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Annaherungen an den urbanen Raum

Megastddte in Stdasien

Wolfgang-Peter Zingel

Der nachfolgende Text zum Schwerpunkt groRe Stadte und Urbanisierung in Siidasien
geht auf elementare Fragen ein. Der Autor skizziert den historischen Werdegang einiger
siidasiatischer Mega-Cities, illustriert deren Besonderheiten und benennt in Stichworten
die Herausforderungen in der Zukunft.

eit Beginn dieses Jahrhunderts
S lebt mehr als die Hilfte der

Menschheit in Stidten, die mei-
sten in Grof$stidten, viele in Millio-
nenstidten, immer mehr in Mega-
stadten. Das Wort Mega leitet sich vom
Griechischen peyag (grof3) ab. Wenn
man beim Griechischen bleiben wiir-
de, kénnten wir auch Megapolis sagen.

Eine Einfiihrung in
die groRe Stadt

Grofle Stidte sind uns aus der Antike
bekannt, wie etwa Rom, das schon
damals mehr als eine Million Ein-
wohner hatte. Es gab sie sogar in vor-
geschichtlicher Zeit, und zwar ganz
besonders in Siidasien. Im Industal
endete eine jahrtausende Alte Kultur
bereits bevor die indogermanische
Volkerwanderung EuropaundIndien
erreichte. Die bekanntesten dieser
Stidte wurden bei Harappa und Mo-
henjo Daro gefunden. Es gab mehr-
stockige Hiuser, akkurataus Ziegeln
erbaut, gepflasterte Straflen, die sich
rechtwinklig kreuzten, eine Trink-
wasserversorgung und Kanalisation,
die wir heute an vielen Orten in Siid-
asien vermissen. Diese Kultur endete
Mitte des zweiten Jahrtausends vor
Christus. Schriftliche Uberlieferun-
gengibtesbisaufetliche Siegel nicht.
So kénnen wir iiber die Griinde ihres
Untergangs nur spekulieren.

Indien war in vorkolonialer Zeit selten
vereint. Es gab grofle Residenzen der
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vielen Fiirstentiimer. Vijayanagara war
die Hauptstadt desletzten groffen Hin-
du-Reiches. Inwieweit wir von Stadtre-
publiken wie in Europa sprechen kén-
nen, ist nicht klar, auch wenn sie vor
allem von Hindu-Nationalisten gerne
beschworen werden.

Megastddte: Fragen der
Abgrenzung und Messung

Von Megastidten begann man zu
sprechen, als es immer mehr und im-
mer groflere Millionenstidte gab. Die
Messlatte wurde stetig hoher gelegt:
zuerst waren es fiinf Millionen, spi-
ter acht Millionen, heute sind es zehn
Millionen Einwohner. 2014 gab es 28
Stidte weltweit mit einer Bevolkerung
von mehr als zehn Millionen.

Esfragtsichjedoch, waseine Stadtiiber-
hauptausmacht: Dorfer sind durch eine
geringe Einwohnerzahl und landwirt-
schaftliche Produktion geprigt. Stidte
haben inder Regel mehrals 10.000 Ein-
wohner, Grofistidte mehr als 100.000.
Nahe beieinander liegende Stidte be-
zeichnen wir als Konurbationen oder
Stadtlandschaften. Esistaberauch eine
Frage der Verwaltung und der Politik.
Die europiische Geschichte kennt freie
Stidte, die zugleich michtige Staaten
waren. Generell haben Stidte gewihlte
Gemeinderite und Biirgermeister, die
mehr oder weniger Macht haben. Zu-
weilen unterstehen sie einer zentralen
Verwaltung. Ebenso unterschiedlich
ist ihre finanzielle Freiheit, vor allem

das Recht Steuern zu erheben. Stidte
kénnen tiber ihre Stadtgrenzen hinaus-
wachsen, anderswo umfassen sie gros-
se landwirtschaftlich genutzte Flichen.
Intertemporale und internationale Ver-

gleiche sind deshalb problematisch.

Definitions- und Abgrenzungsproble-
mehaben wir iiberall auf der Welt, auch
in Siidasien. Listen, welche denn nun
die grofSte Stadt sei, machen also nur
wenig Sinn. Der indische Staat Kera-
la, am siidwestlichen Ende des Subkon-
tinents gelegen, gilt mit 35 Millionen
Einwohnern als das lingste Dorf der
Welt. Man fihrt 600 km von einer Ort-
schaft in die nichste. Wenn man die
Bevolkerungsdichte zu Grunde legt,
wire mit iiber 1.000 Menschen je Qua-
dratkilometer der indische Staat West-
bengalen eine Stadt mit mehr Einwoh-
nern als Deutschland.

