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Siedlungswachstum und Verkehrs-
probleme in der Metropolregion Algier

Nach tber einem Jahrzehnt des Blrgerkrieges
atmet die Bevdlkerung in Algerien splrbar
auf. Um den blutigen Auseinandersetzungen
zu entgehen, sind unzahlige Menschen vom
Land in die noch vergleichsweise sicheren
Stadte geflichtet. In der Hauptstadt Algier
fuhrte dies zu einer ungesteuerten Expansion
der Siedlungsflachen, ohne dass durch die
offentliche Hand eine entsprechende adaqua-
te Infrastruktur bereitgestellt werden konnte.
Nach der Stabilisierung der politischen Ver-
haltnisse stellt sich daher jetzt die Herausfor-
derung, fur den sprunghaft angewachsenen
Wohnungsbestand nachtraglich die notwendi-
ge infrastrukturelle ErschlieBung vorzuneh-
men. Im vorliegenden Beitrag sollen dabei ins-
besondere die Probleme im Verkehrsbereich
betrachtet werden.

er nach wie vor ungebremsten
Expansion der Metropolen in den
Léandern des ,Siidens“ (vgl. Bron-
ger 2004) stehen - mit Hinblick
auf die Dimensionen der daraus
resultierenden Probleme - nur
sehr unzureichende staatliche
Gestaltungsmaoglichkeiten gegen-
iiber. Die zentrale Herausforde-
rung besteht heute mehr denn je
darin, die Tendenzen zur Desorga-
nisation und Fragmentierung zu-
mindest partiell einzuddmmen und
dem zunehmenden Verlust der
Regierbarkeit entgegenzusteuern
(vgl. Kraas 2003, Coy und Kraas
2003). Der Raum Algier ist ein
Beispiel fiir eine Metropolregion,
in der iiber mehrere Jahre hinweg
der regulierende Einfluss der
staatlichen Institutionen - in die-
sem Falle aufgrund der biirger-
kriegsdhnlichen Verhaltnisse
wihrend der 1990er Jahre und
den damit verbundenen, fast anar-
chischen Zustdnden - auferor-
dentlich stark reduziert war und
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Foto 1: Der tégliche Verkehrsstau im Stadtzentrum von Algier

in der sich heute, nach der politi-
schen Stabilisierung, die Aufarbei-
tung dieser ungesteuerten Ent-
wicklung mit groer Dringlichkeit
stellt.

Grundziige der Stadt-
entwicklung von Algier

Algier blickt auf eine lange und
wechselhafte Geschichte zuriick.
Bereits die Phonizier erkannten
im 8./9. Jh. v. Chr. die strategisch
glinstige Lage der Bucht von
Algier, die, durch ein Gebirge nach
Siiden hin geschiitzt, einen siche-
ren Anlegeplatz bot und einen
florierenden Handel mit anderen
Stddten des Mittelmeerraumes
ermoglichte. Jedoch wurden erst
nach der Eroberung durch das
Osmanische Reich im 16. Jh.
befestigte Stadtgrenzen errichtet.
AuRer einigen Moscheen und
Resten der militdrischen Befesti-
gungsanlagen, die in dieser Zeit
am Ufer der Bucht und auf den

umgebenden Bergkdmmen errich-
tet wurden, sind heute nur noch
wenige Spuren der osmanischen
Zeit sichtbar. Politisch jedoch hat
diese Herrschaftsperiode durch die
Installation einer Zentralgewalt in
der Hauptstadt Algier die Grund-
lagen fiir den heutigen algerischen
Staat und die algerische Identitét
gelegt.

Franzosische Kolonialzeit

Mit der Landung der Franzosen
1830 begann eine iiber 130 Jahre
wihrende Kolonialherrschaft, in
der sich vor allem die wirtschaft-
liche Bedeutung Algiers deutlich
verstirkte. So wurde beispielswei-
se der Hafen, der die wichtigste
Verbindung nach Frankreich dar-
stellte, in der Folgezeit mehrfach
erweitert. Mit dem Schleifen der
alten, in der Nédhe des Hafens gele-
genen Befestigungsanlagen sowie
der Kasbah (Zitadelle) setzte ein
weit reichender stddtebaulicher
Transformationsprozess ein (vgl.
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Hammache 2000). Die Siedlungs-
entwicklung der v. a. fiir Européer
geschaffenen Stadtviertel vollzog
sich in den Folgejahren hauptséch-
lich entlang der Kiistenlinie nach
Siiden, so dass die historische
Kasbah mehr und mehr an die
Peripherie geriet. Bis zum Beginn
des 20. Jhs. breitete sich die Stadt
fast ausschlieflich auf der etwa
einen Kilometer breiten Kiisten-
ebene aus (vgl. Abb. 1), bevor

die ersten Wohnviertel auch im
Sitidwesten der Bucht angelegt
wurden.

