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0 Vorbemerkung

Das Projekt Giber das an dieser Stelle berichtet wird, diente unter anderem — wie in den Statuten der DFG
vorgesehen — der Férderung des wissenschaftlichen Nachwuchses. Im Rahmen des Projekts wurde mit
der Arbeit an einem Dissertationsvorhaben begonnen, mit deren Abschluss in der ersten Jahreshalfte
2007 zu rechnen ist. Der Endbericht stellt damit bezogen auf das Dissertationsvorhaben nur einen provi-
sorischen Zwischenstand dar, in dem nur einige ausgewahlte Teilaspekte vorgestellt werden. Insbesonde-
re die abschlieRenden Schlussfolgerung weisen noch einen vorlaufigen Charakter auf. Die aus diesem
Projekt resultierende Dissertation wird der DFG nach Fertigstellung selbstverstandlich zur Verfligung ge-
stellt werden.

1 Zielsetzung des Projektes

Zielsetzung des diesem Bericht zugrunde liegenden Projektes war es, in Zusammenarbeit mit dem Koope-
rationspartner Dr. Tahar Baouni von der Ecole Polytechnique d’Architecture et d' Urbanism (EPAU) in Al-
gier, die Verkehrsverhaltnisse in einem ausgewahlten Teilraum der Metropolregion zu analysieren. Diese
ist von einem dynamischen Bevdlkerungs- und Siedlungsflachenwachstum gekennzeichnet. Vor dem Hin-
tergrund der politischen Instabilitaten in den 80er und 90er Jahren ist die Stadtentwicklungspolitik flr die
Metropolregion gleichzeitig von wechselnden Planungsparadigmen und einer insgesamt inkoharenten und
volatilen Zielsetzung, verbunden mit erheblichen Governance-Schwierigkeiten und daraus resultierenden
Umsetzungsdefiziten gepragt.

Wahrend sich die 6ffentliche Hand in Algerien zusehends aus der Daseinsvorsorge im Bereich der 6ffent-
lichen Verkehre zurtickzieht bzw. sich auf die Planung und den Bau prestigetrachtiger Gro3projekte in der
Kernstadt beschrankt, ist in den Randbereichen der Metropolregion eine insuffiziente Versorgungsqualitat
mit 6ffentlichen Mobilitdtsangeboten zu konstatieren. Die Konzentration staatlichen Engagements auf den
Bau eines zunachst aus einer Linie bestehenden U-Bahn-Systems im Stadtzentrum sowie den Ausbau
der Infrastruktur flr den privaten Pkw impliziert eine weitere Reduktion der Partizipationschancen margi-
nalisierter Bevolkerungsgruppen.

Vor diesem Hintergrund wurden die Mobilitdtsmuster und -bedlirfnisse der Bewohner im GrofRraum Algier
exemplarisch fir einen ausgewahlten Teilraum erfasst und konkreten Mobilitatsangebote und —optionen
gegenlber gestellt. Im Mittelpunkt der Analyse stand das Verhaltnis zwischen Angebotsverhaltnis und
Nachfragesituation. Ankniipfend an die Analyse der Verkehrsverhaltnisse wurden die Méglichkeiten einer
starker intermodal ausgerichteten und integrierten Verkehrspolitik ausgelotet. Als Untersuchungsraum
wurde dazu die Gemeinde Bab Ezzouar an der dstlichen Peripherie des Metropolraums ausgewahlt, die
vergleichbare Strukturmerkmale wie die urspringlich ins Auge gefasste Gemeinde Rouiba aufweist.

Im Rahmen des Projektes wurden daher das vorhandene Angebot des Gemeinschaftsverkehrs in Bab
Ezzouar hinsichtlich dieser Problemdimension aufgearbeitet, Optimierungsmadglichkeiten identifiziert und
auf mogliche Umsetzungsmaoglichkeiten bzw. - restriktionen hin untersucht. Im Mittelpunkt dieser Analyse
standen dabei die aktuelle Angebotskonstellation sowie die tatsachliche Nachfrage seitens der Wohnbe-
volkerung Bab Ezzouars. Die so entwickelten Lésungsansatze sollen einen Beitrag dazu leisten, durch ein
Wechselspiel zwischen der Optimierung des Verkehrssystems unter Berlicksichtigung der siedlungsstruk-
turellen Dimension, die Entwicklung in Richtung einer ressourcenschonenden Befriedigung und Umset-
zung der Mobilitatsbedirfnisse der Bevdlkerung in den Stadten des ,Sidens” zu lenken.
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2 Grundzuge der raumlichen Entwicklung des GroRraums Algier

2.1 Stadtentwicklungsplanerische Ansatze

Die bereits in der Kolonialzeit begonnene stadt-regionale Entwicklungspolitik flir den Grofsraum Algier, die
aufgrund der topographischen Gegebenheiten die Hauptentwicklungsrichtung nach Osten — entlang der
Bucht von Algier — festlegte, wurde nach der Unabhangigkeit in den meisten Planwerken (genauer bei
KAGERMEIER & NIEDZBALLA 2005) bestatigt und fortgesetzt.

Grundproblem der unterschiedlichen Entwicklungsphasen istim Wesentlichen, dass die Planungen selten
konsistent zu Ende gefiihrt worden sind, da unter wechselnden politischen Rahmenbedingungen mehrere
stadtentwicklungspolitische Leitbilder einander abwechselten, ohne jeweils auf die vorherigen Bezug zu
nehmen. Dies bedeutet, dass in den einzelnen Phasen zumeist nur Torsi der Konzepte umgesetzt wur-
den, wobei angesichts des dynamischen Bevdlkerungswachstums die Versorgung der Bevolkerung mit
Wohnraum im Vordergrund stand. Die Entwicklung von — eigentlich in den Planen vorgesehener — Wohn-
folgeinfrastruktur bzw. von Gewerbeflachen blieb demgegeniber nur rudimentar.
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Abbildung 1: Entwicklung der Siedlungsflache in der Metropolregion Algier

Verscharft wurde die stadtentwicklungspolitische Problematik durch die Schwache des Staates wahrend
der burgerkriegsahnlichen Verhaltnisse in den 80er und frihen 90er Jahren. Der verstarkte Zuzug in die
als relativ sicher geltende Metropolregion (mit einem Bevoélkerungswachstum von 1,7 Mio. auf 2,6 Mio.
zwischen 1987 und 1998) fiihrte zu einer weitgehenden Ignorierung der Planungsvorgaben und teilweise
spontanen Ansiedlungen auf ehemaligen Staatsgutern. Viele dieser (zwar nachtraglich legalisierten, aber
im Kern spontanen) Ansiedlungen sind nur duf3erst rudimentar mit infrastruktureller Basis ausgestattet.

1997 wurde ein vorerst letzter Versuch unternommen, das disperse Wachstum des Agglomerationsrau-
mes mit planerischen und politischen Mitteln unter Kontrolle zu bringen. In einem ersten Schritt gliederte
man im Rahmen einer Gebietsreform umliegende Gemeinden in den bis dahin bestehenden Stadtbezirk
Algier ein und bildete so das Gouvernorat du Grand Alger. Gleichzeitig wurden neue Verwaltungsorgane
geschaffen, um die Aufgaben und Kompetenzen der lokalen Verwaltung starker von der Staatspolitik ab-
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zukoppeln und damit das schwindende Verantwortungsbewusstsein, das aufgrund der bis dahin stark in-
einander greifenden Zustandigkeiten entstanden war, zu reduzieren (HAMMACHE 2000, S. 16). Direkt nach
seiner Grindung gab das Gouvernorat unter dem Titel ,Grand Projet Urbain (GPU)“ ein Dokument zur
Raumordnung heraus, in dem in erster Linie rAumliche Entwicklungsschwerpunkte fir eine zukinftige
Entwicklung der Metropolregion definiert wurden (vgl. Abb. 2). ,Es ist kein stadtebauliches Instrument,
sondern eine Sammlung von Analysen und Ausblicken. Die neue Politik, die sich darin widerspiegelt, ist
wagemutig und grol3ziigig. Sie verspricht, die Stadt und ihre Infrastruktur zu modernisieren, ihre Ressour-
cen wiederzubeleben und auszubalancieren, dem Leben in der Stadt eine neue Qualitdt zu geben und
gleichzeitig das Wachstum in Grenzen zu halten” (BEREZOWSKA-AZzAG 2003, S.40).
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Abbildung 2: Entwicklungsschwerpunkte der Grand Projet Urbain von 1997

Das Fehlen einer gultigen Rechtsform sowie die Missachtung bodenrechtlicher wie finanzieller Konse-
quenzen, lieBen allerdings auch diesen bislang letzten Ansatz einer integrierten Planung fir die Metropol-
region scheitern. Im Jahr 2000 wurde das Gouvernorat aufgelést und unter Bebehaltung der Grenzen in
die Wilaya d Alger Gberflihrt. Gleichzeitig wurden die Plane des GPU verworfen. Damit fiel die Stadtpla-
nung zurdck zur bereits vorher praktizierten inkrementellen Vorgehensweise, die von BEREZOWSKA-AZZAG
(2003, S.40) als ,Alles-fur-das-Wohnen“-Politik bezeichnet wird, d. h. Beschrankung auf die Sanierung der
bestehenden Bausubstanz und den Bau neuen Wohnraums, ohne dem diffusen Wachstum und der mo-
nozentrischen Entwicklung sowie den daraus resultierenden Problemen konsequent zu begegnen.

Das als Folge dieser weitgehend fehlgeschlagenen Planungspolitik entstandene Siedlungsmuster hat ins-
besondere in den letzten 30 Jahren einen erheblichen Einfluss auf die Mobilitat innerhalb des Agglomera-
tionsraumes. Die ausgepragte funktionale Trennung innerhalb des Metropolraumes sowie die weitgehen-
de Abkopplung der peripheren Siedlungskorper liel eine Reihe komplexer, sich teilweise iberlagernder
Mobilitatsstrukturen entstehen, die sich in unterschiedlichen raumlichen Aktivitdtsmustern, insbesondere
der randstadtischen Wohnbevdlkerung, widerspiegeln.

So beglinstigen die derzeitigen Strukturen etwa die stetig wachsenden Pendlerstrome, die sowohl in Rich-
tung des Zentrums als auch entgegengesetzt wirksam werden. Erganzt werden diese durch Verkehre, die
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ausschlieBlich auf die randstadtischen Siedlungsbereiche begrenzt in Erscheinung treten sowie durch
kleinrdumige Versorgungsmobilitat, die sich — mangels wohnraumnaher Infrastrukturen — nicht nur auf das
unmittelbare Wohnumfeld beschrankt, sondern sich auch tGber Siedlungs- und Gemeindegrenzen hinaus
bewegt. Dem durch die disperse Siedlungsstruktur stark angestiegenem Verkehrssaufkommen ist die vor-
handene Verkehrsinfrastruktur in keiner Weise gewachsen.

