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Einleitung

1. Einleitung

Durch den Trend der Urbanisierung' wéchst die Zahl der Megastadte rasant. Bis 2030
werden zwei Drittel der Weltbevolkerung in Stadten leben. Besonders in Landern des Glo-
balen Sudens vollzieht sich der Urbanisierungsprozess rascher als in Landern des Globalen
Nordens. Daraus resultiert, dass sich heutzutage etwa 20 von weltweit 30 Megastadten in
Landern des Globalen Stdens befinden (vgl. BMBF 2010, 3). Doch wie gehen Politik und
Verwaltung mit solchen hohen Bevolkerungszahlen in den Megastadten um? Beispielsweise
muss die Stadtregierung von Mumbai sich um eine Beviélkerungszahl von mehr als 21
Millionen Menschen kimmern (vgl. Heineberg 2006, 36). Im Gegensatz dazu beschéftigen
sich oft Regierungen ganzer Lander mit solchen BevoélkerungsgroRen, wie zum Beispiel die
Regierung in den Niederlanden, die eine Landesbevoilkerungszahl von 16 Millionen
Menschen haben (vgl. DESTATIS, Niederlande).

Megastadte sind Zentren der Wirtschaft, Politik, Kultur und dienen haufig als Hoffnungstrager
vieler Menschen. Trotz ihrer GréRe sind Gegensatze auf engstem Raum keine Seltenheit,
denn neben Macht und Luxus stehen Armut, Chaos und der Uberlebenskampf. Auch wenn
eine Megastadt viele Chancen zu bieten hat, gibt es eine Menge an Problemen, die meist
aus dem enormen Bevdlkerungswachstum resultieren (vgl. FLUTER 2007, 2). Besondere
Schwierigkeiten macht die gleichbleibende Infrastruktur der Stadte bei einem hohen Bevdl-
kerungswachstum. Dieses stadtische Wachstum muss standig geplant und gelenkt werden,
doch politische und administrative Steuerungsmechanismen kénnen mit dem massiven
unkontrollierten Bevolkerungswachstum kaum umgehen. Die daraus resultierende Vielzahl
an Aufgaben lasst deutlich werden, was eine stadtische Regierung zu leisten vermag.
Gemal dem Motto ,Global denken — lokal handeln* wird deutlich, dass die Stadtregierung
nicht alle Herausforderungen gleichzeitig meistern kann, sondern das Prioritdten gesetzt und
zukunftsorientierte Strategien entwickelt werden missen (vgl. BPB 2006, stadtische
Regierungskunst).

1.1 Aufbau der Arbeit

Um sich mit dem Thema ,Megacity Governance im Globalen Suden“ ndher auseinander-
setzen zu konnen, ist es im ersten Schritt wichtig, Megastadte quantitativ einordnen zu
kénnen und inhaltlich richtig zu definieren. Dabei soll auf die Herausforderungen und
Chancen von Megastadten eingegangen werden, um die Probleme der politischen und
administrativen Steuerungsfahigkeit solcher Stadte néher zu verdeutlichen. Das Kapitel
»,Governance im Globalen Suden“ beschéftigt sich mit politischen Gegebenheiten in Mega-
stadten. Zu Beginn des Kapitels wird Governance naher definiert, um den Begriff im
nachsten Schritt auf Megastadte im Globalen Siden anwenden zu kdnnen. Hierbei soll die
Wichtigkeit einer Good Urban Governance herausgestellt werden, die des Weiteren néher
untersucht wird. Zudem wird auf den Planungsbegriff néaher eingegangen, um heraus-

! Ein anderes Wort fiir Urbanisierung ist die Verstadterung (vgl. HEINEBERG 2006: 30). Man spricht von
Urbanisierung, wenn Stadte auf Kosten der landlichen Gegend wachsen (vgl. PACIONE 2006: 12).
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zustellen, welchen Problemen die Planung im Globalen Siden unterworfen ist. Da die
spatere Analyse der Planwerke vom Verkehrs- und Transportsektor in Hyderabad handelt, ist
es wichtig, naher auf die Verkehrs- und Transportsituation im Globalen Siden einzugehen.
Dadurch kénnen spater beschriebene Inhalte der Planwerke besser verstanden werden und
es kann geprift werden, ob sich Theorie und Praxis decken. In der Situationsanalyse von
Hyderabad sollen demographische Daten herausgearbeitet werden, um Hyderabad als
Megastadt zu definieren. Dabei soll besonders auf die Planungssituation in Hyderabad
eingegangen werden, um politische Gegebenheiten innerhalb der Analyse besser zu
verstehen.

Bei der wissenschaftlichen Untersuchung handelt es sich um eine Analyse verschiedener
Planwerke, die den Verkehrs- und Transportsektor der Stadt Hyderabad untersuchen.
Hyderabad wurde als Beispiel fir eine Megastadt ausgesucht, da die Stadt eine hohe
Wachstumsrate vorzuweisen hat und die Verkehrssituation mangelhaft ist. Diese Grundlagen
sind optimale Voraussetzungen, um zu untersuchen, wie die Politik mit den
Herausforderungen des Verkehrs- und Transportsektors bei einer stark wachsenden
Bevolkerung umgeht. Der Verkehrs- und Transportsektor wurde als Untersuchungs-
gegenstand ausgewahlt, da in diesem Sektor viele planerische Schwierigkeiten herrschen,
mit der fast jede Megastadt im Globalen Siden zu kdmpfen hat. Bei der Analyse sollen
zunachst alle Plane auf die derzeitige Verkehrs- und Transportsituation untersucht und
verglichen werden. Im nachsten Schritt soll auf die Strategien und Visionen eingegangen
werden, die dazu beitragen sollen, den Verkehrs- und Transportsektor zu verbessern.
Wichtig bei der Analyse ist, dass verschiedene politische Ebenen im Vergleich stehen,
namlich eine lokale Verwaltungsbehorde, eine lokale Stadtentwicklungsbehorde, ein lokales
Umweltinstitut und eine ausléndische Agentur, die in Zusammenarbeit mit der lokalen
Stadtentwicklungsbehorde in Hyderabad arbeitet. Diese Ebenen sollen zudem auf ihre
Fahigkeit zur Umsetzung der Plane geprift werden und darauf, ob Grundziige der Good
Urban Governance in der Planung und Durchsetzung der Pléane vorhanden sind.

1.2 Ziel der Arbeit

Das primare Ziel der Arbeit ist, auf die Probleme und Herausforderungen von Megastadten
im Globalen Suden in Bezug auf die Governance einzugehen und zu untersuchen, wie Pla-
nungsprozesse ablaufen. Dabei soll im theoretischen Teil der Arbeit die Governance in
Megastadten des Globalen Siudens naher untersucht und auf die Schwierigkeiten der
Steuerung einer Stadt mit einem hohen Bevélkerungsanteil und starkem Bevélkerungs-
wachstum eingegangen werden. Zudem soll herausgefunden werden, warum die Planung in
diesen Landern so schwierig ist und ob politische und administrative Steuerungsstellen Plan-
werke als Steuerungsinstrumente nutzen kénnen.

Die Analyse dient primdr dazu, zu ermitteln, wo Schwierigkeiten in der Planung ver-
schiedener politischer Ebenen auftreten und wie diese verbessert werden kénnen. Hierbei
soll geprift werden, ob es zu einer Umsetzung von Planwerken kam und wie die Blrger in
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den Prozess mit eingebunden wurden. Sekundar wird der Verkehrs- und Transportsektor von
Hyderabad néher beschrieben, was Einblicke in die Herausforderungen der Verkehrs- und
Transportsituation einer Megastadt im Globalen Suden bringt. Hyderabad dient dabei als
Beispiel fur eine Megastadt des Globalen Stidens.

Zum Ende soll geprift werden, ob sich die theoretisch erlauterten Probleme der Governance
im Globalen Suden auf die Analyse der Planwerke von Hyderabad Ubertragen lassen. Das
heil’t, dass zum einen geprift wird, ob der beschriebene Verkehrs- und Transportsektor in
Megastadten zu dem in Hyderabad passt und ob die vorherrschende Planungssituation in
Hyderabad auf die Planwerke zutrifft.
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2. Theoretische Grundlagen

2.1 Megastadte

Um das Planungswesen der politischen und administrativen Steuerungseinheiten in Mega-
stadten im Globalen Suden néher untersuchen zu kénnen, ist es zunachst wichtig, sich mit
dem Begriff Megastadt ndher auseinander zu setzen. Dabei soll besonders auf die quantita-
tive Wertung eingegangen werden, um eine genaue Definition zu erlangen. Nach der Erstel-
lung einer Definition fiir den Begriff Megastadt soll diese in den globalen Kontext eingeordnet
werden, wobei auf die Unterschiede einer Megastadt im Globalen Norden zu der im Globalen
Suden eingegangen werden soll.

Die Verwendung der Begriffe Globaler Stiden und Globaler Norden in dieser Arbeit basiert
auf der Annahme, dass dadurch Begriffe ohne jegliche Wertung verwendet werden kdénnen,
denn Bezeichnungen wie ,Entwicklungslander® oder ,Dritte Welt“ geben ein falsches Bild
dieser Lander wieder. Bei den Landern des Globalen Nordens handelt es sich um die
hochindustrialisierten reichen Staaten, wovon die meisten im Norden der Weltkugel liegen.
Die Lander des Globalen Sidens sind vorwiegend die armeren Lander, die meist von
Landwirtschaft und Foérderindustrien abhangig sind und zu friheren Zeiten kolonial aus-
gebeutet wurden (vgl. HOBUR u.a. 2001, 71).

2.1.1 Zum Begriff Megastadt

Der Begriff Megastadt (engl. Megacity) stellt die groRte stadtische Siedlungskategorie dar,
die in der Regel quantitativ festgesetzt wird. Jedoch ist die GrolRenbewertung der grol3ten
stadtischen Siedlungskategorie besonders in zeitlicher Perspektive problematisch. Beispiels-
weise definiert Bronger 2004 eine Megastadt mit 5 Millionen Einwohnern und einer Mindest-
einwohnerdichte von 2.000 Einwohnern pro km2. Die United Nations hingegen bezeichnen
1993 eine Stadt mit 8 Millionen Einwohnern als Megastadt (vgl. HEINEBERG 2006, 29).
Knox und Marston definieren Megastadte als ,sehr groRe Stadte, die sowohl Primatstellung2
als auch hohe Zentralitat innerhalb der jeweiligen nationalen Okonomien aufweisen*
(KNOX/MARSTON 2008, 661). Hinzu kommt, dass diese in den meisten Fallen 10 Millionen
Einwohner besitzen (vgl. KNOX/MARSTON 2008, 661). Ein anderer Punkt, der die Abgren-
zung einer Megastadt schwierig macht, ist, dass die Bevoélkerungsanzahl der Stadte variiert,
je nachdem ob man administrative, raumliche oder funktionale Grenzen fur die Mega-
Agglomeration, die aus Kernstadt und suburbanem Raum?® besteht, zieht (vgl. BPB 2008,
Megastadte). Wenn im Verlauf dieser Arbeit von Megastadten gesprochen wird, wird von der
Definition Knox und Marstons ausgegangen.

2 Eine Stadt mit Primatstellung, auch genannt Primatstadt, Gberragt hinsichtlich ihrer Einwohnerzahl und Be-
deutung alle anderen Stadte ihres Landes (vgl. KNOX/MARSTON 2008, 661).

3 Als Suburbanisierung wird das ,starke Ausufern der Kernstddte innerhalb der Stadtregionen [...] in die Randge-
meinden in Gestalt grofidchiger Vororte [...] oder Vorortzonen (suburban zones)* bezeichnet (HEINEBERG
2006: 43). (suburban zones = suburbaner Raum)

Megacity Governance im Globalen Siiden
eine Analyse verschiedener Planwerke Gber den Verkehrs- und Transportsektor in Hyderabad



Theoretische Grundlagen: Megastadte

Megastadte haben mehrere Funktionen, denn zum einen sind sie Steuerungszentren
zwischen globalem Stadtesystem, kleineren Stadten und landlichen Siedlungen, wobei lokale
und regionale Okonomien mit der Weltwirtschaft verkniipft werden. Zum anderen verkniipfen
Megastadte kulturell gesehen Tradition und Modernitat. Megastadte mussen jedoch von den
Global Cities abgegrenzt werden, die als Steuerungszentren der Weltwirtschaft, Zentren der
Kommunikation und des technischen Fortschritts angesehen werden und nicht aufgrund ihrer
Bevolkerungsanzahl definiert werden (vgl. PACIONE 2005, 297).

2.1.2 Einordnung der Megastadt in den globalen Kontext

In der heutigen Zeit leben Uber die Halfte der Menschen in Stadten. Bis 2030 wird dieser
Wert wahrscheinlich bis auf zwei Drittel der Bevélkerung ansteigen (vgl. BBF 2010, 2). Dass
Stadte explosionsartig wachsen, ist ein Phanomen, das seit der Industrialisierung auftritt.
1900 war London mit 6,5 Millionen Einwohnern die grof3te Stadt der Welt und schon 1950
haben Tokio mit 11,2 Millionen und New York mit 12,3 Millionen Einwohnern die 10 Millionen
Marke Uberschritten. Nachdem Mexiko-City 1975 als weitere Megastadt mit 10,6 Millionen
Einwohnern hinzu kam, entstand ein regelrechter Boom an Megastadten. Heute besitzen die
groldten Megastadte Gber 20 Millionen Einwohner (vgl. BPB, Megastadte: Neues oder altes
Phanomen?). Eine Auflistung der heutigen Megastadte ist in Anhang 1 zu finden. In Anhang
2 ist eine geographische Darstellung der Megastadte im Jahr 2015 zu sehen, an der deutlich
wird, dass sich die meisten der Megastadte im Globalen Siiden entwickelt haben.

Welt insgesamt Globaler Norden Globaler Stiden

1950 1970 1990 2015 | 1950 1970 1990 2015 | 1950 1970 1990 2015

Megastadte (ab 10 1 3 12 27 1 2 4 4 0 1 8 23
Millionen
Einwohnern)

Bevdlkerungs- 12 44 161 | 450 12 33 63 71 0 11 98 378
anzahl in
Megastadten (in
Millionen)

Abbildung 1: Anzahl an Megastédten und stadtische Bevdlkerungszahlen (eigene Darstellung, nach PACIONE
2005, 77)

In Abbildung 1 ist deutlich zu erkennen, dass die Anzahl der Megastadte im Globalen Siden
ab 1970 stark gestiegen ist. Im Globalen Norden werden sich im Jahr 2015 nur 4 Megastadte
befinden, wohingegen im Globalen Siiden 23 Megastadte zu finden sein werden. Auffallig
wird hierbei, dass die Anzahl an Megastadten im Globalen Siden viel héher ist als in den
Landern des Globalen Nordens. Vergleicht man den Anstieg der Bevdlkerung in
Megastadten von 1950 bis 2015 wird deutlich, dass der Anstieg im Globalen Norden von 12
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Theoretische Grundlagen: Megastadte

Millionen auf 71 Millionen um einiges geringer ist als der Anstieg im Globalen Suiden, der von
0 auf 378 Millionen Menschen gestiegen ist.

Ein Grund fur den Anstieg der Anzahl von Megacitys im Globalen Suden ist, dass es in den
landlicheren Regionen dieser Lander eine grol3e Bevolkerung gibt, die durch die Industriali-
sierung zur Abwanderung in die Stadt gezwungen wurden. Durch verbesserte Anbau-
techniken, Gerate und Maschinen waren landliche Arbeitskrafte oft Gberflissig. Hinzu
kommt, dass durch den Anstieg der landwirtschaftlichen Produktivitat Nahrungsvorréate
gewachsen sind, die der wachsenden stadtischen Bevdlkerung reichlich zur Verfigung
stehen. Aufgrund des Wachstums des Industriesektors in den Stadten sahen landliche
Arbeitskrafte eine Chance auf ein besseres Leben in der Abwanderung in die Stadte (vgl.
KNOX/MARSTON 2008, 664). Ein weiterer Grund fur die Abwanderung der landlicheren
Bevolkerung in die Stadt ist das Geflihl von Sicherheit. Deswegen sind Stadte oft ein
Zufluchtsort nach Naturkatastrophen oder Birgerkriegen (vgl. KNOX/MARSTON 2008,
671f). Das daraus resultierende enorme stadtische Wachstum ist fir politische und
administrative Steuerungsinstanzen kaum kontrollierbar, denn hauptsachlich entstehen
Marginalsiedlungen* an den Ré&ndern der Stadt, die aufgrund ihrer unzureichenden
Infrastruktur kaum regierbar sind. Etwa 40 bis 50 Prozent der Bewohner von Megastadten
wohnen heutzutage in Slums® und Marginalsiedlungen (vgl. HEINEBERG 2006, 38).