Anfang des 20. Jhs. begann der
Funktionswandel Algiers von der
Militédr- zur Handels- und Dienst-
leistungsstadt. In den 1930er Jah-
ren setzte eine massive Zuwande-
rung léndlicher Bevolkerungsteile
nach Algier ein. Da die fast aus-
schlieBlich von Algeriern bewohn-
te Kasbah nicht mehr in der Lage
war, die Zuwanderer aufzuneh-

maRig weniger giinstige Areale an
den umliegenden Héngen auswei-
chen. Durch einen Leitplan (,,Plan
Directeur*) versuchte man 1931,
der ungeplanten Ausbreitung der
stddtischen Siedlungsflachen ent-
gegen zu treten. Im Sinne einer
klassischen Stadterweiterung sah
der Plan Directeur dabei vor, ein-
fachere neue Wohnviertel v. a.

im Anschluss an die bestehende
stidostliche Bebauungsgrenze in
Richtung Hussein Dey auszuwei-
sen, wahrend fiir gehobene (euro-
pédische) Wohnbediirfnisse vor
allem die Hiigellagen (z. B. Hydra)
reserviert wurden. Demgegeniiber
war fiir industrielle Ansiedlungen
vorgesehen, dass diese im Bereich
der benachbarten kleineren Sied-
lungskerne (Hussein Dey, El Har-
rach) erfolgen sollten. Bereits 1935
wurden ergdnzend Regionalplidne
aufgestellt, mit deren Hilfe die
Entwicklung der Kernstadt und

koordiniert werden sollte (vgl.
Hammache 2000).

Da das Bevolkerungswachstum
der Stadt auch gegen Ende der
Kolonialzeit weiter anhielt, setzte
der nach den Vorstellungen von
Le Corbusier entwickelte ,,Plan
von Constantine“ (1959) darauf,
die Wohnungsnachfrage durch
den Bau von Satellitenstddten mit
industriell erstellten groBen
Wohnbaukomplexen in einiger
Entfernung von der bestehenden
Stadt zu befriedigen.

Algier nach der Unabhangigkeit

Mit der Unabhéngigkeit Algeriens
am 5. Juli 1962 kam der Bau von
GroBwohnsiedlungen entspre-
chend dem ,,Plan von Constanti-
ne“ fiir einige Zeit weitgehend
zum Erliegen. Stattdessen erfolgte
in den ersten Jahren des neuen
Staates zunédchst - nach dem
Fortzug eines GroRteils der euro-

Abb. 1: Entwick-
lung der Sied-
lungsflachen
und der Bevél-
kerung in der
Metropolregion
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Austausch der Wohnbevolkerung
in den kolonialzeitlichen Stadt-
vierteln. Der frei werdende Wohn-
raum reichte fiir einige Jahre aus,
die durch den anhaltenden Zuzug
bestehende Wohnungsnachfrage
zu befriedigen, und auch die frei
gewordenen Arbeitspldtze wurden
durch die Zuwanderer rasch neu
besetzt (vgl. Sutton 1988). Bis
zum Anfang der 1970er Jahre
beschrénkte man sich daher im
Wesentlichen darauf, begonnene
Bauprojekte zu vollenden und

die vorhandene Bausubstanz
instand zu halten.

1970er Jahre:
Wachstum nach Osten

Die 1970er (und spéter auch
1980er) Jahre waren geprégt von
dem Versuch, das Wachstum der
Metropolregion durch eine zentra-
listisch gesteuerte staatliche Stadt-
entwicklungspolitik unter sozialis-
tischem Vorzeichen zu gestalten.
Hierbei fanden im Laufe der Zeit
mehrere Paradigmenwechsel statt.

Das direkt dem Présidenten
unterstellte Comité permanent
d’Etudes de Dévelopment et
d’Organisation du Grand Alger
(COMEDOR) wurde 1969 ins
Leben gerufen, um einen Entwick-
lungsplan fiir die zukiinftige
Stadtstruktur zu entwerfen. Ein
erster Strukturplan mit einem
Planungshorizont bis 1985 wurde
1970 durch das Gremium vorge-
legt, auf dessen Grundlage der
Plan d’Orientation Générale
(POG) formuliert und fiinf Jahre
spéter als Planungsinstrument
per Verordnung in Kraft gesetzt
wurde. Im POG wurde - mit
einem Planungshorizont bis zum
Jahr 2000 - die kiinftige Erweite-
rung der Stadt festgeschrieben
(vgl. Berezowska-Azzag 2003).
Der Schwerpunkt des Wachstums
sollte dabei weiterhin auf dem
oOstlich von Hussein Dey in die
Mitidja-Ebene iibergehenden
Kiistenstreifen liegen. Gleichzeitig
wurde eine deutlich schwécher
ausgepragte Entwicklungsfront im
hiigeligen Stidwesten der Region
ausgewiesen.