2.2 Ansatze zur Verkehrsgestaltung

Zwar wurden in allen stadtebaulichen Entwicklungsplanen eine verkehrsinfrastrukturelle ErschlieRung der
neu errichteten Siedlungen und auch ein allgemeiner, dem Wachstum angepasster Ausbau der vorhande-
nen Infrastrukturen vorgesehen, um die Notwendigkeit fiir die beschriebenen Mobilitatsmuster zu reduzie-
ren, in letzter Konsequenz mangelte es jedoch stets an einer entsprechend systematischen Umsetzung
dieser Vorhaben.

Unter anderem sahen die unterschiedlichen Planungen folgende Kernelemente zum verkehrsinfrastruktu-

rellen Ausbau vor:

- Die Errichtung eines neuen Zentralbahnhofes in Dar El Beida,

- ein zunachst aus drei Linien bestehendes U-Bahn-System sowie ein S-Bahn-Netz zur ErschlieRung der
Ostlichen Siedlungsflachen und zu deren Anbindung an das Zentrum,

- die Erweiterung des bestehenden Seilbahnsystems zur ErschlieRung der hdher gelegenen Wohngebie-
te auf dem sudlichen Plateau sowie

- eine sudliche Schnellstralle zur Entlastung der vorhandenen kistennahen Autobahn.

Bis auf die sldliche Schnellstrallenverbindung ist bisher kein einziges dieser Grol3projekte umgesetzt
worden, obwohl sie auch heute noch die tragenden Elemente der Planungen darstellen. Auch wenn neben
der im Bau befindlichen U-Bahn offensichtlich auch die Planungen flir das angestrebte S-Bahn-Netz der-
zeit vorangetrieben werden, konnten die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen damit bis heute in keiner
Weise dem Wachstum der Stadt folgen. Als Folge dieser Fehlentwicklungen weist der stadtische Verkehr
in Algier eine Reihe von gravierenden Unzulanglichkeiten auf.

Obwohl bereits Ende der 1950er Jahre mit den ersten Planungen fiir ein U-Bahn-Netz in Algier begonnen
wurde, verflugt die Metropole bisher nicht Gber ein solches System. Die Hauptlast des 6ffentlichen Ver-
kehrs wird daher bis heute in Form von Bussen, Minibussen (fourgons), Vorortbahnen und Taxen bewal-
tigt. Bis Ende der 1980er Jahre wurde der Grofteil der offentlichen Verkehrsleistungen ausschlie3lich
durch staatliche Unternehmen erbracht, der wirtschaftliche und politische Paradigmenwechsel als Folge
der Unabhangigkeit sowie die Unfahigkeit der staatlichen Verkehrsunternehmen, auf die im Zuge der wirt-
schaftlichen Entwicklung anwachsende Nachfrage im OV entsprechend zu reagieren, flihrte schlieRlich
1988 zu einer Offnung des Verkehrsmarktes fiir private Akteure. Wenngleich zahlreiche Probleme auf
diese Weise gelost werden konnten, sieht man sich heute mit einer sich zunehmend verscharfenden Situ-
ation und weit reichenden Unzulanglichkeiten im Bereich des stadtischen OPNV konfrontiert.

Bis zum Ende der 1980er Jahre war die Angebotsgestellung im OPNV in Algier ausschlieRlich den staatli-
chen Busgesellschaften ETUSA (Entreprise des Transports Urbaines Algérois) und TRANSUB (Entreprise
de Transports Suburbain) sowie der algerischen Einsenbahngesellschaft SNTF (Société Nationale de
Transports Ferroviaires) vorbehalten. Einzig der Taxiverkehr war bereits zum damaligen Zeitpunkt fir pri-
vate Anbieter gedffnet. Im Zuge der Liberalisierung des Verkehrsmarktes in Algerien im Mai 1988 und der
damit verbundenen Vergabe von Linienkonzessionen an nicht-staatliche Akteure erfuhr vor allem das Li-
nienbusangebot in den letzten 20 Jahren eine starke Erweiterung durch private Anbieter.

Diese Offnung des Verkehrsmarktes ist dabei in erster Linie als eine Reaktion auf das ibermaRige Bevol-
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kerungswachstum des Landes und besonders der stadtischen Bevdlkerung sowie der damit verbundenen
gestiegenen Nachfrage nach éffentlichen Verkehrsleistungen zu werten. Grundlage fir die Offnung des
Verkehrsmarktes bildet das Gesetz 88-17 vom 10. Mai 1988, in welchem Organisation, Entwicklung und
Privatisierung des stral3en- und schienengebundenen 6ffentlichen Personen- und Giterverkehrs in Alge-
rien festgelegt wurden. Demnach obliegt die Vergabe von Konzessionen den kommunalen Verwaltungen
und kann im Rahmen von Vertragen sowohl mit staatlichen als auch privaten Akteuren erfolgen. Die Or-
ganisation samtlichen offentlichen Verkehrs auf lokaler Ebene erfolgt dabei auf Grundlage eines PTU
(plan de transport urbain), welcher durch die jeweiligen kommunalen Verwaltungen aufzustellen ist. In
diesem PTU werden neben Tarifbestimmungen auch die durch die Verkehrsunternehmen zu erbringenden
Leistungen sowie Subventionsmoglichkeiten seitens der Kommunen geregelt (IsLI 2002, S.20f.). Das Ge-
setz schreibt flr die PTU vor, dass bei den Planungen die Gemeinschaftsverkehre vorrangig berticksich-
tigt werden sollen. Damit wird das Ziel verfolgt, dass zu entwickelnde Angebot so auf die Mobilitatsbeduirf-
nisse, insbesondere im Rahmen des Schiiler- und Berufsverkehres, abzustimmen, dass auf diese Weise
bereits eine Reduktion des MIV erreicht werden kann.

Wie jedoch bei den eingangs erwahnten Stadtentwicklungsplanen kommt es auch bei der Umsetzung des
Gesetzes 88-17 und den darin verankerten PTU zu gravierenden Problemen. So verfugen die lokalen Be-
horden bei der Entwicklung ihrer Verkehrsplane zwar Uber eine relative Autonomie, ihre Kompetenzen
sind jedoch auf die reine Organisation des Verkehrs beschrankt. Die im Rahmen der PTU entwickelten
MafRnahmen missen daher sowohl an die vorhandene Verkehrsinfrastruktur als auch den jeweiligen Sied-
lungskdrper angepasst werden. Veranderungen an der Verkehrsinfrastruktur (Stral3en, Gleise, Bricken
etc.) oder gar die Siedlungsentwicklung betreffende Planungen sind von ihnen nicht durchflihrbar, da hier
die Planungshoheit weiterhin bei den entsprechenden Ministerien liegt. Zwar beschreibt das Gesetz 88-17
den PTU als einen integralen Bestandteil der aktuellen Stadtentwicklungsplanung, in der Praxis fehlt je-
doch die ndtige gemeinsame Zusammenarbeit der unterschiedlichen Ressorts. Eine Folge dieser man-
gelnden Koordination bilden eine Reihe geplanter aber bisher unverwirklichter verkehrlicher Gro3projekte,
zu denen u.a. der Ausbau des Schnellstral’ennetzes sowie die Einrichtung eines U-Bahn-Netzes zahlen.
Ohne ein geeignetes MRT-System (Mass Rapid Transit) besteht der 6ffentliche Verkehr in Algier bis heute
neben dem FuRweg ausschliel3lich aus Bussen, fourgons, Vorortbahnen und Taxen.

Den Haupttrager des 6ffentlichen Verkehrs in der Metropolregion stellt bis heute das Linienbussystem dar,
welches neben grofen Linienbussen (ca. 100 Platze) in erster Linie aus Minibussen (bis 30 Platze) sowie
Kleinbussen, sog. fourgons mit etwa 18 Platzen, besteht (BOUBAKOUR 2004). Im Jahr 2000 wurden taglich
etwa 1,8 Mio. Personen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln befordert, ein Anteil von etwa 71% entfiel dabei
auf die Linienbusse. Wahrend bis Mitte der 1980er Jahre etwa 90% der Gesamttransportleistung im OV
durch Busse der ETUSA erbracht wurden, hat sich diese Situation durch die Markt6éffnung fur die privaten
Anbieter nahezu umgekehrt. Im Jahr 2002 wurden offiziell insgesamt 4.784 Busse in Algier registriert, von
denen fast 90% auf etwa 3.000 private Anbieter entfielen. Anndhernd 80% des gesamten Fuhrparks be-
stehen jedoch noch heute aus Minibussen und fourgons, was eine Gesamtkapazitat von lediglich etwa
143.000 Platzen zur Folge hat (BAOUNI 2005, S.305). Die Marktfreigabe veranderte damit das Angebot
zum einen zu einem Quasi-Monopol privater Anbieter, zum anderen flhrte sie innerhalb kirzester Zeit zu
einer UbermaRigen Zunahme an Fahrzeugen und Anbietern (vgl. Tab. 1). Durch die Erweiterung des An-
gebotes in Form konzessionierter privater Anbieter ist es zwar grundsatzlich gelungen, den stetig steigen-
den Mobilitatsbedirfnissen zu begegnen, die grof3e Zahl unterschiedlicher Akteure erschwert jedoch in
hohem Mal3e die Angebotskoordinierung und —kontrolle durch die Behérden. Dennoch weist das Angebot
privater Anbieter in Algier einen gewissen Vorsprung gegenuber anderen Entwicklungslander-Metropolen
auf. In anderen Landern ist der Paratransit-Sektor wie in Abschnitt 2.3.1.2 dieser Arbeit beschrieben zum
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groflken Teil illegal und allenfalls aus der Notwendigkeit ein Angebot zu schaffen heraus geduldet. In Algier
hingegen erfolgte durch die Vergabe von Linienkonzessionen und die Abfassung entsprechender Gesetze
eine weitgehende Formalisierung und Legalisierung des privaten Sektors, der einen wesentlichen Teil der
Transportleistung abwickelt.

Jahr Status Anbieter Fahrzeuge  Beférderungsplitze
staatlich 1 814 71.452

1985 privat 0 0 0
gesamt 1 814 71.452
staatlich 1 847 67.140

1990 privat 50 - -
gesamt 51 - -
staatlich 3 419 31.350

2000  privat 2.786 2.840 150.975
gesamt 2.789 3.259 182.325

Tabelle 1: Die Entwicklung des Linienbus-Angebotes in Algier unter dem Einfluss

der Liberalisierung: 1985 — 2000 (Quelle: eigene Darstellung nach IsL1 2002, S.22)
Heute werden etwa 97% der Beférderungsleistung durch private Anbieter erbracht, wahrend deren Anteil
noch 1995 bei etwa 55% lag (BETUR 2001, S.10). Trotz des insbesondere zwischen 1990 und 2000 zu
verzeichnenden Zuwachses privater Anbieter konnte jedoch die Gesamtbeférderungskapazitat nur unzu-
reichend vergroRRert werden. Hierflr sind zwei wesentliche Griinde ausschlaggebend: Zum einen reduzier-
te sich in diesem Zeitraum der Bestand einsatzbereiter Busse der ETUSA von 902 auf 389 Fahrzeuge.
Dem staatlichen Unternehmen fehlten schlichtweg die finanziellen Mittel fr die Instandhaltung ihres ge-
samten Fuhrparks oder flr den Kauf notwendiger neuer Fahrzeuge in ausreichender Zahl. Zwar wurden
durch die ETUSA in den 1990er Jahren insgesamt etwa 200 neue Fahrzeuge angeschafft. Dies reichte
jedoch nicht aus, um die Ausfalle zu kompensieren und flhrte dazu, dass im Jahr 2000 nahezu 78% der
Fahrzeuge nicht einsatzbereit waren. Obwohl das Durchschnittsalter der ETUSA-Busse derzeit bei ca. 13
Jahren liegt und zukiinftig mit dem Ausfall weiterer Fahrzeuge gerechnet werden muss, mangelt es bisher
an geeigneten Strategien, um ein weiteres Absinken der Beférderungskapazitat des Unternehmens zu
verhindern.

