Eine Situationsbeschreibung, bei der
der Autor seine Verzweiflung iiber
den Zustand der Stadt Lagos nicht
verhehlt. Nichts liegt ihm ferner, als
auf Wunder zu hoffen, deshalb pro-
pagiert er eine Strategie der kleinen
Schritte, die alle auf ein Ziel hinaus-
laufen: die Infrastruktur zu verbes-
sern. Er fragt sich, wie kdnnen wir mit
den wenigen Mitteln, die wir haben,
die StraBen entlasten, die Wasserver-
sorgung stabilisieren und die Strom-
erzeugung erhohen? Was kénnen wir
tun, um die destruktiven Zerwiirfnisse
zwischen der nigerianischen Regie-
rung und der Verwaltung von Lagos
State und Lagos Stadt zu kitten? Da
man nicht alle Probleme gleichzeitig
losen kann, fordert er eine Entschei-
dung fiir das, was ihm am dringlichs-
ten erscheint: den Bau einer Schnell-
bahn auf Schienen, die den Transport
von Personen und Giitern beschleuni-
gen, entzerren und regulieren kdnnte.
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Ayodeji Olukoju
Zum Thema Infrastruktur

Aus den vielen Bereichen, die das Wort Infra-
struktur deckt, greife ich hier nur die entschei-
denden heraus, ohne die eine Stadt unfahig
ist zu funktionieren: Wasser, Strom, Verkehr.
Lagos State, und noch mehr Lagos Stadt, hat
in allen drei Bereichen enorme Defizite. Man
konnte argumentieren, dass die Versorgung
mit Strom die vordringlichste Aufgabe sei, weil
mit Hilfe von Strom ausreichend Wasser gefor-
dert und gereinigt und also auch die Wasser-
versorgung gelost werden konnte, doch schon
fiir das Verkehrsproblem trifft das nicht mehr
zu, weil Lagos keine offentlichen Verkehrmit-
tel besitzt, die vom Strom abhéngig sind. Wah-
rend es zur Elektrizitdt einige, wenn auch zu-
gegebenermaBen diirftige Alternativen gibt
(Batterien oder Petroleum zum Beispiel), gibt
es fiir Wasser keinen Ersatz. Beim Verkehr be-
hilft man sich in Lagos ohnehin mit Alternati-
ven, doch der Fortbewegung zu FuB, auf dem
Fahrrad, Motorrad oder im Auto sind Grenzen
gesetzt, unsinnig zu denken, sie konnten ein
offentliches Massentransportmittel {iberfliissig
machen. Das Spektrum der Aufgaben ist rie-
sig, doch ich werde mich auf die Frage konzen-
trieren, inwieweit die Engpéasse, unter denen
wir zu leiden haben, mit den heute vorhande-
nen Mitteln tiberwunden werden konnten.

Die Situation, wie sie ist

Lagos Stadt ist nicht nur eine Megapolis, sie
ist auch so etwas wie Nigeria im Kleinen mit
all seinen Schwierigkeiten. Zudem ist sie ge-
rade dabei, sich ganz Lagos State einzuverlei-
ben, das heiBt, sie beginnt, mit den kleineren
Stadten und Siedlungen zu einem riesigen
stadtischen Agglomerat zu verschmelzen. Be-
trachtet man die rasante Entwicklung entlang
des Korridors von Lekki nach Epe, das Uber-
schwappen der Siedlungen in Ogun State, das
Wachstum, das von Ikodoru ausgeht, in Rich-
tung Stadt genauso wie von der Stadt weg,

so ahnt man etwas von den Problemen, denen
sich die Regierung von Lagos State heute und
in Zukunft stellen muss. Schon der jetzige Zu-
stand ist bedrohlich und lasst wenig Hoffnung
zu: Trotz aller Anstrengungen seitens der Re-
gierung und Verwaltung sind die Highways mit
Schlaglochern durchsetzt, sind die wenigsten
von ihnen beleuchtet, sind Stromausfille eher
die Regel als die Ausnahme, ist die Wasserver-
sorgung haufig unterbrochen, sind nur Teile
von Lagos Stadt und Lagos State {iberhaupt an