Delhi, die Hauptstadt Indiens, hat of-
fiziell um die 15 Millionen Einwoh-
ner, mitden Stidten ringsherumsind es
25 Millionen. Damit liegt Delhi nach
Angaben der UN weltweit an zweiter
Stelle, gleich hinter Tokio. Die lingste
Buslinie Delhis ist iiber 100 Kilometer
lang. Die neu gebaute U-Bahn befor-
dertbinnen kiirzester Zeit tiglich mehr
alszwei Millionen Fahrgiste. Achtspu-
rige Hauptverkehrsadern sind stindig
verstopft. An den Ampeln hingen Uh-
ren, die anzeigen, wie lange man auf
Griin warten muss. Sie starten mit drei
Minuten, weil es so lange dauert, bis die
Kreuzung endlich frei wird.
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Mumbai (Bombay), die bevolkerungs-
reichste Stadt Indiens besitzt seit der
Kolonialzeit ein Netz von Schnellbah-
nen mit bis zu 14 parallelen Gleisen.
Trotzdem ist oft keine Mitnahme mog-
lich, weil selbst auf den Trittbrettern
und an den Fenstern kein Platz mehr
frei ist. Dafiir gibt es Frauen-Abteile
und sogar Frauen-Ziige. Sonst hitten
Frauen tiberhaupt keine Chance, zur
Arbeit zu kommen.

Dhaka, die Hauptstadt Bangladeschs,
ist mit 17 Millionen Einwohnern die
drittgrofite Stadt Studasiens und gilt
alsdieam schnellsten wachsende arme
Stadt der Welt. Der Straflenverkehr ist
so brutal, dass man oft zu Fuf$ schnel-
ler vorankommt als mit dem Auto —
theoretisch, wenn man nur wiisste,
wohin man seine Fiifle setzen soll,
dennjeder freie Fleck ist mit Autosund
Motorridern zugeparkt. Es liegt Bau-
material herum und der Gehweg ist
voll mit Verkaufsstinden. Man muss
aufpassen, nichtzu stolpern oder in ei-
nen Abwasserkanal zu fallen, weil der

Kanaldeckel fehlt.

Wirtschaftliche, soziale und
administrative Aspekte

Auf Luftaufnahmen sieht man, dass
die bebauten Flichen weit iiber die
Stadtgrenzen hinausragen. Es las-
sen sich auch die vielen Fabriken im
weiten Umkreis um die Stidte erken-
nen. Pendler brauchen zwei und mehr
Stunden, um zu ihrem Arbeitsplatz
zu gelangen. Deshalb wohnen viele
unter unsiglichen Bedingungen in
den Hunderten oft kleinen Slums,
die sich in unmittelbarer Nihe an-
sehnlicher Wohnviertel befinden.
Nur so steht dort die Arbeitsleistung
rund um die Uhrzur Verfiigung, und
Arbeitgeber wie Arbeitnehmer spa-
ren das Geld fiir den Transport, der
sonst grofle Teile des Verdienstes ver-
schlingen wiirde.

Gerade in hocharbeitsteiligen Lin-
dern wie Indien, wo jeder traditionell
nicht nur weif}, was zu seinen Aufga-
ben gehort, sondern fast noch mehr,

was nicht, beschiftigt selbst die unte-
re Mittelschicht noch Leute, um Arbei-
ten, diealsrituell unrein gelten, verrich-
ten zu lassen, oft stundenweise. Dies
gilt in abgeschwichter Form auch fiir
Pakistan und Bangladesch.