2.1.3 Chancen und Herausforderungen von Megastiddten des Globalen Siidens

Dass innerhalb einer kurzen Zeit eine Vielzahl von Megastéadten entstanden ist, hort sich im
ersten Moment erschreckend an, denn meistens sind negative Assoziationen mit dem Begriff
Megacity verbunden, wie zum Beispiel enorme Umweltprobleme, ein hoher
Ressourcenverbrauch, Armut und Verkehrsprobleme. Jedoch stellt der Wachstum von
Stadten an sich kein grof3es Problem dar, sondern bietet sogar fiur die Bevdlkerung viele
Chancen, wie beispielsweise Arbeitsplatze, technische Innovationen und ausreichend
soziale Einrichtungen (vgl. DIERCKE 2007, 2). Hinzu kommt, dass Megastadte in globale,
wirtschaftliche und soziale Netzwerke eingebunden sind. Durch global gespannte
Wertschopfungsketten werden Ressourcen aus der gesamten Welt wahrgenommen und auf
nationale und regionale Markte verteilt (vgl. BBF 2010, 3). Sie gelten als Wachstums-
motoren, Innovationszentren und Zentren der Globalisierung. Stadte wie beispielsweise
Mexiko-Stadt erwirtschaften allein 50 Prozent des gesamten Einkommens von Mexiko (vgl.
BPB 2008, Megastadte)

Nicht die GrolRe an sich lasst die Probleme entstehen, sondern eher bringt das schnelle
unkontrollierte Wachstum viele Herausforderungen mit sich, denn die Regierungen der
Lander des Globalen Stidens werden oft von dem starken Wachstum Uberrascht. Eins der
groldten Probleme der Megastadte sind die schnell entstehenden Marginalsiedlungen, die mit

4 »,Marginalsiedlungen in Entwicklungsldndern sind Elendssiedlungen mit mangelhafter Bausubstanz, hohen Ein-
wohnerdichten, unzureichender Wohn- und 6ffentlicher Infrastruktur sowie mit hohen Anteilen an Erwerbsper-
sonen mit niedrigen und/oder unregelméBigen Einkommen* (HEINEBERG 2006: 50).

5 sAls Slums werden allgemein die degradierten ehemaligen Wohnviertel der Ober-, Mittel- und — vielfach ehemal-
igen Arbeiterquartiere umfassend — der Unterschicht im Innenstadtbereich bezeichnet* (HEINEBERG 2006: 51).
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ihrer unzureichenden Infrastruktur soziale Dienste unmdglich machen. Fehlendes Wasser,
fehlende sanitdre Anlagen, fehlende Elektrizitat und fehlende Stralenanbindungen machen
das Leben in den Marginalsiedlungen scheinbar unméglich. Hieraus resultieren oft Krank-
heiten wie Tuberkulose, Malaria und Denguefieber. Viele der Bewohner missen Angst um
ihren Schlafplatz haben, denn oft werden sie von Machthabern aus ihren Wohngebieten
vertrieben (vgl. TANNERFELDT/LJUNG 2006, 53ff.). Dadurch entstehen Marginalsiedlungen
oft an Orten, die durch Uberflutungen, Hangrutsche oder Industrieunfalle risikogefahrdet
sind. In Megastadten wie Mumbai oder Mexiko-Stadt leben circa 40 bis 60 Prozent der
Stadtbevdlkerung in informellen Siedlungen. Besonders die Bewohner dieser Siedlungen
sind von Wasserknappheit betroffen. Die Zahl der Menschen ohne Wasserversorgung wird in
der Stadt Mumbai auf mehr als 2 Millionen geschéatzt. Auch die Beseitigung des Abwassers
in den Megastadten ist schlecht. Viele der Stadte in Kistennahe leiten ihr Abwasser in das
Meer ab, wodurch groRBe gesundheitliche Gefahren fir Mensch und Okosystem hervor-
gerufen werden. In Lima sind es etwa 18.000 Liter Abwasser pro Sekunde, die in das Meer
geleitet werden (vgl. BPB 2008, Mega-Urbanisierung). Durch das Flachenwachstum der
Megastadte kommt es besonders zu Problemen, die die Umwelt stark beeintrachtigen.
Beispielsweise ist die Trinkwasserversorgung stark gefahrdet, da es oft zu Eingriffen in die
Wassereinzugsgebiete kommt oder landwirtschaftliche Flachen bebaut werden. Daraus
resultiert haufig eine Nahrungsmittelknappheit. Umwelt- und Gesundheitsrisiken fir die
Stadtbevdlkerung nehmen immer mehr zu. Das enorme Millaufkommen kann oft nicht
kontrolliert beseitigt werden. Deswegen kommt es oft zu ungeregelten und offenen
Mllverbrennungen, die die Luft der Stadt stark verschmutzen. Besonders durch den
Verkehr, durch Industrien und durch Brennstoffe flr Stromerzeugung kommt es zu einer
starken Verunreinigung der Luft. Die Ozon- und Feinstaubwerte erhéhen sich immer mehr
(vgl. BPB 2008, Mega-Urbanisierung).

Zusammenfassend wird deutlich, dass von den Regierungen nicht geniigend MaRnahmen
unternommen wurden, die der Megaurbanisierung standhalten konnten. Investitionen in die
Infrastruktur fir Grundbedirfnisse wurden versdumt sowie Unterbindungen von Umwelt-
verschmutzungen und die Eingliederung der armen Bevdlkerung durch sicheren Wohnraum.
Jedoch wird auch deutlich, dass die Probleme der Stadte nicht nur in den Slums zu finden
sind, sondern sich diese durch Epidemien, Gewalt und Unregierbarkeit auf die gesamte
Stadt Ubertragen lassen.
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2.2 Governance im Globalen Siiden

Um Aufschluss dariiber zu bekommen, wie Politik und Verwaltung mit dem immensen Bevol-
kerungsaufkommen in Megastadten umgehen und wie es moglich ist, trotzdem Planungen
vorzunehmen, beschaftigt sich dieses Kapitel mit Governance im Globalen Siden. Dabei soll
zunachst eine Begriffserklarung der Governance erfolgen und geklart werden, wie sich der
Planungsbegriff mit Auftreten der Governance verandert hat. Des Weiteren wird sich mit den
Problemen der Aufgabenverteilung der unterschiedlichen politisch und administrativen
Ebenen beschéftigt. Dabei soll im nachsten Schritt auf die Notwendigkeit von Good Urban
Governance verwiesen werden, um bessere Planungen in Megastadten zu gewahrleisten.

2.2.1 Zum Begriff der Governance

Fur den Begriff der Governance ist eine Vielzahl von Definitionen auffindbar. MAYNTZ
definiert Governance als ,das Gesamt aller nebeneinander bestehender Formen der kol-
lektiven Regelung gesellschaftlicher Sachverhalte, von der institutionalisierten zivilgesell-
schaftlichen Selbstregelung uber verschiedene Formen des Zusammenwirkens staatlicher
und privater Akteure bis hin zum hoheitlichen Wandel staatlicher Akteure® (MAYNTZ 2004,
0.S., zitiert nach MOSSNER 2010, 49). In dieser Definition wird auf das Zusammenspiel
zwischen offentlichen und privaten Institutionen in unterschiedlichen Kontexten Uber das
staatliche Handeln hinaus eingegangen. Weiterhin wird Governance als Gegenbegriff zu
Government betrachtet, ,denn Government [...] beinhaltet das staatliche Monopol auf zentral
legitimierte Macht und deren Austibung und beruht auf traditionellen, hierarchischen Steuer-
ungskonstellationen und —prozessen fur eher formelle politische und staatlich-exekutive,
zentrierte Aufgaben* (MOSSNER 2010, 48). Damit wird eine Veranderung staatlichen
Handelns von dem traditionellen Steuerungshandeln einer Regierung hin zu einem Zusam-
menwirken privater und staatlicher Akteure deutlich. Jedoch ist in der Praxis erkennbar, dass
die Begriffe kaum voneinander getrennt werden kénnen, denn Governance beinhaltet auch
Teile des hierarchischen Steuerungshandelns. Deswegen kann man sagen, dass der Begriff
der Governance alle Steuerungsformen unter Beteiligung einer Vielzahl von Akteuren
beinhaltet, die zu einer zeitgleichen Realisierung unterschiedlicher Steuerungsmodelle
fiihren (vgl. MOSSNER 2010, 48f.).

Mit dem Begriff der Governance kommt es zu einer Akzentverschiebung innerhalb von
Planungsprozessen. Im Planungsverstandnis innerhalb der Government wurde noch
hierarchisch zwischen Steuerungsobjekt und —subjekt unterschieden, wobei sich das
Handeln weniger auf das davon abhéngige Schicksal Vieler bezog. Innerhalb der Stadt-
planungsprozesse werden somit die staatlichen Akteure den Anwohnern, die oftmals als
.Betroffene” bezeichnet werden, gegenulbergestellt. Diesen traditionellen Planungs- und
Steuerungsprozessen wird kaum noch Erfolg zugesprochen und sie werden als tberholt
betrachtet (vgl. MOSSNER 2010, 45ff.). Vielmehr geht es darum, die offentliche Hand,
Birger und Wirtschaft mittels kooperativer Planungen in Entscheidungsprozesse mit
einzubeziehen (vgl. SINNING 2006, 375).
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2.2.2 Governance in Megastadten des Globalen Siiden

Politische und administrative Steuerungsinstanzen im Globalen Siden kdénnen mit den
Herausforderungen, die das stadtische Wachstum mit sich bringt, kaum mithalten.
Besonders die Infrastrukturen, 6ffentliche Dienstleistungen und Arbeitsmarkte sind oft vollig
Uberstrapaziert. Der immense Ressourcenbedarf von Megastadten und die Tatsache, dass
die Stadte einer enormen Umweltbelastung ausgesetzt sind, die sie meist sogar selbst
verursacht haben, lasst den Handlungsdruck auf die Regierungen steigen (vgl. BPB 2006,
stadtische Regierungskunst).

Ein grof3es Problem der Regierung in Entwicklungs- und Schwellenlandern ist, dass die
Macht Uber Entscheidungen meist in den Handen einer kleinen ,Elitegruppe” liegt. Diese
Gruppe verfolgt meist eigene Interessen und nicht die der breiten Masse. Hinzu kommt, dass
demokratische Wahlen oft nicht so demokratisch ablaufen, wie sie sollten, wenn es
Uberhaupt zu demokratischen Wahlen kommt. Weitere Probleme sind Korruption und zu
wenig Transparenz in Entscheidungsprozessen (vgl. TANNERFELDT/LJUNG 2006, 67). Die
Konsequenzen, die dieses Versagen mit sich bringt, muss oft die arme Bevdlkerung der
Megastadte tragen (vgl. Pacione 2005, 587). Im Gegensatz zum Globalen Siiden, wo meist
die nationale Regierung fur Verantwortlichkeiten aller Art zustandig ist, gibt es im Globalen
Norden mehrere lokale Behorden mit eigenen Verantwortlichkeiten. Wenn in den Mega-
stadten des Globalen Sidens Verdnderungen entstehen sollen, missen sich meist lokale
Kréfte fur Veranderungen stark machen. Diese Krafte kbnnen meist nur zusammen kommen,
wenn die Menschen selber betroffen sind oder sich zustandig daftr fuhlen (vgl.
TANNERFELDT/LJUNG 2006, 84).

In den meisten Landern des Globalen Siidens ist die Verteilung der Verantwortungen
zwischen den verschiedenen politischen Ebenen nicht klar abgrenzbar. Die nationale
Regierung verwaltet oft die Finanzen und ist fur lokale Grundversorgungen wie Wasser,
Elektrizitat und Transport verantwortlich. In den meisten Fallen machen Finanzen der
nationalen Regierung einen GrofRteil des Einkommens der Stadtregierung aus. Sollen
Investitionen getroffen werden, muss die Stadtregierung oft Gelder von der nationalen
Regierung beantragen (vgl. TANNERFELDT/LJUNG 2006, 67 ff.). In Abbildung 2 ist zu
erkennen, welche Aufgaben meist der Stadtregierung zugesprochen werden. Die Abbildung
basiert aus der Begutachtung von 36 Landern des Globalen Siidens. Es wird deutlich, dass
fast jede Stadtregierung fur die Mullentsorgung zustandig ist, jedoch nur die Halfte aller
Stadtregierungen fur StrafRen, Feuerschutz, Grundschulausbildung und Gesundheit. Nur 20
Prozent der Stadtregierungen sind fur die Wasserversorgung zustandig. Aus Abbildung 2
lasst sich ableiten, dass besonders viele der Verantwortlichkeiten, die eigentlich der Stadt-
regierung zukommen sollten, bei der nationalen Regierung liegen. Besonders in Anbetracht
des massiven Bevolkerungswachstum und der Verarmung der Stadtbevodlkerung ist es umso
wichtiger, dass die Stadtregierung lokale Aufgaben wie zum Beispiel die Wasserversorgung
Ubernimmt.
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Abbildung 2: Aufgaben der Stadtregierung (eigene Darstellung, nach TANNERFELDT/LJUNG 2006, 68)

2.2.3 Good Urban Governance im Globalen Siiden

Um das Regierungshandeln im Globalen Suden zu verbessern, ist es wichtig, Anderungen
im politischen Handeln vorzunehmen. Durch die im Kapitel 2.1.3 beschriebenen Probleme
der Regierung wird deutlich, dass Veranderungen dringend bendtigt werden. Good Urban
Governance ist nur in wenigen politischen Strukturen des Globalen Stidens zu finden. Um
unterschiedliche gesellschaftliche Schichten und Gruppen mit in Entscheidungen einbringen
zu koénnen, ist es notig, Good Urban Governance weiter zu etablieren.

,Good Urban Governance beschreibt eine flexible Steuerung und Selbstorganisation von
Ablaufen unter Beteiligung verschiedener Akteure [...], die zunehmend in Projekten mit
flexiblen, kooperativen Ldsungsansatzen umgesetzt werden“ (SINNING 2006, 24). Es
handelt sich hierbei also um eine neue Form stadtgesellschaftlicher Selbstorganisation.
Besondere Bedeutung kommen Transparenz und Partizipation innerhalb der Good Urban
Governance zu (vgl. SINNING 2006, 24). Zusammenfassend gesagt ist Good Urban Gover-
nance eine Verbesserungsform der Politik, indem unterschiedlichste gesellschaftliche Grup-
pen mit in Entscheidungsprozesse eingebunden werden. Verschiedene Beziehungen,
besonders zwischen offentlichem und privatem Sektor, sollen dabei transparent gehalten
werden.

Besonders der in der Urban Governance
zugeschrieben: ,Active civil society organizations are an important complement to, or even a
prerequisite of, good governance (TANNERFELDT/LJUNG 2006, 88). Die Stadtregierung
muss im standigen Austausch mit verschiedenen Organisationen, Verbanden, Unternehmen
und der Birgerschaft sein. Dabei darf es nicht auf den jeweiligen Einfluss des Akteurs
ankommen, sondern nur auf das spezielle Anliegen. Oft ergeben sich Blrgeranliegen nur im
direkten Kontakt, wie beispielsweise der Bau einer Bruicke in der Megastadt Kairo Uber einen

Abwasserkanal, um den Kindern einen Kilometer langen Umweg zur Schule zu ersparen

Partizipation wird eine wichtige Rolle

Megacity Governance im Globalen Stiden
eine Analyse verschiedener Planwerke Gber den Verkehrs- und Transportsektor in Hyderabad



Theoretische Grundlagen: Governance im Globalen Siiden

(vgl. BPB 2006, Aspekte einer Good Governance). Es wird deutlich, dass Partizipation einen
wichtigen Teil der Governance darstellt. Jedoch ist es oft schwierig, wenn viele Losungen
und Meinungen unterschiedlichster Gruppen beachtet werden missen.

Um Veranderungen bewirken zu kénnen, ist es sehr wichtig, dass Vertrauen auf Seiten der
Bevolkerung beziglich politischer Entscheidungen und Finanzausgaben herrscht. Die Legiti-
mation und Akzeptanz in der Gesellschaft hdangt davon ab, ob es der Regierung gelingt,
Interessen langfristig zu verfolgen und wenn notig, auch gegen Widerstand durchzusetzen
(vgl. BPB 2006, Aspekte einer Good Governance). Besonders wichtig wird Transparenz,
wenn Projekte auf lokalem Level implementiert werden. Die Ortsgemeinschaft muss tber alle
Entscheidungen und Vorhaben informiert werden und zu allen Planwerken freien Zugang
haben (vgl. TANNERFELDT/LIJUNG 2006, 94).

Zusammenfassend ist zu sagen, dass Mithilfe der Good Urban Governance Stadtentwick-
lungsprozesse leichter implementiert werden konnen und von der Bevélkerung eher
akzeptiert werden, da diese durch Partizipation selbst am Prozess teilnehmen kénnen und
durch Transparenz lber alle Mal3nahmen und Entscheidungen informiert sind.

