weltweit verbringen Frauen im Durch-
schnitt zwischen 13 Prozent (Thailand) und
28 Prozent (Mexiko) ihrer Zeit mit unbezahlter
Hausarbeit und Sorgearbeit. Bei Madnnern hin-
gegen liegt der Anteil bei drei Prozent in Japan
und 13 Prozent in Schweden.! In Deutsch-
land verwenden Frauen 18 Prozent ihrer Zeit
auf diese Aufgaben und Ménner 10 Prozent.
In Mexiko wurden 2013 etwa 20 Prozent des
Bruttoinlandsprodukts durch Sorgearbeit
erwirtschaftet? , wiahrend sich das Volumen
in Deutschland auf mindestens 826 Millionen
Euro belief,® d. h. auf ein Drittel des Bruttoin-
landsprodukts.

Und was hat dies alles mit Mobilitdt und
Verkehr zu tun?

Muster differenzierter
Mobilitat

Da Sorgearbeit den gesamten privaten und
ebenso auch den o6ffentlichen Raum durch-
zieht, beinhaltet sie differenzierte Mobili-
tatsmuster fiir die, die sie leisten. Manner

konzentrieren sich vornehmlich auf bezahlte
produktive Tétigkeiten, so dass ihre Mobilitit
linear verlduft: Sie beginnt am Wohnort und
endet am Arbeitsplatz, und sie vollzieht sich
zu den «Biirozeiten». Die Wegstrecken sind
lang, und sie werden ohne Begleitung und mit
motorisierten Verkehrsmitteln zuriickgelegt.

Demgegeniiber sind Frauen meist zu
mehreren Zwecken gleichzeitig unterwegs;
sie legen kiirzere Strecken zuriick und fahren
zu unterschiedlichsten Zeiten, mit mehreren
Zwischenzielen, in o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln (52-75 Prozent Nutzeranteil in Latein-
amerika)*, in Begleitung von Menschen, um
die sie sich kiimmern miissen, beladen mit
Paketen und Taschen. Ein typisches Beispiel
soll dies verdeutlichen: Frauen benutzen
morgens um 8:00 Uhr ein 6ffentliches Ver-
kehrsmittel, um zur Arbeit zu fahren; um
11:00 Uhr versorgen sie den Haushalt und
engagieren sich im Stadtteil. Um 14:00 Uhr
holen sie die Kinder von der Schule ab, gehen
um 14:30 Uhr auf dem Heimweg am Super-
markt vorbei, kommen um 15:30 Uhr mit Kin-
dern, Einkdufen und sonstigem Gepack nach
Hause, bringen die Kinder um 16:00 Uhr zu
irgendwelchen auflerschulischen Aktivitédten,
kehren um 18:00 Uhr zuriick, und so geht es
weiter und weiter.

Diese beiden Formen der Mobilitdt sind
zwar deutlich wahrnehmbar, doch sind sie
bisher leider nicht in die Planung, Gestaltung
und Uberpriifung von stidtischen Dienstleis-
tungen und Rdumen eingeflossen. Weder bei
der Streckenfiithrung, noch bei Fahrplédnen,
Tarifen oder der Gestaltung von Bussen, Bahn-
waggons und Haltestellen finden die Unter-
schiede Beriicksichtigung. Da all diese Aspekte
als «geschlechtsneutral» gelten, besteht das
vorrangige Ziel darin, die Menschen von ihren
Wohnungen zu ihren Arbeitsplatzen und wie-
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der zuriick zu transportieren, und dies zu soge-
nannten «Spitzenzeiten» (Beginn und Ende
der Arbeitszeit) und zu Kosten, die von linea-
ren Alleinfahrten ausgehen. Uberdies bieten
die Verkehrsmittel Menschen in Begleitung
kaum angenehme Fahrtbedingungen.

Auch bei der Gestaltung von Fufigdnger-
zonen, Biirgersteigen und Uberwegen wird
Sorgearbeit nicht beriicksichtigt. Doch es
macht einen Unterschied, ob man einen Rock
und Schuhe mit Absatz trigt, Kinderwagen
oder voll beladene Einkaufswagen schiebt,
mit kleinen Kindern unterwegs ist, einen é&lte-
ren Menschen zum Arzt begleitet. Finden
solche Aspekte Eingang in die Uberlegungen,
so wiirde man breite, barrierefreie Biirger-
steige bauen, sie in einem guten und sauberen
Zustand halten, die in lateinamerikanischen
Stidten so zahlreich vorhandenen fuf3génger-
feindlichen Strafieniiberbriickungen abreifien
und die Straflenbeleuchtung nicht auf den
Autoverkehr ausrichten, sondern auf die Men-
schen, die auf den Gehwegen unterwegs sind.

Gewalt im offentlichen Raum

Ebenso miisste bei der Planung, Gestaltung
und Uberpriifung von stidtischen Dienstleis-
tungen und Rdumen die Frage gestellt werden,
unter welchen Bedingungen Frauen unterwegs
sind, d. h. ob ihre Sicherheit gewdhrleistet ist.

Sexuelle Beldstigung auf der Strafie und
andere Formen von Gewalt sind stets présent,
wenn sich Frauen tagsiiber oder auch nachtsin
der Stadt bewegen, unabhingig davon, ob zu
Fuf3, im Bus, im Zug oder im Taxi, ob mit Rock
oder Hose bekleidet, ob allein oder in Beglei-
tung. Nach einer von der UN-Kommission fiir
Lateinamerika und die Karibik (CEPAL) ver-
offentlichten Untersuchung® geben in Mexiko,
Kolumbien, Peru und Chile 9 von 10 Frauen
an, schon irgendeine Form von sexueller
Beldstigung im o6ffentlichen Raum erlebt zu
haben. Zu diesen Formen gehoren liisterne
Blicke, obszéne Andeutungen, Frotteuris-
mus, Exhibitionismus und Grapschereien
ohne Zustimmung der Frauen. Gewalt gegen
Frauen im offentlichen Raum reicht bis zu
Vergewaltigung, gewaltsamem Verschwinden-
lassen und Mord. Durch solche Formen von
Gewalt werden Frauen daran gehindert, sich
uneingeschrénkt frei und autonom in Stadten
zu bewegen und dort zu leben; sie erfahren
Ausgrenzung und miissen sogar um ihr Leben
fiirchten.

Diese Umstidnde sind von grofier Tragweite,
denn sie wirken sich auf simtliche Lebensbe-
reiche von Frauen aus: auf die Erreichung ihrer

beruflichen, personlichen oder familidren
Ziele, auf ihre Ressourcen und ihre verfiigbare
Zeit, ihre Teilhabe an 6ffentlichen Rdumen und
auch ihre dortige Prasenz.