Der zweite Grund fur die vergleichsweise geringe Zunahme der Gesamtbeférderungskapazitat wird deut-
lich, wenn man die UnternehmensgroRe der neu auf den Markt gekommenen privaten Anbieter betrachtet.
Im Jahr 2000 standen 2.786 privaten Anbietern 2.840 Fahrzeuge gegentuber, woraus sich ein durch-
schnittlicher Fahrzeugbestand von circa 1,2 Fahrzeugen pro Anbieter ergibt. Private ,Busunternehmen®
bestehen somit in der Regel aus einem Fahrer und einem Minibus oder fourgon mit geringer Kapazitat,
haufig unterstitzt durch ein weiteres Familienmitglied, welches die Aufgabe eines Kontrolleurs Gbernimmt
(BOUBAKOUR 2004). Bezogen auf die Gesamtzahl privater Busse errechnet sich aus den vorliegenden
Zahlen in Tabelle 9 eine durchschnittliche Kapazitat von etwa 53,2 Platzen pro eingesetztem privaten
Fahrzeug. Ein Wert, der weit unter den durchschnittlich 74,8 Platzen pro ETUSA-Fahrzeug und damit
deutlich unter den Kapazitaten von grof3en Linienbussen liegt.

Seitens der Planung wurde auf diese explosionsartige Zunahme nicht entsprechend reagiert. So wurden
weder Linienflihrung noch Ausstattung und Anzahl der Haltestellen an die wachsende Zahl zur Verfiigung
stehender Fahrzeuge angepasst. Die Einrichtung der wenigen zusatzlich geschaffenen Linien erfolgte
weitgehend ohne eine notwendige Ermittlung der potentiellen Nachfrage. Die nur sporadische Kontrolle
der Anbieter hat zur Folge, dass zahlreiche — zumeist die rentabelsten — Relationen mit zu vielen Bussen
bedient werden, so dass auf diesen Verbindungen eine Art Rotationsprinzip durch die privaten Anbieter
eingefuhrt wurde, wahrend auf weniger rentablen Linen zu wenig Busse verkehren (BOUBAKOUR 2004,
S.3f).
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Ingesamt besteht das offizielle Liniennetz (Abb. 3) der Metropolregion aus 249 Linien, von denen 221 in-
nerstadtisch und die verbleibenden 28 an der Peripherie verkehren. Etwa 40% aller Relationen haben als
Radiallinien inre Endhaltestellen im Stadtzentrum und damit in den Bereichen, die am starksten von den
taglichen Verkehrsstauungen betroffen sind.
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Abbildung 3 : Das offizielle Linienbusnetz der Metropolregion im Jahr 2000 (eigene Darstellung nach DTW 2002).

Die LinienfGhrung orientiert sich zum gréf3ten Teil an den Hauptverkehrsstrallen der Stadt. Trotz der gro-
Ren Anzahl bedienter Relationen und einer Netzlange von insgesamt 5.120 km (BETUR 2001, S.10) ist
besonders in den peripheren Ostlichen und stidostlichen Bezirken der Stadt stellenweise nur eine rudi-
mentare und stark ausgediinnte Netzstruktur vorhanden. Untersuchungen des BETUR (Bureau d Etudes
des Transports Urbains) haben zudem ergeben, dass von den insgesamt 249 in den Planen der DTW
(Direction de Transport de la Wilaya d"Alger) festgeschriebenen Linien praktisch nur etwa 140 (124 inner-
stadtische und 16 periphere) tatsachlich bedient werden. Weiterhin wurden 67 zusatzliche, in der Regel
ohne Genehmigung durch die privaten Anbieter eingerichtete Linien identifiziert, die in den Planen nicht
vorgesehen sind, so dass das tatsachliche Netz aus 207 Linien (168 innerstadtische, 39 periphere) be-
steht (BETUR 2001, S.40). Diese Differenz liegt zum einen in der beschriebenen eigenméachtigen Bewirt-
schaftung nicht konzessionierter, zumeist jedoch hochrentabler Linien begriindet. Zum anderen in der
illegalen Eroffnung neuer Verbindungen durch die Anbieter, die entweder eine Erganzung in den Gebieten
darstellen, in denen eine besonders hohe Nachfrage herrscht oder die Gebiete erschliel3en, die bisher
vollig unversorgt waren. Die Aufteilung der tatsachlich bewirtschafteten Relationen unter den einzelnen
Akteuren erfolgt dabei wie in Tabelle 2 dargestellt.
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Anbieter Anzahl der bewirtschafteten Linien
innerstadtisch peripher

Exklusiv bedient:

ETUSA 28 0

TRANSUB 1 0

private Anbieter 114 34

Gemeinsam bedlient:

ETUSA, TRANSUB & priv. Anbieter 25 0

TRANSUB & priv. Anbieter 0 5

gesamt 168 39

Tab.2: Aufteilung der bewirtschafteten Buslinien zwischen den unterschiedlichen
Anbietern (Quelle: eigene Darstellung nach BETUR 2001, S.40)

Die Linien konzentrieren sich zumeist auf die Kernbereiche sowie auf die westlich und sid-westlich gele-
genen Stadtteile. Vor allem entlang der dstlichen Entwicklungsachse erfolgt nur eine unzureichende Er-
schlieBung. Diese Asymmetrie des Netzes flihrt dazu, dass grof3e Siedlungsflachen nicht oder nur unge-
nudgend erschlossen wurden; etwa 38% der Bevolkerung kdnnen gar nicht bedient werden (BETUR 2001).
Fir die Abnahme der Netzdichte vom Zentrum zur Peripherie hin, macht BAOUNI (2005, S.308) im We-
sentlichen zwei Griinde verantwortlich: zum einen existieren nur unzureichende Verbindungen der Au-
Renbezirke untereinander sowie eine geringe Netzdichte innerhalb einzelner peripherer Wohnsiedlungen.
Zum anderen bedienen zahlreiche private Anbieter Linien, flir die sie keine Konzession erworben haben.
Diese Anbieter suchen sich vorrangig Verbindungen aus, die finanziell rentabler sind als die urspringlich
konzessionierten, was dazu flhrt, dass die Bedienungsqualitat auf den letztgenannten Relationen weiter
absinkt. Dass trotz dieser Unzulanglichkeiten besonders in diesen un- oder unterversorgten peripheren
Bezirken eine anhaltend hohe Nachfrage nach o6ffentlichen Verkehrsmitteln herrscht, machen sich vor
allem Anbieter zunutze, die nicht tber die notwendigen Lizenzen zur Personenbeférderung verfligen.
(BETUR 2001). Sie fillen illegal die beschriebenen Liicken im randstadtischen Liniennetz, indem sie die
nicht genehmigten — jedoch geduldeten — Relationen bedienen, die nicht in den Verkehrsplanen festge-
schrieben sind. Die Verantwortlichen sind sich dieser Problematik durchaus bewusst. So wies das GdGA
bereits 1999 auf den Mangel hin, dass staatliche Anbieter bis dato vertraglich nicht dazu zu verpflichtet
wurden, diese unwirtschaftlichen Relationen zu ibernehmen, um einer drohenden Marginalisierung der
entlang dieser Linien gelegenen Stadtbezirke entgegen wirken zu kénnen (GdGA 1997, S.79).

Wie in Abbildung 3 dargestellt, basiert das Netz auf insgesamt 38 Busbahnhéfen, an denen eine Umstei-
gemodglichkeit in andere Linien gegeben ist. Sowohl im Zentrum als auch an der Peripherie weisen diese
Stationen eine Reihe gravierender Mangel auf:

Das Liniennetz der von der algerischen Bahn (SNTF) betriebenen Vorortziige besteht in der Metropolregi-
on Algier lediglich aus zwei Trassen, die beide im Zentrum Algiers ihre Endhaltestelle haben. Den Schwer-
punkt der Erschlieflung bildet dabei die etwa 12 km lange, mittlerweile dreigleisige Strecke zwischen dem
Zentralbahnhof in Algier und der im Osten der Agglomeration gelegenen Gemeinde El Harrach, die durch
die dicht besiedelten Bezirke entlang der Bucht von Algier verlauft. In El Harrach gabelt sich die Strecke
auf und wird nach Osten Uber Bab Ezzouar und die Industriegebiete in Rouiba und Reghaia weiter nach
Thenia und Tizi Ouzou sowie nach Suden Uber Blida bis nach Oran geflhrt.

Im Jahr 2002 nutzten circa 20 Mio. Fahrgaste die Vorortzlige, was einem Fahrgastaufkommen von etwa
54.000 Passagieren pro Tag entspricht. Der Anteil der Bahn am motorisierten offentlichen Verkehr in Al-
gier betragt dennoch gerade einmal 4 %.

Derzeit wird das Angebot in keinster Weise den Wiinschen und Bedlrfnissen der Fahrgaste gerecht und
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weist sowohl qualitative als auch quantitative Mangel auf. Diese aufdern sich neben unangepassten Ab-
fahrtszeiten und einem unregelmafRigem Takt vor allem in der erschwerten Erreichbarkeit der Haltestellen,
sowohl zu Ful als auch mit dem Bus. Insbesondere die peripheren Haltestellen im &stlichen Bereich der
Stadt und damit in den Gemeinden, die sowohl dicht besiedelt sind (bspw. El Harrach oder Bab Ezzouar),
als auch eine hohe Arbeitsplatzdichte aufweisen (z.B. die Industriegebiete Rouiba und Reghaia), sind von
diesen Unzulanglichkeiten betroffen. So liegt beispielsweise der Eisenbahnhalt in Rouiba etwa 800 Meter
vom Busbahnhof entfernt, ist fulllaufig nur schwer und mit anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln (mit Aus-
nahme von Taxis) Uberhaupt nicht erreichbar. Zwar kann man die Haltestellen direkt per Pkw anfahren, da
jedoch nur selten entsprechender Parkraum zur Verfiigung steht, entfallt in den meisten Fallen etwa die
Méglichkeit des Park&Ride. In den letzten Jahren gibt es jedoch in diesem Bereich erste Erfolg verspre-
chende Planungen, z.B. den Ausbau der Haltestellen Ain Nadja, Bab Ezzouar sowie Rouiba und deren
Verknupfung mit dem bestehenden Linienbusangebot. Anders als bei anderen stéarkenden Infrastruktur-
mafinahmen im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs scheint hier eine Realisierung in den nachsten Jahren —
nicht zuletzt durch Finanzhilfen der Weltbank und des franzdsischen Staates — derzeit sehr wahrscheinlich
(Ambassade de France en Algérie 2006).