das offentliche Wassernetz angeschlossen.
Der Stromverbrauch in Lagos State ist enorm.
Statistiken zeigen, dass Lagos State die hochs-
ten Abnahmequoten in ganz Nigeria verzeich-
net, was kein Wunder ist angesichts der Bevol-
kerungsexplosion und der Konzentration von
Geschaftswelt und Industrie im Stadtgebiet.
Das bedeutet aber auch, dass die Liicke, die
ohnehin schon zwischen Verbrauch und Be-
reitstellungsmoglichkeiten klafft, immer gro-
Ber wird. Das Monopol der Firma NEPA und
die hohen Kosten, die beim Bau eines neuen
Kraftwerks anfallen wiirden, erwiesen sich bis-
her als untiberwindliche Hindernisse auf dem
Weg zu einer Verbesserung der Situation. Er-
schwert wird jede Reform auBerdem durch die
Unféahigkeit und Korrumpierbarkeit der Beam-
ten, durch veraltete Anlagen und mangelnde
Mittel fiir deren Instandhaltung und durch die
Widerstidnde, die aus den Kreisen der Zentral-
regierung von Nigeria kommen.

Um die Wasserversorgung steht es dhnlich,
obwohl die Regierung von Lagos State einige
heroische Anldufe hinter sich hat. Die Iju-Was-
serwerke, seit dem friihen 20. Jahrhundert in
Betrieb, konnten den Bedarf schon lange nicht
mehr decken. Deshalb wurden neue Wasser-
werke gebaut, zuerst das von Ishasi, was aber
in erster Linie den Stadtteil Ishasi wahrend
des Festivals ,FESTAC 77“ mit ausreichend
Wasser versorgen sollte. Wahrend der kurzen
Periode der Zweiten Republik (1979 bis 1983)
investierte die Regierung von Alhaji Lateef
Jakande fiinfzig Millionen Naira in zehn neue
Mini-Wasserwerke, die sie liber Nigeria ver-
teilte. Sie waren das Kernstiick ihres ,Schnell-
programms zur Wasserversorgung®. Sieben
dieser Wasserwerke speisen das Stadtgebiet
von Lagos, jedes mit einer Kapazitiat von etwa
135.000 Hektolitern tdglich. Sie liegen in Agege,
Shasha, Village, Sholomu, Aguda, Apapa, Isolo
und Amuwo-Odofin. Gleichzeitig wurde mit
dem Adiyan-Projekt eines der groften Wasser-
werke iiberhaupt in Afrika geplant, das aber
Kredite, vornehmlich von der Weltbank erfor-
derte. In diese Zeit fielen aber die Machtiiber-
nahme durch das Militarregime und der Erlass
des Structural Adjustment Programme (SAP)
durch die Weltbank und den Internationalen
Wihrungsfonds, der eine Kreditvergabe von
politischen und wirtschaftlichen Strukturver-
anderungen abhdngig machte. Der Plan fiir
das Wasserwerk scheiterte.

Broad Street auf Lagos Island wurde
in Kolonialzeit als ,Breite StraBe" an-
gelegt, eine gwaltige Schneise in Ost-
West-Richtung, die die Wohnviertel
der WeiBen von denen der ,Eingebore-
nen" sichtbar trennen sollte, offizi-
ell, um das Uberspringen von Feuers-
briinsten und Seuchen zu verhindern,
tatsachlich, um eine Rassenschranke
zu errichten. Broad Street ist heute
die Hauptachse von Lagos, meist ver-
kehrsmaBig so iiberlastet wie auf die-
sem Foto. Hier haben die groBen Ban-
ken, Versicherungen, Holdings und
Industrietrusts in den 70er und 8oer
Jahren ihre Firmensitze etabliert und
damit das Machtzentrum der Stadt.
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Wihrendessen wurde die Wasserversorgung
immer Kritischer. 1985 hatten nur noch 47 Pro-
zent der Stadtbevolkerung von Lagos Zugang
zu Trinkwasser, und auch das nur zu bestimm-
ten Zeiten. Was man wissen muss, ist, dass
die Verantwortung fiir die Wasserversorgung
nach wie vor bei der Regierung von Lagos State
liegt. Durch das Lagos State Corporation Law
von 1986, Abschnitt 108, wurde die Lagos State
Water Corporation ausdriicklich angewiesen,
alle bestehenden Wasserwerke zu unterhalten,
das Grundwasser zu kontrollieren, neue Was-
serwerke zu bauen und auch die zu unterhal-
ten, genieBbares Trinkwasser fiir alle Einwoh-
ner zu erschwinglichen Preisen bereitzustel-
len und Forschungsauftrage zu vergeben, um
fiir diese Aufgaben geriistet zu sein.