Der harte Existenzkampf und rium-
liche Nihe bedeuten auch ein Sicher-
heitsrisiko. Fenster, die bis unter das
Dach vergittert sind, siecht man nicht
nur in Kalkutta. Vor allem in Indien
haben wir einen Trend zu gated com-
munities, d.h. eingezdunten Stadtvier-
teln, wo abends die Tore geschlossen
werden und sich alle, die hinein wol-
len, ausweisen miissen oder das Wach-
personal erst einmal anruft und fragt,
ob der Besucher iiberhaupt eingelas-
sen werden darf. Zuweilen geht dies
so weit, dass keine live-in servants ge-
duldet werden, d.h. Hausangestellte,
die in der Wohnungleben. Wo Grund
und Boden nur gepachtet ist, versu-
chen die Eigentiimer, oft der Staat
oder die Eisenbahn, eine Unterver-
mietung zu unterbinden. Die Még-
lichkeit Bauland zu vergeben fiihrt zu
Macht und Geld. Begiinstigt sind vor
allem Staatsbedienstete, Militdrange-
hérige und andere wichtige Gruppen,
wie Journalisten, die sich zu einer Art
von Baugenossenschaften zusammen-
schliefSen und bestimmte Dienste in
ihren” Stadtvierteln, wie Straflen-
reinigung, Miillabfuhr oder die Si-
cherheit organisieren. Daraus erge-
ben sich homogene Nachbarschaften,
die sich gegeniiber anderen Gruppen,
z.B. religiésen oder sozialen Minder-
heiten, abschotten. Wir sprechen hier
von einer segmentierten Gesellschaft.
In Indien wird von Schwierigkeiten
der Muslimen berichtet, Hiuser oder
Wohnungen zu kaufen oder zu mie-
ten. Als Argument hért man zum Bei-
spiel, dass dort nur Vegetarier wohn-
ten, denen der Geruch von gebratenem
Fleisch nicht zugemutet werden kon-
ne. Aber meist wird gar nicht argu-
mentiert: Bereits am Namen lisst sich
oft die Religion und Kaste erkennen.

Das grofSte Problem sind aber die
vollig unzureichenden stidtischen

Dienstleistungen wie Wasser, Abwas-
ser, Miillabfuhr, Stromversorgung,
offentlicher Nahverkehr, Erziehung,
Gesundheitswesen oder o6ffentliche
Sicherheit, dazu eine unbeschreibli-
che Schadstoffbelastung der Luft und
das tigliche Verkehrschaos. Delhi gilt
heute als die Stadt mit der weltweit
schlimmsten Luftverschmutzung.

Megastadte Siidasiens

Was sind nun die grofiten Megastidte
Stidasiens und was haben sie gemein-
sam? Fiinf Stidte Siidasiens haben
mehr als zehn Millionen Einwohner:
Delhi, Mumbai, Dhaka, Karatschiund
Kolkata. Esfolgen Bangalore, Chennai
(Madras), Lahore, Ahmedabad, Pune
und Surat. Sie alle sind Griindungen
der Kolonialmacht oder gelangten erst
durch diese zu neuer Bliite.

Auf dem heutigen Stadtgebiet Delhis
gab es immer wieder Zentren grofer
Reiche. Als Delhi aber von den Briten
1911 zur neuen Hauptstadt ihres in-
dischen Reiches gemacht wurde, war
es nur noch ein Abglanz einer grof§en
Vergangenheit, ein Triimmerfeld, das
sich vor den Toren der einstmals mich-
tigen und prichtigen Hauptstadt des
Mogul-Reiches erstreckte.

Kolkata war eine Griindung der
Englischen  Ostindien-Kompanie,
die einst Indien erobert hatte, sich
immer imperialer gebdrdete und
schliefllich ihr Reich kaum noch zu-
sammenhalten konnte und von der
britischen Krone iibernommen wer-
den musste. Calcutta, sodieenglische
Schreibweise, stiegzum zweiten Zen-
trum des britischen Imperiums auf.
Anlisslich der Teilung Indiens wur-
den die Muslime vertrieben, wihrend
Hindus und Sikhs aus den jetzt paki-
stanischen Gebieten kamen. Sie ver-
stirkten die allgemeine Landflucht.
Die Stadt verlor ihr Hinterland, das
an Pakistan fiel und seit 1971 den
Staat Bangladesch bildet. Sie wurde
zum Inbegriff des Verfalls, der Armut
und des Elends und erholt sich nur
langsam von diesem Stigma.
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Mumbai entwickelte sich aus einigen
Fischerdorfern auf einer Kette klei-
ner Inseln vor der Westkiiste Indiens.
Die Portugiesen eroberten sie und ga-
ben sie als Mitgift Katharinas von Bra-
ganza dem englischen Konig Charles
I1. Bombay, wie es damals hiefs, ent-
wickelte sich zum grofften britischen
Hafen im Arabischen Meer. Mit der
Eroffnung des Suezkanals im Jah-
re 1869 war der Seeweg nach Indien
deutlich kiirzer, wenn man Bombay
und nicht mehr Calcutta anlief. Mum-
bai ist heute die mit Abstand bedeu-
tendste Industriestadt Indiens, geprigt
von Unternehmerfamilien aus dem be-
nachbarten Gujarat.