2.2.4 Planungsprozesse in Megastidten des Globalen Siidens

Stadtplanung ist in Anbetracht der wachsenden Bevoélkerung und Bevolkerungskonzentration
in Megastadten eine grof3e Herausforderung, denn Stadtplanung, Landnutzung und Entwick-
lungsgesetze haben einen direkten Einfluss auf stadtisches Wachstum und Entwicklungen
(vgl. CGG 2010, 3). Bei diversen Planungsprozessen kommt es zu einer Menge an
Schwierigkeiten, da viele Akteure an dem Prozess beteiligt sind. Jeder mdchte, dass seine
Ansichten vertreten werden. Um Planungen durchsetzen zu koénnen, braucht es
demokratische Entscheidungsprozesse sowie eine Vision fir eine 6konomische, soziale und
umweltbewusste nachhaltige Entwicklung (vgl. TANNERFELDT/LJUNG 2006, 96). Doch die
unbesténdigen Lokalpolitiken, schwache Institutionen und fehlende Investitionskraft machen
die Realisierung von Planungen nahe unmdglich (vgl BPB 2006, Rasches Wachstum,
schwache Planung, stadtische Armut).

Wie in Kapitel 2.2.2 beschrieben, sehen in der Realitdt Planungsprozesse in Megastadten
sehr schwierig aus, da Aufgabenfelder fragmentiert sind. Eine lokale Behdrde ist
beispielsweise fir die Stral3eninfrastruktur zustandig, wohingegen die nationale Regierung
fur die HauptstraBen verantwortlich ist. Aufgabenzuteilungen sind deswegen oft nicht klar
abgrenzbar (vgl. TANNERFELDT/LJUNG 2006, 96). Um Entscheidungen bewirken zu
kénnen, muss die Steuerungsfahigkeit in den Megastadten verbessert werden. Das
bedeutet, dass neben typischen Verwaltungsentscheidungen eine Zusammenarbeit mit der
Privatwirtschaft und wichtigen Entscheidungstréagern aus der Zivilgesellschaft erfolgen muss
(vgl. DIERCKE 2007, 3). Es wird deutlich, dass Planungen auf lokaler Ebene erst dann
leichter implementiert werden kénnen, wenn Aufgabenzuteilungen klar abgegrenzt sind und
auch lokale Institutionen fiir die lokalen Angelegenheiten zustandig sind.
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2.3 Verkehrs- und Transportsektor im Globalen Siiden

Da die im Kapitel 3 zu analysierenden Planwerke vom Verkehrs- und Transportsektor in
Hyderabad handeln, soll in diesem Kapitel kurz auf den Verkehrs- und Transportsektor in
Megastadten des Globalen Siidens eingegangen werden. Dadurch soll ein besseres Ver-
standnis fur Probleme und Herausforderungen dieses Sektors in Megastadten entstehen.
Zudem sollen Strategien veranschaulicht werden, die helfen, die Verkehrs- und Transport-
situation in Megastadten zu verbessern. Dadurch kann am Ende verglichen werden, ob die
erarbeiteten Strategien fur einer nachhaltigere Verkehrs- und Transportsituation zu den
Strategien passen, die in der Praxis angewandt werden.

2.3.1 Herausforderungen und Probleme des Verkehrs- und Transportsektors

Ein groRes Problem vieler Megastadte im Globalen Siuden ist die schlechte Verkehrs- und
Transportsituation, die durch einen enormen Anstieg an privaten Verkehrsmitteln wie Autos
und Motorradern entstanden ist. Am meisten Sorge bereiten den Stadtregierungen dabei
Luftverschmutzung, Verkehrsunféalle, Verkehrsstaus und die Emission von Treibhausgasen
(vgl. TANNERFELDT/LJUNG 2006, 99).

Besonders aus Verkehrsstaus resultieren viele weitere Probleme in den Megastadten. Zum
Beispiel flieBen Investments eher in Stadte mit wenigen Verkehrsstaus. Dadurch kénnen
O0konomische Schaden in Billionenhthe entstehen. Beispielsweise hat eine siebenfache Stei-
gerung der Verkehrsmittel zwischen 1970 und 1990 in Bangkok zu einer der schlimmsten
Verkehrssituationen der Welt gefiihrt mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit zu Spitzen-
verkehrszeiten bei drei km die Stunde. Aber nicht nur die enorme Zahl an Verkehrsmitteln
verursacht Verkehrsstaus, sondern auch ein schlechtes Verkehrsmanagement sowie
StralBen, die enorme Mangel aufweisen (vgl. PACIONE 2005, 577). Zusammenfassend
gesagt, hemmt ein schlechtes Verkehrs- und Transportsystem ¢konomisches Wachstum in
Stadten.

Auch die gering verdienende Bevolkerung tragt Schaden durch ein nicht funktionierendes
Verkehrs- und Transportsystem davon. In Stadten ohne ein funktionierendes 6ffentliches
Transportsystem muss die gering verdienende Bevolkerung fast ein Funftel inres Gehaltes
fur die Nutzung des Transportsystems bezahlen. Andere Moglichkeiten, um sein Ziel zu er-
reichen, sind zu Ful3 gehen oder Fahrrad fahren; entsprechend entstehen die meisten
Unféalle im Zusammenhang mit Ful3gangern und Fahrradfahrern. Meistens trifft es somit auch
die armere Bevolkerung, da diese sich die offentlichen Transportsysteme nicht leisten kann
(vgl. PACIONE 2005, 577f.).

2.3.2 Visionen und Strategien fiir einen nachhaltigen Verkehrs- und Transportsektor im
Globalen Siiden

Um in den Megastadten einen nachhaltigen Verkehrs- und Transportsektor schaffen zu
konnen, mussen viele grundlegende MalRnahmen getatigt werden. Landnutzungspléne und
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die Transportplanung missen direkt auf den o6ffentlichen Transport, nichtmotorisierten
Verkehr, Verkehrskontrollen und Umweltschutz angepasst werden, um ein nachhaltiges
Verkehrssystem schaffen zu kénnen. Da die Erneuerung von Stral3en ein groRes Kosten-
potential darstellt, kdnnen stattdessen Maflinahmen fur eine bessere StralRenkapazitat
getatigt werden, wie beispielsweise ein effizienteres Verkehrsmanagement und eine bessere
StralBeninstandhaltung. Die Nutzung von privaten Verkehrsmitteln kann zum Beispiel durch
die Einfihrung von Strallennutzungsgebihren oder anderen Abgaben reduziert werden. Ein
gut funktionierendes Bussystem, welches sehr kostenglnstig ist, unterstiitzt dabei die
Reduzierung der Nutzung privater Verkehrsmittel (vgl. TANNERFELDT/LJUNG 2006, 102).
Es wird deutlich, dass sich die Verkehrspolitik mehr auf die Durchsetzung eines sicheren und
nachhaltigen Verkehrssystems konzentrieren sollte, als noch mehr Platz fir mehr Verkehrs-
mittel auf den Strafl3en schaffen zu wollen.
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2.4 Situationsanalyse Hyderabad, Indien

Fur ein besseres Verstandnis der spéter zu analysierenden Plane, ist es wichtig, sich
zunachst mit der vorherrschenden Situation in Hyderabad zu befassen. Deswegen soll im
nachsten Schritt auf die demographischen Gegebenheiten der Stadt eingegangen werden.
Darauffolgend wird auf die Planungssituation in Hyderabad eingegangen. Es soll untersucht
werden, wie durchsetzungsfahig Planwerke in Hyderabad sind und ob Uberhaupt eine
Veranderung durch die Erstellung eines Planes erzeugt werden kann.

2.4.1 Demographische Gegebenheiten in Hyderabad

Da es sehr schwierig ist, aktuelle Daten Uber die Bevolkerungszahl in Hyderabad zu
erlangen, werden die Daten aus den spater zu analysierenden Planen der Hyderabad
Metropolitan Development Authority (HMDA) und der Japan International Cooperation
Agency (JICA) aus dem Jahr 2013 gewonnen.

Hyderabad liegt im Suden Indiens, fast in der Mitte zwischen Mumbai, Bangalore und
Chennai im Bundesstaat Andhra Pradesh. Hyderabad besteht aus den Unterstadten
Hyderabad und Secunderabad, welche oft mit dem Namen ,Zwillingsstadt® bezeichnet
werden. Hyderabad ist eine der am schnellsten wachsenden Stadte Indiens und ist fir seine
Bildung, seinen Handel und seine Informationstechnologien bekannt. Auf die Einwohnerzahl
bezogen ist Hyderabad die sechsgrofdte Stadt Indiens (vgl. JICA 2013, 3). Seit 1991 ist die
Einwohnerzahl in Hyderabad von 5,78 Millionen auf 9,4 Millionen in 2011 gestiegen.
Hyderabad hat eine sehr hohe Wachstumsrate, diese lag von 1991 bis 2001 bei 32 Prozent
und von 2001 bis 2011 bei 23 Prozent. Bis 2041 soll die Einwohnerzahl auf 19 Millionen
ansteigen (vgl. HMDA 2013, 56). Da die Einwohnerzahl 2011 bei 9,4 Millionen Einwohnern
lag und Hyderabad eine sehr hohe Wachstumsrate vorzuweisen hat, ist davon auszugehen,
dass Hyderabad in 2014 kurz vor der 10 Millionen Einwohnergrenze liegen muss oder schon
dariiber liegt. Da Hyderabad in Andhra Pradesh eine Primatstellung vorweisen kann und die
Einwohnerzahl etwa 10 Millionen betragt, kann man Hyderabad als Megastadt bezeichnen.

Jahreszahl | Bevolkerungsanzahl | Wachstumsrate
in Millionen
1991 5,78

2001 7,6 32%
2011 9,4 23%

Abbildung 3: Bevdlkerungsanzahl und Wachstumsrate in Hyderabad seit 1991 (eigene Darstellung nach HMDA
2013, 56)
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2.4.2 Planungssituation in Hyderabad

Das Center for Good Governance (CGG) in Hyderabad wurde 2001 von der Regierung
Andhra Pradehs gegrindet, um das Ziel zu verfolgen, das Regierungshandeln in Andhra
Pradesh zu verandern (vgl. CGG 2013, The Center). Um Uber die Planungspolitik in
Hyderabad Aufschluss zu bekommen, ist dies die einzige Quelle, die sich n&her mit
Planungsproblemen im Staat Andhra Pradesh auseinander gesetzt hat.

Masterplane, die meistens von Stadtplanung handeln, kdénnen oft, obwohl sie einen
wichtigen Schritt in der Stadtplanung darstellen, nicht durchgesetzt werden. Aus
Schétzungen des CGGs besitzen 20 Prozent der stadtischen Zentren einen Masterplan, der
zwar regelmafig aktualisiert wird, aber in den meisten Fallen nur einen Strategieplan der
Politik darstellen soll, der keine Anwendung findet. Auch andere Institutionen beschéftigen
sich mit der Erstellung von Masterplanen, die jedoch nie durchgesetzt werden konnten (vgl.
CGG 2010, 4). Im nachsten Schritt soll erlautert werden, warum nur so wenige dieser Plane
realisiert werden kdnnen.

Das Planungssystem in Indien auf Bundesebene hat seinen Schwerpunkt im Allgemeinen
auf die soziodkonomische Entwicklung gelegt. Die entwickelten Planungsziele und
-strategien werden meist in 5-Jahres-Planen zusammengefasst, die die nationale
Entwicklung fordern sollen. Hierbei handelt es sich um sektorale Pléane, was bedeutet, dass
diese bei Uberortlichen raumbedeutsamen Planungen verwendet werden. Die Stadtplanung
wird meist durch den Bundesstaat und lokale Institutionen durchgefiihrt. Die dafir
verwendeten Plane sind meist raumlich definiert und werden oft als Master Plane oder
Entwicklungspléane bezeichnet. Fir den Staat sind raumliche Plane mit soziobkonomischer
Ausrichtung wichtig, denn sowohl die nationale Ebene als auch Bundesstaatenebene sind fir
die soziobkonomische Entwicklung zustandig; seit 1992 ist die soziokonomische
Ausrichtung der Stadtplanung fir lokale Institutionen vorgeschrieben. Hier liegt der Grund
dafur, dass die raumbezogenen Master Plane in der Praxis oft keine Anwendung finden,
denn die raumbezogenen Plane bekommen oft keine finanzielle Unterstiitzung, da die
soziobkonomische Ausrichtung der Plane die Reichweite der lokalen Institutionen tbersteigt
(vgl. CGG 2010, 25f.). Zusammengefasst bedeutet das, dass in Indien die Planung auf
verschiedenen Ebenen stattfindet, wobei die Plane der Bundesstaaten und lokalen
Institutionen oft keine Anwendung finden, da die Integration und Koordinierung mit der
Bundesebene fehlschlagt. Somit kénnen auch keine finanziellen Mittel zur Umsetzung der
Plane generiert werden.

Des Weiteren spielt, wie in Kapitel 2.2.3 beschrieben, Transparenz eine wichtige Rolle in der
Durchsetzung von Masterplanen. Doch Transparenz ist in den meisten Planwerken in
Andhra Pradesh nicht gewahrleistet. Erfahrungen zeigen, dass oft Unklarheit zwischen
Stadtregierung und Entwicklungsbehdrden bei Interpretation, Anwendung und Umsetzung
herrschen. Dies flhrt zu vielen Problemen in der Stadtplanung, wie beispielsweise zu
fehlerhaften Landnutzungspléanen. Dies wiederum verursacht weitere Kosten. Die fehler-
haften Plane verursachen zudem Probleme in der Stadtinfrastruktur. Dadurch wird das
O0konomische Wachstum der Stadte verringert (vgl. CGG 2010, 3).
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Um der Frage nachzugehen, ob politische und administrative Steuerungsinstanzen Plan-
werke als Steuerungsinstrument nutzen konnen, ist zu sagen, dass die Erstellung von
Masterplanen meistens sehr lange dauert und so dem schnellen Bevolkerungswachstum
meist nicht gerecht werden kann. Hinzu kommt, wie oben erlautert, dass die Plane nur sehr
selten umgesetzt werden kénnen. Deswegen kann man sagen, dass die Planwerke im
Globalen Siuiden als Steuerungsinstrument in den meisten Fallen unbrauchbar sind. Es fehlt
an Transparenz und Moglichkeiten der Burger zur Mitwirkung. Aul3erdem bedarf es
dringender politischer Veranderungen bei der Kooperation zwischen nationaler und lokaler
Ebene.
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3. Wissenschaftliche Analyse

Besonders das enorme Wachstum der Bevélkerung stellt die Stadtregierung vor grof3e
Schwierigkeiten und bereitet Herausforderungen innerhalb der Planung. Um zu priifen, wie
politische und administrative Steuerungsinstanzen mit Planungsprozessen in einer Mega-
stadt umgehen, ist der wissenschaftliche Schwerpunkt dieser Arbeit eine Analyse von Plan-
werken bezogen auf den Verkehrs- und Transportsektor der indischen Stadt Hyderabad.
Deswegen sollen vier verschiedene Planwerke, die den Verkehrs- und Transportsektor in
Hyderabad untersuchen und Strategien zur Verbesserung entwickelt haben, verglichen und
analysiert werden. Aufgrund dieser Analyse sollen primar Rickschlisse auf die Planungs-
situation in Hyderabad und sekund&r Aufschliisse uber die Probleme und Herausforder-
ungen des Verkehrs- und Transportsektors in Hyderabad gegeben werden. Die vier Plan-
werke der unterschiedlichen Planungsebenen werden im Folgenden kurz vorgestelit.

Der ,City Development Plan“ (CDP) der Municipal Corporation von Hyderabad (MCH), be-
schaftigt sich unter anderem mit der Verbesserung des Verkehrs- und Transportsektors der
Stadt. Zudem ist die MCH fur die Finanzen und Verwaltung der Stadt zustandig und sorgt
nebenbei fur eine geregelte Infrastruktur (vgl. Hyderabad-India-Online 2012, Understanding
Hyderabad City). Die Behtérde Hyderabad Metropolitan Development Authority (HMDA) hat
eine ,Long Term Strategy for the Transport Sector of Hyderabad Metropolitan Area“
entwickelt, die in den Vergleich mit einflie3en soll. Hinzu kommt eine Studie fiir die Stadt von
Hyderabad des Environment Protection Training and Research Institut (EPTRI) in Hyderabad
und ein Master Plan der Japan International Corporation Agency (JICA). Somit stehen vier
Ebenen zum Vergleich, namlich die lokale Finanzbehtrde Hyderabads, die Stadtentwick-
lungsbehdrde Hyderabads, ein Forschungsinstitut in Hyderabad sowie eine auslandische
Agentur. Anhand dieser vier Plane soll gepriift werden, ob politische Institutionen die Situa-
tion des Verkehrs- und Transportsektors gleich einschatzen und wie die Zukunftsplane aus-
sehen. Dabei soll herausgestellt werden, wie Burger in den Planungsprozess einbezogen
werden und ob dieser transparent ablauft. Hinzu kommt, dass die Plane auf ihre Umsetz-
barkeit geprift werden sollen.

3.1 Einfithrung in die verschiedenen Planwerke

Um den Verkehrs- und Transportsektor der Stadt Hyderabad naher untersuchen zu kdnnen,
ist es zunachst wichtig zu schauen, welche Institute in Hyderabad fir den Sektor
verantwortlich sind. Diese sollen kurz erlautert werden, da sie an den meisten Planungs-
prozessen aufgrund ihrer Zustandigkeiten beteiligt sind. Des Weiteren muss herausgestellt
werden, welches Planungsgebiet die verschiedenen Planwerke behandeln.