Im letzten Viertel des 20. Jahrhunderts konnte
von Bedarfsdeckung keine Rede mehr sein.
Die Bevolkerung musste sich also nach Alter-
nativen umsehen. Die haufigste Alternative
sind Wasserwagen, die von Tiir zu Tiir fahren
und Wasser liefern. Neben den offentlichen
Lieferungen (die allerdings auch oft von priva-
ten Firmen geleistet werden) gibt es natiirlich
auch kommerzielle Wasserverkdufer. Meine
eigene Erfahrung wahrend der Jahre, die ich
in Ilupeju verbracht habe (von 1987 bis 1996),
ist, dass man die meiste Zeit von dieser Art
von Wasserversorgung abhéngig ist. Ich bin si-
cher, dass das auch fiir viele andere Teile der
Stadt gilt, vor allem wahrend der Trockenzeit
oder wenn die Wasserleitungen wieder einmal
durch StraBenbauarbeiten beschadigt worden
sind oder aber das Wasserwerk technische Pro-
bleme hat.

Obwohl ganz Lagos von diesem Problem be-
troffen ist, gibt es doch Unterschiede: Manche
Stadtteile sind einfach besser versorgt. Private
Grundstiicksbesitzer behelfen sich mit Bohr-
I6chern und Brunnen, die seit 1980 ins Kraut
schieBen. Sie sind geradezu lebensrettend wah-
rend der Trockenzeit, wenn die Wasserwagen
und die offentliche Versorgung einfach nicht
mehr nachkommen. Wie viel die Tankwagen
wirklich beitragen, lasst sich statistisch nicht
ermitteln. Von den Bewohnern der Sozialwoh-
nungen in Isolo ist bekannt, dass sie im Jahr
1988 1,6 Millionen Naira fiir frisches Trinkwas-
ser ausgegeben haben.

Seit den neunziger Jahren gibt es zudem das
sogenannte ,pure water“, das heiBt, Wasser in
Plastiktiiten, dessen Sauberkeit bis heute an-
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gezweifelt wird. Analysen beweisen, dass es
mit der Reinheit des ,pure water” nicht so weit
her ist, aber bisher konnten keine Krankhei-
ten oder gar Epidemien darauf zuriickgefiihrt
werden. Inzwischen ist die National Agency
for Food and Drugs Control (NAFDAC) tatig
geworden und kontrolliert das Wasser beim
Hersteller. Was statistische Angaben iiber den
Konsum von ,pure water” angeht, so fehlen sie
vollends, wenn man aber die Menge der lee-
ren Plastiktiiten sieht, die auf den StraBen von
Lagos herumfliegen, dann sagt man sich, dass
das Geschaft mit dem Wasser florieren muss.
Es floriert vor allem bei Festivitdten aller Art:
Empfangen, Hochzeiten, Begrabnissen, politi-
schen Demonstrationen oder Veranstaltungen
der Kirche. Man hat das Gefiihl, das Geschaft
mit dem Wasser wachst von Tag zu Tag.
Reden wir vom Verkehr. Auch hier, wie bei der
Strom- und Wasserversorgung, gehen die An-
fange auf die Zeiten der Kolonialregierung zu-
riick. Beim Verkehr wird eines deutlich: Alles,
was die offentliche Hand auf diesem Sektor
unternimmt, ist weit weniger erfolgreich als
das, was private Unternehmen dazu beitragen.
Viele stadtische und staatliche Transportunter-
nehmen, unter anderen auch die Lagos State
Transport Corporation (LSTC), sind inzwischen
zusammengebrochen, und das trotz staatlicher
Subventionen und anderer Zuwendungen. In
den spaten Jahren des Militarregimes (1997 bis
1999) wurde anstelle des LSTC der Eco-Trans-
port-Dienst ins Leben gerufen, bei dem private
Unternehmer 6ffentliche Busse leasen konnen,
wenn sie einen bestimmten Betrag hinterle-
gen und die Kaufsumme innerhalb von dreiBig
Monaten begleichen. Trotz groBer Hoffnungen
brachte auch dieser Versuch keine groBe Ent-
lastung, weil der Pendlerverkehr einfach viel
schneller zunahm als vorausgesehen.
Wihrend des Olbooms zwischen 1970 und 1980
wurde auf Initiative der Zentralregierung von
Nigeria eine Vielzahl neuer StraBen und Bri-
cken erbaut. Lagos sollte als Hauptstadt und In-
dustriestandort funktionieren konnen. Die Be-
volkerungsexplosion war das eine Argument,
die Erreichbarkeit des Wirtschaftszone Lagos
das andere. Also wurde Lagos Island, das heiB3t
Ikoyi und Victoria Island, an denen Regierung
und Geschiftwelt am meisten Interesse hatten,
bestens mit dem Hinterland verbunden. Neben
der Carter Bridge, die es schon seit 19or gab
(und die 933 und noch einmal 1979 rekonstru-