Dhaka, im Delta von Ganges und
Brahmaputra gelegen, war einst die
Hauptstadt Bengalens, hatte aber be-
reits viel von ihrem Glanz verloren,
als europiische Handelsgesellschaften
dort ihre Niederlassungen errichteten.
Im 18. Jahrhundert kam Dhaka wie
ganz Bengalen unter die Herrschaft
der Briten, und Kalkutta wurde zum
britischen Handelszentrum, bis man
die Stadt zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts zur Hauptstadt der kurzlebigen
Provinz Ostbengalen machte. Mit der
TeilungIndiens und der Griindung Pa-
kistans zogen viele Fliichtlinge nach
Dhaka. Es wurde zur Hauptstadt der
pakistanischen Provinz Ostbengalen/
Ostpakistan. Nach dem Unabhingig-
keitskrieg 1971 stromten weitere Mil-
lionen von Fliichtlingen nach Dhaka,

16 | Siudasien 1/2018

das jetzt Hauptstadt des neuen Staates
Bangladesch wurde. Die Stadt wichst
jedes Jahr um eine halbe Millionen
Einwohner. Sie ist Zentrum der boo-
menden Textilindustrie. Bangladesch
hat sich innerhalb weniger Jahre zum
nach China grofiten Exporteur von
Fertigtextilien entwickelt.

Karatschi war ein Fischerdorf, als die
Briten es ab Mitte des 19. Jahrhunderts
zu ihrem zweiten Haften (neben Bom-
bay) am Arabischen Meerauszubauten.
Bis zur Unabhingigkeit Pakistans war
Karatschi kaum grofier als Mannheim
heute. Millionen Fliichtlinge aus In-
dien machten es rasch zur Millionen-
stadt, spiter zogen Menschen vor allem
aus dem Nordwesten und noch spiter
Fliichtlinge aus Afghanistan dazu. In
den ersten Jahren Pakistans diente Ka-
ratschials Hauptstadt, bevor diese nach
Islamabad verlegt wurde. Sie ist der
grofite Hafen des Landes, wenigstens
ein Drittel der Industrie sitzt hier. Ob-
wohl seit Jahrzehnten Schauplatz blu-
tiger politischer, ethnischer und reli-
gioser Auseinandersetzungen, wichst
sie mit unverminderter Geschwindig-
keit. Die UN erwartet, dass Karatschi
im Jahr 2030 die siebtgrofSte Stadt der
Welt sein wird.

Delhi, Mumbai, Kolkata und Karat-
schi sind Metropolen (wortlich: Mut-
terstidte) in dem Sinne, dass sich hier
Gruppen aus allen Landesteilen fin-

den. Dies gilt auch fiir Dhaka mit der

Einschrinkung, dass es eine (fast) rein
bengalische Stadt ist. Die anderen Rie-
senstidte (auch Chennai/Madras, In-
diens vierte metro city) sind eher von
regionaler Bedeutung, und werden
von der Ethnie ihres Bundesstaates
bzw. ihrer Provinz geprigt. Dass die
Stiitzpunkte der Kolonialmacht (Kol-
kata, Mumbai, Chennai/Madras, Ka-
ratschi) am Meer liegen, verwundert
nicht. Im Zuge des Ausbaus moder-
ner Verkehrs- und Nachrichtentech-
nikkonntensich sekundire Zentrenim
Landesinneren entwickeln. Standorte
abseits der Kiisten boten mehr Sicher-
heit fiir die Ristungsindustrie, etwa
Bangalore und Hyderabad.