Die ostliche Stadterweiterung
als konsequente Weiterfiihrung
des bisherigen Flichenwachstums

wurde durch den Ausbau der
Hafenanlagen, den Bau des inter-
nationalen Flughafens in Dar

El Beida, neue groRRe Industrie-
gebiete in Oued Smar und Rouiba/
Reghaia sowie einen neuen Uni-
versitidtscampus in Bab Ezzouar
gefestigt. Hiermit folgte man einer
Entwicklungsachse, die nicht
zuletzt durch die Kiistenstrale
und die in ostlicher Richtung ver-
laufende (damals einzige) Bahn-
linie vorgegeben wurde. Im Rah-
men des POG wurde neben der
Ausweisung neuer Siedlungs- und
Industriezonen im Osten auch

die Verbesserung der Nahver-
sorgung der bestehenden Wohn-
gebiete in Form von Schulen,
Mairkten, Krankenh&dusern und
sonstigen offentlichen Einrichtun-
gen festgeschrieben. Einen wesent-
lichen Teil des POG machte zu-
dem der Ausbau des Stralennetzes
aus, welches durch das immer
weiter anwachsende Verkehrsauf-
kommen zu kollabieren drohte.
Neben dem Ausbau der Kiisten-
autobahn errichtete man eine
zusétzliche Schnellstralle und
zahlreiche Zubringerstrallen im
Siiden, um die anwachsenden
Pendlerstrome zu bewdiltigen.
Dariiber hinaus wurde durch die
Planung eines neuen Zentralbahn-
hofs in unmittelbarer Ndhe zum
Flughafen in Dar El Beida ver-
sucht, den Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrs und die
daraus resultierenden Umwelt-
probleme zu reduzieren.

1980er Jahre: Umsteuerung des
Wachstums nach Siidwesten

Die im POG proklamierten rdum-
lichen Entwicklungsschwerpunkte
fithrten mehr und mehr zu einer
Uberbauung der landwirtschaftlich
hochwertigen Nutzflichen in der
Mitidja-Ebene. Daher wurde

auf Intervention des Landwirt-
schaftsministeriums die Umset-
zung des POG 1979 gestoppt, und
es erfolgte eine grundsétzliche
Neuorientierung der Planung (vgl.
Berezowska-Azzag 2003). Mit dem
1983 vorgelegten Plan d’Urbanis-
me Directeur (PUD) wurde ein
Szenario der Stadtentwicklung
entworfen, das Stadterweiterungen
und Entlastungsstiddte vor allem

Siedlungswachstum und Verkehrsprobleme in der Metropolregion Algier

in Richtung des hiigeligen Siid-
westens vorsah. Da diese grund-
legende Umsteuerung des Fldchen-
wachstums verkehrsinfrastruktu-
rell nicht abgedeckt war, wurden
zur verkehrlichen ErschlieBung
eine neue, inzwischen fertig
gestellte Autobahn als Siidtangen-
te und ein den Siidwesten erschlie-
RBendes U-Bahn-Netz mit drei
Linien vorgeschlagen. Ein erstes
Teilstiick dieses Netzes befindet
sich derzeit in Bau.

1990er Jahre: Disperse
flachenhafte Ausdehnung

Nachdem der algerische Staat ab
1986 unter der Last der Auslands-
verschuldung seine Sozialleistun-
gen abzubauen begann, verschérf-
ten sich die bereits seit Anfang der
1980er Jahre schwelenden inneren
Konflikte zusehends. Ab 1988 -
dem Jahr der ersten groRReren
Unruhen - geriet auch der PUD
als zu restriktives, zu sehr auf diri-
gistische Planung setzendes und
letztlich nicht finanzierbares Re-
gelwerk zunehmend in die o6ffentli-
che Kritik (vgl. Berezowska-Azzag
2003). Die wachsende Ablehnung
der sozialistisch gepragten Pla-
nungsphilosophie fiel zusammen
mit dem Anfang der 1990er Jahre
einsetzenden Verfall der Staats-
macht, der in Folge der blutigen
Auseinandersetzungen zwischen
islamistischen Untergrundgruppen
und dem staatlichen Sicherheits-
apparat in einen annéhernd
200 000 Menschenleben fordern-
den Biirgerkrieg miindete (vgl.
Le Monde Diplomatique 2003).
Die 1990er Jahre waren damit
gekennzeichnet von einem erneu-
ten, fundamentalen Paradigmen-
wechsel in Form des weitgehenden
Riickzuges der zentralstaatlichen
Planungstitigkeit, die seitens der
Regierung als marktwirtschaftliche
Offnung proklamiert wurde. Als
ein Versuch, auch unter diesen
Bedingungen ein Mindestmal} an
raumentwicklungspolitischer
Steuerung zu gewéhrleisten, kann
der 1993 vorgelegte Plan Directeur
d’Aménagement et d’Urbanisme
(PDAU) angesehen werden.
Da mit diesem allerdings keine
konkreten staatlichen Bau- und
Entwicklungsprojekte mehr ver-
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bunden waren, entfaltete dieser
letzte Versuch einer staatlichen