Nachdem der algerische Staat lange Zeit nur unzureichend in die Instandhaltung und den Ausbau der
Eisenbahn investierte, ist in den letzten Jahren eine sukzessive Verbesserung der Situation zu beobach-
ten. So wurden in einem 2001 verabschiedeten Gesetz (loi n°1-13 vom 7. August 2001) MaRnahmen zur
Starkung der offentlichen Verkehrsmittel beschlossen, deren Umfang und Wirksamkeit in Zusammenarbeit
mit der Weltbank in den vergangenen Jahren untersucht werden sollten. Langfristig festgeschriebenes
Ziel ist dabei u.a. die Schaffung eines multimodalen Verkehrssystems, bestehend aus staatlichen und
privaten Linienbussen, einem erweiterten Angebot von Vorortziigen in Form von S-Bahnen auf den vor-
handenen Gleisen sowie die Inbetriebnahme des derzeitim Bau befindlichen U-Bahn-Netzes (Ambassade
de France en Algérie 2006).

Dem motorisierten Individualverkehr kommt in Algier in den letzten Jahrzehnten eine wachsende Bedeu-
tung zu. Im Gegensatz zu vergleichbaren Metropolen in Asien oder Stidamerika spielen hier jedoch moto-
risierte Zweirader nur eine unbedeutende Rolle, wahrend die Zahl der zugelassenen Pkws stetig zunimmt.
Insbesondere zur Zeit des Sozialismus und zu Beginn des wirtschaftlichen Aufschwungs als soziales Sta-
tussymbol verstanden und mit Importbeschrankungen und —zdlle durch die algerische Regierung belegt
(vgl. HAROUCHE 1997, S. 99f.), stellt der private Pkw heute unter dem Einfluss eines zunehmend degene-
rierenden stadtischen OPNV vor allem fiir die Bewohner randstadtischer Wohngebiete eine Notwendigkeit
zur Gewahrleistung der taglichen Mobilitat dar. 1994 wurden etwa 265.000 innerhalb der Wilaya d"Alger
zugelassene Pkw registriert, bis zum Jahr 2002 stieg diese Zahl auf circa 390.000 an. Seitens der Politik
wurde auf diese Entwicklung bisher noch nicht adaquat reagiert. Entsprechende MaRnahmen beschrank-
ten sich bisher lediglich auf die Erweiterung der vorhandenen und den Bau zusatzlicher StralReninfrastruk-
tur. Wirksame Uberlegungen oder Konzepte zur Reduzierung des MIV hingegen sind derzeit nicht er-
kennbar.

Das dargestellte Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel in Algier Iasst insbesondere vor dem Hintergrund des
ausgepragt dispersen Siedlungswachstums — sowohl in der Vergangenheit als auch in der Gegenwart —
sowie der damit einhergehenden ungleichmafligen Verteilung der Arbeitsplatzstandorte groRe Defizite
erkennen. Die Liberalisierung des Verkehrsmarktes, durch die man sich eine Entscharfung der ange-
spannten Versorgungslage versprach, scheint sich zunehmend zu einem Bumerang zu entwickeln. Die
UbermaRige Zahl privater Anbieter fiihrte in den letzten Jahren zwar zu einer quantitativen Erweiterung
des Angebotes, schuf jedoch gleichzeitig neue Probleme, da es nicht gelang, durch eine Angebotsanpas-
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sung auf die Siedlungsentwicklung und die damit verbundene Veranderung der Mobilitdtsbedrfnisse zu
reagieren. In erster Linie die unzureichende Steuerung und Kontrolle des Angebotes sowie der Mangel an
Disziplin seitens der Anbieter haben zu einer weitgehend unliberschaubaren und qualitativ zunehmend
degenerierenden Angebotssituation geflhrt, mit der sich die Verantwortlichen heute konfrontiert sehen.

Gleichzeitig vergroRern sich durch die Entstehung neuer und das Wachstum bestehender peripherer Be-
zirke die Distanzen zwischen Wohn-, Arbeits- und Versorgungsstandorten weiter, wahrend die 6ffentlichen
Verkehrsmittel nicht mehr in der Lage sind, die — auch durch diese Transformationsprozesse ausgeloste —
Zunahme der taglichen (Zwangs-)Mobilitdt der Bevolkerung zu befriedigen. Wer es sich leisten kann greift
auf private Pkw zurilck. Ein Groldteil der Bewohner Algiers ist jedoch auf das suboptimale Angebot von
Bussen und Vorortbahnen angewiesen. Dabei ist besonders die Bevélkerung am Rand des Metropol-

raums betroffen.

2 Methodisches Vorgehen

2.1 Zur Wahl des Untersuchungsraums
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Abbildung 4: Lage von Bab Ezzouar in der Metropolregion Algier
Bab Ezzouar stellt eine noch immer demographisch wie strukturell stark = jgpr Einwohner
wachsende Gemeinde im Metropolraum Algier dar. Diese Entwicklung 1977 7.500
. . 1987 55.383
wurde in den letzten Jahrzehnten vor allem durch den Bau zahlreicher g9, 61.404
Groliwohnsiedlungen innerhalb der Kommune Rechnung getragen. 1995 83.482
1998 921157
Es ist bisher jedoch nicht gelungen, zeitnah notwendige Wohnfolgeinf- éfsgsétsa- 100.000

rastrukturen flr die Bevolkerung bereitzustellen. So mangelt es in Bab
Ezzouar heute insbesondere an entsprechenden Arbeitsplatzen, weiter-
fihrenden Schulen, Einrichtungen zur medizinischen Versorgung sowie
ausreichenden Einzelhandelsstrukturen.

Tabelle 3: Bevolkerungsentwicklung in
Bab Ezzouar
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Neben den unter sozialistischen Stadtebaupramissen entstandenen GroRwohnsiedlungen in Bab Ezzouar
sind die in den 90er Jahren bebauten Siedlungsgebiete Boushaki und Douzi zu den fir diesen Zeitraum
an vielen Stellen in der Metropolregion entstandenen relativ ungeplanten ,Spontansiedlungen® zu zahlen.
Wahrend fur die Plansiedlungen der 70er und 80er Jahre noch eine minimale Wohnfolgeinfrastruktur vor-
gesehen war (Schulen, Moscheen), fehlt diese in den Siedlungen aus den 90er Jahren fast véllig.

Die Gemeinde stellt somit in erster Linie eine Schlafstadt am AuRenglrtel der Metropolregion dar, deren
Bewohner gezwungen sind, taglich sowohl zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz zu pendeln.

Den Defiziten in der Einzelhandelsausstattung wird zum einen dadurch begegnet, dass in den Geschol}-
wohnungsbauten aus den 70er und 80er Jahren inzwischen in den Erdgeschossen Eingangstiren und
Schaufenster herausgebrochen wurden, um dort kleinteilige Nahversorgungseinrichtungen in Eigeninitiati-
ve zu errichten. Flr den periodischen Bedarf ist in Bab Ezzouar (wie auch in mehreren anderen Kommu-
nen der Metropolregion) der sog. Souk ,Dubai“ entstanden. Diese ungeplant zwischen El Djorf und Bous-
haki am sudwestlichen Rand der Kommune entstanden Einzelhandelsagglomeration stellt fir die Bewoh-
ner Bab Ezzouars die einzige Mdglichkeit dar, sich mit Gltern fiir den mittel- bis langfristigen Bedarf zu
versorgen und wird zugleich von der Bevolkerung aus den umliegenden Gemeinden frequentiert.

Da die Peripherie Algiers eine Reihe siedlungstypologisch ahnlich strukturierter Kommunen aufweist, er-
scheint die Gemeinde Bab Ezzouar als besonders geeignet, beispielhaft sowohl die raumlichen Aktivi-
tatsmuster der peripheren Wohnbevdlkerung Algiers als auch die inner- wie intrakommunalen Verkehrs-
beziehungen im Metropolraum zu untersuchen, und diese den geplanten Erweiterungen der 6ffentlichen
Verkehrsmittel gegenlber zu stellen. Ziel ist es, aus diesen Erkenntnissen Handlungsempfehlungen fir
den OPNV als auch fiir méglicherweise notwendige siedlungsstrukturelle MaRnahmen zu erarbeiten und
zu diskutieren.

2.2 Untersuchungsdesign

Um die rdumlichen Aktivitatsmuster und —motive der Wohnbevdlkerung Bab Ezzouars sowie die Quell-
/Zielbeziehungen der Gemeinde mdglichst ausflihrlich zu erfassen, setzen sich die Untersuchungen, die
dieser Arbeit zugrunde liegen, aus mehreren Erhebungselementen zusammen, deren Schwerpunkt eine
im Mai 2005 vor Ort durchgefiihrte Haushaltsbefragung darstellt. Da nur wenige Haushalte Uber einen
Telefonanschluss verfiigen und auch die Postzustellung nur unzuverlassig erfolgt, erschien sowohl eine
telefonische als auch postalische Befragung wenig Erfolg versprechend. Trotz des sehr viel hGheren Er-
hebungsaufwandes wurden daraufhin die Befragungen in Form von Face-to-Face Interviews direkt in den
Haushalten durchgefiihrt. Auf diese Weise konnten ein vollstdndiger Ricklauf und nahezu liickenlos aus-
geflllte Erhebungsbégen erreicht werden. Gleichzeitig war es den Interviewern — eingesetzt wurden ein-
heimische Geographiestudenten und —studentinnen der ,Université des sciences et de la technologie Ho-
uari Boumédiene® (U.S.T.H.B.) in Bab Ezzouar — mdglich, den Befragten Hilfestellung beim Ausfiillen der
Unterlagen zu leisten und ggf. auftretende Probleme im Gesprach zu klaren. So gewahrleistete beispiels-
weise die personliche Anwesenheit eines einheimischen Interviewers, dass auch Personen, die nicht Le-
sen und Schreiben kénnen oder nur Uber geringe Franzdsischkenntnisse verflgen, die in franzdsischer
Sprache verfassten Fragen beantworten konnten. In diesem Fall wurden diese durch den Interviewer in
das Arabische Ubersetzt.

