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tatig sind - ein kiinstlich aufgebldhter
Verwaltungsapparat, der zwar dazu bei-
trigt die Arbeitslosenzahlen in Grenzen
zu halten, den hier Beschiftigten jedoch
nur wenig Perspektiven bietet. "Fake
jobs for real money", wie es ein Kom-
mentator in einer lokalen Zeitung be-
zeichnet hat.

Es ist einfach und politisch ergiebig,
die Schuld fiir die eigene schlechte Si-
tuation dem jeweils anderen zuzuschie-
ben. Nur wenige Khasis erkennen - und
noch weniger geben Offentlich zu - daff
sie in weiten Teilen selbst fiir die ge-
genwirtigen gesellschaftlichen Probleme
verantwortlich sind. Sie wissen, daB ein
groBer Teil der Probleme in der admini-
strativen Struktur liegt, die eigentlich
dem Schutz ihrer Interessen dienen soll.
Diese Struktur hat dazu beigetragen, dafl
sich in den letzten 25 Jahren eine tribale
Elite gebildet hat, der es gelungen ist,
eben diese Struktur fiir ihre eigenen

Zwecke zu mifibrauchen. So ist bei-
spielsweise eine landbesitzende Khasi-
Elite entstanden, die sich durch den Er-
werb grofler Landereien im landlichen
Raum und den Besitz von Immobilien in
der Landeshauptstadt Shillong umfang-
reiche Renteneinkommen sichert, wih-
rend ein immer groferer Teil vor allem
der ldndlichen Bevilkerung seine
traditionellen Nutzungsrechte verliert.
Unter dem Vorwand der Wahrung ih-
rer kulturellen Identitit und Schutz vor
Uberfremdung, halten diese Eliten an
uberkommenen Strukturen fest, die
groBen Teilen der Bevolkerung jede
Teilnahme am EntwicklungsprozeB ver-
wehren, ihnen selbst jedoch jegliche An-
nehmlichkeiten der Modernisierung si-
chern. Das Hauptproblem der Arbeitslo-
sigkeit und Unterbeschaftigung kann je-
doch langfristig nur dadurch geldst wer-
den, daB iiberholte administrative
Strukturen aufgegeben werden. Uber le-

gislative Reformen miissen Rahmenbe-
dingungen geschaffen werden, durch die
zum einen die derzeitigen leichten und
unproduktiven Renteneinkommen fiir
eine kleine Elite unattraktiv und er-
schwert werden, zum anderen jedoch
gleichzeitig ein Gefiihl der Sicherheit
auch fiir auswirtige, nicht-tribale Inve-
storen geschaffen wird, damit durch
produktive Investitionen Arbeitsplitze
geschaffen werden konnen. Eine solche
Offnung unter dem Deckmantel der
Wahrung der kulturellen Identitit der
Khasis oder anderer tribaler Gruppen
weiter hinauszuzégern oder gar zu ver-
hinden und damit bestehende gesell-
schaftliche Strukturen festzuschreiben,
wird nur dazu fiihren, daB sich die so-
zialen, kommunalistischen Sturm- und
Gewitterwolken im "Reich der Wolken"
weiter verdichten.

Interview:

Calcuttas Verkehrsprobleme

"Autofahrer machen die Situation unertriglich"

John Whitelegg (School of Built Environment, John Mootres University, Liverpool) im Interview mit
Anish Gupta. Das Original erschien in 'Down to Earth' (Delhi, September 1997) und wurde von Jiirgen

Clemens iibersetzt.

Was interessiert Sie am StraBlenverkehr in Calcutta?

Ich arbeite schon seit 25 Jahren zu Verkehrsthemen in Europa,
Nordamerika und Australien. Vor drei Jahren entschlof ich mich in
einer Region mit raschem Bevolkerungs- und Verkehrswachstum
Zu arbeiten und ich schon immer Interesse an Indien hatte, ent-
schied ich mich fiir Calcutta.

In welchem AusmaB ist der Verkehr fiir die Luftverschmutzung
in Calcutta verantwortlich, wie schiitzen Sie die allgemeine Ver-
kehrsproblematik ein und an welchem Projekt arbeiten Sie?
Nach meinen Schétzungen zwischen 50 und 80 Prozent, je nach
dem wie weit man von den Hauptverkehrsachsen entfernt ist. Aus
der Umweltschutzperspektive betrachtet ist die Situation Calcuttas
sehr ernst. Das Problem ist ungewdhnlich: Auch wenn die Anzahl
der Autos verglichen mit Industrielindern sehr gering ist, so sind
diese doch in einem sehr schlechten Zustand.

In Calcutta arbeite ich fiir die Europiische Union (EU), welche die
Umwelt- und Verkehrsbedingungen in Entwicklungslindern verbes-
sern mochte. Hierzu bereite ich ein Projekt vor, dessen Finanzie-
rung die EU und Westbengalen jeweils zur Hilfte iibernehmen.
Dieses Pilotprojekt umfaft eine StraBenbahnlinie und wird so effizi-
ent, sauber, attraktiv und verlaBlich wie moglich umgesetzt, um
eine grofie Popularitit zu erreichen. AnschlieBend wird deren Nut-
Zung iiber ein oder zwei Jahre beobachtet, um Erfahrungen und
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Argumente fiir einen weiteren Ausbau des gesamten Strafenbahn-
netzes zu sammeln.

Gleichzeitig wiirde ich es begriifen, wenn ein Stadtteil ausgewihlt
wird, um dort den FuBginger- und Fahrradverkehr wieder attraktiv
zu gestalten.

Wie schiitzen Sie die Auswirkungen von neuen StrafBen, Briik-
ken und zusitzlichen Parkpliitzen auf den individuellen Auto-
verkehr ein?