bleibsel der in staatlicher Regie

Lenkung kaum eine Wirkung und begonnenen Bauvorhaben wurden Jahr Einwohner
blieb letztlich ein ,,zahnloser herbei ergidnzt durch die in den
Papiertiger“. Mit der volligen Frei- Zwischenrdumen und an den

i " . 1830 30000
gabe des Grundstiickmarkts wur- AuBenrdandern der Metropolregion 1896 123000
den landesweit die Schleusen fiir angelagerten dispersen Siedlungs- 1931 257000
eine umfangreiche Bodenspekula- korper aus den 1990er Jahren. 1954 581000
tion gebffnet, und in Algier setzte Im Zuge der stddtebaulichen 1966 937000
eine weitgehend ungesteuerte Paradigmenwechsel hat es immer 1977 1365000
Bautitigkeit ein, von der - ent- wieder Phasen gegeben, in denen 19871 1688000
sprechend der vorhandenen Sied- entweder der quantitative Ausbau 1998 2562428
lungsstruktur - insbesondere des Wohnungsbestandes oder die

die stlichen Teile der Metropol-
region erfasst wurden.

Durch die auf Grund des Biir-
gerkrieges einsetzenden Fliicht-
lingsstrome (welche die Bevol-

landschaft stehen. Die Uber-

Ausweisung von groRflichigen
Industriegebieten (in Hafennéhe
wie z. B. Hussein Dey und El Har-
rach oder im Bereich der Mitidja-
Ebene wie z. B. Rouiba oder Oued

Tab.1: Bevodlkerungsentwicklung der Stadt Algier 1830-1998

Quelle: Arnold 1995 und ONS 1999

T ab 1987 fir die Metropolregion Algier (Wilaya d’Alger)

liegen, induzieren diese ebenfalls

ein erhebliches Verkehrsaufkom-
men. So verfiigt die an der Peri-
pherie in Bab Ezzouar neu gegriin-
dete Universitdt Houardi Boume-
diene nur iiber wenige campus-
nahe Wohnheime mit zudem
unzureichenden Kapazitéten, so
dass viele Studierende téglich lan-
ge Wege auf sich nehmen miissen.
Gleichzeitig verfiigen viele Wohn-
komplexe und Spontansiedlungen
aufgrund ihrer Entstehungsweise
allenfalls iiber eine rudimentire
Begleitinfrastruktur, so dass fiir die
meisten alltdglichen Wege grol3e
Distanzen zuriickgelegt werden
miissen. Das so beschaffene Patch-
work-Muster einer ,diffusen Zen-

Smar) im Vordergrund standen.
Daher ist heute fiir die Metropol-
region Algier kennzeichnend, dass
sich die groRen Industriegebiete
relativ isoliert abseits der Haupt-
wohngebiete befinden. Die peri-
phere Lage dieser Industrie- und
damit Arbeitsplatzstandorte hat
zu stark anwachsenden Strémen
von Berufspendlern gefiihrt, deren
Wohnstitten oftmals weit entfernt
von ihren jeweiligen Arbeitsplét-
zen liegen. Da auch die Standorte
anderer staatlicher Bauprojekte
(wie z. B. Ministerien oder Hoch-
schulen) oftmals raumlich isoliert
und ohne funktionale Zuordnung
in der Metropolregion verstreut

kerungszahl der Metropolregion
Algier in den 1990er Jahren
sprunghaft um 1 Mio. Einw. an-
steigen lieBen, vgl. Tab. 1) und den
Verfall der bestehenden Bausub-
stanz kam es schon bald zu einer
drastischen Verscharfung der
Wohnungssituation. Begiinstigt
durch die weitgehende Abwesen-
heit zentralstaatlicher Kontrolle
wurden daher insbesondere die
Flachen der noch aus der Koloni-
alzeit stammenden Gutshofe der
Mitidja-Ebene, die nach der
Unabhangigkeit im Wesentlichen
verstaatlicht worden waren, in
erheblichem Umfang und in zu-
meist wilder Landnahme in Besitz
genommen und mit Wohnhé&usern
bebaut. Die auf diese Weise ent-
standenen Siedlungen weisen bis
heute einen nur unzureichenden
infrastrukturellen ErschlieRungs-
grad auf, so dass sie vor allem im
Bereich der Verkehrsanbindung
grofle Defizite zeigen und damit
zu den Teilgebieten mit den drén-
gendsten Mobilitdtsproblemen
zéhlen (vgl. Foto 2).