Stadtische Entwicklung fiir
alle: Frauen und Manner

Statt einer «geschlechtsneutralen» Vorstel-
lung von stiddtischer Entwicklung und Mobili-
tdt, die vor den unterschiedlichen Rollen und
folglich auch den verschiedenartigen Bediirf-
nissen von Frauen und Ménnern die Augen
verschliefst, ist eine an Gleichberechtigung ori-
entierte stddtische Entwicklung und Mobilitédt
unabdingbar. Die Bediirfnisse und Interessen
von Frauen und Ménnern in ihrem gesamten
Leben, ihre Lebensumstinde und Identitdten
miissen beriicksichtigt werden. Dabei wird
die Verantwortung fiir die Sorgearbeit vom
Staat, von Privatinitiativen, von Gemeinden
sowie von Midnnern und Frauen gemeinsam
getragen. Ebenso ist eine mafigebliche, aktive
Beteiligung aller Akteure - insbesondere der
Frauen - an der Planung, Umsetzung und
Evaluierung stédtischer Vorhaben gewéhr-
leistet. Es werden gewaltfreie 6ffentliche und
private Rdume geschaffen, in denen produk-
tive, reproduktive, erzieherische, freizeitgestal-
tende, kiinstlerische und sonstige Aktivitaten
im Sinne der Inklusion und Teilhabe aller
Menschen geférdert werden. Das bedeutet:
Unsere Stddte miissen fiir alle Frauen und alle
Ménner gebaut werden.
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«Niemand kommt rein,
niemand kommt raus»
Die Auswirkungen der Gewalt in den
Favelas von Rio de Janeiro

Sérgio Veloso ist Forschungskoor-
dinator im BRICS Policy Center, wo
er seit 2013 fiir das BRICS-Stadte-
Programm zustandig ist. Dieses
Forschungsprogramm befasst sich
mit 6ffentlichen Politiken im Bereich
Stadtentwicklung. AuBerdem ist er
Dozent fiir Internationale Beziehun-
gen am Institut fiir Internationale
Beziehungen (IRI) der PUC-Rio
(Pontificia Universidade Catdlica do
Rio de Janeiro).

Vinicius Santiago ist Doktorand in
Internationale Beziehungen am IRI/
PUC-Rio. Er forscht auf dem Gebiet
der Politik des Widerstands gegen die
Staatsgewalt und ist Co-Autor des
2017 erschienenen Buches Ninguém
entra, ninguém sai: mobilidade
urbana e direito a cidade no
Complexo do Alemao («Niemand
kommt rein, niemand kommt raus:
Urbane Mobilitat und das Recht auf
Stadt im Complexo do Alemao»).

Er macht ethnografische Studien
zur Polizeigewalt und verfolgt die
Arbeit der Widerstandsbewegungen
von Favela-Bewohner/innen in Rio
de Janeiro.

Wer im Zusammenhang mit den groflen
brasilianischen Ballungszentren wie Rio de
Janeiro von urbaner Mobilitdt spricht, sollte
dies mit der gebotenen Vorsicht tun, denn das
enorme Ausmafd an Gewalt und Unsicherheit,
dem man in der Stadt begegnet, hat empfind-
liche und tiefgreifende Auswirkungen auf das
Leben der Bevolkerung und die Art und Weise,
wie die Menschen die Stadt erleben und sich
in ihr bewegen. In Stéddten wie Rio de Janeiro
beschrénkt sich das Thema der urbanen Mobi-
litdit deswegen nicht auf die Debatte iiber
das o6ffentliche Nahverkehrswesen sowie die
Qualitdt und den Preis der Infrastruktur fiir
die Bevdlkerung, es umfasst auch den Aspekt
der stddtischen Gewalt als eine Realitét, die
insbesondere in den Favelas iiber die Bewe-
gungsfreiheit jedes Einzelnen uniibersehbar
mitbestimmt.

Kriegsrhetorik

Rio de Janeiro zeichnet sich im Verhéltnis zu
anderen brasilianischen Metropolen durch
eine Besonderheit aus: Die Stadt ist tief durch-
setzt von einer politischen Rhetorik, in deren
Mittelpunkt der Diskurs iiber eine «Stadt im
Kriegszustand» steht. Diese Rhetorik wird
durch o6ffentliche Verlautbarungen von Amts-
trdgern, von den Medien und von der Gesell-
schaft genutzt und aufrechterhalten und ist als
Teil einer Machttechnik zu verstehen, mit der
es moglich wird, die Stadt in jene aufzuteilen,
die Ursache des Gewaltproblems sind, und
jene, die ersteren zum Opfer fallen.

Die Rhetorik einer geteilten Stadt ist alles
andere als neu. Rio de Janeiro liegt inmit-
ten einer Landschaft mit vielen Hiigeln, auf
denen um die Wende vom 19. zum 20. Jahr-
hundert grofie Wohnsiedlungen entstanden

sind. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts wurde
im Zuge von sozialhygienischen Mafinah-
men ein Grofteil der armen und mehrheitlich
schwarzen Bevolkerung aus den zentralen
Stadtgebieten verdréngt und auf entfernter
gelegene Hiigel an der Peripherie umgesiedelt,
in informelle Siedlungen, die heute als Favelas
bezeichnet werden. Das hat damit zu tun, dass
Rio de Janeiro zur Kolonial- und Kaiserzeit
einer der grofiten Umschlaghifen fiir Sklaven
weltweit war. Hier wurde die Ein- und Ausfuhr
einer hohen Zahl von Schwarzen abgewickelt,
die in der Kolonie und spiter im Kaiserreich
als kostenlose Arbeitskrifte eingesetzt wurden.

Seit der Stadtgriindung erfolgt die Zutei-
lung der Biirgerrechte in Rio de Janeiro willkiir-
lich auf Grundlage moralischer und politischer
Diskurse. Danach wird der stddtische Raum
in Gebiete fiir jene unterteilt, die verteidigt,
beschiitzt und begiinstigt werden sollen, und
fiir jene, die es unter Kontrolle zu halten, abzu-
schieben und zu prekarisieren gilt. Diese
Kriegsrhetorik, die Feinde und Verbiindete
auseinanderdividiert, hat von Anfang an wie
ein Schatten {iber der Stadt gelegen: Es werden
Kategorien geschaffen und unterschiedliche
Formen von Biirgerrechten vergeben.

Man kann den Stadtplan von Rio de
Janeiro als eine Art moralische Geographie
sehen, die definiert, welche Leben geschiitzt
werden sollen, selbst wenn hierfiir andere
Leben zerstért werden miissen. Diese poli-
tische Vorstellung wird von einem Diskurs
gendhrt, der ein Sicherheitskonzept nicht mit
dem Anderen, sondern trotz des Anderen ver-
folgt. So wird die Gesellschaft von Rio in die-
jenigen aufgespalten, deren Leben als unwert,
und diejenigen, deren Leben als lebenswert
eingestuft wird. Die Militarisierung der Favelas
sowie die zahllosen Ubergriffe auf bewohnte
Hiauser und ihre Besetzung durch die Militar-



polizei in Gebieten, wo heftige Auseinander-
setzungen mit dem Drogenhandel toben, sind
nur ein Teil der verheerenden Auswirkungen,
die diese, im Diskurs der Stadt herrschenden
Vorstellungen zur Folge haben.

Folgen der Kriegsrhetorik

Seitden 1990er Jahren bekommt Rio de Janeiro
die Auswirkungen dieser Machttechnik auf
verhdngnisvolle Weise zu spiiren: Die Strate-
gie der Militarisierung als Mittel zur Bekdmp-
fung der Gewalt oder besser zur Bekdmpfung
derer, die man fiir die Ursache des Problems
hélt, und zum Schutz derer, die man als Opfer
betrachtet, ist zur dominierenden Methode
bei der Bekdmpfung des Gewaltproblems in
der Stadt geworden.

Die Vorstellung von einer Stadt im Kriegs-
zustand wird erhértet durch die allgegenwér-
tige Prasenz von Soldaten auf den Strafien und
Plitzen. Das ist nicht weiter iiberraschend,
denn zur Vorstellung vom Krieg gehéren Sol-
daten und die Besetzung von Territorien. Erst
vor kurzem haben Beamte der sogenannten
Befriedungspolizei UPP (Unidade de Policia
Pacificadora) - einer Polizeieinheit, die spe-
ziell fiir den Dienst und die Errichtung von
Stiitzpunkten innerhalb der Favelas geschaf-
fen wurde - das Hissen der Flaggen Brasiliens
und des Bundesstaates medienwirksam in
Szene gesetzt, damit die Live-Berichterstat-
tung der Nachrichtensender diesen Augen-
blick als Riickeroberung von Territorien durch
den brasilianischen Staat und die Wiederher-
stellung der formalen Ordnung und des staat-
lichen Gewaltmonopols feiern konnte.