iert wurde), baute man zwei weitere Briicken:
1970 die Eko Bridge, 1991 die Third Mainland
Bridge.

Trotz groBer Investitionen blieben alle diese
MaBnahmen unzureichend. Man hitte 1970
strikte Benutzerregeln einfiihren sollen, das
heiBt, man héatte auf eine Erfahrung zuriick-
greifen miissen, die noch aus der Kolonialzeit
stammte. Wann die meisten Verkehrsregeln
auBer Kraft gesetzt wurden, kann ich nicht ge-
nau sagen. Es muss Ende der sechziger Jahre
gewesen sein, als der Bevolkerungszuwachs
jede vorstellbare GroBe sprengte. Es gibt zwar
immer noch Vorrechte fiir Busse, aber fiir eine
kontrollierte Beschrankung der Anzahl von
Fahrzeugen auf bestimmten Routen, wie wir
sie in der Kolonialzeit kannten, fehlen der Re-
gierung die Mittel. Die Kontrolle tiber den Ver-
kehr ist der Regierung einfach entglitten.

Die Konsequenz aus alledem ist: Viel zu viele
fahruntiichtige Wagen und Busse verstopfen
die StraBen, sie sind den Verkehrsteilnehmern
ein Grauel und verursachen auch jede Menge
Unfille. Keiner der Busbesitzer kiimmert sich
um Instandhaltung, denn das wiirde ja seinen
Profit schmélern, und die Verkehrspolizisten
sind mit einem kleinen Bakschisch rasch ab-
gespeist. Besonders schlimm ist es montags
und freitags wahrend der Rush Hour, zwischen
7.30 und 9.30 morgens und zwischen 3.30 und
6.00 am Nachmittag, wenn die Ampeln versa-
gen und die Polizisten einfach aufgeben. Die
Disziplinlosigkeit auf den StraBen von Lagos
spottet jedem Beispiel. Das Problem schreit ge-
radezu nach einem vollig neuen Konzept fiir
den offentlichen Verkehr.

Eine Folge dieser Disziplinlosigkeit sind Staus,
Staus ohne Ende. Bedrohlich war die Situation
eigentlich schon nach dem Biirgerkrieg (1967
bis 1970), doch sie wurde wihrend des Olbooms
der siebziger Jahre immer schlimmer, weil sich
plotzlich mehr Leute denn je ein Auto leisten
konnten. Darauf reagierte die Regierung unter
General Yakubu Gowon, wie schon erwahnt,
mit einem immensen StraBenbauprogramm.
Die Situation entspannte sich voriibergehend,
war aber angesichts der Bevolkerungsexplo-
sion und der wachsenden wirtschaftlichen und
kulturellen Angebote in der Hauptstadt nicht
zu losen. Auch 1991, als alle Hauptstadtfunk-
tionen aus Lagos nach Abuja transferiert wur-
den, dnderte sich nicht viel.