Folgen der Siedlungsent-
wicklung fiir die innerstadti-
sche Mobilitat

Die in den letzten drei Jahrzehn-
ten mehrfach verdnderten stddte-
baulichen Planungsparadigmen
haben in der Metropolregion
Algier eine Vielzahl von rudimen-
tar entwickelten Siedlungsansét-
zen hinterlassen, die tiberwiegend
als unvollendete Torsi in der insge-
samt amorph wirkenden Stadt-

Foto 2: Baugrube fiir eine Haltestelle der U-Bahn-Linie 1
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Siedlungswachstum und

Abb. 2: Mobili-
tatsverflech-
tungen der
Kommune Bab
Ezzouar mit
dem Metropol-
raum

tralitdt“ wird ergénzt durch in den
1990er Jahren relativ spontan und
,,wild“ entstandene Einzelhandels-
agglomerationen, die den Uber-
gang von der sozialistisch geprég-
ten Versorgungsinfrastruktur zu
eher marktwirtschaftlichen Ange-
botsmustern markieren.

Unzureichende
Verkehrsinfrastruktur

Im Zusammenhang mit den
unterschiedlichen Planungs-
phasen seit der Unabhéngigkeit
wurde zwar immer eine entspre-
chende verkehrsinfrastrukturelle
ErschlieBung vorgesehen, diese
konnte aber letztlich nie systema-
tisch umgesetzt werden. So war

in der Phase der ostwirts gerichte-
ten Erweiterungsplanung in den
1970er Jahren vorgesehen, den
iiberlasteten Hauptbahnhof aus
dem Zentrum an die stliche Peri-
pherie nach Dar El Beida, in die
Nihe des internationalen Flug-

hafens zu verlegen. Von dort sollte
eine neue Schnellbahn entlang der
bereits vorhandenen Bahnlinie das
Zentrum mit den Vororten verbin-
den. AulRerdem war im Zusam-
menhang mit der Umlenkung der
Hauptsiedlungsentwicklung nach
Stidwesten im PUD von 1983
auch ein U-Bahn-System entwor-
fen worden, das aus drei Linien
bestehen und einen groRen Teil
der neuen Siedlungsflichen
erschlieRen sollte (vgl. Abb. 2).
Die bereits bestehenden Stadteile
im Osten sollten {iber S-Bahnen
mit dem Zentrum verbunden
werden, wobei Buslinien die
Feinverteilung tibernehmen und
Seilbahnen den unmittelbaren
Kiistenstreifen an die hoher gele-
genen Areale auf dem siidlichen
Plateau anbinden sollten. Fiir den
motorisierten Individualverkehr
sollte zusétzlich zur bereits beste-
henden kiistenparallelen Schnell-
stralRe eine weitere, einige Kilo-

Verkehrsprobleme in der Metropolregion Algier

meter weiter siidlich verlaufende
Schnellstrae errichtet werden.
Bis heute ist von diesen Vor-
haben jedoch lediglich die zweite
SchnellstraBenverbindung gebaut
worden.

Die Hauptlast des 6ffentlichen
Verkehrsystems tréagt bis heute
der Bus. In Folge der massiven,
biirgerkriegsbedingten Zuwande-
rung wihrend der 1990er Jahre
musste das offentliche Busunter-
nehmen dabei ein immer groBer
werdendes Siedlungsgebiet ab-
decken. Weil aber gleichzeitig der
Bestand an einsatzfahigen Fahr-
zeugen aufgrund der ausbleiben-
den Ersatzinvestitionen mehr und
mehr zuriick ging, verringerte sich
der Fuhrpark der Betreibergesell-
schaft zwischen Mitte der 1980er
und Mitte der 1990er Jahre um
fast die Hilfte (bei einem Alter der
noch einsatzfahigen Fahrzeuge
von 15 Jahren und mehr). Ahn-
liches gilt auch fiir die bestehende
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Ost-West-Eisenbahnlinie. Abge-
sehen davon, dass deren Verlauf
viele der in den letzen 50 Jahren
entstandenen Siedlungsgebiete
nur unzureichend anbindet, sind
auch dort in den 1990er Jahren
mangels intaktem Wagenmaterial
die Transportkapazitdten stetig
zuriick gegangen (vgl. Isli 2002,
Khaled 1998).

Ein U-Bahn-System als
Riickgrat eines tragfdhigen
Verkehrskonzeptes?

Die Losung der Verkehrsprobleme
in der Metropolregion Algier wur-
de in den letzten Jahren vor allem
im Bau eines U-Bahn-Systems
gesehen. Die Idee geht bereits in
die 1930er Jahre zuriick, als Algier
noch {iber ein eigenes Stralen-
bahnnetz verfiigte. Doch erst
Anfang der 1980er Jahre wurden
im Zusammenhang mit der
Erarbeitung des PUD die Plidne
konkretisiert. Das geplante Netz
sollte aus drei Linien mit einer
Gesamtldnge von 58 km bestehen
und sowohl das hoch verdichtete
Stadtzentrum als auch die 6stlich
gelegenen Stadtteile und Kom-
munen verkehrsinfrastrukturell
erschlieen (vgl. Abb. 2). Fiir das
Gesamtnetz wurde zum damaligen
Zeitpunkt fiir das Jahr 2000 ein
Transportvolumen von jahrlich bis
zu 600 Mio. Passagieren anvisiert
(Baouni 2002, S. 279). Wegen
anhaltender wirtschaftlicher
Probleme der zustdndigen Behor-
den wurde die Umsetzung des
Projektes jedoch zunéchst zuriick
gestellt. Erst im Jahr 1990 begann
man auf einem 11,5 km langen
Teilstiick mit dem Bau des ersten
Tunnels sowie der Konstruktion
der ober- und unterirdischen
Stationen fiir die Linie 1 zwischen
den Gemeinden Oued Koriche
und Badjarah. Aufgrund der politi-
schen Instabilitdten hat sich der
Baufortschritt seitdem allerdings
immer wieder verzogert. Als Folge
der jiingsten Entspannungstenden-
zen schreitet der Weiterbau mitt-
lerweile aber wieder relativ ziigig
voran, so dass nach aktuellem
Planungsstand die Eroffnung