Die StraReninfrastruktur der Stadt liegt unter der Aufsicht der Municipal Corporation von
Hyderabad sowie der Stadtentwicklungsbehtrde Hyderabad Metropolitan Development
Authority (HMDA), die sich besonders um die Planung, Koordination und Vermarktung der
Hyderabad Metropolitan Area (HMA) kimmert. Der oOffentliche Transport liegt in der Hand
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von der halbstaatlichen Agentur Andhra Pradesh State Road Transport Corporation
(APSRTC) und dem Multi-Modal Transport System (MMTS). Die Polizeibehtrde hat die Ver-
antwortung fur samtliche Verkehrsvorschriften der Stadt (vgl. MCH 2001, 56). Eine tabel-
larische Zusammenfassung der Aufgaben und Funktionen der verschiedenen Institutionen,
bezogen auf den Verkehrs- und Transportsektor, ist im Anhang 3 zu finden.

Hinzu kommt, dass die verschiedenen Planwerke sich mit unterschiedlichen Planungsge-
bieten in Hyderabad befassen, die deswegen im Folgenden kurz vorgestellt werden. Die
HMA erstreckt sich Uber 1.905,04 km2 (Abbildung 4). Die HUDA Region hat eine Gré3e von
1.864,87 km2 und umfasst beinahe dasselbe Gebiet wie die HMA, jedoch fehlt die Secunder-
abad Cantonment Area mit 40,17 km2 (vgl. EPTRI 2005, 92).
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Abbildung 4: Gebiet der HMA (HMDA 2013, 12)

Um 0dber die Sichtweisen der verschiedenen Planungsebenen Aufschluss zu bekommen,
werden die Plane zunachst vorgestellt und die Hauptziele ihrer Erstellung genannt. Danach
wird die vorherrschende Verkehrs- und Transportsituation der Stadt nach jedem Planwerk
einzeln herausgestellt. Dabei wird jeweils auf die Stral3eninfrastruktur, Infrastruktur der
offentlichen Verkehrsmittel (Bus, MMTS, etc.), die Infrastruktur des nichtmotorisierten-Ver-
kehrs (Ful3génger, Fahrrader, etc.), Unfallquote, Durchschnittsgeschwindigkeit und den
Modal Split eingegangen. Der zweite Schritt ist, herauszustellen, wie die verschiedenen
Strategien fur eine bessere Zukunftsgestaltung sind. Dabei wird auf Verbesserungsmalfinah-
men eingegangen, wie beispielsweise fur die StralReninfrastruktur, Infrastruktur des offent-
lichen Verkehrs, Infrastruktur des nichtmotorisierten Verkehrs und die Unfallquote. Die Situa-
tion in der Stadt und die Strategien und Visionen sollen im néchsten Schritt verglichen
werden, um prifen zu kénnen, wie die Planungssituation in Hyderabad ist. Zur besseren
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Ubersicht tiber die Plane ist im Anhang 4 und 5 eine zusammenfassende Darstellung der
Situation und Strategien der verschiedenen Plane dargestellt.

Wie in der Theorie bereits herausgestellt wurde, ist die Planungssituation im Globalen Stiden
sehr schlecht. Planwerke als Steuerungsinstrumente zu benutzen, kann kaum verwirklicht
werden, da es an Transparenz und Partizipationsmoglichkeiten mangelt. Deswegen soll in-
nerhalb des Vergleichs untersucht werden, ob in der Praxis die Planungssituation in
Hyderabad wirklich unzureichend ist. Es soll geprift werden, ob den Burgern die Planwerke
offen zugénglich sind und ob Mdglichkeiten zur aktiven Mitgestaltung da waren. Hinzu kom-
mt, dass geprift werden soll, ob eine Umsetzung verschiedener Ziele erfolgt ist. Dieser
Schritt zur Prifung ist nur bei dem CDP von 2004 und dem IES von 2005 mdglich, da die
anderen Plane zu aktuell sind und Veranderungen noch nicht gemessen werden kénnen. Ob
Veranderungen entstanden sind, wird hauptséachlich an den beiden moderneren Plénen
anhand der Situationsanalyse gepriift.

3.1.1 City Development Plan

Der City Development Plan (CDP) fur Hyderabad wurde von der MCH verfasst, da auf
Wunsch der Regierung Indiens 63 indische Stadte in ihrer Wirtschatftlichkeit gefordert werden
sollten. Hyderabad war eine von den Stadten. Das Ministerium fur stadtische Entwicklung in
Indien, die Jawaharlal Nehru National Urban Renewal Mission (JNNURM), tGbernahm den
beratenden Teil bei der Erstellung des Planes (vgl. MCH 2004, 3). Mittels einer Stakeholder-
analyse wurden verschiedene Interessenstrager des CDP ausfindig gemacht. Dazu gehdren
neben der Regierung Indiens und verschiedenen Stadtentwicklungsagenturen auch Vertreter
der armeren Bevolkerung Hyderabads, nichtbehérdliche Organisationen, die Zivilgesellschaft
und Privatwirtschaftsagenturen wie die Industrie- und Handelskammer. Alle Beteiligten
wurden mit den Zielen und erwarteten Ergebnissen des CDP vertraut gemacht, um darauf
folgend in speziellen Arbeitsgruppen Visionen und Strategien fiir spezielle Bereiche, wie zum
Beispiel Governance, Verkehr- und Transport, Gesundheit und Bildung, zu entwickeln (vgl.
MCH 2004, 5f.).

Das Hauptziel des CDP ist, ein geplantes Wachstum der Stadt zu erreichen und Hyderabad
als Global City zu schiitzen. Weitere Ziele sind, die Produktivitat der Stadt zu steigern, Armut
zu verringern, die politische Steuerung zu verbessern, sowie finanzielle Nachhaltigkeit zu
sichern (vgl. MCH 2001, 3f.).

3.1.1.1 Verkehrs- und Transportsituation

Der CDP stellt heraus, dass Verkehrs- und Transportthemen fir die Stadt Hyderabad immer
wichtiger werden. Besonders durch das massive Bevolkerungswachstum in der Stadt mit der
gleichbleibenden StrafRensituation kommt es zu vielen Problemen innerhalb des Verkehrs-
und Transportsektors. Aus dieser Situation heraus resultieren Staus, aber auch komplette
Verkehrsstillstdande innerhalb des stadtischen Bereichs (vgl. MCH 2001, 56).

Megacity Governance im Globalen Siiden
eine Analyse verschiedener Planwerke Gber den Verkehrs- und Transportsektor in Hyderabad



Wissenschaftliche Analyse: Einflihrung in die verschiedenen Planwerke

In Abbildung 5 ist die Verteilung des Transportaufkommens auf verschiedenste Verkehrs-
mittel, der Modal Split, in Hyderabad zu erkennen. Circa 38 % der Leute des gesamten
stadtischen Verkehrs nutzen den Bus. Das schienengebundene Multi Modal Transport
System® (MMTS) transportiert circa 2 % des Verkehrs. Drei- und Siebensitzerverkehrsmittel,
wie zum Beispiel Rikschas, transportieren fast 10 % des stadtischen Verkehrs. Auffallig ist,
dass circa 50 % der Bevolkerung private Verkehrsmittel nutzen. Dadurch wird deutlich, dass
verstopfte Stral3en oft Schuld eines enormen Verkehrsaufkommens privater Verkehrsmittel
sind (vgl. MCH 2003, 56).

Modal Split in Hyderabad
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Drei- und Siebensitzer
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Abbildung 5: Modal Split in Hyderabad (eigene Darstellung, nach MCH 2003, 56)

Da die Bevolkerung besonders in den Stadtrandgebieten stark angewachsen ist und wichtige
O0konomische Aktivitdten hauptsachlich im Stadtinneren Hyderabads stattfinden, kommt es
taglich zu einem hohen Verkehrsfluss zwischen Stadtkern und Randgebieten. Durch den Zu-
fluss von auB3en in das Stadtinnere sowie durch die schlechte Stral3enkapazitat entstehen
Verstopfungen der Stral3en und somit Staus. Ein anderer Punkt, welcher zu Verstopfungen
der Straf3en beitragt, sind die Verkehrsfliisse, die von einem Randbezirk in einen andern
Randbezirk missen und dabei das Zentrum durchkreuzen. Am haufigsten ist der Verkehr
von Ost- in Westgebiete und umgekehrt. Zu Spitzenverkehrszeiten passieren tber 9.000
Verkehrsteilnehmer die Stral3en, wobei die Durchschnittsgeschwindigkeit 12 km pro Stunde
betragt. Folgen der Uberlastung sind enorme Verspatungen der betroffenen Verkehrsteil-
nehmer (vgl. MCH 2008, 56f.).

Ein anderes Problem des hohen Bevdlkerungswachstums in Hyderabad ist, dass die Anzahl
an privaten Verkehrsmitteln extrem gestiegen ist. Abbildung 6 veranschaulicht den Anstieg
der Verkehrsmittel von 1981 bis 2001. Im Gegensatz zu den Zweirddern, die mit dem
Bevolkerungswachstum mitgewachsen sind, hat das o6ffentliche Transportsystem dem
Wachstum nicht standhalten kénnen, sondern hat nur einen sehr schwachen Anstieg erlangt.
Ein Grund der geringen Steigerung der Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel liegt in der
schlechten Taktung, wenigen Anbindungen und einem unzureichenden Informationssystem

® Die MMTS st ein Bahnsystem in Hyderabad. Die South Central Railway (SCR) ist Betreiber des Bahnsystems
(vgl. MMTS Trains 2014).
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Uber An- und Abfahrtszeiten der Busse. Durch das schlechte Ansehen der offentlichen
Verkehrsmittel in der Bevoélkerung konnten Dreirader, wie die Auto-Rikscha, mit einer
Sitzkapazitat von drei bis sieben Platzen, einen héheren Anstieg ihrer Anzahl erlangen. Auf
den Stral’en Hyderabads kénnen taglich 80.000 Rikschas gezahlt werden. Diese Menge an
Fahrzeugen tragt zur tUberfillten StrafRensituation bei. Hinzu kommt, dass fir die Anzahl an
Fahrzeugen nicht genligend Parkplatze vorhanden sind (vgl. MCH 2004, 62f.).
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1981 1991 2001
Zweirader Dreirader Vierrader APSRTC
1981 60.660 6.926 10.227 621
1991 384.490 17.708 48.537 1.664
2001 856.397 58.851 126.472 2.312

Abbildung 6: Anstieg der Verkehrsmittel von 1981-2001 (eigene Darstellung, nach MCH 2001, 60)

Als offentliches Verkehrsmittel in Hyderabad wird fast ausschlieBlich der Busverkehr
gesehen, denn die APSRTC-Busse beanspruchen 98,3 Prozent der Fahrten mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Es gibt etwa 2.800 Busse, die taglich etwa 36.000 Fahrten in der Stadt vor-
nehmen. 2003 kam eine gleisgebundene Transitbahn hinzu (MMTS), die die restlichen 1,7
Prozent der Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln beansprucht. Die MMTS st tGber 50 km
lang mit 26 Stationen. Die Taktung der Fahrten ist jedoch unzureichend, denn sie betragt
zwischen 40 und 80 Minuten (vgl. MCH 2004, 62f.).

Eine andere Herausforderung der Verkehrsplanung ist die hohe Unfallquote, denn etwa 12
Prozent aller Verkehrsunfalle in Hyderabad verlaufen tédlich ab, wovon 40 Prozent
FuRRganger betreffen. In 2001 waren es insgesamt 1.834 Unfélle, wovon 214 Unfalle todlich
abliefen. Durch die hohe Prozentzahl an Ful3gangeropfern wird deutlich, wie mangelhaft und
gefahrlich die FuRRgangerinfrastruktur der Stadt ist (vgl. MCH 2001, 63f.). Besonders das
Uberqueren der StraRe bringt fir die FulRganger groRBe Schwierigkeiten mit sich, denn
gerade wenn das Verkehrsmittelvolumen auf den Straf3en hoch ist, entstehen viele Unfalle
mit FuRgangern (vgl. MCH 2004, 104).
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3.1.1.2 Vision und Strategien

Der CDP versucht durch verschiedene Strategien, die eben beschriebene Verkehrssituation
in Hyderabad zu verbessern. Die MCH sieht den Verkehrs- und Transportsektor in der
Zukunft als ein nachhaltiges, umweltfreundliches System. Durch die Verbesserungen in der
Qualitat des offentlichen Verkehrs soll das gesamte Verkehrsmanagement der Stadt verbes-
sert werden (vgl. MCH 2004, 98).

Um die Vision des nachhaltigen und umweltfreundlichen Verkehrs- und Transportsystems zu
erreichen, wurden einige Strategien (kurzfristige-, mittelfristige- und langfristige Strategien)
im CDP festgelegt. Zum einen sollen kurzfristige MaBnahmen wie Uberpriifung und Verbes-
serung der Straf3enkreuzungen und Verkehrssignale regelmafig stattfinden. Als mittelfristige
MalRnahme soll die Verkehrsinfrastruktur innerhalb von fiinf bis zehn Jahren veréndert
werden. Dabei sollen verschiedene Verkehrsinfrastrukturprojekte durchgefihrt werden, wie
beispielsweise der Bau von Parallelstral3en, Briicken, Autobahnauffahrten und Verbindungs-
straRen. Die Veranderung der Struktur des stadtischen Bereichs wird als langfristige Mal3-
nahme betrachtet, wobei die Infrastruktur der offentlichen Verkehrsmittel an das stadtische
Wachstum angepasst werden soll. Dabei soll auf ein multimodales Verkehrssystem ein-
gegangen werden, welches den stadtischen Bereich umfassend abdeckt und dennoch ein
nachhaltiges Verkehrssystem darstellt (vgl. MCH 2004, 99).

Um den offentlichen Verkehr zu verbessern, soll die Anzahl der Busse stark erhoht werden.
AuRerdem sollen separate Bushaltestellen gebaut werden, um den Verkehrsfluss nicht mehr
zu behindern. Somit missten die Busse nicht mehr auf der Stra3e halten, sondern an vor-
geschriebenen Haltestellen aufRerhalb der Strafl3e. Ein weiterer Punkt ist, dass Buslinien
entstehen sollen, die Passagiere direkt zum MMTS transportieren. Dabei sollen die Ankunfts-
zeiten der Busse optimal auf die Zeiten des MMTS angepasst werden und die Fahrttickets
beider Verkehrsmittel miteinander verknlpft werden. Dadurch sollen mehr Personen ermutigt
werden, den MMTS-Service zu nutzen (vgl. MCH 2004, 101).

Um die Situation von Ful3géangern in der Stadt zu verbessern, sollen mehr Verkehrszeichen
und Markierungen angebracht werden. Dadurch soll den FuBgéangern das Uberqueren der
Stral3e erleichtert werden und die Unfallrate an Ful3gangern gesenkt werden (vgl. MCH
2004, 104).

3.1.2 Integrated Environmental Strategies

Die Integrated Environmental Strategies (IES) wurden von dem Environment Protection
Training and Research Institut (EPTRI) mit Unterstitzung der Regierung Indiens und der
Staatsregierung Andhra Pradesh im April 2005 erstellt. Die unterschiedlichen Kapitel der
Studie wurden jeweils von verschiedenen Fachpersonen aus verschiedenen Fachbereichen
geschrieben. Finanzielle Unterstltzung fur die Studie gab es von der United States Agency
for International Development (USAID) und von der United Stated Environmental Protection
Agency (USEPA) (vgl. EPTRI 2005, 11).
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Die Studie wurde erstellt, um indische Politiker, Industrien und die allgemeine Offentlichkeit
auf Umweltprobleme aufmerksam zu machen. Schwachstellen mit lokaler und globaler Be-
deutung sollen identifiziert und ausgewertet werden. Dabei sollen Strategien entwickelt
werden, um diese Schwachstellen zu beheben. Neben den Zielen einer Verbesserung der
Gesundheitslage der Bevélkerung und einer Reduzierung des Treibhauseffektes sollen 6ko-
nomische Ziele erreicht werden. Untersuchungsraum des IES ist die HUDA Region (vgl.
EPTRI 2005, 1f.).