«Niemand kommt rein, niemand kommt raus»

Eine kiirzlich in Zusammenarbeit mit der
Heinrich-Boll-Stiftung erstellte Studie' belegt,
dass die Folgen der stddtischen Gewalt, die
durch die demonstrative Militarisierung des
Lebens in den Favelas weiter verschirft wur-
den, massiven und unmittelbaren Einfluss
darauf haben, wie sich Favela-Bewohner/
innen in der Stadt bewegen. Im Zuge der
Beschlagnahmung und Besetzung etlicher
Héuser in der Favela Nova Brasilia durch die
Befriedungspolizei (UPP) eskalierte im Feb-
ruar 2017 die Gewaltsituation im Viertel Com-
plexo do Alemao. Einige Wohnh&user wurden
besetzt, um sie als strategische Posten zur
Observierung und Bekdmpfung des Drogen-
handels zu nutzen. Nach Auskunft der Poli-
zei hatten diese Hauser leer gestanden, doch
Anwohner/innen gaben an, die Hauser seien
nicht unbewohnt gewesen und die Bewohner/
innen seien von der Polizei aus ihren Hiusern
vertrieben worden.

Daraufhin wurde der Complexo do
Alemao ab Anfang Februar mehrere Tage lang
von einer Welle extremer Gewalt erschiit-
tert. Eines der grundlegendsten Biirger-
rechte - das Recht auf Unverletzlichkeit der
Wohnung - wurde in dieser Zeit von den
staatlichen Institutionen vollstindig miss-
achtet, die es eigentlich schiitzen miissten.
Ein mit Daten des Coletivo Papo Reto (auf
Deutsch etwa: «Biirgerorganisation Klartext»)
erstellter Monatskalender, in dem alle von der
Bevolkerung des Complexo do Alemao wahr-
genommenen Schiisse registriert wurden,
férderte eine erschreckende Statistik zutage:
An 73,79 Prozent aller Tage des Jahres 2017
horten Bewohner/innen des Complexo do
Alemaéo Schiisse.

Tage mit Schusswechseln im Viertel «<Complexo do Alemao» 2017
(in Prozent, hezogen auf den jeweiligen Monat)
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Im Colectivo Papo Reto haben sich junge Menschen aus den Vierteln Complexo do
Alemao und Complexo Penha in einer Gruppe zusammengefunden, um eine unab-
hangige Berichterstattung zu erméglichen. Im Zentrum steht die Verbreitung von
Nachrichten innerhalb der Wohngebiete, so wird beispielsweise iber Veranstaltun-
gen, Protestaktionen und Forderungen informiert. Das Kollektiv versteht sich als
Sprachrohr, das die Wirklichkeit der Favelas darstellt. Es nimmt eine gewichtige
Stellung in den «Guerilla-Medien» ein und im provokanten Nachdenken darlber,
«bis zu welchem Punkt die groBen Medien die Wahrheit sagen». Entstanden ist das
Coletivo Papo Reto im Jahr 2014, in der heiBen Phase der Proteste im Complexo
do Alemao, weil man nicht mehr hinnehmen wollte, wie die «groBen Medien», die
Regierung und das Sekretariat fiir Sicherheit die sozialen Bewegungen, insbeson-
dere die in den Favelas, kriminalisierten, indem sie Demonstrierende mit Verbrech-
ern und Kundgebungen in den Favelas mit Bandenaktivitaten gleichsetzten. Heute
unterhalt das Kollektiv ein Netzwerk mit Bewohner/innen aus dem gesamten
Viertel Complexo do Alemao und steht mit ihnen rund um die Uhr in Kontakt. Das
Viertel umfasst insgesamt 15 Favelas mit circa 60.000 Einwohnern.

Urbane Mobilitat: Das Recht
auf die Stadt und das Leben

Nach langwierigen Bauarbeiten, die die 6ffent-
liche Hand 210 Mio. Real kosteten (ca. 48 Mio.
Euro, Wechselkurs vom 23. Juli 2018 It. Oanda),
wurde Mitte 2011 die Seilbahn des Complexo
do Alemao eréffnet. Die Seilbahn war Teil
einer ganzen Reihe von Baumafinahmen in
der gesamten Stadt, die mit dem Ziel geplant
worden waren, bestimmte Stadtgebiete in die
formale Wirtschaft und in die 6konomische
Wertschépfung einzubeziehen. Wie ein Grof3-
teil der Favelas in Rio de Janeiro liegt auch
der Complexo do Alemao auf sehr hiigeligem
Terrain, was die Mobilitat innerhalb des Vier-
tels erheblich erschwert. Die Seilbahn war
der Bevolkerung als Projekt zur Lésung die-
ses Problems verkauft worden, da sie etliche
Punkte auf den Hiigeln miteinander verbinden
und es den Menschen so ermdglichen wiirde,
sich ziigig fortzubewegen, ohne iiber verwin-
kelte Gassen die steilen Hdnge erklimmen zu
miissen.

Die Seilbahn, dieses fast pharaonische
Bauwerk, das sechs Stationen hatte und taglich
30 Tausend Passagiere befordern sollte, wurde
nach gerade fiinf Jahren Betrieb im September
2016 geschlossen.

Der Grund dafiir waren Vertragsverlet-
zungen von Seiten der brasilianischen Behor-
den gegeniiber dem Konsortium, das sie mit
der Firma Rio Teleféricos gegriindet hatten.
Wie man vor kurzem der Presse entnehmen
konnte, ist die Seilbahn eines der grofien Bau-
werke, bei denen ein Verdacht auf Korruption
wihrend der Regierungszeit von Ex-Gourver-
neur Sérgio Cabral besteht.

Abgesehen davon, stellte sich schon im
ersten Jahr heraus, dass die Seilbahn zu wenig

genutzt wurde. Sie transportierte im ersten
Jahr durchschnittlich nur etwa 11 Prozent der
Bewohner/innen des Complexo do Alemao,
also weit weniger als die geplanten 70 Prozent.
Das ist ein Hinweis darauf, dass die Seilbahn
nicht die wirklichen Mobilitdtsbediirfnisse
der Bevdlkerung des Stadtteils bedient hat. Da
die Mehrheit von ihnen téglich Busse nutzt,
kann man mit Recht sagen, dass die Seilbahn-
Investitionen der Bevolkerung sehr viel mehr
zu Gute gekommen wiéren, wenn sie stattdes-
sen fiir die Modernisierung und Erweiterung
des Bussystems, das den Complexo do Aleméao
auch mit anderen Stadtteilen verbindet, aus-
gegeben worden wiren.

Eine teure Anlage, die den Alltag von Tau-
senden von Menschen erleichtern sollte, wurde
also schlichtweg stillgelegt. Und zur gleichen
Zeit begann der Staat damit, seine Polizei-
pridsenz zu verstidrken. Dieser Gegensatz zwi-
schen dem Scheitern einer Mafinahme zur
Forderung der urbanen Mobilitdt und der Inten-
sivierung einer Politik, die am Leitbild des Krie-
ges ausgerichtet ist, ist ein Kennzeichen dafiir,
als was die Staatsgewalt die Favelas betrachtet:
schlicht und einfach als ein Kriegsgebiet.