Die Erhebungsunterlagen bestanden aus einem Haushaltsbogen flir den gesamten Haushalt sowie jeweils
einem Personenbogen flir jedes Haushaltsmitglied. Die untere Altersgrenze fir die Befragung lag dabei
bei 5 Jahren, da ab diesem Alter von einer eigenstandigen Verkehrsteilnahme ausgegangen werden kann
(vgl. BAOUNI 2005, S. 246). Im Haushaltsbogen wurden soziodemographische Daten des gesamten Haus-
haltes sowie die Wahrnehmung und Bewertung des OPNV-Angebotes in der Gemeinde erfasst.
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Der doppelseitige Personenbogen bestand aus zwei Elementen. Auf der Vorderseite wurden personenbe-
zogene Daten abgefragt und auf der Rickseite - mit Hilfe eines Wegebogens in Anlehnung an das
KONTIV-Design (vgl. DIW & INFAS 2003) - die aulierhduslich getatigten Wege und Aktivitaten protokol-
liert. Diese bezogen sich jeweils auf den Vortag, fur den Fall dass dies ein Wochenende oder Feiertag
war, auf den jeweils letzten Werktag der vorangegangenen Woche. Der Haushaltsbogen wurde stellvertre-
tend vom Haushaltsvorstand oder anderen erwachsenen Haushaltsmitgliedern ausgefillt, Personen- und
Wegebdgen jeweils von den einzelnen Haushaltsmitgliedern. Pro Haushalt wurden maximal flinf Personen
gebeten einen Personen- und Wegebogen auszufillen. Kindern wurde dabei entweder durch die Eltern
oder den Interviewer Hilfestellung gegeben. Konnten beim ersten Besuch nicht alle Familienmitglieder
angetroffen werden, so verblieben die nicht ausgefiillten Unterlagen im Haushalt und wurden bei einem
erneuten Besuch des Interviewers zu einem spateren Zeitpunkt abgeholt und ggf. gemeinsam vervollstan-
digt. Aufgrund des hohen Erhebungsaufwandes und dem sich daraus ergebenen langen Erhebungszeit-
raum von ca. drei Wochen war es nicht méglich, den Wegebogen auf einen einheitlichen Stichtag zu be-
grenzen. Dennoch wurde versucht, die Wegeprotokolle auf zwei Wochentage zu reduzieren, um auf diese
Weise den mittleren Verkehr eines Normalwerktages rekonstruieren zu kénnen. Aufgrund des muslimi-
schen Wochenendes wurden die Empfehlungen des BMVBW (2003, S. 13) zur Wahl des Wochentages
angepasst und jeweils Montag und Mittwoch als Stichtage gewahlt.

Insgesamt wurden im Rahmen der Haushaltsbefragungen 2.648 Personen im Alter von flnf Jahren oder
alter in 518 Haushalten erfasst, 1.990 dieser Personen haben einen Personen- und Wegebogen ausgefiillt
(vgl. Tab. 4). Auf der Basis der letzten verfigbaren offiziellen Statistik aus dem Jahr 1998 wurden damit
ca. 3,3 % aller 15.370 Haushalte der Gemeinde befragt. Geht man davon aus, dass die Kommune bis
heute um einige hundert weitere Haushalte gewachsen ist, so liegt die tatsachliche Befragungsquote nur
geringfligig niedriger. Sowohl die geschlechtliche als auch der altersmaflige Zusammensetzung der Pro-
banden weicht unwesentlich von den amtlichen Statistiken ab, so dass auch hier allenfalls geringfiigige
Verzerrungen auftreten durften.

Anzahl Anzahl erfasster Anzahl befragter Anzahl mobiler
befragter Personen'’ Personen' Personen?
Haushalte (N=2.648) (N =1.990) (N=1.601)

518 maéannlich  weiblich | mannlich weiblich | mannlich weiblich

1.313 1.332 973 1.017 908 693

'im Alter von 5 Jahren oder alter
2 befragte Personen, die am jeweiligen Stichtag auRerhausliche Wege zuriickgelegt haben

Tab. 4: Umfang und Zusammensetzung der Haushaltsbefragung

Die auf diese Weise generierten Informationen wurden darauf hin analysiert, wie sich das Mobilitatsge-
schehen in einer randstadtisch gelegenen Kommune Algiers darstellt, welche verkehrlichen Effekte eine
solche Gemeinde auf den Metropolraum ausiibt und welche Bedeutung den vorhandenen OPNV-
Angeboten im Rahmen dieser inner- und intrakommunalen Verkehre zukommt. Neben den konkreten ak-
tionsraumlichen Parametern wurde ein besonderes Augenmerk darauf gerichtet, wie die Bevolkerung die
Mobilitatsverhaltnisse wahr nimmt und bewertet.
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3 Ergebnisse zum Wegeaufkommen und zur Verkehrsleistung

Von den insgesamt 1.990 zu ihrem werktaglichen Verkehrsverhalten befragten Personen gaben circa
80 % an, am jeweiligen Stichtag einen au3erhduslichen Weg zuriickgelegt zu haben (vgl. Tab. 5). Im Ge-
schlechtervergleich liegt dabei der Anteil mobiler Manner mit 56,7 % deutlich Gber dem der Frauen
(43,3 %). Noch klarer werden die geschlechtlichen Unterschiede, wenn man die Zusammensetzung der
nicht mobilen Befragten betrachtet. Etwa 83 % der am Stichtag immobilen Personen waren weiblich, ledig-

lich 17 % mannlich.

Auch in Bezug auf die Anzahl der zurlickgelegten Wege zeigten sich die Manner deutlich mobiler. Etwa
64 % der getatigten Wege entfallen auf mannliche, lediglich 36 % auf weibliche mobile Personen. Die Zahl
der durchschnittlich pro mobiler Person zuriickgelegten werktaglichen Wege liegt daher mit 4,05 Wegen

bei den Mannern deutlich tber den 3,01 Wegen mobiler Frauen. Insgesamt unterdurchschnittlich mobil
war Hausfrauen sowie Arbeitsuchende. Etwa 40 % der Arbeitsuchenden und sogar 60 % der Hausfrauen
haben angegeben, am Stichtag keine aulRerhauslichen Wege zurtickgelegt zu haben.

Betrachtet
erfassten Wege nach
ihrer rdumlichen Wir-
kung, so haben die
Binnenverkehre inner-
halb der Kommune
Bab Ezzouar mit 62 %
den grolten Anteil am

man die

Anteil mobiler’ mobile Personen Verteilung der zu- Zahl der Wege pro
Personen nach Geschlecht riickgelegten Wege Person im Durch-
(N =1.990) (N=1.601) (N=5.754) schnitt
mobil  nicht mobil | ménnlich weiblich | ménnlich  weiblich | ménnlich weiblich
1.601 389 56,7 % 43,3 % 63,9 % 36,1 % 4,05 3,01

' befragte Personen, die am jeweiligen Stichtag auRerhausliche Wege zuriickgelegt haben

Tab. 5: Anteil mobiler Personen und Wege pro Person (nach Geschlecht)

ermittelten Gesamtwe-

geaufkommen (vgl. Abb. 6 und Tab. 6). Ein weiteres Drittel stellen die von der Gemeinde ausgehenden
Quell-/Zielverkehre dar, nur etwa 7 % entfallen auf Wege, die ganzlich auerhalb der Kommune bewaltigt
werden. Zwei Drittel der taglich realisierten Wege der Wohnbevoélkerung Bab Ezzouars finden folglich in-

nerhalb der eigenen Gemeinde
und somit im unmittelbaren
Wohnumfeld statt. Die durch-
schnittlichen Wegelangen lie-
gen dabei bei etwa 700 m im
Rahmen des innerkommunalen
Verkehrs, die grofRten Distan-
zen werden innerhalb des
Quell-/Zielverkehrs bewaltigt.
Hier liegt die ermittelte mittlere
Wegelange bei etwa 13,4 km.
Aufgrund der relativ geringen
Distanzen im Binnenverkehr
hat dieser trotz seines hohen
Anteils am Wegeaufkommen
damit in Bezug auf die ermittel-
te Verkehrsleistung wesentlich
geringere Auswirkungen.
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Abbildung 6: Darstellung der beriicksichtigten Wegebeziehungen

14



DFG-Abschlussbericht: Mobilitat im GroRraum Algier

Klassifizierung der Anteil am erfass- |durch- schnit- durch-

erfassten Wegebezie- ten Wegeauf- tliche Wege- | schnittliche
hungen kommen lange Wegedauer
(N=5.754)

Binnenverkehr in BEZ' 62 % 0,7 km 13 min
Quell-/Zielverkehr 31 % 13,4 km 40 min
Quell-/Zielverkehr au- 5 % 2.6 km 16 min
RBerhalb BEZ
Binnenverkehr Algier 2 % 1,2 km 15 min
Zentrum

' BEZ = Bab Ezzouar

Tab. 6: Anteil der unterschiedlichen Verkehre am ermittelten Wegeaufkommen und

der Verkehrsleistung

Uber 80 % der durch die Wohnbe-
volkerung erbrachten Verkehrsleis-
tung entfallt demnach auf die
Quell-/Zielverkehre zwischen der
Kommune und dem restlichen
Metropolraum. Ahnlich wie beim
Wegeaufkommen spielen auch bei
der Verkehrsleistung die erfassten
Wege die ganzlich auRerhalb der
Kommune zuriickgelegt wurden
nur eine untergeordnete Rolle.

Es bleibt damit festzuhalten, dass
die Binnenverkehre innerhalb der

Gemeinde Bab Ezzouar zwar den groften Teil des ermittelten Wegeaufkommens der Wohnbevélkerung
der Kommune ausmachen, ihr Anteil an der Verkehrsleistung aufgrund der relativ kurzen Wegelangen
jedoch verhaltnismaRig gering ausfallt. Genau umgekehrt verhalt es sich dagegen bei den Quell-
/Zielverkehren. Wenngleich quantitativ nur etwa jeder dritte Weg der Bevoélkerung Bab Ezzouzars Uber die
Gemeindegrenzen hinausgeht, so machen diese Wege aufgrund der gréReren Distanzen, die bewaltigt
werden den Hauptteil der Verkehrsleistung aus. Ihre verkehrliche Wirkung auf den Metropolraum ist damit
sehr viel hdher zu bewerten, insbesondere wenn man in Betracht zieht, dass neben den angrenzenden
Nachbargemeinden vor allem das Zentrum Algiers durch diese Verkehrsstrome betroffen ist (vgl. Abb. 7).
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Abb. 7: Quell-/Zielbeziehungen im straRengebundenen OPNV — Verflechtungen Bab Ezzouar mit dem Metropolraum
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4 Ergebnisse zum Verkehrsmittelwahlverhalten und zu den Motiven

Die relativ geringen Distanzen von durchschnittlich etwa 700 Metern, die im Rahmen des innerkommuna-
len Verkehrs zurlickgelegt werden, spiegeln sich deutlich in der Verkehrsmittelwahl der Wohnbevélkerung
wider. Etwa 90 % aller erfassten Wege innerhalb der Kommune werden demnach zu Ful® bewaltigt (vgl.
Abb. 8).

