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1 Einleitung

Every morning Mumbai redefines itself in an immense collective
awakening. In a great pulsing movement, people rise, prepare
for the day abead, and then move out from where they live to

where they work, joining others in streams which become a
massive flow, a vast into buses on crowded roads where the
traffic moves tortuously but somebhow manages to avoid soli-
darity into complete logjam. At their destination passengers
thrust through the streets in solid and unstoppable phalansxes to
get to their workplaces. The pattern reverses when people re-
turn home in an equally solid crush during an evening peak
which is perhaps longer than its morning equivalent. (MASSE-
LOS: Bombay and Mumbai, 2007: 31).

Mumbai ist hinsichtlich seiner Einwohnerzahl von ca. 12,5 Millionen Menschen eine
Megastadt von ,Weltklasse“ (Census of India 2011). Der Agglomerationsraum der Megastadt
zihlt zu den bevolkerungsreichsten Metropolitanregionen der Erde, und das Stadtgebiet
(Mumbai City) hat mit 20.038 Personen pro km? eine sehr hohe Bevolkerungsdichte (Census of
India 2011; Urban Age Report 2007: 20). Die ebenfalls hohe Flichenausdehnung der Stadt
fithrt dazu, dass viele ihrer Bewohner auf dem Weg zur Arbeit, wihrend der Arbeit oder in der
Freizeit enorme Strecken zuriicklegen miissen, was aus europdischer Sicht eher der Fahrt zwi-
schen zwei Stidten gleicht als einer Bewegung innerhalb einer Stadt. Ein Grofiteil dieser Stre-
cken wird mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt, die mit der steigenden Nachfrage
nicht mithalten kénnen. Uberfiillte 6ffentliche Transportmittel gehdren genauso zum Alltag der
Bewohner der Megastadt wie tigliche Staus (NISSEL 1997; SCHOLLER-SCHWEDES &
RAMMLER 2008: 216).

Vor dem Hintergrund der weltweit fortschreitenden Urbanisierung wird die Erfor-
schung der Auswirkungen von Extremereignissen auf die Bevolkerung, die durch Naturphino-
mene hervorgerufen werden, immer wichtiger. Indien verzeichnete zwar seit den 1970er Jahren
eine Abnahme der stidtischen Wachstumsraten', und aufgrund des zuriickgehenden natiirli-
chen Bevolkerungswachstums sowie der verringerten Land-Stadt-Migration wird nicht ange-
nommen, dass die Urbanisierung erneut stark zunehmen wird. Doch ist die Abnahme bisher
weniger in den Megastidten wie Delhi, Mumbai, Kolkata, Chennai oder Bangalore zu spiiren
als in den Klein- und Mittelstidten (Urban Age Report 2007: 5). Mumbai beispielsweise, das
friher einen Grofiteil des Bevolkerungswachstums aufgrund von Migration in den urbanen
Raum verzeichnete, weist heute noch immer ein starkes Wachstum auf. Heutzutage ist dieses
jedoch hauptsichlich durch die hohe natiirliche Bevolkerungszunahme verursacht (Urban Age
Report 2007: 39). Mit der Unabhingigkeit des Landes 1947, die zu enormen Flichtlingsstro-
men beispielweise aus Pakistan geftihrt hatte, begann neben einer explosionsartigen Bevolke-
rungszunahme auch die stddtische Fliche unkontrolliert zu expandieren. Durch das rasante
Wachstum indischer Megastidte wurden die Probleme der Uberbevolkerung, der inadiquaten
Infrastruktur und Bebauung sowie der Umweltdegradation in ihren Ansitzen hervorgebracht
(STANG 2002: 113; Urban Age Report 2007: 20). Die Bedingungen, wie sie sich aktuell darstel-
len, ergeben eine gesteigerte Anfilligkeit von Megastidten wie Mumbai gegentiber Naturrisi-
ken, z.B. Uberschwemmungen.