Der eigentlich so vielversprechende Bau
der Seilbahn im Compexo do Alemao steht
sinnbildlich fiir das Versagen der Stadt, die
Kriegsrhetorik aufzugeben und eine 6ffent-
liche Politik zu gestalten, mit der die Lebens-
qualitét seiner Bevolkerung wirklich verbessert
werden konnte. Der Aktivist Raul Santiago vom
Kollektiv Papo Reto berichtete sogar, man habe
dariiber nachgedacht, die geschlossenen Sta-
tionen der Seilbahn als strategische Basen fiir
die Befriedungspolizei UPP bei ihren téglichen
Zusammenstdfien mit dem Drogenhandel im
Complexo do Alemao zu nutzen.

Die geschlossene Seilbahn, die also fast
eine Basis der UPP geworden wire, verdich-
tet sich so zur Metapher fiir die Situation, mit
der sich der Complexo do Aleméao derzeit
konfrontiert sieht: «Niemand kommt rein,
niemand kommt raus» bietet sich als Losung
fiir dieses Viertel an, in dem Zusammenstofle
zwischen Polizei und Drogenhandel an der
Tagesordnung sind, weshalb sich niemand
dort sicher bewegen kann; an eine miihelose
oder bequeme Fortbewegung ist gar nicht zu
denken.

Letztendlich bewirkt die momentane
Situation, dass die grundlegendsten Rechte
der Favela-Bewohner/innen von genau den
Institutionen verletzt werden, die sie eigent-
lich beférdern und schiitzen sollen. Durch die
Fokussierung auf den Krieg und die dadurch
fiir die Menschen in den Favelas entstehenden
Probleme wird verhindert, dass die Existenz



dieser Menschen politisch als ein Leben aner-
kannt wird, in dem es moglich ist, normal zur
Schule oder zur Arbeit zu gehen, ein Leben also,
in dem die Rdume der Stadt wirklich genutzt
und erlebt werden konnen. Die Gewalt, die
sich gegen den Raum der Favela richtet und
damit die urbane Mobilitdt und folglich auch
den Zugang zur Stadt beeintrdchtigt, bedroht
mithin ein noch héheres Grundrecht: das
Recht auf Leben. Tatsdchlich wurden im Jahr
2017 nach offiziellen Angaben des Instituts
fiir Offentliche Sicherheit 1.124 Personen von
Polizeikraften des Bundesstaates Rio de Janeiro
umgebracht. Durchschnittlich wird alle acht
Stunden ein Mensch von der Polizei getotet.

Ein katastrophales
Gesamtbild

Infolge massiver Steuereinbufien, zahlloser
Korruptionsfille und der Veruntreuung 6ffent-
licher Mittel durch ehemalige Regierungen -
aber auch die derzeitige Regierung - durchlebt
der Bundesstaat Rio de Janeiro seit 2015 eine
der schwersten politischen und wirtschaft-
lichen Krisen seiner Geschichte. Tausende
von Staatsangestellten warten auf ihren Lohn,
und die Universitit des Bundesstaates Rio de
Janeiro erlebt beispiellose Kiirzungen und
einen massiven Riickbau. Der Polizeiapparat
ist quasi fithrungslos und wird als bewaffneter
Arm einer Gesellschaft instrumentalisiert, die
in ihrer Sicherheitspolitik auf die systemati-
sche Erzeugung und Aufrechterhaltung von
Ungleichheiten setzt. Ganz abgesehen davon,
dass die Polizei ihrer verfassungsmafSigen Auf-
gabe nicht nachkommt, alle Biirger/innen glei-
chermafien zu schiitzen, wird sie nun in dem
Mafie selbst zur Zielscheibe, in dem sie andere
ins Visier nimmt.? Das Scheitern ist vollstédndig,
die Krise ist allumfassend, und die Folgen - vor
allem fiir die Menschen in den Favelas - sind
verheerend.

Angesichts dieser desastrésen Gesamt-
situation hat Président Temer im Februar 2018
fiir den Bundesstaat Rio de Janeiro folgende
MafSnahme verfiigt: Bis Ende 2018 untersteht
der gesamte offentliche Sicherheitsapparat
von Rio de Janeiro nun einem General der bra-
silianischen Armee. Die Militarisierung verfes-
tigt sich damit endgiiltig zur brasilianischen
Staatspolitik, wodurch jede Chance zunichte-
gemacht wird, andere Optionen und alterna-
tive Politikansitze umzusetzen, die 6ffentliche
Sicherheit nicht als Kriegstaktik, sondern als
offentliche Biirgersicherheit konzipieren.

Es ist jedoch nicht das erste Mal, dass in
Rio militdrisch interveniert wird. Auch bei

«Niemand kommt rein, niemand kommt raus»

der Weltmeisterschaft 2014 wurde das Militér
gerufen, um die Favela Maré fiir Gesamtkosten
von 600 Mio. Real (ca. 135 Mio. Euro) 15
Monate lang besetzt zu halten. Auf diese
Weise wurde die Beférderung der Géste vom
und zum nahen internationalen Flughafen
sichergestellt und das Sicherheitsgefiihl in
der Stadt erhoht. Schon 1994 iibertrug man
auf dhnliche Weise wie im aktuellen Fall im
Rahmen der «Operation Rio» die Sicherheit
im Bundesstaat an die Militdrkommandantur
Ost, dasselbe Militdrorgan, das auch heute
das Kommando {iiber die Sicherheit im Bun-
desstaat hat. So wie im Jahr 1994 muss auch
heute wieder befiirchtet werden, dass diese
Intervention zu noch mehr Ungleichheit und
Rechtsverletzungen, vor allem aber zur Auf-
rechterhaltung der politischen Geographie
in Rio de Janeiro fiihrt, in der Biirgerrechte
nach Rassenzugehorigkeit und Wohnadresse
verteilt werden. Wie ist angesichts dieser
katastrophalen Gesamtsituation ein auch nur
minimales Recht auf Stadt erfahrbar?

Ubersetzung aus dem Portugiesischen von Martin Schorr
und Niki Graca; Lektorat: Simone Pereira Gongalves.
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Bogotas ungleiche Mobhilitat

Celeste Kauffman ist Rechtsan-
waéltin und Soziologin; sie lebt seit
2011 in Kolumbien. Sie forscht

zu wirtschaftlichen, sozialen und
kulturellen Rechten und fordert

sie auch gerichtlich ein. Dabei
beleuchtet sie aus kritischer Sicht
die alltédglichen und strukturellen
Ungerechtigkeiten, Geschlechter-
und Rassenverhéltnisse sowie Fragen
der sexuellen Qrientierung und der
Geschlechteridentitat. Derzeit ist sie
in der Internationalen Organisation
fir Migration (I0M) tatig.

Nach einer Serie von Raubuiberfillen, die von
Motorrddern aus veriibt worden waren, ver-
héngte die Stadtverwaltung von Bogoté im
Januar 2018 ein Verbot fiir sogenannte «par-
rilleros hombres», midnnliche Moped-Beifah-
rer, um diese Form von Uberfillen in der Stadt
einzuddmmen. Zwar wurde dieser Schritt viel-
fach begriifst, doch gab es auch emporte Reak-
tionen und etliche Proteste von Menschen,
die das Moped als Haupttransportmittel nut-
zen. In der darauffolgenden Debatte iiber die
Verhiltnisméfiigkeit der Mafinahme und die
Frage, ob sie gegeniiber der grofien Mehrheit
nichtkrimineller Motorradfahrer gerecht sei,
wurde ein Thema merklich ausgeklammert:
die unabsehbaren Folgen fiir Menschen aus
den Armutsvierteln von Bogota und deren
Moglichkeiten der Teilhabe am wirtschaftli-
chen, sozialen und kulturellen Leben der Stadt.
Die Kurzsichtigkeit des Konzepts im Hinblick
auf die Mobilitédt der wirtschaftlich benachtei-
ligten Teile der Gesellschaft iiberrascht kaum,
denn generell werden diese Bevolkerungs-
gruppen durch das Verkehrssystem ohnehin
auf vielféltige Weise ausgegrenzt.