Weder Delhi noch Karatschi haben
eine dominierende Stellung im Land,
wie wir das so oft sehen. Indien hat
eine polyzentrische Struktur, wie auch
Deutschland oder die USA. Nur etwa
drei Prozent der indischen Bevélke-
rung leben in der Hauptstadt, die nur
wenig grofSer ist als die nichstgrofien
Stidte Mumbai und Kolkata. In Paki-
stan ist der Abstand von Karatschi zu
Lahore und in Bangladesch von Dhaka
zu Chittagong deutlich gréfer. Anders
ist dies in den kleineren Hauptstidten
Siidasiens (Kabul, Katmandu, Colom-
bo, Thimpu und Mal¢), die einen gré-
eren Anteil an der Bevolkerung ihres
Landes haben. Erwartungen, dass die
grofiten Stadte bereits an Attrakeivitit
gegeniiber den sekundiren Zentren
verloren haben und deshalb nur noch
wenig wachsen wiirden, haben sich bis
jetzt nicht erfullt.

Trotz der Wohnungsnot, astrono-
mischer Mieten, Verkehrschaos und
Luftverschmutzung wachsen die Rie-
senstidte weiter, denn es gibt dort Ar-
beit und Einkommen, eine grofSe Aus-
wahl preisgiinstiger Produkte, mehr
und bessere Schulen und eine Hoch-

Die Ausweitung von Slums bereitet nicht
nur der Stadtverwaltung von Mumbai
Sorgen, auch Wissenschaftler warnen vor
einer weiteren Spaltung, die weitreichende
Folgen fiir die Stabilitdt des Landes haben
wirde.
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Einem GroRteil der Bewohnerinnen und
Bewohner wird die stadtische Infrastruktur
schlicht vorenthalten: Von Elektrizitat,
Toiletten, Abwasserentsorgung und
sauberem Wasser kénnen viele Menschen
hier nur traumen.
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leistungsmedizin. Es gibt mehr Chan-
cen und Hoffnung auf eine Verbes-
serung der Lebenssituation, ohne die
Schranken einer starren Gesellschafts-
ordnung. Dabei helfen die Netzwerke
von Familien-, Clan- und Stammes-
mitgliedern aus der Herkunftsregion,
unersetzlich beim fast vélligen Fehlen
staatlicher Sozialleistungen.

Die Grenzen des Wachstums

Mit weniger als einem Drittel der Be-
volkerung in Stidten ist Stidasien die
am wenigsten urbanisierte Weltregion.
Bei einer weiter anhaltenden Urbani-
sierung und einer immer noch krif-
tig steigenden Bevolkerungszahl ist zu
erwarten, dass die Bevolkerungszen-
tren auch weiterhin anwachsen wer-
den, auch wenn sich das natiirliche
Bevolkerungswachstum generell ver-
langsamt und die Fertilitdt (Zahl der
Geburten im Leben einer Frau) in den
Stidten niedriger ist als auf dem Land.
Mit wachsendem Einkommen sinkt
die Bevolkerungsdichte in der Kern-
stadt, weil die Menschen sich grofere
Wohnungen leisten kénnen. Die Stidte
wachsen immer weiter {iber ihre Gren-
zen hinaus, das Umland wird immer
mehrvon der Kernstadt geprigt. Trotz-
dem gibtesinallen Stidten eine immer
noch nichtunbetrichtliche, wenn auch
abnehmende, landwirtschaftliche Pro-
duktion (z.B. in den sog. Abmelkbe-
trieben, in der Gefliigelhaltung und im
Gemiiseanbau). Die grofle Ansamm-
lung von Menschen verleiht den Me-
gastidten aber auch Beachtung und
Bedeutung. Die grofiten Stidte sind
ausnahmslos Hauptstidte ihrer Lin-
der, Unionsstaaten oder Provinzen.
Hunderttausende von Menschen kon-
nen mit ihren Demonstrationen und
Streiks ganz anders auf ihre Probleme
aufmerksam machen als diesin kleinen
Provinzstidten moglich wire.

Die Moglichkeiten der Verwaltung
sind begrenzt: Die Stadtplanungsdmter
sind personell schwach besetzt und ha-
ben nur geringe Durchsetzungsmog-
lichkeiten. Oft fehlen gesicherte Eigen-
tumsrechte, es gibt keine verbindlichen
Grundbiicher, es wird ohne Baugeneh-

migung gebaut, in der Hoffnung einer
nachtriglichen Legalisierung der Bau-
tatigkeit. Wihrend Delhi relativ grof3-
zligig angelegt ist, fehlen in Dhaka 6f-
fentliche Flichen fast véllig. Zuweilen
stiirzen Bauten ein, die Brandgefahr ist
allgegenwirtig und oft sind die Gassen
zuschmal fiir die Feuerwehrfahrzeuge,
soweit sie nicht bereits im Verkehr ste-
cken geblieben sind.