des ersten Teilstiickes im Jahr
2007 erwartet werden kann (vgl.
Foto 2).

Die positiven Auswirkungen
des ersten Linienastes des U-Bahn-
Netzes sollten dabei zunéchst
nicht unterschétzt werden, da
durch diesen erstmals das histori-
sche Stadtzentrum mit den bis zur
Unabhéngigkeit entstanden Sied-
lungsbereichen verkehrstechnisch
verbunden wird. Allerdings deckt
dieses Teilstiick lediglich einen
sehr kleinen Teil der gesamten
Metropolregion ab. Und da weder
an den einzelnen Haltepunkten
noch am Endbahnhof angemes-
sene Flachen fiir Park and Ride-
Anlagen vorhanden sind und keine
integrierten Planungen fiir die sys-
tematische Ausrichtung des Bus-
netzes auf eine Zubringerfunktion
fiir die U-Bahn stattgefunden
haben, diirfte der Effekt letztlich
doch eher dem beriihmten ,, Trop-
fen auf den heiflen Stein“ gleichen.

Fallstudie: Mobilitatsmuster
und -bediirfnisse an der
Peripherie Algiers

Die empirische Analyse der vorste-
hend beschriebenen Verkehrspro-
bleme ist unter anderem Gegen-
stand eines vor kurzem angelaufe-
nen gemeinsamen Forschungspro-
jektes der Universitdt Paderborn
und der Ecole Polytechnique
d’Architecture et d’Urbanisme
(EPAU) Algier, in dem die Mobi-
litatsbediirfnisse der Bewohner
des GroRraumes Algier exempla-
risch in einem ausgewéhlten Teil-
raum erfasst und diesen dann die
Moglichkeiten ihrer Realisierung
mit den momentan vorhandenen
Verkehrsangeboten gegeniiber
gestellt werden sollen. Auf der
Angebotsseite sind hierbei insbe-
sondere die Akteurskonstellatio-
nen mit ihren unterschiedlichen
Interessenlagen von Bedeutung,
da diese die zentralen Rahmen-
bedingungen fiir jegliche Art von
Verkehrssystemmanagement dar-
stellen. Auf der Nachfrageseite ist
demgegeniiber - angesichts des
weitreichenden Informations-
defizits hinsichtlich der Mobilitéts-
bediirfnisse der Bevolkerung -
eine moglichst detaillierte Ermitt-
lung der aktionsrdumlichen
Aktivitatsmuster und der daraus
resultierenden Verkehrsmittel-
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nachfrage vorzunehmen. Aufbau-
end auf den empirischen Befunden
sind dann entsprechende Opti-
mierungsmoglichkeiten des Ver-
kehrssystems zu suchen und diese
auf ihre praktischen Umsetzungs-
moglichkeiten und -restriktionen
hin zu iiberpriifen. Der raumliche
Schwerpunkt des Projektes liegt
dabei in der Ostlichen Halfte

der Metropolregion, in der das
Flachenwachstum seit den 1970er
Jahren besonders groR war und

in der sowohl groRe staatliche
Stddtebauprojekte der 1970er und
1980er Jahre als auch ausgedehnte
Siedlungsflaichen der 1990er Jahre
zu finden sind.

In einer ersten Erhebung im
Herbst 2004 wurden zur rdumlich
differenzierten Ermittlung von
Quelle-Ziel-Verkehren und der
subjektiven Wahrnehmung des
OPNV-Angebotes Kurzbefragun-
gen an ausgewéhlten Haltestellen
in Bab Ezzouar, einer Kommune
mit etwa 100 000 Einwohnern
durchgefiihrt. Bei insgesamt 1202
Befragten entfiel dabei nur ein
geringer Teil (8,7 %) der Verflech-
tungen auf den Binnenverkehr,
was die unzureichende Ausstat-
tung dieser Kommune mit Wohn-
folgeinfrastruktur widerspiegelt.
Abgesehen von etwa 10 % erfass-
ten Umsteigern aus weiter Ostlich
gelegenen Kommunen sind etwa
80 % der Befragten dem reinen
Quelle-Ziel-Verkehr zwischen Bab
Ezzouar und der iibrigen Metro-
polregion zuzuordnen.