Bevor ich dazu libergehe, mogliche Losungen

fiir die Infrastrukturprobleme vorzuschlagen,
hier noch einmal die Besonderheiten von La-
gos: Es ist eine Stadt, deren Grundwasserspie-
gel ungewohnlich hoch liegt, deren Bevolke-
rung explodiert, in der sich industrielle Unter-
nehmen biindeln und an der die Geschaftswelt
einen Narren gefressen hat. Sie muss mit dem
Makel leben, dass man ihr die Hauptstadtfunk-
tion abgesprochen hat. Zur Regenzeit sind die
meisten ihrer StraBen iiberflutet, und die Ab-
wasserkandle funktionieren nicht, weil die Be-
volkerung sie bedenkenlos mit ihrem Miill voll
stopft. Der Zustand der StraBen ist erbarmlich
und wird durch den dichten Verkehr von Tag
zu Tag schlimmer.

Ein Vorschlag, was zu tun ware

Welche Politik auch immer, sie muss sich auf
Tatsachen stiitzen. Wir miissen das wenige,
was wir wissen, um das viele, das wir nicht
wissen, anreichern. Der erste Schritt ware also
eine Bestandsaufnahme, und zwar fiir den ge-
samten Staat Nigeria: Welche Dienste funktio-
nieren iberhaupt noch und fiir wieviele Per-
sonen miissen sie ausreichen, wer sind diese
Personen tiberhaupt, was fehlt ihnen auf wel-
chen Ebenen, gibt es Zonen, in denen ein Ube-
rangebot herrscht, und, wenn ja, mit welchen
Mitteln konnten wir umverteilen?

Eine Strategie zur Entwicklung der Infrastruk-
tur muss sich als ein Element in der sozio-0ko-
nomischen Entwicklung definieren und dabei
seinen Platz in der Gesamtentwicklung suchen.
Losungen fiir einzelne Sektoren sind vollig
nutzlos. Fir den Transport zum Beispiel miis-
sen Wasser-, StraBen- und Schienennetze als
ein Verbundsystem begriffen werden, was an
den Knotenpunkten im Metrokomplex von La-
gos, in Oshodi, Mile 2, Iddo, Marina, Oworon-
soki und Ojo, besonders deutlich wird. Eine
neue Strategie kommt nicht ohne kurz- mittel-
und langfristige Ziele aus, auBerdem muss sie
flexibel genug gefasst sein, um auf schnelle
Veranderungen eingehen zu konnen. Ihre Auf-
gabe ist es, zwischen den jeweiligen Ressour-
cen und den Erwartungen der Menschen Brii-
cken zu schlagen, was bedeutet, sie muss das
jeweils erforderliche Gleichgewicht herstellen
konnen.

Nicht alles kann gleichzeitig behandelt wer-
den: Also sollte man einen wichtigen Sektor
herausgreifen, sei es die Stromerzeugung, sei
es das Verkehrsproblem, je nachdem, welches

man als Angelpunkt fiir die zuk{inftige wirt-
schaftliche Entwicklung fiir entscheidend halt.
Es sei denn, es stellt sich heraus, dass sich
an einem bestimmten Ort verschiedene Krafte
in ihrem Zusammenwirken als wachstumsfor-
dernd erweisen.

Jede Adhoc-Strategie ist zu verwerfen. MaB-
nahmen miissen koordiniert und tiberwacht
werden. Bei der Unterhaltung der StraBen zum
Beispiel gentigt es nicht, die Verantwortung
abschnittsweise zu verteilen. Die lokalen Be-
horden miissen genauso involviert werden wie
die privaten Entwicklungsgesellschaften (Com-
munity Development Associations, CDA), um
konkrete Engpasse festzustellen und den Fort-
schritt von Bau- oder Instandhaltungsarbeiten
zu liberwachen. Ziele miissen definiert, mit
Sanktionen muss gedroht und Belohnungen
miissen ausgesetzt werden fiir die Erreichung
von Zielen in einer vorgegebenen Zeit.