3.1.2.1 Verkehrs- und Transportsituation

Der IES sieht durch das enorme Beviélkerungswachstum in Hyderabad eine Verschlechte-
rung des Verkehrs- und Transportsektors. Der offentliche Verkehr in Hyderabad wurde schon
immer gut genutzt, jedoch fallt die Benutzung von Bus und MMTS im Laufe der Jahre immer
mehr. Griinde hierfiir waren sinkendes Vertrauen in die Preise sowie Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten. Hyderabad besitzt zwei Arten o6ffentlicher Verkehrsmitteln, einmal Busse und die
MMTS. Auf den Stral3en Hyderabads gibt es tuber 1,2 Millionen private Verkehrsmittel, von
denen 75 Prozent Zweirader sind (vgl. EPTRI 2005, 4). In Abbildung 7 wird deutlich, dass mit
31 Prozent Zweirader als beliebtestes Verkehrsmittel gelten. Darauf folgen Ful3génger mit
30,2 Prozent und Busse mit 27,6 Prozent. Autos werden nur bei 2,1 Prozent der Bevélkerung
gewahlt. Nur 0,2 Prozent benutzen die Bahn als Verkehrsmittel. Die Durchschnittsgeschwin-
digkeit auf den Straf3en liegt flr Busse bei 15 km pro Stunde und bei Zweiradern und Autos
bei 23 km pro Stunde. Bis 2021 wird sich dieser Wert voraussichtlich auf 9 km pro Stunde
bei den Bussen verringern und bei den Zweirddern und Autos auf circa 16 km pro Stunde
(vgl. EPTRI 2013, 185).

0,70%

Modal Split 2005
2,10% o
2,90%\)]%— 0,20%

5,01% M Zweirdder
B FulRganger
W Bus

M Rikschas
M Fahrrad

H Autos

Siebensitzer

Zug

Abbildung 7: Modal Split 2005 in HUDA (eigene Darstellung, nach EPTRI 2005, 19)

In Abbildung 8 ist der taglich zurtickgelegte Weg eines jeden Verkehrsmittels in Kilometer
aufgefuhrt. Der Busverkehr wird bis 2021 von 695.000 km auf 1.223.000 km ansteigen,

Megacity Governance im Globalen Stiden
eine Analyse verschiedener Planwerke Gber den Verkehrs- und Transportsektor in Hyderabad



Wissenschaftliche Analyse: Einflihrung in die verschiedenen Planwerke

wohingegen die Zweirdader einen Anstieg von 13.556.000 km auf 30.387.000 km in 2021
erlangen werden. Der APSRTC ist die grofdte Busgesellschaft in Indien, die es als grofites
Busunternehmen der Welt in das Guinness Buch der Weltrekorde mit tber 20.000 Bussen
geschafft hat. In der Stadt gibt es 1.850 Bushaltestellen, doch trotz der vielen Busse wird der
Busverkehr in Indien noch nicht ausreichend genutzt. Von 1996/1997 mit 1.500 Passagieren
pro Tag und pro Bus gab es einen Rickgang auf 1.180 Passagiere pro Tag und pro Bus in
2001/2002, das ist ein Riickgang von 20 Prozent. Besonders Zweirdder und Rikschas
werden bevorzugt, da die Kosten gering sind, diese schnell verfigbar sind und einen direkt
zum Ziel bringen. Hinzu kommt, dass der Komfort in den Bussen sehr niedrig und die
Taktung der Busse sehr schlecht ist (vgl. EPTRI 2005, 128f.).
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Abbildung 8: Téaglicher Verkehrsmittelweg in Kilometern (in Tausend) ( EPTRI 2005, 21)

3.1.2.2 Vision und Strategien

Ziel der Studie ist es, analytische Instrumente und Konzepte zu erstellen, um Treibhausgase
und Feinstaubwerte messen zu koénnen. AulRerdem sollen Vorteile zur Reduzierung der
Schadstoffe herausgestellt werden, um die Gesundheit der Biirger der Stadt zu verbessern.

Fiar 2021 sieht der IES die Zukunft des Verkehrs- und Transportsektors in Hyderabad wie
folgt: Wenn weiterhin nicht an der derzeitigen Verkehrssituation gearbeitet wird, wird der
Busverkehr einen noch starkeren Rickgang erfahren missen und die Zahl der privaten Ver-
kehrsmittel werden weiterhin steigen. Somit werden mehr Staus auf den Stral3en entstehen
und der Verkehrsrhythmus wird sich noch mehr verlangsamen. Aul3erdem werden die
Emissionen um ein weiteres steigen (vgl. EPTRI 2005, 20f.).

Um zu erreichen, dass die Bevolkerung Hyderabads den Bus als Verkehrsmittel den
Zweiradern vorzieht, sind einige Verbesserungen notig. Der IES stellt heraus, dass die Bus-
infrastruktur stark verbessert werden muss. Dazu wird vorgeschlagen, eigene StralRenwege
fur Busse zu bauen (Busstreifen). Aul3erdem sollen eigene Bushaltestellen errichtet werden
und Busse bei Ampelsignalen immer Vorrang vor anderen Verkehrsmitteln haben. So kénnte
die Reisegeschwindigkeit um einiges erhdoht werden, was das Vertrauen in den Busverkehr
starken wirde (vgl. EPTRI 2005, 21). In Abbildung 9 wird das Szenario fir 2021 vorgestellt,
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wenn die Bussituation, so wie eben beschrieben, verbessert werden wiirde. Die Zahl der
Zweirader wirde einen nicht so enormen Anstieg erlangen, wie in der Abbildung 8, bei der
der Busverkehr noch nicht ausreichend ausgebaut war. In diesem Beispiel erlangt der Bus-
verkehr einen Anstieg von 1.339.000 km zu 2.184.000 km und die Zweirader einen Anstieg
von 19.139.000 km auf 25.479.000 km. Es wird deutlich, dass durch eine Verbesserung der
Businfrastruktur der Stadt der Anstieg der Zahl der Zweirdder und anderer Verkehrsmittel,
um ein leichtes verringert werden kann.

30000 1 25479
25000 -
19159 M Bus
20000 -
W Rikshaw
15000 -
Auto
10000 -
3380 W Zweirad
5000 t~ 13392387 2184
0 :
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Abbildung 9: Taglicher Verkehrsmittelweg in Kilometer — verbessertes Bussystem (in Tausend) (EPTRI 2005, 22)

Da die FuRRgangerinfrastruktur sehr schlecht ist, kommt es haufig zu Unféllen mit Fu3gan-
gern. Um diese Unfallrate zu senken, sollte ein Verkehrsmanagement geschaffen werden,
welches sich um die Infrastruktur fir Ful3g&nger kimmert. Beispielsweise sollten mehr Ful3-
wege und Moglichkeiten zur StraReniiberquerung geschaffen werden. Dadurch wird auch
der allgemeine Verkehrsfluss auf den Stral3en verbessert. Durch Mafinahmen wie Zebra-
streifen, Ampelsignale und Stoppverkehrszeichen sollen die Kapazitaten von Verkehrsmitteln
auf den StraBen und Verspatungen gesteuert werden. Diese Mafllhahmen haben einen
Kostenvorteil anderen MalRRnahmen gegentber, denn die Kosten sind sehr gering (vgl.
EPTRI 2005, 27f.).

Durch eine bessere Taktung der MMTS im 20 Minuten Takt soll die Anzahl an Passagieren
steigen. Diese soll von 111.045 Passagieren in 2011 auf 236.544 in 2021 ansteigen. Dabei
nimmt die Bahn aber kaum Passagiere von anderen Verkehrsmitteln weg (vgl. EPTRI 2013,
183).

3.1.3 Comprehensive Transportation Study for Hyderabad

Die “Comprehensive Transportation Study” (CTS) fur Hyderabad wurde von der HMDA
verfasst. Genehmigt wurde die Studie durch die Unified Metropolitan Transport Authority
(UMTA), die von der Regierung Andhra Pradeshs unterstitzt wird. Die CTS wurde im Marz
2013 veroffentlicht. Beteiligt an der Studie waren beispielsweise die Greater Hyderabad
Municipal Corporation (GHMC), die aus der MCH entstanden ist (vgl. Hyderabad-India-
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Online 2012, Understanding Hyderabad City), sowie APSRTC, die Traffic Police und die
Hyderabad Metro Rail Ltd. (HMRL). Das Ministry of Urban Development von Indien (MoUD)
hat die Studie mit finanziellen Mitteln unterstitzt (vgl. HMDA 2013, 16).

Ziel der Studie ist es kurzfristige (bis 2016 und 2021) sowie auch langfristige Strategien (bis
2041) fur eine verbesserte Verkehrs- und Transportsituation in der HMA zu entwickeln.
Dabei steht die Entwicklung einer langfristigen Strategie flr den Transportsektor im Vorder-
grund der Studie. AuRerdem werden verschiedene Landnutzungs- und Transportszenarien
fur das Jahr 2041 vorgestellt (vgl. HMDA 2013, 16ff.).

3.1.3.1 Verkehrs- und Transportsituation

Die CTS sieht aufgrund des enormen Bevélkerungswachstums einen Anstieg der Zahl der
Verkehrsmittel. Beispielsweise soll die Population Hyderabads bis zum Jahr 2041 auf 19,5
Millionen Menschen ansteigen. Dementsprechend soll die Anzahl der Autos und Zweirader
von 2,5 Millionen bis zu 9,9 Millionen im Jahr 2041 anschwellen. Obwohl das Angebot an
Treibstoffen fast ausgeschopft ist, steigt bei den Indern der Wunsch nach privaten Transport-
mitteln (vgl. HMDA 2013, 118f.). Beispiele hierfur sind der Rickgang des Non-Motorised-
Transport (NMT) und des Busverkehrs. In den 1980er Jahren hat der NMT bei 42 Prozent
gelegen und der Busverkehr bei 35 Prozent. Bis zu 2011 ist der NMT auf 34 Prozent
zurickgegangen und der Busverkehr auf 25 Prozent. Griinde fur die Abnahme der Anzahl
des NMT ist die Bevorzugung privater Verkehrsmittel, welche besonders durch das
steigenden Einkommenslevel und immer langere Wegstrecken aufgrund der stadtischen
Zersiedlung’ gefoérdert wird. AuRerdem hat der NMT ein gréReres Unfallrisiko, da es kaum
extra Wege fur diesen gibt. Private Verkehrsmittel haben im Gegensatz dazu einen Anstieg
von 16 Prozent in den 1980er auf 32 Prozent in 2011 erlangt (vgl. HMDA 2013, 366f.).

Die Businfrastruktur in Hyderabad wird als sehr gut angesehen, da das Busnetzwerk sehr
dicht und die Taktung der Busse gut ist. Insgesamt gibt es 776 Buslinien mit mehr als 1.200
Busstopps (Abbildung 10). Die 6ffentlichen Verkehrsmittel der Stadt befahren 70 Prozent des
Stral3ennetzwerkes Uber eine Gesamtlange von 2.400 km (vgl. HMDA 2013, 319f). In
Abbildung 11 wird deutlich, dass es aber auch noch viele Gegenden gibt, die kaum oder
noch gar nicht von Bussen befahren werden.

7 Als stédtische Zersiedlung wird vor allem das ungeordnete Wachstum von Wohnsiedlungen in den Vorstadt-
gebieten bezeichnet (vgl. HEINEBERG 2006: 310).
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Abbildung 10: Busstationen in HMA (HMDA 2013, 319) Abbilding11: Buslinien in HMA(HMDA 2013, 319)

Der Zugverkehr in Hyderabad wird von der South Central Railway (SCR) betrieben. Die ge-
samte Gleislange betragt ca. 394 km (HMDA 2013, 320f.).

Towards
Nizambad
A

Abbildung 12: Zugnetzwerk in HMA (HMA 2013, 321)

Das StraRennetzwerk hat eine Gesamtlange von 4.900 km. Die MMTS hat eine Gesamt-
lange von circa 100 km, wovon 54 km auf3erstadtischen Bereichs und 46 km in der Stadt
sind (vgl. HMDA 2013, 121). Die Outer Ring Road (ORR) hat eine Lange von 160 km und
dient als Umgehungsstralie, die komplett um den Stadtkern fuhrt. Der innerstadtische und
auf3erstadtische Verkehr wird auf diese StraRe umgeleitet (vgl. HMDA 2013, 344). Die ORR
wird als Starke des Verkehrsnetzes von Hyderabad angesehen, wohingegen an anderen
Stral3en die schlechte Struktur bemangelt wird (vgl. HMDA 2013, 63), denn besonders die
schlechte Kapazitat der Stralen bringt viele Probleme wie Verkehrsstaus mit sich (vgl.
HMDA 2013, 118).

Die Infrastruktur fr Ful3ganger ist noch nicht ausreichend gestaltet, denn erst 8 Prozent der
gesamten Strafl3en in Hyderabad sind mit Fullwegen ausgestattet. In manchen Gegenden
der Stadt sind Uberhaupt keine Fu3gangerwege vorhanden. Besonders an Stellen, wo haufig
grol3e FulRgangervolumen auftreten, sind oft die Einrichtungen dafir unzureichend. An den
meisten Stellen sind die Wege kaputt und aufgerissen. Daran wird deutlich, dass mehr
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Maflnahmen bendtigt werden, um ein sicheres Uberqueren der StralRe zu gewahrleisten. Die
Wichtigkeit fur eine verbesserte Ful3gangerstruktur wird besonders an dem Punkt deutlich,
dass 34 Prozent jedes Weges in Hyderabad zu Ful3 zuriickgelegt werden. Auch bei der
Infrastruktur fir den nichtmotorisierten Verkehr werden Verbesserungen gesehen,
besonders, weil nicht jeder Teil der Stadt fir den NMT erreichbar ist. Die Parksituation in
Hyderabad ist sehr gut, denn es gibt gentgend Parkflachen, fir die jedoch meistens gezahit
werden muss. Trotzdem mussen Verbesserungen getéatigt werden, um mit dem Bevol-
kerungswachstum mithalten zu kénnen (HMDA 2013, 337ff.).

3.1.3.2 Vision und Strategien

Ein Ziel der langfristigen Transportstrategie ist: ,to achieve balanced, integrated and
sustainable public/private transportation systems to meet the aspirations of the public for
freedom and convenience of travel* (HMDA 2013, 118). Private Verkehrsmittel dominieren
vorwiegend in Hyderabad und Investitionen in eine Verbesserung der Businfrastruktur
werden oft nicht nachgefragt. Fir das soziale und 6konomische Gleichgewicht der Stadt ist
es jedoch wichtig, eine Balance zwischen privatem und offentlichem Transport zu finden.
Deswegen sollen in den nachsten 30 Jahren gleichgewichtete Investitionen in den o6ffent-
lichen und in den privaten Transport flie3en (vgl. HMDA 2013, 118f.).

Der CTS macht deutlich, dass in Hyderabad in der Vergangenheit der Fokus auf der
Forderung von Verkehrsmitteln lag und nicht auf den Menschen, die in diesem Verkehrs-
chaos agieren missen. Deswegen soll in Zukunft den Menschen im StraBenverkehr mehr
Beachtung geschenkt werden. Das bedeutet, dass mehr Platz auf den StraRen flr den NMT
und den o6ffentlichen Verkehr geschaffen werden soll (vgl. HMDA 2013, 369). Mittels eigener
Busspuren, Fahrradwege und Ful3gangerwege soll eine nachhaltigere Verkehrssituation
geschaffen werden mit Fokus auf dem NMT.

Durch Erweiterungen der MMTS sollen Wegstrecken verkirzt werden und Anschlisse zu
sozialen Einrichtungen, gerade fur die Geringverdiener der stadtischen Bevdlkerung, erleich-
tert werden. Ein anderer Punkt ist, dass das MMTS-Netzwerk mehr Linien in den Vorstadt-
gebieten haben sollte. Jedoch ist auch eindeutig, dass alleine eine Erweiterung der Netz-
werke nicht viel bringen wird, denn nach einer Erweiterung des Netzwerkes werden Buslinien
bendtigt, die die Personen direkt zu den Transitstationen transportieren (vgl. HMDA 2013,
209). Diese Buslinien sollen jedoch auch im stadtischen Bereich aufgestockt werden, um es
der Bevolkerung zu ermgglichen, bessere Anbindungen an die MMTS-Strecken zu erlangen.
Dabei soll auf eine angepasste Taktung des Bus- und Bahnverkehrs geachtet werden. Wenn
zusétzlich noch eine eigenstandige Metro geschaffen wird, kann ein multimodales Verkehrs-
system entstehen, das eine optimale Anbindung aller offentlichen Verkehrsarten in HMA
erlaubt. Wichtig bei der Optimierung des offentlichen Verkehrs ist es, dass mdglichst viele
soziale Vorhaben erfillt werden, wie beispielsweise eine Reduzierung der Luftverschmut-
zung und eine Stauverminderung. AufRerdem sollen die Preise an die arme aber auch an die
reichere Gesellschaft angepasst werden. Das bedeutet, dass es einen Basisservice mit nied-
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rigeren Preisen geben soll und einen Premiumservice mit hohen Preisen, aber guter Qualitat
(vgl. HMDA 2013, 369).

Ein anderer wichtiger Punkt der verfolgt werden soll, sind bessere Voraussetzungen flr den
NMT. Besonders wegen der Umweltfreundlichkeit dieser Verkehrsnutzergruppe ist es
wichtig, diese Gruppe zu fordern. Im Allgemeinen soll eine optimale Stralennutzung erlangt
werden. Dabei sollen sichere Bedingungen fur FuRganger durch FuRgangerwege an den
Stral3enr&ndern geschaffen werde. Hinzu kommen MaRnahmen zur sicheren Stral3en-
Uberquerung besonders an Kreuzungen und an HauptstraRen. Aulerdem sollen mehr und
zugleich sichere Fahrradwege geschaffen werde (vgl. HMDA 2013, 370f.).