MIV- und auch OPNV-Anteile innerhalb der Kommune

Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr Verkehre auflerhalb
(N=3.591) (N =1.766) der Kommune (N =397)

fallen damit entsprechend gering aus. Lediglich etwa flinf [100%

Prozent des Binnenverkehrs erfolgen individuell als Fahrer | so%

oder Mitfahrer eines Pkw, der OPNV Anteil am innerkom- | so% 30
52
munalen Verkehr liegt sogar nur bei etwa drei Prozent. Die | 70%

geringe Nutzung des Pkw flr Wege innerhalb der Ge- | sow%

meinde kann dabei jedoch nicht ausschlielich auf einen | sow

niedrigen Motorisierungsgrad zurlckgefuhrt werden. Etwa | s0% 10
44 % der befragten Personen im Alter von 18 Jahren oder | soc 4
alter gaben an, im Besitz eines Fihrerscheins zu sein, | 20% 36

circa zwei Drittel dieser Fuhrerscheinbesitzer konnen zu- | 0%

dem standig oder in Absprache mit Familienangehorigen

OPNV (inkl. Taxi, Werks- und Schiilerverkehren}
MIV Mitfahrer

MIV Selbstfahrer

zu FuB

oder Freunden Uber einen Pkw verfligen. Betrachtet man
ausschliellich die Wege, die dieser Personenkreis inner-
halb der Gemeinde bewaltigt, so wird nur fir etwa jeden
vierten Weg auf einen Pkw zurlckgegriffen. Auch Perso- Abb. 8: Verkehrsmittelwahlverhalten nach Wegearten
nen, die standig Uber ein Fahrzeug verfigen kénnen, le-

HRA

gen demnach Uber 70 % der verrichteten Wege zu Fuld zurtick, so dass festgehalten werden kann, dass
nicht in jedem Fall auf ein Pkw zuriickgegriffen wird, auch wenn dieser jederzeit zur Verfligung steht.

Der geringe Anteil des MIV im Rahmen des Verkehrsmittelwahlverhaltens im Binnenverkehr lasst sich,
neben den relativ kurzen Entfernungen, die bewaltigt werden missen, mdglicherweise auch durch die
mangelhafte verkehrsinfrastrukturelle Erschliefung der Gemeinde erklaren. Notwendiger Parkraum ist nur
unzureichend vorhanden, das Parken oder Halten entlang der Hauptverkehrsstralen ist zudem nicht nur
wahrend der StoRzeiten sehr schwierig und mit erheblichen Problemen verbunden. Die hohe Verkehrs-
dichte, die tagsiber auf den Stral’en der Gemeinde auftritt, duRert sich in stark zahflieRendem Verkehr.
Verstarkt wird dieses Problem durch die in Ost-West-Richtung verlaufende Nationalstrale RN5, die die
Gemeinde quert und als Ausweichstrecke flir die Durchgangsverkehre ins Zentrum Algiers genutzt wird,
wenn die parallel verlaufende Kustenautobahn verstopft ist. Die hier fast taglich ab dem frihen Nachmittag
zu beobachtenden zentrumsgerichteten Verkehrsstauungen tragen damit einen grof3en Teil zum hohen
Verkehrsaufkommen und den daraus resultierenden niedrigen Geschwindigkeiten innerhalb der Gemein-
de bei.

Der geringe Grad der Pkw-Nutzung innerhalb der Kommune kann daher in gewisser Weise auch als eine
Reaktion auf haufig verstopften Stralden, fehlenden Parkraum sowie mangelhafte Verkehrsinfrastrukturen
verstanden werden. Die dadurch stark reduzierte, in der Regel héher bewertete Nutzungsqualitat des Pkw
gegenuber dem Zu-Fuli-Gehen wird offensichtlich soweit reduziert, dass auch die Teile der Wohnbevolke-
rung, die Uber einen Pkw verfugen kdnnen, notwendige Wege im nahen Wohnumfeld Uberwiegend zu Fuf}
zu bewaltigen. Gleiches gilt fur die relative Bedeutungslosigkeit des OPNV im Rahmen des innerkommu-
nalen Verkehrs. Auch hier wiegen die Vorteile des Bussystems, etwa in Bezug auf Geschwindigkeit und
Komfort, scheinbar nicht die aufgeflihrten Nachteile auf und beeinflussen somit das Verkehrsmittelwahl-
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verhalten zugunsten des FuRweges.

Eine weitere Erklarung fiir die nur marginalen OPNV-Anteile kénnte dariiber hinaus die Lage der Halte-
stellen innerhalb der Kommune liefern. Diese liegen ausschlieBlich zentral entlang der Hauptverkehrsach-
sen Bab Ezzouars verteilt und damit weit entfernt von einem Grof3teil der Wohnsiedlungen der Gemeinde
(vgl. Abb. 9). Demnach sind die Haltestellen von den zentralen Wohnsiedlungen aus relativ gut zu Ful
erreichbar, wahrend insbesondere fir die Bewohner der nérdlichen und 6stlichen Siedlungen der Halte-
stellenzugang mit einem langen Fullweg verbunden ist. In Verbindung mit den relativ kurzen Distanzen,
die innerhalb der Gemeinde zurtickgelegt werden, wiegen damit die Nachteile des langen Haltestellenzu-
gangs offensichtlich schwerer als die Vorteile einer Busnutzung. Insbesondere bei den Wegen ins Zent-
rum der Gemeinde ist der Gesamtweg oftmals nur unwesentlich Ianger als der Zugang zur Haltestelle, so
dass letztendlich die gesamte
Distanz zu Ful bewaltigt wird.

Deutlich unterschiedlich gestal-
tet sich die Verkehrsmittelwahl
im Rahmen der reinen Quell-
[Zielverkehre. Hier werden nur
circa zwei Prozent der Wege zu
Fuld bewaltigt, was sich eindeu-
tig auf die groReren Distanzen
zurickfihren lasst, die im
Rahmen dieser Verkehre zu-
rickgelegt werden. Die MIV-
sowie OPNV-Anteile an diesen
Verkehren sind somit deutlich
hoher. Etwa 45 % der Wege
werden als Fahrer oder Mitfah-
rer eines Pkw bewaltigt, flr
mehr als die Halfte der Wege
nutzt die Wohnbevolkerung
offentliche Verkehrsmittel. Circa
50 % der mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln verrichteten Wege
werden dabei durch private

. . .. - ®  Haltestelle
Anbieter abgewickelt, lediglich E— e Gronse der Kommune
15 % entfallen auf das staatli- B EREEE]E === Autobahn

. . 500 m - = NationalstraBe
che Busangebot. Hier spiegelt o N - Ecerbatn
sich deutlich wider, dass die ™7 usTHE Universitit

150 m - .
Linienbusse in den Vororten in om T e
erster Linie durch private An-

bieter betrieben werden, wah-  Abb. 9: Lage und Einzugsbereiche der Haltestellen innerhalb Bab Ezzouars
rend die staatliche Busgesell-

schaft ETUSA an der Periphe-

rie im Vergleich zum Zentrum Algiers bedeutend weniger Linien bedient.

Den mit Abstand geringsten Anteil an den genutzten 6ffentlichen Verkehrsmitteln haben die Vorortbahnen
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der SNTF. Bei nur etwa einem Prozent aller mit dem OPNV realisierten Fahrten wird dieses Angebot
wahrgenommen. Ebenfalls sehr gering ausgepragt ist die kombinierte Nutzung unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel. Bei nur etwa zwei Prozent aller mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegten Wege kommt
es zu einer MIV/OV-Kombination, der Anteil reiner OV-Kombinationen (Bus/Zug/Taxi) liegt mit circa drei
Prozent nur unwesentlich hdher. Hier zeigen sich deutliche Defizite hinsichtlich der multimodalen Nutzung
der unterschiedlichen Verkehrsmittel. Park&Ride —Angebote fehlen ebenso wie die Mdglichkeit, ohne lan-
gere Umsteigezeiten die unterschiedlichen 6ffentlichen Verkehrsmittel zu nutzen. Im Hinblick auf die Ges-
taltung eines zukiinftigen OPNV-Angebotes ware es demzufolge angebracht, eine Diskussion hinsichtlich
einer verstarkten Multimodalitat 6ffentlicher Verkehrsmittel anzuregen und deren Integration im Rahmen
eines Gesamtverkehrskonzeptes voranzutreiben.

Wie eingangs beschrieben, wurden die Probanden im We- Binnenverkehr  Quell-/Zielverkehr  Verkehre auRerhalb

gebogen der Haushaltsbefragung gebeten, den Zweck des | %% (N=;'860) e e
zurlickgelegten Weges zu nennen. Auch hier ergebensich | %
fur die verschiedenen Wegearten deutliche Unterschiede | *°” 11
bei der Betrachtung der zugrunde liegenden Motive (vgl. 0%
Abb. 10). Im innerkommunalen Verkehr lassen sich etwa
ein Drittel aller Wege als solche zwischen der Wohnung
und dem Schul- oder Ausbildungsplatz klassifizieren. Hier
spiegelt sich deutlich sowohl die unmittelbare Nahe zum
Universitatscampus als auch die vergleichsweise gute
Ausstattung der Gemeinde mit Grundschulen und Kinder-
garten wider. Im Quell-/Zielverkehr entfallen etwa 20 % auf B Aibeit Bl Servics

diesen Wegezweck. Hierbei handelt es sich Uberwiegend B Ausbildung [ Froizsi
l:| Einkauf D Privat

1 "

o N |g o

8

60 % 20 30

50 %

40 % 9

30 % 56

20 % 7

10 %

um Studenten der im Zentrum gelegenen Fakultaten der

Universitat sowie Schuler weiterfuhrender Schulen. In Bab  app. 10: Fahrtzwecke im Rahmen der untersuchten Verkehrs
Ezzouar existiert lediglich eine weiterfiihrende Schule, so

dass die Mehrheit der Schiiler gezwungen ist, entsprechende Schulen auRerhalb der Gemeinde zu besu-
chen. Wahrend im Binnenverkehr diese Wege zu Giber 90 % zu Fu und nur marginal mit dem OPNV be-
waltigt werden, kehrt sich dieses Verhaltnis im Quell-/Zielverkehr nahezu um. Hier liegt der Anteil des
OPNV bei annahernd 90 %, lediglich 2 % der Wege werden aufgrund der Distanzen zu Fuly bewaltigt. Der
Anteil des MIV ist in beiden Fallen kaum nachweisbar, allerdings werden im Quell-/Zielverkehr etwa 10 %
der Wege zur Schule oder Universitat als Mitfahrer eines Pkw bewaltigt. Als Grunde fur die geringe Pkw-
Nutzung sind hier in erster Linie das jugendliche Alter und die fehlenden finanziellen Mdglichkeiten der
Schiler und Studenten entscheidend.