! Indien hatte in den 1970er Jahren eine Urbanisierungsrate von 3,9 Prozent, die bis in den 1990er Jahre auf 2,7



Ein Anstieg des Schadensausmafles in Zusammenhang mit Hazardereignissen ist welt-
weit zu verzeichnen (FELGENTREFF & GLADE 2008: 1). Hierbei sind vor allem die kiistenna-
hen, bevolkerungsreichen Megastidte der Dritten Welt betroffen, da diese gegeniiber derartigen
Ereignissen besonders anfillig sind (SMITH 2004: 25). Doch kénnen nicht nur natirlich her-
vorgerufene Extremereignisse gravierende Schiden verursachen, auch ,gew6hnlichere Wetter-
ereignisse wie starke Niederschlige konnen das alltigliche Leben der Bevolkerung enorm ein-
schrinken (FELGENTREFF & GLADE 2008: 435).

Aus den Folgen von Hazardereignissen sowie den Risiken die fiir Megastidte und ihre
Bevolkerung bestehen, ergibt sich eine besondere Relevanz fiir die Erforschung der zugrunde-
liegenden Probleme und des Einflusses auf die Bevolkerung dieser urbanen Agglomerationen.
Die Ergrindung der Auswirkungen auf den Menschen hat seit den Anfingen in den 1950er
Jahren stark an Bedeutung gewonnen. Die Griinde dafiir sind vielfiltig. Naturereignisse werden
nicht linger als beherrschbare Ereignisse, die unabhingig von der Gesellschaft stattfinden, be-
trachtet. Stattdessen gelten sie als Komponenten der komplexen Probleme, die durch die zu-
nehmenden Verflechtungen zwischen Mensch, Natur und Technologie entstehen. Demnach
sind vielfiltigere Antworten seitens der Forschung sowie leitender Behérden erforderlich (MIT-
CHELL 1990: 131). Die Bemiithungen, zu einem besseren Verstindnis der vielfiltigen Ursachen
und Folgewirkungen zu gelangen sowie umfangreichere Losungen und Priventions- bzw. An-
passungsstrategien zu entwickeln, haben sich gemeinhin verstirkt. Dies wird nicht nur durch
eine immer stirkere Ausdifferenzierung der Forschungsansitze sichtbar, sondern auch durch die
Anzahl der nationalen sowie internationalen Institutionen, die sich mit dem Thema befassen
(Coy 2007: 8f).

Einen Beitrag zu dieser Thematik stellt die vorliegende Arbeit dar. Sie gibt Antworten
auf die Frage nach den Auswirkungen des Monsuns als Hazardereignis auf die Mobilitit von
Personen in verschiedenen Berufsfeldern in Mumbai, die direkt oder indirekt von Mobilitit
abhingig sind. Dabei wird betrachtet, inwieweit bereits bestehende Verkehrsprobleme in der
Megastadt wihrend der Monsunmonate weiter verschlimmert werden. Gegenstand der Unter-
suchung ist zudem, inwiefern sich die Schwierigkeiten zwischen den jeweiligen Gruppen, aber
auch innerhalb einer Gruppe, unterscheiden. Dafiir gilt es den Arbeitsalltag wihrend des Mon-
suns samt seinen Schwierigkeiten aus Sicht der Berufstitigen zu verstehen um so den Ursachen
der Unterschiede nachzugehen. Unter Beriicksichtigung verschiedener Konzepte zum Umgang
mit Auswirkungen und Risiken von Hazardereignissen werden die Reaktionen der Betroffenen
zur Verminderung der bestehenden Schwierigkeiten diskutiert.