3.1.4 Revised Draft ITS Master Plan for HMA

Das Projekt, ein ,Intelligent Transportation System® (ITS) fiur HMA zu erstellen, ist aus dem
Projekt, ein ITS fur die Outer Ring Road (ORR) in Hyderabad zu erschaffen, entstanden. Die
Japan International Cooperation Agency (JICA) hat bei dem Projekt an der ORR geholfen
und sah einen Synergie-Effekt in der Erschaffung eines ITS in der gesamten HMA. 2011 ist
JICA daraufhin mit der Hyderabad Growth Corridor Limited (HGCL) und der HMDA in Ver-
bindung getreten, um die Erlaubnis zu bekommen, einen Projektansatz zu formulieren. Als
Resultat entwickelte sich eine Zusammenarbeit zwischen der JICA und HGCL/HMDA, um
den ITS Master Plan in der HMA zu integrieren (vgl. JICA 2013, 1). Der ITS Master Plan soll
eine optimale Verkehrsgesellschaft gestalten, in der die Ziele Sicherheit, Umweltfreundlich-
keit, Produktivitat, Mobilitat, Effizienz und Benutzerzufriedenheit sind. Um diese zu erreichen,
missen einige Veranderungen in Hyderabad getroffen werden, wie zum Beispiel die Ver-
besserung der StraReninfrastruktur, Disziplin im StralRenverkehr und ein geringeres Ver-
kehrsmittelwachstum (vgl. JICA 2013, 1).

Der ITS Master Plan wurde fertiggestellt, nachdem eigene Vorschlage aus der Offentlichkeit
aufgenommen wurden. Besonders bei der Einfihrung des ITS sollen die Beteiligten Uiber den
Prozess informiert werden und, wenn mdglich, einbezogen werden (vgl. JICA 2013, 138).

3.1.4.1 Verkehrs- und Transportsektor

In HMA ist die Population und somit auch die Anzahl an Verkehrsmitteln in den letzten
Jahren um einiges gestiegen. Besonders durch die rasante Entwicklung zum ,Zentrum von
Informationstechnologien® wird die Stadt im internationalen Kontext immer wichtiger (vgl.
JICA 2013, 3).

In Abbildung 13 ist das Strallennetzwerk von Hyderabad zu erkennen. Dieses ist so auf-
gebaut, dass die nationalen Highways mit dem Stral3ennetzwerk Hyderabads verbunden
werden (orange Linie). Die Inner Ring Road (IRR) ist mit allen wichtigen StraRenver-
bindungen Hyderabads verankert (rote Linie). Die ORR leitet den konzentrierten Verkehr der
Stadt in die umgebenden Regionen ab (grine Linie). Das StraRennetzwerk von Hyderabad
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betragt insgesamt 5.443 km, davon haben die IRR eine Lange von 50 km und die ORR eine
Lange von 158 km (JICA 2013, 10)

Abbildung 13: StralRennetzwerk in Hyderabad (JICA 2013, 10)

Die Verkehrsmittelverteilung nach JICA in 2012 zu 1999 ist in Abbildung 14 zu sehen. Auf-
fallig ist, dass die Zahl der Zweirader um fast 10 Prozent gestiegen ist und die Zahl der Autos
um mehr als 6 Prozent. Im Gegensatz dazu ist die Zahl der offentlichen Transportmittel wie
Rikschas und Busse um einiges gesunken. Der NMT ist um mehr als 10 Prozent bis 2012
gesunken. Insgesamt gibt es in Hyderabad in 2011 mehr als 3.000.000 registrierte
Verkehrsmittel.
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Abbildung 14: Modal Split von 1999 und 2012 (eigene Darstellung, nach JICA 2013, 16)

In Hyderabad gibt es 175 Verkehrssignale, die entweder zeitgesteuert oder verkehrsge-
steuert sind. Durch Untersuchungen der Verkehrssignale ist jedoch aufgefallen, dass viele
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von ihnen, meist aufgrund von Stromproblemen oder falscher Instandhaltung, gar nicht funk-
tionieren (vgl. JICA 2013, 13).

Im Jahr 2012 lag die Anzahl an tddlichen Unféllen bei circa 1.350 Menschen von etwa 6.100
Unféallen insgesamt. Bis 2013 konnte kein Anstieg gemessen werden. Die Disziplin auf den
StralRen Hyderabads ist nicht sehr hoch, denn viele Unfélle entstehen durch das nicht be-
achten von Verkehrssignalen und —regeln, das Fahren ohne Helm und zu dritt oder viert auf
einem Roller (vgl. JICA 2013, 13f.).

Der NMT hat im letzten Jahrzehnt einen Abstieg von 11 Prozent zu 1 Prozent erfahren.
Grunde hierfur werden in der Gefahr der Unfallverwicklung und in einem Anstieg der
Fahrradanzahl gesehen. Hinzu kommt, dass die Infrastruktur der Stadt fir den NMT als
unzureichend betrachtet wird (vgl. JICA 2013, 14) und dass es zu wenige FuRwege gibt.
Wenn welche vorhanden sind, sind diese oft mit Baumen oder StraRenverkaufern besetzt.
Deswegen missen die Ful3ganger oft Uber die Straf3e laufen. Um die StralRen besser
Uberqueren zu kbnnen, gibt es viele Ful3gangerbriicken Uber der Strafle. Jedoch sind diese
oft nicht richtig platziert, gekennzeichnet oder instandgehalten (vgl. JICA 2013, 15).

Intermediate Public Transport (IPT) sind offentliche Verkehrsmittel, wie beispielsweise
Rikschas (Auto-, Fahrrad-, oder von Mensch gezogene), die zum Erreichen von Bus- oder
Zughaltestellen benutzt werden. Da die Ziige und Busse nicht an das gewtlinschte Hauptziel
vieler Personen fahren, wird auf die Rikschas umgestiegen, die dadurch einen enormen
Anstieg ihrer Anzahl erfahren. Die Rikscha besitzt einen Anteil von 12 Prozent aller Ver-
kehrsmittel in Hyderabad und gilt durch ihre humanen Preise firr viele Personen als opti-
males Verkehrsmittel. Seit dem letzten Jahrzehnt ist die Anzahl der Rikschas um 30 Prozent
gestiegen und verursacht durch ihre Vielzahl Probleme wie eine enorme Umweltbelastung
durch Abgase und Verstopfungen der Straen (vgl. JICA 2013, 14f.).

Die APSRTC hat 22.222 Busse in Betrieb. Diese Busse sind auf den 7.894 Routen in Andhra
Pradesh und in der Stadt unterwegs. In der Stadt werden etwa 3.800 Busse fiir 865 Bus-
routen verwendet. Taglich fahren etwa 3,6 Millionen Leute mit dem Bus in Hyderabad. Die
Busabfahrtszeiten werden an Abfahrtsplanen angezeigt, jedoch gibt es keine Auskunft tiber
Ankunftszeiten.

Die MMTS fahrt 27 Stationen in Hyderabad an und transportiert taglich um die 150.000
Passagiere. Es werden verschiedene Tarife angeboten, erste Klasse, Zweite Klasse und
extra Wagons fur Frauen. Mittlerweile werden Kombi-Tickets angeboten, die in den
APSRTC-Bussen und MMTS-Zligen benutzt werden kdnnen.

3.1.4.2 Vision und Strategien

Der ITS Master Plan verfolgt das Ziel, Verkehrskontrolle und Strallenmanagement unter
Anwendung der Informationstechnologie zu verbessern.

Fir die ORR sieht der ITS Master Plan ein Toll Management System (TMS) vor, welches
Maut durch Automaten von den Verkehrsteilnehmern einsammelt. Durch das TMS soll das
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Verkehrsaufkommen aufgrund gebihrenpflichtiger StralBenabschnitte gesenkt werden (vgl.
JICA 2013, 53). AulRerdem soll ein Highway Traffic Management System (HTMS) entstehen,
womit die Verkehrssituation gemessen und ausgewertet werden kann. Dadurch soll ein
Daten- und ein Fehlermanagement der Verkehrssituation in Hyderabad entstehen. Diese
beiden Projekte sind schon in Bearbeitung (vgl. JICA 2013, 29f.).

Fur den Busverkehr ist von der APSRTC geplant, mehr Informationen fir die Passagiere
bereit zu stellen. Das bedeutet, dass eine Echtzeitmessung der Busse erfolgen soll. Diese
Echtzeitmessung soll Uber GPS/GPRS erfolgen, damit die aktuellen Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten genauestens gemessen werden kénnen. Zur entsprechenden Auswertung der Daten
soll ein zentraler Kontrollraum entstehen. Aul3erdem sollen die Passagiere an den Bushalte-
stellen Informationen tber LCD/LED Displays bekommen, an denen die Ankunftszeit sowie
die speziellen Busrouten zu sehen sind (vgl. JICA 2013. 30f.).

Die StraReninfrastruktur sowie das Verkehrsmanagement missen nach dem ITS Master
Plan besser geplant werden. Das bedeutet, dass der ITS Master Plan vorsieht, gesammelte
Verkehrsdaten auszuwerten. Jedoch gibt es noch keine Planungsagentur, die die Daten mit
in ihre Planungen einbezieht (vgl. JICA 2013, 34). Ein Ziel des ITS Master Plan ist es, die
Mobilitat in der Stadt zu verbessern. Im Speziellen sollen Reisezeit und —kosten gesenkt
werden und das Erreichen des Zielortes erleichtert werden. Auf3erdem soll der 6ffentliche
Transport besser vermarktet werden, um das Vertrauen der Kunden zu starken (vgl. JICA
2013, 53).

Um die Verkehrssituation fur Autofahrer in Hyderabad zu verbessern, sind im ITS Master
Plan verschiedene VerbesserungsmafBnhahmen vorgesehen. Zum einen soll ein System
entstehen, welches die Autofahrer direkt zu freien Parkplatzen leitet und zum anderen sollen
Informationen Uber den Parkstatus geliefert werden. Um Verkehrsstaus zu verhindern, sollen
in der Autonavigation Umgehungsrouten angezeigt werden. Hinzu kommt, dass tber Staus
via Internet besser Informiert werden soll. (vgl. JICA 2013, 52f.).

Far den NMT sollen Verbesserungen in der Infrastruktur entstehen. Beispielsweise sollen
Fahrradfahrer eigene Wege an den Stralien bekommen (vgl. JICA 2013, 14). Fur die FuR3-
ganger sollen mehr Verkehrssignale entstehen, damit das Uberqueren der StraRen leichter
und sicherer ist. In Féllen von Unfallen soll die Kommunikation verbessert werden. Dazu soll
ein Unfallverkehrswagenmesssystem entstehen, wobei die Wagen bei einem Notfall eine
eigene Ampelschaltung bekommen (vgl. JICA 2013, 52).

Um die Verkehrssituation zu entspannen, ist momentan ein Mass Rapid Transit System, die
Hyderabad Metro Rail (HMR) in Planung. Es sollen drei Streckenabschnitte entstehen, wobei
die Lange etwa 72 km betragen wird. Circa nach jedem Kilometer soll es einen Haltestopp
geben, und in der Hauptverkehrszeit soll die Bahn jede 3 bis 5 Minuten halten.
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3.2 Analyse der Planwerke

Um Aufschluss Uber Gemeinsamkeiten und Unterschiede in der Planung der verschiedenen
Planwerke zu bekommen, werden im n&chsten Schritt die vorgestellten Planwerke mit-
einander verglichen. Zunachst soll gepruft werden, ob die verschiedenen Planungsebenen
unterschiedliche Sichtweisen auf die vorherrschende Situation des Verkehrs- und Transport-
sektors haben. Hierbei soll herausgestellt werden, ob die verschiedenen politischen Institu-
tionen dieselben Probleme des Sektors herausarbeiten. Im nachsten Schritt sollen Ziele und
Strategien der Planungsebenen miteinander verglichen und gepruft werden, ob dieselben
Strategien verfolgt werden, um gewunschte Ziele zu erreichen. Auf3erdem soll Aufschluss
dariiber gegeben werden, ob Strategien, die in den Planwerken entwickelt wurden, wirklich
Veranderungen hervorrufen konnten. Ebenso soll auf die Governance eingegangen werden
und geprift werden, ob den Blrgern die Plane frei zugénglich sind, und ob sie an ihrer
Erstellung mitwirken konnten.

3.2.1 Vergleich der Planwerke nach vorherrschender Verkehrs- und Transportsituation

Der alteste Plan ist der CDP mit einem Erscheinungsdatum in 2004. Der IES ist in 2005 er-
schienen und der CTS und der ITS Master Plan im Jahr 2013. Damit sind der CTS und der
ITS Master Plan die beiden jingsten Plane. Alle Plane, auBer der IES, der die HUDA
umfasst, bearbeiten die HMA. Da die HUDA, aul3er einem kleinen Teilgebiet, das Gebiet der
HMA umfasst, treten keine Probleme der Vergleichbarkeit auf.

Alle Plane stellen heraus, dass in Hyderabad eine schlechte Verkehrs- und Transportsitu-
ation herrscht, die hauptséchlich aufgrund des starken Bevodlkerungswachstums und der
gleichbleibenden StralRensituation entstanden ist.

Der CTS und der ITS sind die einzigen Plane, die Auskunft Gber die Gesamtlange des
StralBennetzwerkes geben. Beim CTS liegt die Lange des gesamten Stral3ennetzwerks bei
4.900 km und bei dem ITS bei 5.443 km. Da der CTS im Mé&rz erschienen ist und der ITS
Master Plan im Oktober, kdnnen noch einige Kilometer des Netzwerks hinzugekommen sein.
Die Situation auf den StraRen wird von allen Planungsebenen als sehr schlecht eingestuft.
Besonders Zustdnde wie Staus und Verstopfungen der Straf3en, werden in jedem Plan
angesprochen. Der Grund fir diese Zustande wird in der schlechten StraRenkapazitat und
den kaputten Stral3en gesehen. Der IES geht im hohen MalRe auf die enorme Luftver-
schmutzung ein, die durch die hohe Anzahl an Verkehrsmitteln entsteht. Es wird deutlich,
dass sich seit dem CDP im Jahr 2003 nicht viel an der Strafensituation in Hyderabad
verandert hat.

Der Modal Split sieht in jedem Plan der verschiedenen Institutionen anders aus und es
wurden jeweils verschiedene Verkehrsmittel auf ihr Transportaufkommen untersucht. Der
CDP hat den Schwerpunkt auf die Untersuchung von offentlichen und privaten Transport-
mitteln gelegt, um die enorme Belastung durch private Verkehrsmittel zu verdeutlichen, die
bei einem Transportaufkommen von 50 Prozent liegen. In der Untersuchung sind jedoch
keine FulRganger mit eingerechnet. Der IES zieht die FuRganger in die Untersuchung des
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Transportaufkommens mit ein. In diesem Plan werden Fu3ganger und Fahrradfahrer einzeln
berechnet. Hierbei kommen die privaten Verkehrsmittel auf ca. 33,1 Prozent. Der CTS
hingegen bezieht die FuRganger durch die Analyse des NMT in den Modal Split mit ein. In
diesem Plan erlangen private Verkehrsmittel ein Transportaufkommen von nur 32 Prozent
und der NMT 34 Prozent. In dem ITS Master Plan liegt das Transportmittelaufkommen der
privaten Verkehrsmittel bei 78 Prozent. In diesem Plan hat der NMT jedoch nur 1 Prozent
Anteil an dem Transportaufkommen in Hyderabad. Ein Grund konnte sein, dass in diesem
Fall FuRgénger ausgeschlossen wurden und nur Fahrradfahrer und sonstiges als NMT
berechnet wurden. Da der CTS und ITS im selben Jahr erschienen sind, kann es nicht zu
einem rasanten Abfall des NMT gekommen sein. Zusammenfassend kann man festhalten,
dass in jedem Planwerk ein Anstieg der privaten Verkehrsmittel gemessen wurde. Es wird
deutlich, dass sich auf zeitlicher Sicht und je nach Zu- und Abrechnung des NMT die Plane
decken missten und somit keine grof3en Unterschiede in der Sichtweise auf die Transport-
aufkommensverteilung vorliegen. Auch innerhalb des Anstiegs der Verkehrsmittel sehen alle
Plane den gréRten Anstieg bei den Zweirddern. Der CTS ist der einzige Plan, der sich mit
der Entwicklung des NMT beschaftigt und dabei einen Rickgang des NMT prognostiziert.