Was in Lagos vor allem fehlt und wo die Re-
gierung gefordert ist, ihre politische Durchset-
zungskraft zu beweisen, ist eine Koordinie-
rung der stadtischen Planungen mit Infrastruk-
turmaBnahmen. Dies gilt insbesondere flr
den Riickbau von StraBen oder Gebauden, die
verhindern, dass das Regenwasser in die La-
gune abflieBen kann. Solchen MaSnahmen
diirfen weder Freundschaften noch politische
Riicksichtnahmen im Weg stehen. Wir haben
der Fehlentscheidungen schon zu viele erlebt,
um nicht zu wissen, wie viel davon abhangt.
Eine der wichtigsten Aufgaben ist es, private
Investoren anzulocken, selbst wenn das, was
Sicherheit, Transport und Telekommunikation
betrifft, groBe Vorinvestitionen erfordert. Ohne
privates Kapital halte ich zum Beispiel das Pro-
blem der Wasserversorgung fiir unlosbar.

Die Politik muss alles tun, was in ihren Kraf-
ten steht, um ihre Biirger zu einem Umwelt-
bewusstsein zu erziehen. Dazu gehort auch,
dass die Kommunen in die Planung und Um-
setzung offentlicher Projekte einbezogen und
mit Auftragen belohnt werden. Eine Kommune
muss stolz darauf sein konnen, dass mit ih-
rer Hilfe eine Briicke, ein Kraftwerk oder ein
Damm gebaut wurden. Nur so ldsst sich dem
Vandalismus vorbeugen, der im offentlichen
Leben von Lagos eine geradezu verheerende
Rolle spielt.

Der mangelnden Instandhaltung der StraBen
gilt es als erstes zu Leibe zu riicken. Jeder, ob
Mitglied einer traditionellen Institution, einer

Anwohnergemeinschaft, einer Jugendorgani-
sation, eines kulturellen Clubs, ob Angestell-
ter einer privaten Firma oder Beamter, sollte
motiviert werden, sich um verstopfte Kandle,
gefdhrdete Stiitzen oder Schlaglocher zu kiim-
mern, sollte selbst eingreifen oder Vorfalle
melden. Entsprechende Behorden auf Stadt-
und Landesebene miissen eingerichtet werden,
die sofort reagieren und kleine Schaden von
jetzt auf gleich beseitigen lassen, bevor sie Fol-
geschdden verursachen und zu einer allgemei-
nen Bedrohung werden. Dafiir sind Anreize
oder Belohnungen auszusetzen, um die Arbeit
der Community Development Associations bei
der Instandhaltung der StraBen wirksam zu
unterstiitzen.

Was besonders wichtig ist: MaBnahmen zur
Verbesserung der Lebensbedingungen miis-
sen eine breite Mehrheit treffen und nicht, wie
bisher der Fall, eine kleine Elite. Die Idee der
Infrastruktur beinhaltet Dienst an der Allge-
meinheit. Eine der wichtigsten MaBnahmen
ware die Entwicklung eines schienengebunde-
nen Verkehrsnetzes, im Verbund mit anderen
Transportsystemen.

Was Not tut, ist eine Verschrankung der Zu-
standigkeiten auf Staats-, Landes-, Stadt- und
Gemeindeebene. Das feindselige Verhaltnis
zwischen der Verwaltung von Lagos State und
der Regierung von Nigeria muss, zunachst viel-
leicht auf informellen Wegen, harmonisiert
werden. Gegenwartig sind die groBten Starken
von Lagos - die Investitionen des Bundes, die
industriellen Kapazitiaten und seine hohe Be-
volkerungszahl - auch seine groiten Schwa-
chen, weil alle Entscheidungen in eine Schlacht
um Zustdndigkeiten miinden statt in eine har-
monische Entwicklung.