Bevolkerungswachstum
und Mobilitat

Mit fast 8 Millionen Einwohnern ist Bogota
die bevolkerungsreichste Stadt Kolumbiens
und landesweit die Stadt mit der gréfiten
Einkommensungleichheit! - eine wenig
ermutigende Tatsache in einem Land, das
hinsichtlich der Ungleichheit bei den Ein-
kommen ohnehin schon den zweiten Platz
unter den Lindern des amerikanischen Kon-
tinents belegt.? Bogota hat ein explosionsarti-
ges Bevolkerungswachstum zu verzeichnen,
nicht nur aufgrund der in ganz Lateiname-

rika stattfindenden Urbanisierung, sondern
auch durch die massiven Zwangsvertreibun-
gen wihrend der langjdhrigen bewaffneten
Konflikte. Viele der Vertriebenen haben sich
in den Randgebieten von Bogotd angesiedelt,
die heute zu den d4rmsten und am stédrksten
marginalisierten Regionen der Stadt gehoren.
Der Bevolkerungszuwachs und das planlose
Flachenwachstum haben in Bogoté riesige
Mobilitdtsprobleme mit sich gebracht, insbe-
sondere fiir die Bewohnerinnen und Bewoh-
ner dieser Gebiete.

Wenn wir uns mit Mobilitdt in Bogota
befassen, muss zwangsldufig auf das Thema
TransMilenio eingegangen werden: Das
TransMilenio-Konzept wurde 2000 eingefiihrt
und umfasst ein Schnellbusnetz mit zentralen
Trassen und gesonderten Spuren fiir Hochleis-
tungsbusse (BRT, Bus Rapid Transit). Neben
TransMilenio gibt es in Bogoté ein weiteres
Verbundnetz von Buslinien (Sistema Integ-
rado de Transporte Publico, SITP), mit dem
der Beforderungsbedarf der verschiedenen
Stadtgebiete gedeckt werden soll. Zweifellos
haben TransMilenio und die daraus resultie-
renden Entwicklungen im 6ffentlichen Nah-
verkehrssystem die stddtische Mobilitdt in
Bogotd verdndert. Abgelegene und arme Stadt-
teile wurden mit dem Rest der Stadt verbun-
den, die Reisezeiten konnten verringert und
Verkehrsstaus reduziert werden.

Ausgrenzung durch das
Verkehrssystem

Trotz dieser Verdnderungen ist die Mobilit&t
in Bogoté jedoch nach wie vor ein Bereich, in
dem soziodkonomische Spaltung und Aus-
grenzung reproduziert und verfestigt werden.
Seit den 1980er Jahren hat man in Kolumbien



Verkehrsmittel

Stufe*
Zu FuB Bus TransMilenio (TM) Auto Motorrad Taxi
1 39 % 25 % 16 % 3% 4% 1%
2 35 % 26 % 26 % 4 % 7 % 4 %
3 30 % 24 % 24 % 11 % 5% 6%
4 19 % 13 % 14 % 28 % 2% 10 %
5 18 % 9 % 8 % 43 % 3% 8 %

6 25 % 7 %

ein auf Wohneigentum basierendes Stufen-
system etabliert, das eine schichtenspezifische
Tarifgestaltung fiir 6ffentliche Dienstleistun-
gen ermdglichen sollte. Bei diesem abgestuf-
ten System werden nicht die Einkommen der
Haushalte oder Einzelpersonen zugrunde
gelegt, sondern ihr Wohnort (Zustand und
Grofle der Hiuser, Ausstattung, Lage u.a.),
nach dem die Preise fiir 6ffentliche Dienst-
leistungen in sechs Stufen von 1 (sehr niedrig)
bis 6 (hoch) festgelegt werden.*

Die Angehorigen der Oberschicht nutzen
iiberwiegend das Auto als Hauptverkehrs-
mittel und nur zu einem geringen Prozent-
satz den Offentlichen Nahverkehr. Dieser
wiederum ist fast vollstindig der unteren Mit-
telschicht zuzuordnen, wihrend die unterste
Gruppe kaum Zugang zu offentlichen Ver-
kehrsmitteln hat und sich iiberwiegend zu
Fufl fortbewegen muss.

Der Zugang zu Mobilitdt héngt von ver-
schiedenen Faktoren ab, u.a. von der finan-
ziellen, physischen und auch rdumlichen
Erreichbarkeit der Verkehrsmittel sowie von
der Zumutbarkeit der Fahrtzeiten.® Gerade
der fehlende Zugang zu Mobilitét fiir die
Menschen der marginalisierten Randgebiete
macht die Emp6rung der Mopedfahrer iiber
die jiingste Mafinahme der Stadtverwaltung
verstandlich. Investitionen in den 6ffentlichen
Nahverkehr haben die Situation zwar fiir viele
verbessert, doch die marginalisierten Bevol-
kerungsgruppen miissen sich Tag fiir Tag den
Zugang zu den Transportmitteln erkdmpfen.
Fiir die Bewohnerinnen und Bewohner der
Armenviertel bietet das Moped eine Losung,
um den zunehmenden Mobilitdtsproblemen
in der Stadt zu begegnen: Es ist erschwinglich
und ermdoglicht die Teilhabe am stéddtischen
Leben, auch ohne die erforderlichen finanziel-
len Mittel fiir den Kauf eines Autos und ohne

11 %

41 % 1% 10 %

dabei auf die unzuverléssigen, zeitraubenden
und teuren 6ffentlichen Verkehrsmittel ange-
wiesen zu sein.

Fiir die Armsten von Bogota bringt die
Fortbewegung durch die Stadt eine erhebliche
oder gar unbezahlbare finanzielle Belastung
mit sich. Sie miissen fiir zwei TransMilenio-
Fahrten 18 Prozent des tdglichen Mindest-
lohns aufwenden.® Da iiber die Hilfte der

Bevolkerung nicht einmal den Mindestlohn
bekommt, ist fiir die armen Familien Mobi-
litdt eine erhebliche finanzielle Belastung.”
Erschwerend kommt hinzu, dass die Stadt-
verwaltung von Bogotd in den letzten Jahren
die H6he und das Gesamtvolumen der Fahrt-
kostenzuschiisse fiir Seniorinnen und Senio-
ren, Behinderte und einkommensschwache
Gruppen gekiirzt hat.