Deutlichere Unterschiede ergeben sich beim Vergleich der erfassten Wege, die zwischen der Wohnung und
dem Arbeitsplatz zurlickgelegt werden. Im innerkommunalen Verkehr entfallen etwa 20 % auf den Wege-
zweck ,Arbeit”, im Quell-/Zielverkehr liegt der Anteil mit Uber 50 % deutlich hoher. Wahrend im Wesentlichen
Handwerker, Selbststandige sowie Angestellte angaben, ihr Arbeitsplatz lage innerhalb der Gemeinde, so
sind es vor allem leitende Angestellte und Beamte, die taglich zur Arbeit in andere Gemeinden pendeln mis-
sen. Auch beim Wegezweck ,Arbeit* dominiert das Zu-Ful3-Gehen bei den innerhalb der Gemeinde bewaltig-
ten Wegen, wenngleich hier bereits jeder zehnte Weg mit dem Pkw zurtickgelegt wird. Deutlich héher liegt
der MIV-Anteil im Rahmen der Quell-/Zielverkehre. Etwa fur die Halfte dieser Wege mit dem Zweck ,Arbeit"
wird der eigene Pkw genutzt, wobei es erneut leitende Angestellte sowie Beamte und damit in erster Linie
die einkommensstarken Bevolkerungsteile sind, die auf den privaten Pkw zurlckgreifen. Fur weitere 43 %
der Wege zur Arbeit werden darlber hinaus vorhandene OPNV-Angebote genutzt.
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Im Rahmen des Binnenverkehrs entfallen des Weiteren 20 % der Wege auf die Einkaufs- und Versor-
gungswege. Bemerkenswert ist hier deren raumliche Wirksamkeit. Etwa ein Drittel hat den grofiten Souk
der Gemeinde in El Djorf als Ziel, weitere 20 % einen kleineren iberdachten Markt in der Cité 5 juillet,
wahrend sich die restlichen Wege nahezu gleichmafig und mit wesentlich geringerer Auspragung auf die
verbleibenden GrolRwohnsiedlungen verteilen. Die Zahlen bestatigen damit Beobachtungen, die bereits
wahrend der Untersuchungen vor Ort gemacht wurden. In nahezu allen neu entstandenen Siedlungskor-
pern der Gemeinde fehlt es an ausreichender Wohnfolgeinfrastruktur in Form von Einzelhandelseinrich-
tungen. Selbst im Zentrum der Gemeinde finden sich nur einige Geschéafte zur Deckung des taglichen
Bedarfs, so dass insbesondere Einkaufe fur den mittel- und langfristigen Bedarf innerhalb der Gemeinde
in der Regel im Souk in EI Djorf oder in der Cité 5 juillet erledigt werden missen. Auch die Einkaufs- und
Versorgungswege innerhalb der Kommune werden zu Uber 90 % zu Ful® bewaltigt, weder MIV noch
OPNV spielen hier eine nennenswerte Rolle bei der Verkehrsmittelwahl.

Annlich verhalt es sich bei den Wegezwecken ,Service®, ,Freizeit‘ sowie ,Privat‘. Innerhalb der Gemeinde
lasst sich etwa jeder zehnte Weg einem dieser Zwecke zuordnen. Auch hier gilt, dass diese Wege inner-
halb Bab Ezzouars tUberwiegend zu Fufd unternommen werden, wahrend im Quell-/Zielverkehr eine aus-
gepragte MIV- wie auch OPNV-Nutzung festgestellt wurde.

Insgesamt ergibt sich damit in Bezug auf das ermittelte Verkehrmittelwahlverhalten sowie die Motive der
erfassten Wege ein recht differenziertes Bild. Wahrend tagliche Wege innerhalb der Gemeinde lberwie-
gend zu FuR bewaltigt und sowohl der MIV als auch der OPNV hier nur unwesentlich in Anspruch ge-
nommen werden, kehrt sich das Bild bei der Betrachtung der Quell-/Zielverkehre nahezu um. Mit zuneh-
mender Distanz werden die vorhandenen 6ffentlichen Verkehrsmittel fur alle ermittelten Wegzwecke sehr
viel starker genutzt. Dies gilt insbesondere fiir die Wege zur Schule bzw. Universitat. Hier liegt der OPNV-
Anteil bei Uber 80 %, gleichzeitig ist aufgrund der Altersstruktur der Nutzer nur eine sehr geringe Pkw-
Verfugbarkeit, respektive -Nutzung nachweisbar. Fir alle anderen ermittelten Motive wird hingegen etwa
jeder zweite Weg mit einem 6ffentlichen Verkehrsmittel bewaltigt, wenngleich hier die Nutzung des Pkw
etwa auf ahnlich hohem Niveau liegt. Insbesondere fir Fahrten zur Arbeit, im Rahmen der Freizeit sowie
fur sonstige private Wege wird (iberwiegend auf einen Pkw zurtickgegriffen, wenn ein solcher verfiigbar
ist.

Den Wegen innerhalb der Gemeinde wird damit nur ein geringer Einfluss auf das Verkehrsgeschehen im
Metropolraum unterstellt, obwohl sie den lGiberwiegenden Teil des ermittelten Gesamtwegeaufkommens
ausmachen. Zum einen beschranken sich diese Wege raumlich auf das Gemeindegebiet, zum anderen
werden sie Uberwiegend zu Fufd und nur in sehr geringen Anteilen motorisiert bewaltigt. Anders ist dies
jedoch bei den Quell-/Zielverkehren sowie den Verkehren, die ganzlich auRerhalb der Gemeinde wirksam
werden und aufgrund des ermittelten Modal-Splits das Verkehrsgeschehen des Metropolraums erheblich
starker belasten.

5 Ergebnisse zur Bewertung des OPNV-Angebotes durch die Nutzer

Im Rahmen der Haushaltsbefragungen in Bab Ezzouar hatten die Probanden die Mdglichkeit, das beste-
hende OPNV-Angebot zu bewerten und gegebenenfalls Wiinsche zur Angebotsverbesserung zu nennen.
Dazu wurden jeweils die Familienvorstande darum gebeten, die entsprechenden Fragen zu beantworten.
Die Interviewer wurden angehalten, die Haushalte darum bitten, die Bewertungen in Absprache mit den
anderen Familienangehdrigen gemeinsam durchzufiihren, fir den Fall, dass die Vorstande Uber keine
oder nur unzureichende OPNV-Erfahrungen verfiigen.

Wie in Abbildung 11 dargestellt, wurden die Probanden gebeten, vorher festgelegte Angebotselemente zu
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bewerten. Diese umfassten den Beférderungstarif, Plnktlichkeit bzw. RegelmaRigkeit der Verkehre, den
Komfort, die Taktdichte, das Angebot an Sitzplatzen, die Entfernung zur nachstgelegenen Haltestelle so-
wie die Mdglichkeit, sich tiber das OPNV-Angebot zu informieren. Die Bewertung erfolgte in Anlehnung an
das algerische Schulnotensystem in Form einer funfstufigen Bewertungsskala, die Nichtbewertung eines
Angebotselementes konnte im Fragebogen kenntlich gemacht werden.

8. Vos impressions sur le moyen de transport collectif dans la commune de Bab Ezzouar?

tarif: (149 trés bien [ bien [ moyen O faible[d tres faible [ Je ne sais pas O
ponctualité/régularité: 15y trés bien [1 bien [1 moyen [ faible[d trés faible [ Je ne sais pas [
confort: (16 trés bien (1 bien [ moyen O faible[d tres faible [ Je ne sais pas O
la fréquence: (77 trés bien [ bien [ moyen [0 faible[d tres faible [ Je ne sais pas O
I‘offre des places (s tres bien [J  bien [0 moyen [0 faible[d tres faible [ Je ne sais pas [
assises:

(riist'c:rtlce jusque a (1) trés bien [J bien [J moyen [0 faible[d tres faible [J Je ne sais pas [

arrét:
information: (20 trés bien [1  bien [0 moyen [0 faible[] tres faible [ Je ne sais pas [

Abb 11: Frage zur Bewertung des OPNV-Angebotes im Haushaltsfragebogen

Im Rahmen der Auswertung ergab sich eine differenzierte, insgesamt eher negative Bewertung der ein-
zelnen Angebotselemente (vgl. Abb.12).

So sind nur etwa 0,4 % der Befragten mit dem Beférderungstarif ,sehr zufrieden®, wahrend jeder Zweite
diesen nur mit ,durchschnittlich“ (33 %) bzw. ,ausreichend” (17 %) bewertet. Etwa die gleiche Anzahl der
Befragten (16 %) vergibt sogar die Note ,unzureichend®. Mégliche Ursache fir diese stark negative Be-
wertung kénnte unter Umstanden die unterschiedliche Handhabung der urspriinglich staatlich vorge-
schriebenen Beforderungstarife durch die verschiedenen Anbieter darstellen. So bemangeln zahlreiche
Befragte, das je nach Anbieter die tatsachlich verlangten Beférderungsentgelte starken Schwankungen
unterliegen.

Ahnlich negativ werden der Beférderungskomfort sowie das vorhandene Sitzplatzangebot bewertet. Ledig-
lich 1,7 % der Befragten sind mit dem Komfort der eingesetzten Busse ,sehr zufrieden®, 32 % bewerten
ihn ,durchschnittlich®, weitere 21 % mit ,ausreichend®. Die gleichen Ergebnisse ergeben sich aus der Be-
wertung des Sitzplatzangebotes. Ausschlaggebend fir diese eher negative Bewertung scheinen hier die
veralterten und zu kleinen Minibusse zu sein, die in der Regel durch die privaten Anbieter eingesetzt wer-
den. Diese Einschatzung
spiegelt sich auch wider,
wenn man die Verbesse-
rungswinsche der Befrag-
ten in die Betrachtung Sitzplatzangebot
einbezient. Etwa jeder
vierte genannte Verbesse-
rungsvorschlag (23 %)
hatte direkten Bezug zu
den eingesetzten Fahr-
zeugen und betraf GroRde,
Ausstattung oder Zustand Tarit
der Busse.

Informationsméglichkeiten

Entfernung zur Haltestelle

Takt

Komfort

Punktlichkeit

0% 20% 40% 60% 80% 100%f

DOkeine Angabe Osehr gut Ogut Edurchschnittlich Bausreichend Bunzureichend

Abb. 12: Bewertung der Angebotselemente im Rahmen der Haushaltsbefragung (N=518)
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Mit Abstand am schlechtesten wurden jedoch die Informationsmdglichkeiten bewertet. Weniger als 1 %
der Befragten sind mit den verfligbaren Informationen ,sehr zufrieden®, der Giberwiegende Teil hingegen
empfindet diese nur als ,ausreichend” (27 %) bzw. sogar als ,ungenigend* (39 %). Auch diese Bewertung
spiegelt sich in den abgegebenen Verbesserungswinschen der Befragten wider, wenngleich etwas
schwacher ausgepragt. 5 % winschen sich demnach eine Aufwertung der Haltestellen durch eine verbes-
serte Beschilderung, etwa die gleiche Anzahl fordert eine Verbesserung der Informationsmaoglichkeiten,
beispielsweise in Form gedruckter oder an den Haltestellen ausgehangter Fahrplane. Trotz der sehr nega-
tiven Bewertung wunscht sich damit lediglich jeder Zehnte eine Verbesserung in diesem Bereich. Dies ist
insbesondere vor dem Hintergrund, dass der Uberwiegende Teil der Haltestellen weder Gber eine Beschil-
derung noch Uber einen Fahrplanaushang verfligt, bemerkenswert. Eventuell spielt hier eine Rolle, dass
ein Groliteil der Fahrten mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit dem Wegezweck ,Arbeit“ verbunden ist
und damit in der Regel mehrmals wochentlich bis taglich auf festen und damit bekannten Linien stattfindet.
Eine dariiber hinausgehende Fahrplaninformation erscheint damit fir die Nutzer weniger wichtig zu sein.