Gemeinhin wird dies als ein Zeichen von Fortschritt gewertet. Sieht
man sich jedoch den Verkehr zum Beispiel in Bangkok an, so dau-
ert es dort, trotz des ausgebauten Strafiennetzes mit HochstraBen
und Parkanlagen, bis zu drei Stunden, um nur zehn Kilometer weit
zu fahren.

Unterschiitzen Sie nicht die Bedeutung des individuellen Auto-
verkehrs in Calcutta?

Ich sehe das differenziert. Der individuelle Autoverkehr wird im-
mer eine gewisse Bedeutung im stidtischen Verkehr einnehmen.
Dessen Anteil am gesamten Verkehrswachstum muB jedoch in poli-
tischen Prozessen verhandelt werden. Gibt es einzig privaten Auto-
verkehr, wie etwa in Los Angeles oder Bangkok, so leidet letztlich
jeder, einschlieBlich der Autofahrer selbst, darunter. Der 6ffentli-
che Verkehr in Calcutta sollte deshalb so attraktiv wie méglich
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Die indische Regierung will ein Kreditprogramm fiir Calcutta finanzieren, das die mit Menschenkraft gezogenen Rikschas aus dem Stadtbild verbannen soll.
Wie die 'Times of India' berichtete, soll den Betroffenen die Moglichkeit gegeben werden, sich eine Fahrrad-Rikscha oder ein motorisiertes Fahrzeug
zuzulegen. Die Landesregierung von West-Bengalen hatte bereits vergangenes Jahr ein Verbot der einfachen Rikschas in Calcutta angekiindigt.
(Foto: Walter Keller)

werden und sich als Alternative zum Autoverkehr entwickeln.

Wie konnen denn diejenigen erreicht werden, die weiterhin ein
Motorrad oder ein Auto besitzen méchten?

Diese Menschen machen das Leben fiir sich selbst und fiir ihre
Kinder durch die Abgase sehr unangenehm: Die Autofahrt mit Kin-
dern ist wie ein Aufenthalt in einem geschlossenen Chemiekasten.

Die Stadt versucht mit dieser Autoforderung jedoch auslindi-
sche Investoren anzuziehen!

Unternehmer werden niemals in eine solch verschmutzte Stadt wie
Calcutta kommen. Sie gehen lieber in das saubere Singapur. Dort
gibt es die stirksten Kontrollen des Autoverkehrs, die Autosteuer
ist doppelt so hoch wie der Verkaufspreis und selbst das Benzin ist
sehr teuer.

Weshalb konzentrieren Sie sich insbesondere auf Straflenbah-
nen?

Strafienbahnen sind platzsparend, schadstoffrei, und sie bieten eine
grofie Beforderungskapazitit. Eine zweigleisige Strafenbahn kann
pro Stunde und Fahrtrichtung etwa 5.000 Personen befordern. Zu-
dem sind sie sehr energieeffizient und somit das umweltfreundlich-
ste Verkehrsmittel.

Mufl das Stralenbahnsystem in Calcutta denn modernisiert
werden?

Nicht sofort, es gibt jedoch einige Gebiete, in denen Verbesserun-
gen erforderlich sind. Die Stromversorgung miifite erneuert, viele
Fahrzeuge miissen modernisiert und leiser werden. Der grofie
Vorteil in Calcutta ist jedoch, daB schon ein hervorragendes Lini-
ennetz existiert.

26

Umweltfreundliche Verkehrsmittel treffen vor allem die Be-
diirfnisse der Armen. Die Reichen kionnen es sich demgegen-
iiber leisten, verschwenderisch mit den Ressourcen umzugehen.
Wie gehen Sie mit diesen Interessenkonflikten um?
Interessanterweise war die Situation in GrofBbritannien im
19. Jahrhundert vergleichbar, die Stidte hatten weder eine Trink-
wasserversorgung noch eine Kanalisation. Die Armsten lebten
unter den widrigsten Umstinden. Doch 30 Jahre spiter gab es
solche Anschliisse in allen Stidten und zu jedem Haus, weil sich
die Reichen zum Beispiel vor Seuchen fiirchteten. Deshalb setzten
sie sich fiir allgemeine Verbesserungen ein, um ihre eigenen
Lebensbedingungen zu sichern.

Dies trifft auch auf den Verkehrssektor zu. Die Reichen bevorzu-
gen weiterhin das Auto. Doch wenn erst Bedingungen wie in Bang-
kok eintreten, erkennen auch sie die Problematik und sehen bei-
spielsweise ihre Kinder an Atemwegerkrankungen leiden. Ich habe
in vielen Lindern gerade reiche Menschen erlebt, die sich dafiir
einsetzten, den Autoverkehr auf den Straen zu reduzieren.

Was schlagen Sie als erste Schritte zur Verminderung der Luft-
verschmutzung in Calcutta vor?

Jedes Auto, das schwarze Rauchfahnen ausstoBt, miiite mit tiglich
1.000 Rupien (50 DM) bestraft werden. Alle StraBenkreuzungen
miissen mit funktionierenden Ampelanlagen ausgeriistet werden.
Jeder Autofahrer, der eine rote Ampel iiberquert, miifite ebenfalls
eine Strafe von 1.000 Rupien bezahlen. Alle Autos, die nur mit ei-
ner Person in die Stadt hineinfahren, miiten eine Mautgebiihr von
50 Rupien bezahlen, wihrend diejenigen mit vier Personen nichts
bezahlen brauchten. Mit diesen Einnahmen kann der Ausbau des
StraBenbahn- und U-Bahnsystems ausgebaut werden, ohne daf die
Regierung selbst Steuergelder dafiir bereitstellen miifite.
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