Stadtische Dienstleistungen

Elektrizititsversorgung: Die stidtische
Infrastruktur hilt nur mithsam Schritt
mit dem Bevélkerungs- und Wirt-
schaftswachstum. Das kann man be-
sonders deutlich an der Elektrizitits-
versorgung schen. Der beginnende
Wohlstand einer wachsenden Mit-
telschicht bedeutet mehr elektrische
Haushaltsgerite, vom Fernseher und
Ventilator {iber Kiihlschrinke und
Klimaanlagen, die weit mehr Elek-
trizitit benétigen als zur Verfigung
steht. Die meist staatlichen Anbieter
l6sen das Problem durch Stromab-
schaltungen (load shedding) der einzel-
nen Stadtviertel fiir einige Stunden am

Tag, wobei die Bewohner der Metro-
polen besser dran sind als ihre Mitbiir-
ger auflerhalb, wo zuweilen der Strom
fiir Wochen ausfillt, was schon zu blu-
tigen Unruhen gefithrt hat. Das Sys-
tem leidet nicht nur unter technischen
Ineffizienzen, sondern bietet mannig-
fache Gelegenheiten zur Korruption.

Wasser: Fast noch gravierender ist das
Problem der Wasserversorgung, die
stindig an ihre Grenzen st6flt: Die
stidtischen Netze sind veraltet und
storanfillig. Wasser ist rationiert, das
heif3t es fliefdt nur stunden- oder minu-
tenweise durch das Netz. In den ,,bes-
seren” Wohnvierteln lduft es in einen
im Boden eingelassenen Tank, von wo
es mit einer elektrischen Pumpe in ei-
nen weiteren Tank auf dem Dach be-
fordert wird. Von dort flief3t es, der
Schwerkraft folgend, in die Kiichen
und Badezimmer. In irmeren Vier-
teln gibt es zuweilen 6ffentliche Hy-
dranten, an denen die Bewohner ihre
Eimer und Schiisseln fiillen kdnnen.
Viele Hausbesitzer haben einen eige-
nen Brunnen, aus dem sie ihr Wasser
pumpen. Sie graben sich damit gegen-
seitig das Wasser ab, der Wasserspiegel
sinkt{iberall bedrohlich. In Kiistenni-
he begiinstigt dies das Eindringen von
Salzwasser in das Grundwasser. Gegen
Bezahlung kann man sich das Was-
ser auch liefern lassen, wobei die Was-
ser-Mafia die stidtischen Leitungen/
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Quellen anzapft und gegen Gebiihr
verkauft. Deshalb sagt man, dass die
irmsten Menschen der Welt die hoch-
sten Wassergebiihren bezahlen.

Abwasser: Wie einst auch bei uns,
folgtderAusbauder Abwassersysteme
dem der Trinkwasserversorgung mit
einem Abstand von Jahrzehnten. Er
ist auch teurer und aufwindiger. Aus
hygienischer Sicht ist es geboten,
dass Schmutzwasser nicht in Trink-
wasser eindringen kann. In den Lei-
tungen herrscht jedoch kein stin-
diger Druck. Bei Unterdruck steigt
die Gefahreiner Kontaminierungbe-
sonders dort, wo Leitungen entlang
der Abwasserkanile (oder sogar in ih-
nen) gefithrt werden. Die Abwisser
werden oft ohne weitere Behandlung
oder nur mechanisch gereinigt in die
Flisse eingeleitet.

Miillentsorgung: Der Miill wird, wenn
tiberhaupt eingesammelt, im Freien
zwischengelagert. Oft wird er einfach
in offene Wasserliufe, auf freie Flichen

oder die Strafle gekippt.