Etwas positiver, wenngleich noch immer lediglich durchschnittlich, schnitten die Angebotselemente Plinkt-
lichkeit, Takt sowie Entfernung zur nachsten Haltestelle ab. Etwa 6 % der Befragten sind mit der Plnkt-
lichkeit ,sehr zufrieden®, 32 % bewerten diese mit ,gut”, weitere 30 % mit ,durchschnittlich“. Dies schlangt
sich auch deutlich bei den Verbesserungswinschen nieder. Nur etwa 3 % der Befragten winschen sich
demnach, dass die Abfahrtszeiten strikter eingehalten werden, bzw. die Plnktlichkeit erhéht wird. Ahnlich
positive Tendenzen zeigen sich bei der Bewertung des Taktes. Hier geben sogar 14 % an, mit der Tak-
tung des Angebotes ,sehr zufrieden® zu sein, 28 % vergeben eine ,gute”, weitere 31 % eine ,durchschnitt-
liche" Bewertung. Auch in diesem Bereich ist die Forderung nach Verbesserungen nur gering ausgepragt.
Nur etwa 1 % der Befragten wiinschen sich eine Taktverdichtung oder eine Veranderung der Abfahrtszei-
ten, allerdings erachten es etwa 2 % der Befragten fir winschenswert, das Angebot in den frihen Mor-
genstunden bzw. spater am Abend zu erweitern.

Entfernung zur nichsten Halte- Am positivsten werden die Entfernungen zur nachsten Haltestelle

(NSS'; 8) durch die Nutzer bewertet, wenngleich im Rahmen der Haushaltsbe-

unter 150m 15 % fragungen festgestellt werden konnte, dass 27 % aller befragten
- [0)

;gg_gggm Jé 0;2 Haushalte Uber 500m von der nachsten Haltestelle entfernt liegen,

500-1.000m 24 % davon 3 % sogar mehr als einen Kilometer (vgl. Tab. 7).

mehr als 1.000m 3%

weil nicht 3 % Dennoch bewerten 15 % diese Entfernung als ,sehr gut*, 30 % als

Tab. 4: Entfernung der befragten Haus-

halte zur nichsten Haltestelle »gut® und weitere 29 % noch immer als ,durchschnittlich®. Selbst die

Haushalte, die weiter als 500m von der nachsten Haltestelle entfernt
sind, geben eher eine positive Bewertung ab; 20 % empfinden die Entfernung als ,gut®, weitere 30 % zu-
mindest als ,durchschnittlich®. Die Entfernung zur nachsten Haltestelle hat damit einen geringeren Einfluss
auf die Nutzungsentscheidung von offentlichen Verkehrsmitteln als erwartet. Selbst ein mit einem ver-
meintlich langen FuRweg verbundener Haltestellenzugang wird demnach von den Nutzern in Kauf ge-
nommen. Eine mégliche Ursache kénnte hier in der fehlenden Verfligbarkeit alternativer Beférderungsmit-
tel, etwa eines privaten Pkw, liegen. Dies ist jedoch zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht eindeutig geklart.
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6 Provisorische Abschlussbemerkungen

Ohne der eingangs erwahnten, aus dem Projektkontext heraus entstehenden Dissertationsschrift vorweg
greifen zu wollen, lassen sich doch bereits zum jetzigen Analysestand eine Reihe von synoptischen Aus-
sagen treffen.

Die Metropolregion Algier war nach der Unabhéangigkeit unter sozialistischem Vorzeichen von einer raum-
lichen Entwicklungspolitik gepragt, die immer wieder versuchte, sekundare Nebenzentren aufzubauen, um
dem Bevolkerungswachstum zu begegnen. Dabei gelang zwar, die Wohnbedurfnisse in GroRwohnsied-
lungen nach franzdsischem Vorbild weitgehend zu befriedigen. Allerdings reichten die Ressourcen nur
begrenzt aus, auch die anderen Funktionen aufzubauen. Politisch motivierte Paradigmenwechsel der
raumlichen Entwicklungspolitiken fiihrten gleichzeitig dazu, dass mehrfach die Orientierungen der Sied-
lungswachstumspolitik revidiert wurden. Mit dem stark monofunktionalen Wohnflachenrandwachstum wur-
de im Kern die monozentrale Grundstruktur der Metropolregion lange Zeit unabsichtlich stabilisiert. Den
wachsenden Entfernungen zwischen den Wohnsiedlungen und den anderen Funktionalstandorten begeg-
nete die offentliche Hand bis in die 80er Jahre hinein durch ein umfangreiches 6ffentliches Busliniennetz.

Durch die politischen Instabilitaten der 80er und friihen 90er Jahre ist diese Konstellation in mehrfacher

Hinsicht destabilisiert worden:

1) Es entstanden spontane Wohnsiedlungen an Standorten abseits der gro3en Achsen, die damit nur
schwer mit Massenverkehrsmitteln erschlief3bar sind.

2) Der defizitaren Versorgungsinfrastruktur wird durch spontane Entstehung von Einzelhandelsclustern
als eine Art Selbsthilfe begegnet. Auch diese finden sich oftmals in Lagen, die nicht optimal mit dem
OPNV zu erschlieRen sind.

3) Das Siedlungsflachenwachstum erreicht inzwischen eine so weite raumliche Ausdehnung, dass die
straRengebundene OPNV-Anbindung an das Zentrum in akzeptablen Zeiten nicht mehr zu gewéhrleis-
ten ist.

4) Gleichzeitig zieht sich die 6ffentliche Hand radikal aus dem flachendeckenden OPNV zuriick.

Damit haben die politischen Instabilitaten in Algerien zu einer Situation gefihrt, die als Riickschritt gegen-
tber friiheren Phasen angesehen werden kann. Wahrend friiher der OPNV das Riickgrat der Verkehrser-
schlieBung gewahrleistete, und damit im Modal Split eindeutig dominierte, zeigen die Befunde mit den
hohen FuBRwegen und Autofahrten, dass sich die Bevolkerung angesichts des Riickzugs des Staates je
nach ihren Moéglichkeiten entsprechend umorientiert, wobei eine deutliche Polarisierung zu konstatieren
ist. Wahrend kaufkraftstarkere Gruppen sich in starkem Mal} auf die Benutzung des privaten Pkws aus-
richten, weichen kaufkraftschwachere auf teilweise erstaunlich lange FulBwege aus — und manifestieren
damit nicht nur eine extreme Polarisierung, sondern auch ein Absinken der Mobilitadtsstruktur. In vielerlei
Hinsicht ahnelt das Mobilitdtsgeschehen in Algerien —im Gegensatz zu den 70er und 80er Jahren — heute
mehr demjenigen im subsaharischen Afrika als dem in Europa.

Auch die spontane Entstehung von ungeplanten Markten und Einzelhandelseinrichtungen als eine Art
»oelbsthilfeantwort®, um dem strukturellen Versorgungsnetzdefizit im Bereich des kurz- und mittelfristigen
Bedarfs zu begegnen, findet sein Pendant im informellen Sektor von Landern mit einem niedrigen Ent-
wicklungsniveau.

Gleichzeitig ist zu konstatieren, dass sich die Bevolkerung mit der Situation weitgehend arrangiert hat,
d. h. die Mobilitadtsverhaltnisse nicht so negativ eingestuft werden, wie dies aufgrund der objektiven Gege-
benheiten zu erwarten gewesen ware. Insbesondere die erheblichen Defizite im Bereich der Freizeitinfra-
struktur werden bislang nur begrenzt wahrgenommen. Nach Jahren von nachtlichen Ausgangssperren
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haben sich hier allerdings moglicherweise starke Cocooning-Verhaltensmuster eingespielt, die erst mittel-
fristig wieder von einer verstarkten Auf3enorientierung abgeldst werden. Es steht allerdings zu erwarten,
dass freizeitinfrastrukturelle Defiziten — ahnlich wie dies im Bereich des Einzelhandels geldst wurde — mit-
telfristig durch disperse Eigeninitiativen begegnet wird. Damit wurde allerdings auch klnftig die Tendenz
zu diffusen raumlichen Orientierungen auf ohne Bertcksichtigung der VerkehrserschlieRung entstehende
Ziele weiter verstarkt werden.

Den aus der Analyse ableitbaren Strategien muss insgesamt nur eine niedrige Realisierungswahrschein-
lichkeit zugemessen werden:

1) Ein groRer Teil der als Reaktion auf insuffiziente OPNV-Netzdichten und Infrastrukturausstattungen
stattfindenden Nahmobilitat konnte prinzipiell mit dem Fahrrad stattfinden. Das vollige Fehlen einer ent-
sprechenden Fahrradinfrastruktur und die von den Bewohnern Algiers — angesichts hoher MIV-Dichten
im gesamten Netz — als hochst problematisch eingestufte Verkehrssicherheit stellen hier hohe Barrie-
ren dar. Gleichzeitig kann nicht ausgeschlossen werden, dass auch kulturell bedingte Vorbehalte ge-
genuber diesem Verkehrsmittel bestehen.

2) Mit dem Aufbau eines intermodalen abgestimmten Verkehrskonzepts flachendeckend fiir die Metropol-
region (insbesondere unter Einbeziehung von vorhandenen Bahnstrecken und dem Aufbau eines fla-
chendeckenden Stadtbahnsystems) waren erhebliche Verbesserungen der Erreichbarkeit insbesonde-
re in den Randlagen der Metropolregion zu erzielen. Allerdings konnte bei den entscheidungsrelevan-
ten Eliten kaum Interesse an der Losung dieser Uibergeordneten Frage festgestellt werden. Die ange-
sichts der sich polarisierenden Raumstrukturen von diesen privat praktizierte MIV-Orientierung wird
gleichzeitig auf die zu verfolgenden Paradigmen der Verkehrspolitik projeziert und resultiert in einer ex-
tremen Fixierung auf StralRenbaumalnahmen mit denen nach wie vor die Hoffnung verbunden wird,
dadurch lieRen sich die Uberlastungsphénomene beseitigen.

3) Der Aufbau von polyzentralen Strukturen in der Metropolregion kénnte sicherlich mittelfristig dazu bei-
tragen, die alltaglich zurlickzulegenden erheblichen Distanzen zu reduzieren. Der Wille zur Férderung
polyzentraler Siedlungsstrukturen in der Metropolregion ist allerdings bei den relevanten politischen Ak-
teuren zurzeit nicht erkennbar.
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