Die Infrastruktur fir den NMT wird in allen Planen als unzureichend wahrgenommen. Der
CTS gibt als einziger Plan einen Aufschluss Uber die Lange des FulBwegnetzwerkes, welcher
nur 8 Prozent des gesamten StraRennetzwerkes von Hyderabad betragt. AuRerdem wird ein
Abstieg des NMT-Aufkommens gesehen, aufgrund von steigendem Einkommen und
langeren Wegstrecken. Im CDP wird hauptséchlich von dem hohen Unfallrisiko fir Ful3gan-
ger gesprochen, aber kaum von Griinden, die die Situation auf den Stral3en fir Fuldganger
so schlecht machen. Der ITS Master Plan gibt fur die schlechte Fuf3géngerinfrastruktur
verschiedene Grinde an wie beispielsweise, dass FuBwege héaufig mit Baumen oder
StralBenverkaufern besetzt sind und deswegen die Leute auf die StralRen ausweichen
mussen. Hinzu kommt, dass auch der ITS Master Plan einen Abfall des NMT vermisst. Der
IES geht gar nicht auf die Situation fur Ful3ganger ein. Griinde dafur kdnnten sein, dass sich
der IES hauptséchlich mit der Umweltbelastung in Hyderabad beschaftigt und Ful3génger
keine Umweltbelastung darstellen, die untersucht werden kann. Auf die Unfallquote in Hyder-
abad wird nur im CDP und im ITS Master Plan eingegangen. Der CDP gibt im Jahr 2001
1.834 Unfalle an, wovon 214 tédlich waren, also etwa 11,6 Prozent. Im ITS dagegen sind
von etwa 6.100 Unfallen 1.350 tddlich, dass macht etwa 17,7 Prozent tddliche Unfalle in
2012. Dadurch, dass die Verkehrsteilnehmeranzahl im Laufe der Jahre stark gestiegen ist,
kann auch der Anstieg der Unfalle realistisch sein.

Die Businfrastruktur Hyderabads scheint sich im Laufe der Jahre verbessert zu haben. Der
CDP beschreibt die Situation im Jahr 2004 noch als schlecht, denn es gab nur wenige An-
bindungen, ein schlechtes Informationssystem und eine schlechte Taktung der Busse. Ins-
gesamt gibt es in der Stadt 2.800 Busse, die taglich 36.000 Fahrten Gbernehmen. Auch der
IES sieht die Businfrastruktur als schlecht an, da eine schlechte Taktung vorliegt und nur
wenig Komfort in den Bussen vorherrscht. Der IES zahlt 874 verschiedene Busrouten des
APSRTC, mit stadtischen 1.850 Bushaltestellen. Der CTS sieht die Businfrastruktur Hyder-
abads in 2013 als gut an, denn es liegt ein dichtes Busnetzwerk vor und nur manche Gegen-
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den werden noch nicht befahren. Insgesamt gibt es 776 Buslinien und 1.200 Bushaltestellen.
Auch der ITS Master Plan sieht die Situation der Busse als gut an, denn mit 22.222 Bussen
insgesamt werden 7.894 Routen abgefahren. Im stadtischen Bereich gibt es 3.800 Busse die
865 Busrouten abfahren. Der ITS Master Plan ist der einzige Plan, der genau nach stadt-
ischen Bussen und aufRerstadtischen Bussen unterteilt. In den anderen Planen wird nicht
genau abgegrenzt, welches Gebiet der Busse gemeint ist. Deswegen unterscheidet sich die
Busanzahl auch drastisch. Im zeitlichen Ablauf kann man Verbesserungen des Busnetz-
werkes und der Taktung der Busse feststellen, jedoch wird in beiden Planen von 2013 auch
von einem Riickgang der Busnutzung gesprochen, da der Trend zu privaten Verkehrsmitteln
steigt

Uber die MMTS-Infrastruktur wird in allen Planen, auBer dem IES, nur wenig Auskunft
gegeben. Im CDP wird von 26 Stationen und einer Lange von 50 km der MMTS gesprochen.
Die Taktung liegt bei 40 bis 80 Minuten. Im CTS ist die Lange auf 100 km gestiegen und der
ITS Master Plan gibt Auskunft Uber 27 Stationen. Somit kann man sehen, dass sich im
zeitlichen Ablauf in der LAnge der MMTS eine positive Entwicklung eingestellt hat. Nur der
CTS gibt Auskunft Gber das Zugnetzwerk in HMA, welches eine Lange von 394 km haben
soll.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass der Vergleich der verschiedenen Verkehrs- und Trans-
portszenarien Hyderabads aufgrund der 10 Jahre Zeitunterschied zwischen dem ersten und
letzten Plan schwierig ist. Jedoch lassen sich Entwicklungen verschiedener Prozesse, wie
die Entwicklung der Busse und der Verkehrsmittelverteilung, feststellen. Durch die Ent-
wicklung und Verbesserung verschiedener Infrastrukturen wird deutlich, dass sich seit dem
CDP in 2004 einige Verédnderungen und auch Verbesserungen getan haben. Daraus lasst
sich schlieBen, dass gerade durch die Umsetzung des CDP von der MCH einige
Veranderungen hervorgerufen wurden, die die Verkehrs- und Transportinfrastruktur der Stadt
verbessert haben. Da bei der Erstellung des CDP eine politische Instanz verwickelt war, hat
dieser Plan eine groRere Chance bei der Umsetzung einiger Verbesserungen als der IES,
der lediglich dafir erschaffen wurde, um Politik, Wirtschaft und Birger auf die derzeitige
Situation in Hyderabad aufmerksam zu machen. Aus diesem Grund war eine Integration der
Birger in den Plan auch nicht notwendig. Der IES, genau wie alle anderen drei Plane, sind
jedoch im Internet fur alle Menschen frei zugénglich. Der CDP grenzt sich von allen anderen
Planen durch seine Erstellung ab, da Vertreter verschiedenster Bereiche am Prozess
beteiligt waren. Bei dem ITS Master Plan wurde der Schwerpunkt auf die Information tber
Veranderungen an Beteiligte gelegt. Zwar sollten diese auch durch Meinungsabgabe einge-
bunden werden, wurden jedoch nicht wie beim CDP durch Workshops direkt am Prozess
beteiligt. Es wird deutlich, dass politische und administrative Steuerungsinstanzen in Hyder-
abad versuchen, die Birger der Stadt mit in Entscheidungsprozesse einzubinden und Uber
Veranderungen auf dem Laufenden zu halten.
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3.2.2 Vergleich der Planwerke nach Strategien und Visionen des Verkehrs- und

Transportsektors

Die verschiedenen Planwerke verfolgen, je nach ihrem Interessensgebiet oder ihrer
politischen Vorstellung, unterschiedliche Ziele. Der CDP soll ein geplantes Wachstum der
Stadt ermdglichen, wobei der Plan in verschiedene Unterziele aufgeteilt ist, um dieses
geplante Wachstum erreichen zu kdnnen. Als Ziel fir den Verkehrs- und Transportsektor soll
die Qualitat des offentlichen Verkehrs verbessert werden und dadurch ein besseres Ver-
kehrsmanagementsystem geschaffen werden. Dabei werden kurzfristige, mittelfristige und
langfristige Strategien entwickelt. Der IES verfolgt das Ziel, die Bevolkerung Hyderabads auf
die Umweltprobleme der Stadt aufmerksam zu machen und Lésungsansatze fur eine nach-
haltigere Verkehrs- und Transportsituation zu schaffen. Unter Anwendung neuer Infor-
mationstechnologien mdchte der ITS Master Plan eine verbesserte Verkehrs- und Transport-
situation in Hyderabad schaffen. Es wird deutlich, dass jedes Planwerk das Ziel verfolgt, die
Verkehrs- und Transportsituation in Hyderabad zu verbessern, jedoch unterscheiden sich die
Strategien, die jede Planungsebene gewahlt hat. Die Strategien der Planwerke werden im
nachsten Schritt verglichen.

Um die StraReninfrastruktur Hyderabads zu verbessern, schlagt der CDP als kurzfristige
Malnahme eine Fehlersuche im StralRenverkehr, Verbesserungen von Kreuzungen und die
Planung von Parallelstraf3en, Bricken und Autobahnauffahrten vor. Mittelfristig sollen Ver-
bindungsstrallen gebaut werden und langfristig soll die gesamte stadtische Struktur
verandert werden. Hier wird deutlich, dass die Verdnderungen darauf ausgerichtet sind,
einen besseren Straf3enfluss und eine hohere Kapazitat der Stral3en zu erlangen. Diese Ver-
anderungen helfen letztendlich dem Ziel, ein geplantes Wachstum der Stadt erreichen zu
kénnen. Der IES mochte die StraReninfrastruktur durch Stoppschilder, Zebrastreifen und
Ampelsignale verandern. Es wird deutlich, dass das Interesse des IES an der Stral3en-
infrastruktur nicht sehr hoch ist, denn der IES mochte eher eine umweltfreundlichere
Nutzung der Verkehrsmittel erreichen. Der CTS sieht vor, dass die Strafenbreite besser
genutzt werden soll, damit auch Ful3gdnger und der NMT Madglichkeiten haben, die StralRen
zu nutzen. Hier wird ein Gleichgewicht zwischen privaten und 6ffentlichen Transportmitteln in
den Vordergrund gertickt. Durch Informationstechnologie mdchte der ITS Master Plan den
StralRenverkehr managen. Dabei soll das Verkehrsaufkommen durch Maut gesenkt werden
und die Verkehrssituation durch HTMS gemessen werden. In diesem Plan wird die
Verbesserung der Infrastruktur der Straf3en durch Informationstechnologie in den Vorder-
grund gertickt. Bei dem Vergleich der Strategien zur Verbesserung der StrafReninfrastruktur
wird deutlich, dass jede Planungsebene diese so ausgerichtet hat, um schnellstmdglich das
spezielle Ziel zu erreichen. Deswegen unterschieden sich die Strategien beziglich der
StralReninfrastruktur auch enorm.

Jedes Planwerk sieht eine Verbesserung der Businfrastruktur vor. Der CDP mdchte mehr
Busse einsetzen, sowie eine bessere Taktung der Busse erlangen. AuRerdem soll ein bes-
seres Erreichen der MMTS ermdglicht werden, wobei der Bus der Taktung des MMTS
angepasst werden soll. Der IES sieht in den Bussen ein umweltfreundlicheres Verkehrs-
mittel, welches geftérdert werden muss. Deswegen sollen nicht nur Taktung und ein
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erweitertes Busnetzwerk geschaffen werden, sondern auch eigene Busfahrwege und Vor-
rang an Ampeln gewahrt werden, um die Durchschnittsgeschwindigkeit der Busse zu
verbessern. Dadurch sollen Menschen motiviert werden, mehr mit dem Bus zu fahren.
Gleichzeitig wird die Belastung der Umwelt verringert. Der CTS mdochte alle Gesellschafts-
schichten in den Busverkehr mit einbinden. Deswegen soll das Preis-Leistungs-Verhaltnis an
die reicheren und @rmeren Bevolkerungsschichten angepasst werden. Hinzu kommt eine Er-
weiterung des Busnetzwerkes. Der ITS sieht eine Verbesserung des Busnetzwerkes in der
Anwendung neuer Technologien. Beispielsweise sollen die Busse nach Echtzeit gemessen
werden, um genau bestimmen zu kénnen, wo sie sich befinden und wann sie an ihr Ziel
kommen. Dazu kommen Bildschirme, auf denen Passagiere Uber An- und Abfahrtszeiten der
Busse informiert werden. Das gesamte Busnetzwerk soll iber einen gemeinsamen Kontroll-
raum gesteuert werden. Auch hier wird deutlich, dass jede Planungsebene ihr Ziel durch Er-
reichung eigener Strategien verfolgt.

Da der CDP ein multimodales Verkehrssystem schaffen will, mit dem alle Bereiche des stadt-
ischen Transports abgedeckt und alle Orte in HMA einfach erreicht werden kdnnen, ist die
Anbindung der MMTS an o6ffentliche Transportmittel ein wichtiger Punkt. Es sollen Kombi-
tickets fir Bus und MMTS entstehen. Wichtig ist, dass hierbei auf die Nachhaltigkeit der
Transportmittel geachtet wird. Der IES moéchte die Taktung der MMTS verbessern, diese soll
in der Zukunft im 20-Minuten-Takt fahren, um die Passagierzahl erh6hen zu kdnnen. Da
dieses Verkehrsmittel als sehr umweltfreundlich angesehen wird, sieht es der IES als
sinnvoll an, die MMTS zu fordern. Fir den CTS ist es wichtig, dass die MMTS neue Strecken
bekommt. Besonders Geringverdiener sollen den Service der MMTS auch nutzen kénnen,
um soziale Einrichtungen einfach und schnell besuchen zu kénnen. Dabei sollen Bus und
MMTS aneinander angepasst werden. Der ITS Master Plan sieht keine konkreten Verbes-
serungen der MMTS, ist jedoch an der Planung der HMR beteiligt.

Die NMT-Infrastruktur soll nach dem CDP durch mehr Verkehrszeichen, Ampelsignale und
Markierungen verbessert werden. Der IES und der CTS mdchten die Stralenkapazitat bes-
ser ausnutzen und mehr Platz fir Ful3gédnger und Radfahrer schaffen. Aul3erdem sollen nach
dem IES mehr Zebrastreifen, Ampelsignale und Stoppverkehrszeichen entstehen. Der ITS
mochte mehr Fahrradwege und mehr Verkehrssignale fir FuRganger schaffen. Hier wird
deutlich, dass alle Planungsebenen versuchen wollen, den NMT in Hyderabad zu verbes-
sern. Alle Plane erkennen das hohe Unfallrisiko fir den NMT, jedoch war der ITS Master
Plan der einzige Plan, der eine Strategie fir das Erreichen des Unfallortes von Kranken-
wagen entwickelt. Auf die Umweltfreundlichkeit des NMT gehen der IES und der CTS am
meisten ein. Beide Plane wollen eine Starkung des NMT erreichen.

Obwohl die Zielausrichtung jedes Planes relativ gleich ist, werden verschiedene Strategien
verfolgt. Der IES beispielsweise ist sehr umweltorientiert ausgerichtet und verfolgt somit eher
umweltfordernde Strategien, als die anderen Plane. Fir den ITS Master Plan ist es wichtig,
modernste Informationstechnologien zu verkaufen. Somit kénnen alle Strategien in Zusam-
menhang mit dem ITS gesetzt werden. Da der CDP und der CTS von der GHMC und HMDA
sind, und beide politische Instanzen in Hyderabad darstellen, sind ihre Strategien bewusst
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auf die Verbesserung des Verkehrs- und Transportsektors ausgerichtet. Beide wollen eine
bessere Zukunft fir Hyderabad erreichen.

3.2.3 Ergebnisse der wissenschaftlichen Analyse

Seit der Implementierung des CDP in 2004 haben sich nur wenige Veranderungen messen
lassen, wie zum Beispiel eine leichte Verbesserung der Businfrastruktur. Dies stellt fur die
schlechte Verkehrs- und Transportsituation in Hyderabad aber nicht genug Verénderung dar,
denn die Bevdlkerung wachst stetig weiter und somit auch die Anzahl der Verkehrsmittel. Es
wird deutlich, dass die Erstellung von Planwerken nicht ausreicht, um wirkliche Verander-
ungen zu schaffen.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass die Ergebnisse der wissenschaftlichen Analyse zur
Theorie passen. Das bedeutet, dass zum einen die beschriebene Verkehrs- und Transport-
situation in der Theorie auf die erarbeiteten Ergebnisse passen. Besonders die theoretischen
Kapitel Uber die Planung in Megastadten des Globalen Siidens und die Planungssituation in
Hyderabad haben auf eine schlechte Beteiligung der Birger verwiesen. Dieser Punkt ist in
der Analyse erneut deutlich geworden. Hinzu kommt, dass nur wenig Transparenz innerhalb
Planungsvorgéngen gegeben ist. Die Planwerke sind zwar fir jeden offen zuganglich, jedoch
werden Beteiligte oder Betroffene kaum oder gar nicht Uber Planungsfortschritte in Kenntnis
gesetzt. Der CDP ist der einzige Plan der versucht, durch verschiedene Workshops,
Beteiligte in den Prozess mit einzubinden. Es sollen Visionen und Strategien erstellt werden,
und dies jeweils von unterschiedlichen Vertretern verschiedenster Gruppen. Hier wird
deutlich, dass es sich um eine sehr gute Strategie handelt, die Meinungen der Beteiligten
einzuholen und mit in die Planung einflie3en zu lassen. Der CTS versuchte, Interessierte
Uber Planungsprozesse zu informieren, wobei keine Beteiligung am Prozess mdéglich war.
Bei den anderen beiden Planen gab es keine Aufschlisse Uber Beteiligungsversuche. Auch
die Umsetzung verschiedener Strategien fir eine verbesserte Situation in der Stadt scheitert
haufig, was zum einen finanziellen Schwierigkeiten zugeschrieben werden kann, aber auch
der Tatsache, dass nicht geniigend weitere Institutionen in die Planung mit einbezogen
werden, um wirklich eine Veranderung schaffen zu kdnnen. Es wird deutlich, dass sich an
den politischen Strukturen in Indien noch viel &ndern muss, um Planungsprozesse zu
generieren und dabei auf das Wohl der Birger zu achten

Als Ergebnis kann man zusammenfassen, dass politische und administrative Steuerungs-
instanzen des Globalen Stidens Planwerke als Steuerungsinstrumente nutzen kénnen, wenn
fur die Burger und andere Beteiligte genigend Transparenz und Partizipation im
Planungsprozess vorhanden sind. Da dies aber kaum der Fall ist, stellen Planwerke ein
Instrument dar, welches kaum Verwirklichung findet. Hinzu kommt, dass in Hyderabad
gegeniuber den Planwerken kaum Verbindlichkeiten herrschen und, dass diese oft nur als
Strategie der Politik erstellt werden. Um eine bessere Planungssituation in Hyderabad zu
gewahrleisten, miissen Beteiligte noch besser in Prozesse eingebunden werden und Plane
durfen nicht nur als strategisches Mittel der Politik erstellt werden.
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4. Fazit

Im Laufe der Arbeit ist deutlich geworden, dass Governance im Globalen Siden oft nicht
ausreichend betrieben wird und Probleme und Herausforderungen der Megastadte falsch
angegangen werden. Angesichts des Urbanisierungstrends und der dadurch steigenden
Bevolkerungszahl in den Megastadten wird der Ruf nach einem verbesserten Regierungs-
handeln immer lauter. Stadtisches Wachstum bedarf einer gezielten Planung und einer
politischen Steuerungsfahigkeit, die sich durch das enorme Bevolkerungswachstum und die
dadurch entstehenden Schwierigkeiten nicht einschichtern lasst.