Verkehr: Die Versorgung grof$er Stad-
te ist nicht nur ein administratives,
sondern vor allem ein logistisches
Problem. Mumbai hat traditionell
den am besten ausgebauten offentli-
chen Personennahverkehr. Der iltere
Teil der Stadt erstreckt sich auf einer
langen Halbinsel und wird durch drei
parallele Schnellbahnen erschlossen,
die jeden Tag Millionen Pendler in
die Stadt bringen. Dies erlaubt auch
ein einzigartiges System von “Essens-
bringern”. Entsprechend ist der Be-
stand an privaten Kraftfahrzeugen
erstaunlich gering. In Kolkata gibt
es die einzige noch verbliebene Stra-
fenbahn, die Pendler kommen wie
in Mumbai per Vorortbahnen in die
Stadt. Seiteinigen Jahren gibtesauch
eine U-Bahn. Ganz anders in Delhi,
das bis vor kurzem auf Busse, Mo-
torrikschas, Motorridder und private
Pkws angewiesen war. Fiir die iiber
7 Millionen Kraftfahrzeuge fehlt je-
doch der Platz. Vor einigen Jahren
begann man mit dem Ausbau einer
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U-Bahn. In Rekordtempo wurde ein
Streckennetzvon 200 km gebaut. Ka-
ratschi ist dagegen immer noch auf
Busse, Taxis und eigene Kraftfahr-
zeuge angewiesen. Eine Metro soll
mit Bussen auf eigener Trasse ge-
fithrt werden. In Dhaka hat sich der
Bau der Metro immer wieder verzo-
gert, weil sie um das cantonment, d.h.
den Garnisonsbezirk, der sich wie ein
Keil tiefin die Stadt erstreckt und fiir
die Zivilbevélkerung gesperrt ist, he-
rumgeleitet werden soll.

Erziehung: Die schulische Versorgung
ist iiberall in den Stidten besser als auf
dem Land. Die grofSten Stidte haben
diebesten Bildungseinrichtungen. Die
Qualititsunterschiede sind extrem.
Nochimmergehen nichtalle Kinderin
die Schule. Weil der Staat nicht nach-
kommt, gibt es einen Wildwuchs von
privaten Bildungseinrichtungen aller
Ebenen von héchst unterschiedlicher

Qualitit.

Gesundpeit: Die Gesundheitsversor-
gung erfolgt in Indien, wie in Pa-
kistan und Bangladesch, durch ein
vollig tiberfordertes offentliches Ge-
sundheitssystem und private Anbie-
ter. Die Metropolen bieten den Vor-
teil der besten Krankenhiuser, die fiir
den GrofSteil der Bevolkerungaber un-
erschwinglich sind. Gleichermaflen ist
die Versorgung mit Medikamenten
besser, aber auflerhalb der Reichwei-
te der meisten.

Sicherbeit: Die offentliche Sicherheit
ist ein grofles Problem, wenn auch
Straflenraub und ihnliche Delikte
weit weniger hiufig sind als in eini-
gen anderen Weltregionen. Vor allem
inIndien und Pakistan herrscht Furcht
vor terroristischen Anschligen. Sicher-
heitskontrollen in den Bahnhéfen, den
U-Bahnstationen und 6ffentlichen
Gebiuden sind die Regel. Die grof3-
te Gefahr geht jedoch vom Straflen-
verkehr aus. Indien allein verzeichnete
2016 mehr als 150.000 Verkehrstote.

Kulturelles Angebor: Wie zu erwarten,
bieten die Metropolen ein breites kul-

turelles Angebot auf zum Teil hoch-
sten Niveau. Vor allem in Indien gibt
es immer wieder Gratis-Konzerte der
beriihmtesten Kiinstler.

Zusammenfassung und Ausblick

Eine optimale oder kritische Grofie
einer Stadt lisst sich nicht ausma-
chen. Hohe Bevélkerungsdichte, Ver-
kehrsprobleme, Umweltverschmut-
zung oder hohe Mieten lassen sich
auch in viel kleineren Stidten finden.
Das gleiche gilt fiir die wirtschaftliche
oder politische Bedeutung: Frankfurrt,
Ziirich, Genf oder Washington sind
kleine Stidte im internationalen Ver-
gleich und tibertreffen doch uns vol-
ligunbekannte Riesenstidte an natio-
naler oder internationaler Bedeutung.
Auch soziale Probleme sind kein Pri-
vileg von Riesenstidten. Armut ist be-
sonders in Indien, und hier vor allem
in Kolkata und Mumbai, éffentlich
und sichtbar. Trotzdem haben wir die
grofte Armutinlindlichen, abseits ge-
legenen Gebieten, die Touristen nur
selten besuchen, und wo die Armut
vielleicht auch gar nicht erkennbar ist.
Armut und Perspektivlosigkeit ver-
stirken die Landflucht. Die sozialen
Probleme der lindlichen Herkunfts-
gebiete miissen deshalbletztlichinden
Megastidten gelost werden.
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