Nach dem Muster italienischer und holldndi-
scher Stidte waren die Wasserwege auszu-
bauen. Dafiir wird privates Kapital ebenso be-
notigt wie das Wohlwollen der Zentralregie-
rung und die Zustimmung der Kommunen und
ihrer Bewohner. Mit den finanziellen Mitteln
und dem Fachwissen des privaten Sektors
konnte der Warentransport optimiert werden,
durch die Verschrdnkung der Zustdndigkeiten
wirde Zeit und Geld gespart, durch die Koope-
ration der Anwohner kdnnte vermieden wer-
den, dass sich die Kandle einmal mehr in Miill-
deponien verwandeln.

Die Regierung muss erkennen, dass, so will-
kommen private Investitionen auf vielen Ge-
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bieten sind, es einige Aufgabenbereiche gibt,
die direkter Investitionen durch die offentliche
Hand bediirfen. Dazu gehoren der Bau von
Schienennetzen und die Klarung der Wasser-
wege.

Was wir brauchen, sind verbindliche Standards
und Qualitatskontrollen fiir alle infrastruktu-
rellen MaBnahmen. Wir konnen nicht mehr
langer ohne angemessene Technologien, Funk-
tionalitatskontrollen und permanente Instand-
haltungsmaBnahmen auskommen. Auch un-
sere Kostenkalkulationen miissen sich mit den
Erfahrungen anderer Entwicklungslander ver-
gleichen lassen.

Was die steigende Verschuldung und die unbe-
zahlten Rechnungen betrifft, so wére ein Sys-
tem der Vorauszahlung einzufiihren. AuBer-
dem miissten die Schuldner der offentlichen
Hand (der Stromversorger NEPA zum Beispiel)
zur Tilgung gezwungen werden konnen, bevor
solche Betriebe in private Hande tibergehen.
Fiir die Stromversorgung muss eine endgiil-
tige Losung gefunden werden, selbst wenn wir
uns dabei auf ausldndische Initiativen einlas-
sen missten. Als Zwischenlosung schlage ich
vor, dass wir im Rahmen des West African
Power Pool vorerst von den immensen Kapazi-
taten, die der Inga Staudamm in der Demokra-
tischen Republik Kongo produziert, profitie-
ren sollten. Ich erwarte, dass wir, sobald das
Gesetz, das die Nationalversammlung verab-
schiedet hat, vom Prisidenten bestitigt wor-
den ist, mit einer grundlegenden Reform der
Stromversorgung rechnen diirfen.

Als Letztes bleibt der Umgang mit dem Abfall,
der die Kandle verstopft, StraBen blockiert,
Wohngebdude verseucht. Hier miissen wir uns
der wissenschaftlichen Erkenntnisse andere
Lander bedienen und uns vor allem auch fiir
Methoden des Recycling einsetzen. Bisher ha-
ben wir auf diesem Gebiet so gut wie nichts
geleistet.

Schlussfolgerung

Langfristig ist fir Lagos nichts gewonnen, so
die Politik des Staates Nigeria nicht Hand in
Hand mit der von Lagos State zusammengeht,
denn wie anders wére zum Beispiel ein Trans-
portsystem zu etablieren, das mit einem Ver-
bund aus StraBen-, Wasser- und Schienenwe-
gen operiert und endlich die einseitige Belas-
tung der StraBen aufhebt? Wie anders waren
die Wasserwege im Netz der Lagunen zu ver-
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binden, von Epe und Ikoduru durch die Owo-
ronshoki/Bariga Achse nach Mile 2, Okoko-
maiko und Badagry? Wie anders konnte ein
Schienennetz durch Lagos Stadt gebaut wer-
den, das die am dichtesten besiedelten Gebiete
wie Agege, Abule Egba, Ipaja, Isolo, Ikotun,
Egbe, Ajegunle, Oshodi, Mushim und Shomolu
via Schnellbahnen mit den Kerngebieten in
Yaba, Oshodi und Ikeja verbindet, von wo aus
sich dann der Verkehr iiber Busse und Autos
weiter verteilen konnte?