Auch, was die Arbeitswege betrifft, sind
die einkommensschwachen Bevdlkerungs-
gruppen benachteiligt: Angehorige der Unter-
schicht miissen fiir ihren Weg zur Arbeit im
Vergleich zur Oberschicht 1,5-mal mehr Zeit
aufwenden.? Dies ist nur logisch, denn viele
Armere leben in den stiddtischen Randgebieten
und sind iiberdies auf die Benutzung langsa-
merer Verkehrsmittel angewiesen. Die Fahrt-
zeiten in Bogotd werden immer langer. Dies gilt

Bogotas ungleiche Mobilitat

* Tarifstufen fiir 6ffentliche
Dienstleistungen von 1 (sehr
niedrig, bis 6 (hoch) gemas
dem Wohnort)
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zwar fir alle, doch sind die Nutzerinnen und
Nutzer des 6ffentlichen Nahverkehrs davon
stirker betroffen: Fiir sie ist die Verldngerung
der Fahrtzeiten doppelt so hoch wie fiir dieje-
nigen, die mit dem Auto fahren. Urbanisierung
bringt zwar die fiir alle unerfreuliche Tatsache
langer Arbeitswege mit sich. Die an der Peri-
pherie lebende, einkommensschwache Bevol-
kerung muss aber den hochsten Preis zahlen
und fast die gesamte Freizeit fiir die Teilhabe
am urbanen Wirtschaftsleben aufwenden.

Der rdumliche Zugang zu Mobilitét ist von
den Verkehrsgesellschaften TransMilenio und
SITP stark verbessert worden. Dennoch wur-
den dabei die in den Stadtrandgebieten von
Bogota lebenden Bevolkerungsgruppen ver-
nachléssigt, denn die 6ffentlichen Verkehrs-
linien reichen nicht bis in die am stérksten
marginalisierten Viertel hinein. So miissen
die Bewohnerinnen und Bewohner mehrerer
Aufienbezirke {iber unbefestigte StrafSen - zu
Fuf$ oder auch mit informellen Verkehrsmit-
teln - aus den Bergen hinuntergelangen und
dann auf den nidchsten Bus warten, der sie zu
einer TransMilenio-Station bringt. Dort miis-
sen sie einen TransMilenio-Bus abpassen, ein-
mal oder sogar mehrfach umsteigen und von
der Endhaltestelle aus entweder zu Fufd gehen
oder auf einen weiteren Bus warten, um ihr
Ziel zu erreichen.

All diese finanziellen, zeitlichen und rdum-
lichen Hindernisse konnen fiir die Betroffenen
bedeuten, dass sie nur schwer einen Arbeits-
platz finden, Bildungsangebote nicht wahr-
nehmen oder auch soziale Beziehungen nur
eingeschrénkt pflegen kénnen.

Das Transportsystem in Bogotd beein-
trachtigt aber nicht nur die sozio6konomisch
Schwichsten, sondern fithrt zusitzlich zur
Marginalisierung von Frauen. Frauen miis-
sen in Bogota 6fter zu Fufl gehen und haufi-
ger Offentliche Verkehrsmittel benutzen als
Minner; unter den Autofahrern sind sie in
der Minderheit. Die langsameren offentli-

chen Verkehrsmittel sind zudem gefédhrlicher
fiir Frauen: Nach einer Untersuchung iiber die
Gefahren fiir Frauen in Transportsystemen in
den 15 wichtigsten Stddten der Welt belegt
Bogoté einen traurigen zweiten Platz.® Fiir
Geringverdienerinnen kann das Fehlen eines
leistungsfahigen Transportsystems zudem
weitreichende Auswirkungen auf die Lebens-
bedingungen haben: So sehen sich Frauen z. B.
wegen der Gefahren gezwungen, ihre Arbeits-
stelle zu kiindigen, oder wegen langer Arbeits-
wege ihre Kinder stundenlang allein zu lassen.

Ldosungen, die keine
Ldosungen sind

Das Verkehrssystem ist in ganz Bogot4 proble-
matisch. Die bisherigen Vorschldge und Maf3-
nahmen der amtierenden Stadtverwaltung
sind jedoch vornehmlich darauf ausgerichtet,
Verkehrsstaus zu reduzieren und so die Fahrt-
zeiten fiir Autos zu verringern, anstatt die der
am stirksten benachteiligten Bevolkerung
menschenwiirdige Verkehrsmittel zur Verfii-
gung zu stellen. So hat man in der Amtszeit der
letzten Stadtregierung wéhrend der Rushhour
eine der Hauptverkehrsadern der Stadt zu
einer Einbahnstrafie in Richtung der reichs-
ten Viertel umfunktioniert. Die Menschen, die
in die armeren Viertel wollten, mussten hin-
gegen in der Stof3zeit die hoffnungslos iiber-
fiillten Busse nutzen, die sich stundenlang auf
iiberlasteten Ausweichstrecken voranmiihten.
Vor kurzem hat die Bezirksverwaltung die Ein-
richtung von «Express-Spuren» fiir Mautzah-
lende vorgeschlagen. Eine solche Mafinahme
wiirde wiederum den Reichsten die Moglich-
keit bieten, sich eine bessere Mobilitit zu
erkaufen. Zur Losung der Mobilitdtsprobleme
von Menschen der Mittel- und Unterschicht
wiirde sie jedoch nichts beitragen.



In Bogotd muss sich endlich die Erkennt-
nis durchsetzen, dass eine Mobilitdt entlang
des soziookonomischen Status’ die Chancen
der Menschen auf eine umfassende Beteili-
gung am stddtischen Leben unterschiedlich
ermoglicht: Entweder wird sie geférdert oder
blockiert. Ein schlammiger Fufiweg tiber die
Steilhdnge hinab in die Stadt, das Warten auf
einen Bus, der nicht kommt, die Fahrpreis-
erhohung bei TransMilenio oder das Ver-
bot méinnlicher Beifahrer auf Mopeds sind
Schwierigkeiten, unter denen vornehmlich die
Menschen zu leiden haben, die am wenigsten
in der Lage sind, solche Belastungen zu schul-
tern. Solche Alltagsprobleme tragen letztend-
lich zu strukturellen Einschriankungen der
Beschiftigungs- und Bildungsmoglichkeiten
und der Chancen auf Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben bei; fiir die Menschen, die
nicht davon betroffen sind, bleiben sie jedoch
unsichtbar.
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Soja im Regenwald
Wie der Sojaboom eine Verkehrsschneise
durch den Amazonas wiederbelebt

Miritituba, Brasilien. Die Bundesstrafie
BR-163, ein alter Entwicklungstraum der brasi-
lianischen Militdrregierungen aus den 1970er
Jahren fiir die Besiedelung der Amazonas-
region, wurde jiingst von Soja-Produzenten mit
dem Plan zur Asphaltierung eines Teilstiicks
wiederbelebt. Damit sollen die Transportkos-
ten auf den Wasserwegen verringert werden.

Die Instandsetzung und der Ausbau des
Amazonas-StrafSenabschnitts zwischen San-
tarém und Miritituba im nérdlichen Bundes-
staat Pard verschérft die klassischen Probleme
der Abholzung und des Landbesitzes in der
Region. Neue soziale Konflikte zeichnen
sich ab.

Die Landschaft entlang der 350 Kilometer
langen BR-163 zwischen Santarém und Miri-
tituba hat wenig mit unserer Vorstellung von
der Amazonasregion als einem tropischen
Regenwaldgebiet mit der gréfiten biologi-
schen Vielfalt auf unserem Planeten gemein.

Zwischen den beiden Hafenterminals -
Miritituba am Tapajé, dem grofiten Nebenfluss
des Amazonas, und Santarém an der Miindung
des Tapajé in den Amazonas - sind zwar kleine
Baumgruppen zu erkennen, aber sie sind nur
Inseln in riesigen Soja-Anbaufldchen.

Rinder grasen friedlich auf der Weide oder
ruhen sich im Schatten der wenigen Baume
aus. Sie suchen dort Schutz vor den hohen,
durch die Abholzung noch weiter gestiegenen
Temperaturen, und sie sind auch die einzigen
Sédugetiere, die man hier sehen kann.