Wie in Abb. 2 dargestellt, erge-
ben sich beim Mobilitdtsverhalten
der Befragten in Bab Ezzouar zwei
Hauptorientierungen. Zum einen
sind ausgepragte Verflechtungen
mit dem Stadtzentrum von Algier
und der in der ersten Hélfte des
20. Jhs. entstandenen Kiistenachse
vorhanden, die dem klassischen
Mobilitdtsmuster zwischen Zen-
trum und Peripherie in Metropol-
regionen entsprechen. Zum ande-
ren sind aber auch iiber die Hélfte
der Verflechtungen in die unmit-
telbaren Nachbarkommunen El
Harrach, Oued Smar, Dar el Beida
und Mohammadia gerichtet. Dabei
unterscheiden sich die Mobilitéts-
motive zwischen diesen beiden
Hauptzielgebieten kaum. Sowohl
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fiir die Wege ins Stadtzentrum
(nur Quellverkehr beriicksichtigt)
als auch fiir diejenigen in die
Nachbarkommunen - welche
ebenfalls eigenstdndige stddtische
Zentren mit jeweils etwa 50 000
Einw. darstellen - entfallen auf
das Mobilitdtsmotiv , Arbeit

und Ausbildung® etwa 60 % der
Nennungen. Etwa 20 % der Fahr-
ten dienen der Erledigung von
Eink&dufen und Besorgungen, die
restlichen Fahrtzwecke entfallen
zumeist auf den Bereich des Frei-
zeitverkehrs.

Damit wird deutlich, dass das
Stadtzentrum von Algier zwar
noch eine wichtige zentraltrtliche
Funktion in der Metropolregion
inne hat, aber nicht mehr das allei-
nige Zentrum darstellt. Der gerin-
ge Grad der Binnenorientierung
innerhalb von Bab Ezzouar und
die starken Verflechtungen mit
den deutlich kleineren Nachbar-
kommunen zeigt gleichzeitig, dass
sich in der Metropolregion kein
ausgewogenes polyzentrales Sied-
lungssystem entwickelt hat, son-
dern amorphe Zentralitdtsmuster
vorherrschen. Bestitigt wird dieser
erste provisorische Befund auch
durch Befragungen von etwa 400
Besuchern einer ungeplant in Bab
Ezzouar entstandenen Einzelhan-
delsagglomeration. Auch hier
wurden neben Besuchern aus den
unmittelbar angrenzenden Kom-
munen ein erheblicher Anteil
von Besuchern aus der gesamten
Metropolregion angetroffen,
wobei selbst Bewohner aus dem
Stadtzentrum diesen Einzelhan-
delsstandort frequentierten.

Auch wenn der U-Bahn-Bau fiir
die stark ausgepragten Verkehrs-
verflechtungen zwischen den peri-
pheren Kommunen und dem
Stadtzentrum fiir sich allein noch
keine Losung darstellt, so ist doch
vorstellbar, dass mit der zusatz-
lichen Konzeption von Zubringer-
buslinien zu den U-Bahn-Halte-
stellen hier mittelfristig addquate
OPNV-Angebote geschaffen wer-
den konnten. Zur Sicherung
der Daseinsgrundfunktionen ist
derzeit allerdings auch ein hohes
MaR an Mobilitdt zwischen den
unstrukturierten Nebenzentren
selbst notwendig, da es bisher

noch nicht gelungen ist, fiir eine
ausreichende Ausstattung der
peripheren Kommunen mit ent-
sprechenden Einrichtungen zu
sorgen. Dies liegt darin begriindet,
dass das Konzept der ,Dezentra-
len Konzentration®, das hinter
den meisten seit der Unabhéngig-
keit unternommenen stiadtebau-
lichen Planungen stand, aufgrund
der mehrmaligen Paradigmen-
wechsel nicht konsequent umge-
setzt worden ist. Fiir diese Ver-
kehrsverflechtungen stellt das in
seiner raumlichen Wirkung sehr
begrenzte U-Bahn-Projekt keine
Losung dar.