Wenn ich hier so vehement darauf bestehe,
dass wir ein schienengebundenes Verkehrs-
mittel brauchen, hangt das mit meiner person-
lichen Erfahrung in anderen GroBstadten zu-
sammen. Ein o6ffentliches Verkehrsmittel auf
Schienen ist erstens umweltfreundlich, zwei-
tens konnen damit ganz andere Mengen von
Giitern transportiert werden, drittens wiirden
die StraBen in hohem MaBe entlastet, und vier-
tens ist es viel schneller als jedes andere Fort-
bewegungsmittel (eine Studie besagt, dass
die Fahrzeit von Iddo nach Alagbado, die heute
etwa eine Stunde betrigt, sich auf fiinfund-
zwanzig Minuten reduzieren wiirde). Fiinftens
ist es fiir die Benutzer billiger, sechstens ist
es sicherer. Siebentens ist der Transport auch
von Giitern preisgiinstiger, und achtens sind
Schienenwege weniger anfillig und verschlin-
gen auch weniger Reparaturkosten als Auto-
bahnen. Resiimee: Ein Schnellbahnsystem ist
die dringlichste Aufgabe, der sich das Lagos
State Government widmen sollte.

Ein anderes Thema: Wenn tiberhaupt Innova-
tionen denkbar sind, dann miisste sich etwas
an dem kulturellen Klima dndern. Mit der jet-
zigen Einstellung der Nigerianer zu Arbeit, Pri-
vatbesitz und Umwelt kommen wir nicht wei-
ter. Regierung und Gemeinden missen alles
tun, um den Bewohnern eine Art von Stolz auf
ihre Stadt einzuimpfen, so dass sie sich auch
fiir offentliches Eigentum verantwortlich fiih-
len. Was die Instandhaltung von offentlichem
und privatem Eigentum betrifft, so haben we-
der die Behorden noch die Bewohner bisher
einen Sinn dafiir entwickelt. Doch viele Kata-
strophen, ob Unfall verursachende Krater auf
den SchnellstraBen oder der Ausfall von Strom
und Wasser tiber Tage, lieBen sich vermeiden,
wenn man kleine Reparaturen schnell ausfiih-
ren wiirde.

Die Rettung liegt weder bei privaten Investo-
ren noch bei den Behorden allein. Zudem hén-

gen alle InfrastrukturmaBnahmen irgendwie
zusammen. Wie wir wissen, richtet ein Strom-
ausfall Schaden im Telekommunikationssys-
tem an und unterbricht die Wasserversorgung.
Was erkannt werden muss, ist die Interdepen-
denz aller MaBnahmen, was bedeutet, dass je-
der Pfennig, der fiir eine Koordination der ver-
schiedenen Sektoren ausgegeben wird, gut an-
gelegt ist.

Was brauchen wir also: eine klare Zielbestim-
mung, ein System von Anreizen und Beloh-
nungen, einen Sinn fiir Instandhaltung und
Schutz von Eigentum bei Behorden und Biir-
gern und Investitionen in nachhaltige Konzepte.
InfrastrukturmaBnahmen sind die fundamen-
tale Voraussetzung und der Katalysator fiir die
soziale und 6konomische Entwicklung von La-
gos Stadt und Lagos State. Sie sind die Schliis-
selvoraussetzung fiir Investitionen, fiir eine
funktionierende Industrie, fiir ein Wachsen des
Arbeitsmarkts und fiir eine effektive Regierung
und Verwaltung. Ich breche hier eine Lanze fiir
die Infrastruktur, deren Sanierung der Staat
allen anderen politischen und 6konomischen
MaBnahmen voranstellen sollte.

Apropos Infrastruktur: Das erste GroB-

projekt des Staates Nigeria war der
Bau der Stadtautobahn, einer Ring-
road nach dem Vorbild westeuropdi-
scher und nordamerikanischer Ver-

kehrsplanungsprinzipien der 60er Jah-

re des 20. Jahrhunderts. Unter dem

Schutz der aufgestanderten Hochstra-

Ben und Flyovers haben sich mittler-

weile iiberall die StraBenhandler ein-

gerichtet.

Die Miillentsorgung in Lagos folgt
dem Zufallsprinzip. Wer es sich leisten
kann, lasst den Abfall von privaten
Firmen abholen, die ihn dann anders-
wo ablegen. Ein kontrolliertes Depo-
nieren gibt es nicht.
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