Die ErschlieBung der Region
Amazonas

«Als wir vor 30 Jahren hierherkamen, war hier
nur Urwald», erinnert sich die Bduerin Rosi-
neide Maciel.

Maciel sehnt sich nicht nach fritheren
Zeiten zuriick. Zusammen mit Tausenden von
brasilianischen Migrantinnen und Migranten
aus anderen Regionen kam sie damals hierher,
angelockt von den Erschlieffungs- und Sied-
lungspldnen der Militdrregierungen (1964-
1985)! fiir das Amazonasgebiet und von deren
Versprechungen, dort Land zu bekommen.

Dank der Asphaltierung der Strafle, mit
der 2009 in diesem Amazonas-Abschnitt
begonnen wurde, braucht sie heute weniger
Zeit, um ihren Maniok, Farbstoffe und Reis
mit dem Lieferwagen in das 200 Kilometer ent-
fernte Rurdpolis zu bringen und ihre Produkte
dort auf dem Markt zu verkaufen.

«Seit der Weg besser geworden ist, konnen
wir unsere Erzeugnisse leichter transportie-
ren. Frither gab es auf der Strecke nach Ruré-
polis viele Schlagldcher, und in der Regenzeit
brauchten wir iiber die schlammige Strafle
drei Tage», erinnert sie sich. Ihre Familie
besitzt, um von Dorf zu Dorf zu fahren, auch
noch ein Moped.

Die Uberlandstrafie BR-163 wurde in den
1970er Jahren gebaut, war jedoch auf dem
Teilstiick zwischen Cuiabd, der Hauptstadt
des benachbarten Bundesstaates Mato Grosso,
in dem landesweit die grofite Menge an Soja
erzeugt und exportiert wird, und Santarém
tiber Jahrzehnte hinweg praktisch unbefahr-
bar. Heute wird sie fiir den Sojatransport
von Cuiabd zum Binnenhafen von Santarém
genutzt.

Auf der BR-163 mit einer Gesamtlidnge
von 1.470 Kilometern miissen sich tonnen-
schwer mit Soja und Mais beladene Lastwa-
gen auf der Strecke zwischen den Plantagen im
Mato Grosso und den Binnenhéfen von Pard
iiber ein 90 km langes unbefestigtes Teilstiick
quélen und weitere StrafSenabschnitte voller
Schlaglécher bewiltigen. Unfille gehoren

Soja im Regenwald

Fahiana Frayssinet, argentinische
Journalistin, ist auf internationalen
Journalismus und die Berichterstat-
tung tiber Entwicklungsfragen
spezialisiert. Sie hat in verschiedenen
Landern fir IPS gearbeitet und
pendelt derzeit zwischen Argentinien
und Brasilien. Dort befasst sie

sich mit regionalen Themen und
Reportagen. Sie ist als Multimedia-
Journalistin, Drehbuchautorin und
TV-Produzentin tatig.

Die internationale Nachrichten-
agentur Inter Press Service (IPS)
ist auf Berichterstattung tber
Entwicklungsfragen spezialisiert
und verfolgt Vorgange und Prozesse
aus der Globalperspektive des
Sitdens. Mit ihren Inhalten gibt

sie «denen eine Stimme, die keine
Stimme haben», ihren eigentlichen
Protagonistinnen und Protagonisten.
IPSistin allen Themenbereichen
prasent und bietet Dienste in

10 Sprachen an.
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zum Alltag, und dies sowohl in der Trocken-
zeit, in der die von den vorbeifahrenden Fahr-
zeugen aufgewirbelten Staubwolken aus roter
Amazonas-Erde die Sicht erschweren, als auch
in der Regenzeit, wenn sich die Strafie in einen
einzigen Morast verwandelt.

Dennoch ist dies im Vergleich zu frither
ein Paradies fiir die LKW-Fahrer, die zur Ernte-
zeit die Strecke mindestens fiinf Mal im Monat
zuriicklegen.

«Als vor drei Jahren der Sojatransport nach
Santarém begann, brauchte ich manchmal
noch 10 oder sogar 15 Tage fiir diese Strecke.
Heute schaffe ich das in nur drei Tagen, wenn
es nicht regnet», erzdhlt der Lastwagenfah-
rer Pedro Gomes aus dem nérdlichen Mato
Grosso, und er fligt hinzu: «Auf alle Félle muss
das aber noch besser werden. Es gibt noch
viele Schlaglcher.»

Die BR-163 endet in Santarém an der Ein-
fahrt zum Hafenterminal des US-Konzerns
Cargill, der sein Getreide {iber den Amazo-
nas an den Atlantik und von dort aus zu sei-
nen wichtigsten Mirkten verschifft, darunter
China und Europa.

Diese Hafenanlage bildet zusammen mit
weiteren Terminals, die von anderen Konzer-
nen in Santarém, Miritituba und Barcarena -
dem an der Amazonasmiindung gelegenen
Hafen von Belem - geplant bzw. gebaut wur-
den, und mit der asphaltierten Uberlandstrafie
ein logistisches Infrastrukturgefiige, mit dem
Frachtkosten auf dem Land- und Seeweg
durch den brasilianischen Norden eingespart
werden sollen. So wurde die 2.000 Kilometer
lange Fahrtstrecke fiir die Lastwagen erheb-
lich verkiirzt, denn so lang ist die Strecke vom
Mato Grasso bis zu den iiberlasteten Hafen im
Stiden und Siidosten des Landes wie beispiels-
weise Santos im Bundesstaat Sdo Paulo oder
Paranagud im Bundesstaat Parand.

Die Vereinigung der Sojaproduzenten
von Mato Grosso hat errechnet, dass mit der
Strafle nach Santarém Frachtkosten in Héhe
von 40 US-Dollar pro Tonne eingespart wer-
den kénnen.

«Der Abtransport iiber nordliche Héfen
wie Santarém macht die Fracht konkurrenz-
fahig. Die BR-163 ist als Exportkorridor von
grundlegender Bedeutung, eine Notwendigkeit
fiir das Land und fiir die Region». So begriindet
der amtierende Exekutivsekretir des Zentrums
fiir Hohere Amazonasstudien und friihere Pla-
nungsdirektor von Santarém gegeniiber Inter
Press Service (IPS) den Ausbau der Strecke.

Ende Mai 2018 gab die Nationale Regie-
rungsabteilung fiir Verkehrsinfrastruktur
bekannt, dass von dem instand zu setzenden
710 Kilometer langen Teilstiick der Strafle

zwischen Mato Grosso und Pard bereits
620 Kilometer asphaltiert seien und die letzten
90 Kilometer 2019 fertiggestellt wiirden.

Ein Infrastrukturmodell
mit hohen sozialen
und dkologischen Kosten

Doch es gibt auch Teile der brasilianischen
Gesellschaft, die das Vordringen des Agrarex-
portmodells bis nach Paré kritisieren.

Die Ausweitung des Sojaanbaus in Pard
und die gleichzeitige Instandsetzung der
Uberlandstrafie haben dort zu einer Zunahme
illegaler Landbesetzungen gefiihrt und die
Bodenpreise in die Hohe getrieben.

«Durch die Asphaltierung der BR-163 ist
der Grundstiicksmarkt angeheizt worden. In
einer Region, in der es haufig zu rechtswidri-
gen Inbesitznahmen von Land kommt und es
keine Raumordnung gibt, werden so soziale
und 6kologische Konflikte geschiirt», sagt der
promovierte Experte fiir Humangeographie
Mauricio Torres von der Universidad Federal
del Oeste de Pard (UFOPA). Er gehort zu den
grofiten Kennern der Landkonflikte im Bun-
desstaat Para.