Da der Bau der U-Bahn seit
iber einem Jahrzehnt die materiel-
len und personellen Ressourcen
der stdadtischen Behorden auf
sich konzentriert, wurde den
Mobilitédtsbediirfnissen im Rand-
bereich der Metropolregion
nur wenig Beachtung geschenkt.
Damit fehlt es an tragfahigen
Konzepten fiir ein addquates
OPNV-System zwischen den dort
befindlichen Kommunen. Weil
das von der 6ffentlichen Hand
vorangetriebene U-Bahn-System
allein aufgrund der dafiir nétigen
Finanzmittel nicht auf die gesamte
Metropolregion ausgedehnt wer-
den kann, sind folglich andere
Losungen zu suchen, die sowohl
die Verbindung zwischen den
Nebenzentren herstellen als auch
Zubringerfunktionen fiir das
U-Bahn-Rumpfnetz erfiillen kon-
nen. Hier wire z.B. ein Stadtbahn-
system oder ein Ausbau des vor-
handenen Schienennetzes in Rich-
tung eines S-Bahn-artigen Betrie-
bes denkbar. Da weite Teile der
Metropolregion in den 1990er
Jahren relativ flachig und dispers
bebaut worden sind, ist allerdings
eine ausschlieBlich schienen-
gebundene OPNV-ErschlieRung
der Region nicht mehr méglich,
so dass ergdnzend ein abgestuftes
Busliniensystem entwickelt wer-
den muss. Im Sinne einer Ver-
kehrsvermeidungsstrategie wire
es dariiber hinaus mittelfristig
sinnvoll, kleinteilige stadtplaneri-
sche Ansétze zur Anreicherung
der Wohnsiedlungen mit infra-
strukturellen Einrichtungen zu
fordern.

Siedlungswachstum und Verkehrsprobleme in der Metropolregion Algier

Ziel des laufenden Forschungs-
projektes ist es daher auch, in
Zusammenarbeit mit dem algeri-
schen Kooperationspartner und
auf Basis weiter empirischer
Erhebungen Empfehlungen fiir
eine Weiterentwicklung und
Prazisierung derartiger verkehrs-
planerischer Konzeptbausteine zu
erarbeiten und diese mit lokalen
Akteursgruppen und politischen
Entscheidungstrdgern zu diskutie-
ren, um eine mogliche Implemen-
tierung der Vorschlédge in die
algerische Planungspraxis vorzu-
bereiten. AuBerdem ist in einem
weiteren Schritt geplant, die
Ubertragbarkeit der gewonnenen
Erkenntnisse in andere, raumlich
vergleichbare Kontexte zu iiber-
priifen. In diesem Zusammenhang
sind insbesondere Fragen nach
dem fiir derartige Raumtypen
angemessenen Verkehrssystem,
der optimalen Organisationsform
(bei Einbezug sowohl der 6ffent-
lichen Hand als auch der Privat-
wirtschaft) sowie der bestmog-
lichen Umsetzung entsprechender
Konzepte in die Planungspraxis
von zentraler Bedeutung.

Zusammenfassung

Nach dem Ende der weitgehenden
Lahmung, die den algerischen
Staat wihrend der 1990er Jahre
erfasst hatte, sieht sich die 6ffent-
liche Hand in der Metropolregion
Algier heute mit einem amorphen
Siedlungsmuster konfrontiert, das
einerseits das Erbe der unvoll-
endeten stadtebaulichen GroRpro-
jekte der sozialistischen Ara und
andererseits das Ergebnis der mas-
siven Zuwanderung von Biirger-
kriegsfliichtlingen in die Haupt-
stadtregion darstellt. Die Reaktion
der offentlichen Hand auf die
hieraus resultierenden Verkehrs-
probleme besteht unter reflexartig
wirkender Orientierung an frithe-
ren staatlichen GroR3projekten
darin, die Losung im Bau einer
U-Bahn-Linie im Stadtzentrum

zu suchen.

Anhand von ersten Befunden
aus einem vor kurzem angelaufe-
nen Forschungsprojekt zu Mobi-
litatsmustern im GroRraum Algier
konnte aufgezeigt werden, dass

Geographische Rundschau 57 (2005) Heft 10



ein solcher planungstheoretischer
Riickschritt kein geeignetes Mittel
darstellt, um den vorhandenen
Verkehrsproblemen adédquat zu
begegnen. Vielmehr ist ein inte-
grierter Ansatz zur Verkehrsgestal-
tung gefordert, der neben einem
aufeinander abgestimmten Zusam-
menwirken aller vorhandenen
Verkehrsmittel auch kleinteilige
Malnahmen zur Entwicklung
einer stiarker polyzentral struktu-
rierten Siedlungsstruktur beinhal-
ten miisste. |
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Summary

Settlement Growth and
Traffic Problems in the
Algiers Metropolitan Region

by Andreas Kagermeier,
Uwe Niedzballa

After a period of paralysis in
the 1990s, public hand of
Algeria is confronted with an
amorphous urban structure in
the metropolitan region of
Algiers. The reasons for this
can be found in the heritage
of uncompleted urban plan-
ning projects started in the
socialistic era as well as in the
massive migration from the
countryside to the capital du-
ring the civil war. Public hand
chose to react to the resulting
traffic problems by seeking
the solution in an under-
ground line for the central
areas. Based on first results
of a recently started project
which puts a focus on mobility
patterns and needs in the
metropolitan area of Algiers,
it can be said that this strat-
egy is not a suitable way of
managing the arising prob-
lems. Therefore an integrated
approach of traffic modelling
is required. This includes not
only a well balanced coopera-
tion of all available public
means of transport, but also
small-scaled schemes to pro-
mote a multi-central urban
structure in Algiers.
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