Bezogen auf den Verkehrs- und Transportsektor in Megastadten des Globalen Stidens wird
deutlich, dass auf den Straf3en ein enormes Chaos herrscht, das kaum zu kontrollieren ist. In
der Theorie ist zu erkennen, dass besonders die Staus und Verkehrsstillstinde viele Heraus-
forderungen und 6konomische Defizite mit sich bringen. In der Analyse wird deutlich, dass
besonders die armere Bevolkerung benachteiligt ist, da sich diese aufgrund hoher Kosten
kaum mit den o6ffentlichen Verkehrsmitteln fortbewegen kann oder bei Ful3wegen oder beim
Fahrradfahren stark gefahrdet ist. Auch die Umweltbelastung, die die hohe Verkehrsmittel-
zahl mit sich bringt, birgt viele gesundheitliche Gefahren fir die stadtische Bevolkerung.
Doch anhand der Planwerke, die analysiert wurden, wird deutlich, dass politische Instanzen
innerhalb einer langen Zeit kaum messbare Verbesserungen der Verkehrs- und Transport-
situation schaffen konnten.

Nach n&heren Untersuchungen der Governance im Globalen Siiden stellt sich heraus, das
die Probleme und Herausforderungen der Megastadte nicht alle gleichzeitig gelést werden
kénnen, sondern dass es Institutionen geben muss, die Probleme lokal I6sen. Hinzu kommt,
dass die Regierung der Megastadte mehr nach den Zielen der Good Urban Governance
arbeiten sollte, um verschiedenste Planungsprozesse leichter implementieren zu kdnnen.
Dies bedeutet zum einen, dass eine Einbindung verschiedenster gesellschaftlicher Gruppen
in Planungsprozesse notwendig ist, um den Wiinschen aller nachgehen zu kénnen und zum
anderen, dass alle Planungsschritte transparent ablaufen missen, um niemanden aus der
Zivilgesellschaft vor vollendete Tatsachen zu setzen.

Da besonders die Verkehrs- und Transportsituation ein grof3es Problem vieler Megastadte im
Globalen Suden ist, diente diese in dieser Arbeit als Beispiel fur Planungsprozesse in
Megastadten. Am Beispiel der indischen Stadt Hyderabad wurden Planwerke verschiedener
politischer Ebenen zum Verkehrs- und Transportsektor analysiert. Hierbei wurde ersichtlich,
dass theoretische Inhalte dieser Arbeit direkt auf die konkrete Analyse verschiedener
Planwerke passen, denn in beiden Fallen wurde herausgefunden, dass die Strukturen der
Governance im Globalen Siden nicht ausreichend vorhanden sind, um eine nachhaltige
Entwicklung der Megastadte zu sichern. Es wurde deutlich, dass Birger und andere
Beteiligte nur teilweise in die Planungen der stadtischen Politik mit eingebunden wurden und
Transparenz kaum gegeben war. AuRerdem wurden viele Strategien in den analysierten
Planwerken kaum oder gar nicht in die Tat umgesetzt. Grinde dafir sind zum einen, dass in
Indien der Planungsschwerpunkt auf sozio6konomische Entwicklung gelegt wurde. Um
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finanzielle Unterstitzung der nationalen Regierung zu bekommen, brauchen Planwerke
einen sozio6konomischen Ansatz. Doch dieser Punkt tbersteigt oft die Moglichkeiten lokaler
Institutionen und somit kbnnen Plane oft nicht in die Tat umgesetzt werden. Zum anderen
dauern Planungsprozesse haufig so lange, dass das Bevdlkerungswachstum ganz neue
Gegebenheiten entwickelt hat und Planungen somit schnell veralten. Dadurch wird deutlich,
dass zu dem jetzigen Zeitpunkt Planwerke als Steuerungsinstrument fir politische und
administrative Steuerungsinstanzen nicht geeignet sind.

Um die Planungssituation in Megastadten des Globalen Sidens zu verbessern, sind Um-
strukturierungsprozesse der Politik notwendig. Lokale Institutionen und Stadtverwaltungen
muissen mehr Macht Uber lokale Gegebenheiten bekommen. Das heildt, dass nicht die
nationale Ebene fir die Verkehrs- und Transportsituation verschiedenster Stadte zustandig
sein darf, sondern, dass die Stadtverwaltung die Zustandigkeit fur lokale Angelegenheiten
zugesprochen bekommen muss. So kénnen lange Verwaltungswege gespart und Veran-
derungen direkt in die Wege geleitet werden. Somit kénnten auch Planwerke schneller in die
Tat umgesetzt werden. Bei der Erstellung der Plane muss die Politik verschiedenste
Beteiligungsgruppen mit in den Prozess einbinden und Transparenz samtlicher Ergebnisse
und Entscheidungen gewéhrleisten. Somit waren Planwerke auch als Steuerungsinstrument
sinnvoll.
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Anhadnge

6. Anhinge

Anhang 1: Megastadte der Welt 2000 und 2015 tabellarisch (eigene Darstellung, nach

Heineberg 2006, 36)

2000

2015

Tokio (26,4)
Mexiko City (18,1)

Mumbai/Bombay (18,1)

Sao Paulo (17,8)
Shanghai (17)
New York (16,6)
Lagos (13,4)
Los Angeles (13,1)
Kalkutta (12,9)
Buenos Aires (12,6)
Dhaka (12,3)
Karachi (11,8)
Delhi (11,7)
Jarkata (11)
Osaka (11)
Manila (10,9)
Peking (10,8)
Rio de Janeiro (10,6)
Kairo (10,6)

Tokio (26,4)

Mumbai/Bombay (26,1)

Lagos (23,2)
Dhaka (21,1)
Sao Paulo (20,4)
Karachi (19,2)
Mexiko City (19,2)
New York (17,4)
Jarkata (17,3)
Kalkutta (17,3)
Dehli (16,8)
Manila (14,8)
Shanghai (14,6)
Los Angeles (14,1)
Buenos Aires (14,1)
Kairo (13,8)
Istanbul (12,5)
Peking (12,3)
Rio de Janeiro (11,9)
Osaka (11)
Tianjin (10,7)
Hyderabad (10,5)
Bangkok (10,1)
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Anhinge

Anhang 2: Megastadte der Erde im Jahr 2015 geographisch (Heineberg 2006: 37)

=

| %?f?ab L= js? ot S

fﬁ'\\‘; /) {:\f' Mosk'm
Los }

\
Londo%?f\? ORhom Ruhr.

Peklng %B"Yangz;,
Angeles

Paris. % ‘( T"kyo
Q %b% K')l)ul l Tlanjlns;:;(%
/"‘/__(L / Lahore Wuhan

Osaka
= Bﬂgdid Tehoron O Delhi _Shongding Shanghal

& Karachi q
Rmu\,\lf,\,\,' @Dhaka Qnong o0

7 Surai Kalkutta Hanm
bai o ‘Manila
Banqkok

Mum

Puna Hyderabad
Bangalore: Madras Ho Ch| Mmh Sladt
Jakz&& L
Band ung

Belo Horizonte

o
(YRio de Janeiro

[ ] 5-<10 Millionen

10-<15 Millionen @30 Stadt. Bevolkerung

B 15-<20 Millionen 15 IMillionen] L e i
B > 20 Millionen it

Quelle: UN 2002

Entwurf: H. Heineberg
Graphik: H. Benecke

Megacity Governance im Globalen Stiden
eine Analyse verschiedener Planwerke Gber den Verkehrs- und Transportsektor in Hyderabad



Anhange

Anhang 3: Zusammenfassung der Aufgabenverteilung verschiedener Institutionen bezogen
auf den Verkehrs- und Transportsektor (eigene Darstellung, nach: Hyderabad-India-Online
2012, MCH 2006, 56)

Name Status Aufgaben Gebiet

Lokale Finanzbehétrde Hyderabad

Municipal ehemalig 2007 gegriindet, 625 km?
Corporation of Verwaltungsarbeiten,
Hyderabad (MCH) Stadtinfrastrukturentwicklung,

Einzug von Steuergeldern

Greater gegenwartig 1955 gegriindet, 173 km?
Hyderabad Verwaltungsarbeiten,
Municipal Stadtinfrastrukturentwicklung,
Corporation Einzug von Steuergeldern
(GHMC)

Stadtplanung

Hyderabad gegenwartig 2008 gegriindet, Planung, 7.100
Metropolitan Koordination, Uberwachung km2
Development und Vermarktung der (HMA)

Authority geplanten Entwicklung der

(HMDA) HMA
Hyderabad ehemalig 1975 gegrundet, Entwicklung 1.348
Urban von Master Planen, km?
Development Genehmigung von
Authority Landnutzungen, Baurecht,
(HUDA) Stadtentwicklungsprojekt

Megacity Governance im Globalen Siiden
eine Analyse verschiedener Planwerke Gber den Verkehrs- und Transportsektor in Hyderabad



Anhange

Offentlicher Verkehr

MMTS

gegenwartig

MMTS-Verkehr

Andrha Pradesh
State Road
Transport

Corporation
(APSRTC)

gegenwartig

Busverkehr

Anhang 4: tabellarische Zusammenfassung der Situationsanalyse des Verkehrs- und Trans-
portsektors in Hyderabad (Eigene Darstellung)

CDP (2004) IES (2005) CTS (2013) ITS (2013)
Bearbeitungsraum | HMA HUDA HMA HMA
Grund fiir Enormes Enormes Enormes Enormes
schlechte Bevolkerungs- Bevolkerungs- Bevolkerungs- Bevolkerungs-
Verkehrs- und wachstum bei wachstum wachstum wachstum
Transportsituation | glejchbleibender
StraRRensituation
Strafdennetzwerk 4.900 km 5.443 km
Strafien- Schlecht: Staus Schlecht: Staus Schlecht: Staus Schlecht: Staus
infrastruktur und Verstopf- und Verstopf- und Verstopf- und Verstopf-
ungen der ungen der ungen der ungen der
StralRen StralRen Strallen StralRen
Grund: schlechte | Grund: schlechte | Grund:schlechte | Grund: schlechte
StraBenkapazitdt | StraBenkapazitat | StraBenkapazitat | StraRenkapazitat
und kaputte und kaputte und kaputte und kaputte
StralRen StralRen Strallen StralRen
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Modal Split

Private Trans-
portmittel: 50%

Bustransport:
38%

Drei- und

Siebensitzer:

Zweirader: 31%

FuBganger:
30,2%

Bus: 27,6%

Rikschas: 5%

Private
Transportmittel:
32%

Bustransport:
25%

NMT: 34%

Zweirader: 57%

Autos: 21%

Rikschas: 11,9%

Trucks: 5,5%

Busse: 3,5%

10%

Fahrrad: 2,9%

. 0,

MMTS: 2% MUIEES

Autos: 2,1%

Siebensitzer:

0,2%

Zug: 0,2%

NMT-Infrastruktur | Hohes 8% FuRwege des | FuBwege haufig
Unfallrisiko fur gesamten von Bdumen und
FuRganger Strallennetz- StralRenver-

werkes kdufern besetzt
Abfall des NMT- | Abfall des NMT-
Aufkommens Aufkommens

Businfrastruktur Schlecht: wenige | Schlecht: Gut: dichtes Gut
Anbindungen, schlechte Busnetzwerk
hohe Taktung, Taktung, wenig 22.222 Busse
kaum Komfort in den 776 Buslinien

. 7.894 Busrouten
Informationen Bussen
1.200

fir Passagiere

2.800 Busse

36.000 Fahrten
taglich

874 Busrouten

1.850 stadtische

Bushaltestellen

Bushaltestellen

3.800 Busse in
der Stadt

865 Busrouten in
der Stadt
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Unfallquote 1.834 Unfalle 6.100 Unfalle
davon 214 davon 1.350
todlich todlich
MMTS- 26 Stationen 100 km 27 Stationen
Infrastruktur
50 km Lange
Taktung bei 40
bis 80 Minuten
Zuginfrastruktur 394 km
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Anhang 5: tabellarische Zusammenfassung der Ziele und Strategien fur einen verbesserten
Verkehrs- und Transportsektor in Hyderabad (Eigene Darstellung)

CDP (2004)

IES (2005)

CTS (2013)

ITS (2013)

Ziel

Geplantes
Wachstum von
Hyderabad

ermoglichen

Qualitat des
offentliches Ver-

kehrs verbessern

Bevolkerung auf
die Umwelt-
probleme
aufmerksam

machen,

Losungsansatze
flr eine ver-
besserte
Verkehrs- und
Transportsituation

finden

Verkehrs- und
Transportsituation

verbessern

Verkehrs- und
Transportsystem
durch neue
Informationstech-
nologie

verbessern

Strategien zur
Verbesserung

der Straflenin-
frastruktur

Fehlersuche im
StraRenverkehr,
Verbesserungen

von Kreuzungen,

Planung von
Parallelstraen,
Bricken und
Autobahnauf-
fahrten,
Verbindungs-

stralRen,

Stadtische
Struktur

verandern

Stoppschilder,

Zebrastreifen,

Ampelsignale

StralRenbreite fir
mehrere
Verkehrsteil-
nehmer nutzbar
machen (Bus,
NMT)

Einfihrung von
Maut,
Verkehrssituation
durch HTMS

messen
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Ziel der
Verbesserung
der Straf3enin-
frastruktur

Besserer

StraRenfluss,

Hohere

StralRenkapazitat

Umweltfreund-
liche
Verbesserung der

StraRensituation

Gleichgewicht
zwischen
offentlichen und
privaten Verkehr

herstellen

Managen des
gesamten
StraBenverkehrs
Mithilfe von ITS

Strategien zur
Verbesserung
der Businfra-

Mehr Busse,

Eine bessere

Bessere Taktung,

Erweitertes

Preis-Leistungs-
Verhaltnis an

arme und reiche

Echtzeitmessung

der Busse,

struktur Taktung, Busnetzwerk, Bevélkerungs- Bildschirme mit
schichten Informationen
Mehr Busse die Eigene anpassen, tiber An- und
direkt zur MMTS Busfahrwege, Abfahrtszeiten,
fihren, Angepasste
Vorrang bei Taktung an MMTS | Gemeinsamer
Busse an Taktung | Ampelphasen Kontrollraum zur
der MMTS Steuerung der
anpassen Busse
Ziel der Offentliche Umweltfreund- Businfrastruktur Modernisierung
Verbesserung | Verkehrsmittel liches flr jeden in der der Businfra-
der Businfra- | férdern Verkehrssystem, | Bevélkerung struktur

struktur

welches gefordert

werden muss

Durchschnitts-
geschwindigkeit

verbessern

zuganglich

machen

Strategien zur
Verbesserung
der MMTS
Infrastruktur

Bessere Taktung,

Kombitickets fur
Bus und MMTS

Taktung von 20

Minuten

Erweiterung der
MMTS-Strecken

Angepasste

Taktung an Busse
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Ziel der Multimodales- Passagieranzahl Geringverdienern
Verbesserung | Verkehrssystem erhéhen den Weg zu
der MMTS- schaffen sozialen
Infrastruktur Einrichtungen
ermoglichen,
Multimodales-
Verkehrssystem
schaffen
Strategien zur | Verkehrszeichen Verbesserte Verbesserte Mehr
Verbesserung Ausnutzung des Ausnutzung des Fahrradwege
der NMT- Ampelsignale StraRenraumes StraRenraumes schaffen,
Infrastruktur
Markierungen auf Verkehrssignale
den Strallen fur FuRganger
Ziele der Mehr Platz fiir Mehr Platz fiir
Verbesserung FuBganger und FuRganger und
der NMT- Fahrradfahrer Fahrradfahrer
Infrastruktur

Strategien zur
Unfallver-
sorgung

Unfallwagen-

erkennungsystem
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