Im Zuge dieser Entwicklung haben auch
die Abholzungen zugenommen.

«Abgeholzt wird nicht zu Produktionszwe-
cken, sondern um sich in betriigerischer Weise
Land anzueignen. In der Region an der BR-163
gibt es ein gédngiges Sprichwort, das besagt:
«Das Land gehort dem, der es abholzt.» Die
Entwaldung wird so zu einem illegalen Instru-
ment der Aneignung von offentlichem Grund
und Boden», meint Torres.

Im Jahr 2006 verabschiedete die Regie-
rung einen Plan zur nachhaltigen Entwicklung
an der BR-163, mit dem die sozialen und 6ko-
logischen Folgen der Strafieninstandsetzung
durch sich selbst tragende Projekte fiir die
lokalen Gemeinden verringert werden sollten.

Das Programm ist allerdings mittlerweile
«in der Schublade gelandet», erkldrt Raimunda
Monteiro, Rektorin der UFOPA. Und warnend
fiigt sie hinzu: «Wenn aber die Gemeinden
entlang der BR-163 nicht im Sinne einer nach-
haltigen Entwicklung unterstiitzt werden, wie
man dies zugesagt hatte, dann werden sie
tendenziell einen ungeheuren Umwélzungs-
prozess erfahren. Unter anderem wird der
Bodenpreis steigen, und die kleinen Eigner
werden ihr Land verkaufen, so dass der Grof3-
grundbesitz zunehmen wird.»

«Aus derzeitiger Sicht und aufgrund der
Tatsache, dass selbst Ausldnder Land aufkaufen,
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wird sich die Konzentration des Landbesitzes
in den Hdnden einiger weniger verschirfen.
Durch die Wertsteigerung der Béden ist die
Abwanderung der bauerlichen Bevolkerung
vorprogrammiert», beklagt die Rektorin.

Die grofiangelegte Entwaldung wurde in
den 1980er Jahren zunéchst durch die Holz-
gewinnung verursacht. Dennoch kam es laut
Monteiro auf den dortigen Flachen nicht zu
einem volligen Kahlschlag, denn durch die
Subsistenzlandwirtschaft «konnte sich der
Wald stufenweise erneuern».

Raimunda Monteiro stellt fest: «Als jedoch
von 2006 an die grofien Produzenten nach
Pard kamen, holzten sie all diese Gebiete ab,
die gerade dabei waren, sich zu erholen und
in denen noch ein gewisses Gleichgewicht
herrschte.» Nach ihren Schitzungen sind
mittlerweile etwa 120.000 Hektar Land in Soja-
plantagen umgewandelt worden.

Mauricio Torres wiederum weist auf die
Entstehung weiterer gesellschaftlicher Pro-
bleme wie z. B. der Prostitution hin, insbeson-
dere von Minderjdhrigen: «Jahrhundertealte
Stadte in Parad konnten zu Grofibordellen fiir
LKW-Fahrer werden», warnt er.

Die Bewohner von Campo Verde, einem
30 Kilometer von Miritituba entfernt gelege-
nen Ort, der von der Produktion von Palmher-
zen und den Sdgewerken lebt, haben bereits
unter dieser und anderen Folgen zu leiden.
Hier trifft die BR-163 auf die Transamazonica,
eine mehr als 4.000 Kilometer lange Strafie
quer durch den gesamten Norden Brasiliens.

Die Bevolkerungszahl von Campo Verde
ist von 4.500 auf 5.500 Einwohner gestiegen,
seitdem der Ort vor etwa drei Jahren zu einem
Transitpunkt fiir den Transport von Soja und
Baumaterialien wurde. Nach Aussagen des
stellvertretenden Vorsitzenden des dortigen
Nachbarschaftsvereins haben Prostitution
und Drogen seitdem drastisch zugenommen.

«Wir sehen immer mehr Prostitution und
Drogen, denn viele Menschen kommen und
gehen hier, und das zeigt schliefllich seine
Wirkung, vor allem bei den Jugendlichen.
Drogen sind heute ein besorgniserregendes
Phinomen in der Gemeinde, in der Schule, in
den Kirchen. Wir halten iiberall Vortrége, um
das Problem einzuddmmen. Die Lebensweise
unserer Gemeinde hat sich sehr verdndert»,
fiigt er hinzu.

Der Ort wird durch die Strafle durch-
schnitten, und seit {iber zwei Jahren warten
die Anwohner und Anwohnerinnen darauf,
dass dort ein Kreisverkehr fertiggestellt wird,
um die meist mit iiberhéhter Geschwindig-
keit fahrenden Lieferwagen und Laster zum
Abbremsen zu zwingen.

«Durch diesen Ort fahren etwa 1.000 bela-
dene LKW pro Tag. Die meisten Menschen hier
sind mit Mopeds unterwegs, und es ist sehr
schwierig, durch den Verkehr zu kommen. Die
Unfille haben stark zugenommen, und immer
sind daran Motorrdder und LKW beteiligt. An
einer Briicke hier ganz in der Ndhe haben
wir in zwei Jahren schon 10 Unfélle gehabt»,
beklagt Alves.

Wihrend die Instandsetzung der Strafie
den Menschen von Campo Verde im Alltag
zahlreiche Probleme bereitet, warten sie noch
immer auf die versprochene Ausbesserung der
Gemeindestrafien, auf denen sie sich bewegen
und ihre Waren und Erzeugnisse transportie-
ren, darunter zwei ihrer traditionellen Pro-
dukte: Bananen und Maniokmehl.

«Wir sind in unseren Aktivititen schon
stark beeintrdchtigt. Die Gemeindestrafien
sind vernachlédssigt worden, weil die staat-
lichen Stellen den grofien Bauvorhaben Vor-
rang einrdumen», erldutert Alves. Er hofft
darauf, dass die Regierung mehr in diesen
Bereich und andere Dienstleistungen zur For-
derung der ldndlichen Mobilitdt und ebenso
auch in Verbindungen zu und zwischen den
Kleinstddten der Region investiert, so z.B. in
Busverbindungen zu erschwinglichen Preisen
fiir die Bevolkerung.

Die Agrarkonzerne triumen von einer
Expansion des Sojakorridors durch den Bau
einer Eisenbahnstrecke nach Miritituba. Die-
ses Vorhaben ist bereits mit chinesischem
Kapital geplant.

«Es ist wichtig, darauf hinzuweisen, dass
die asphaltierte BR-163 keine Infrastruktur
darstellt, die darauf ausgelegt ist, das Leben
der Bevolkerung und die lokale Entwicklung
zu verbessern, sondern dass sie ausschliefSlich
zum Nutzen der grofSen Sojaproduzenten von
Mato Grosso gebaut wird. Der Bundesstaat
Pard wird damit zu einem reinen Transport-
korridor fiir Soja», beklagt Mauricio Torres.

Ubersetzung aus dem Spanischen: Beate Engelhardt

1 Diese Politik wurde als strategisches Programm fiir
die nationale Sicherheit unter dem Motto «Integrar
para no entregar» («Einbindung statt Auslieferung»)
konzipiert. Die Zielsetzung bestand darin, die Amazo-
nasregion zu besiedeln und mit dem Rest des Landes
zu verbinden, um so auslandische Interventionen zu
verhindern. Dahinter stand damals die Befiirchtung,
dass die Vereinten Nationen bzw. fremde Méachte die
Region zu einem «internationalem Territorium» erk-
|aren und so Brasilien dazu zwingen kénnten, dieses
Gebiet zu schiitzen und nicht zu erschlieBen.

Soja im Regenwald
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