Diese Forschungsfragen verfolgend wurde eine Felderhebung mit quantitativen und
qualitativen Befragungen wihrend des Monsuns 2010 durchgefihrt. Um den Ergebnissen die-
ser Erhebung einen konzeptionellen Rahmen zu geben und eine kontextuelle Betrachtung der
Resultate moglich zu machen, findet eingangs eine theoretische Auseinandersetzung mit der
geographischen Hazard- und Risikoforschung statt. Zudem wird die im Rahmen dieser For-
schungsfelder verwendete Terminologie erldutert. Zur besseren Einordnung des Umgangs der
untersuchten Personen mit den Auswirkungen des Monsuns folgt eine Erdrterung von relevan-
ten Theorieansitzen zum Thema Anpassung bei Hazardereignissen. Grundlegende Erlduterun-
gen iber die Megastadt Mumbai sowie die Verkehrssituation und die Gegebenheiten und Aus-
wirkungen des Monsuns in Mumbai fihren in die Problematik ein und erméglichen eine
angemessene Interpretation der Ergebnisse.



I Theoretische Grundlagen

2 Zum Spannungsfeld zwischen Naturereignis und Katastrophe

Naturereignisse” werden erst durch menschliche Lebensformen und Nutzungen iber-
haupt zu einem Problem (SMITH 2004: 12). Eine Uberschwemmung beispielsweise kann in
einer unbesiedelten Landschaft ohne jegliche Folgen fiir den Menschen stattfinden (HARMAN-
CIOGLU et al. 1994: 4). Doch die komplexen Strukturen menschlicher Nutzung im Raum, die
beispielsweise eine zunehmende Mobilitit der Bevolkerung und eine verstirkte Abhingigkeit
vom Verkehr nach sich ziehen, fiihren zu den dramatischen Folgen, wie sie beispielhaft in vielen
vergangenen Naturkatastrophen zu sehen waren (z.B. Vulkanausbruch am Merapi, Indonesien
1994 (HIDAJAT 2001: 32); Uberschwemmung in Mumbai 2005 (GUPTA 2007); Tsunami und
Erdbeben in Japan Mirz 2011 (UNEP 2011)). Dadurch kénnen Uberschwemmungen zu er-
heblichen Beeintrichtigungen des alltiglichen Lebens, beispielsweise durch Behinderungen der
Mobilitit, fithren und diese derart einschrinken, dass das alltdgliche Leben gestort oder vollig
unterbrochen wird (NIGG 1995: 308). Dieser Konflikt zwischen Mensch und Natur wird in der
Hazard- sowie der Risikoforschung behandelt. Die beiden Forschungsrichtungen sind in den
unterschiedlichsten wissenschaftlichen Disziplinen verankert’. Es werden die sich erginzenden
Forschungsinhalte beider Disziplinen, die fiir die Untersuchung des Anpassungsverhaltens ge-
gentber Naturrisiken relevant sind, herangezogen und die verwendete Terminologie erldutert,
um die in dieser Arbeit untersuchten Monsunereignisse in Mumbai einordnen zu kénnen. Eine
theoretische Auseinandersetzung mit bestehenden Konzepten zum Anpassungsverhalten sowie
zu den Faktoren, die Reaktionswahl beeinflussen, wird in Kapitel 2.4 behandelt.

2.1 Zu den Begriffen der Hazard- und Risikoforschung

Naturereignisse und Naturkatastrophen sind bereits lange Gegenstand der Forschung
(BURTON & HAQUE 2005: 9). Die Ausrichtung der Forschung hat sich jedoch im Laufe der
Zeit verindert: Heute tragen die Hazard- und die Risikoforschung einen bedeutenden Teil
dazu bei, die Auswirkungen von Risiken durch Naturgefahren auf den Menschen besser zu ver-
stehen. Dadurch wird ein erweitertes Verstindnis des Verhaltens von Individuen und Gruppen
gegentber einem Naturrisiko moglich.

Hazard

Aus Sicht der anthropozentrischen Hazardforschung wird ein Naturereignis als Hazard
bezeichnet, wenn es erhebliche Auswirkungen auf die Struktur der Gesellschaft, auf ein Indivi-
duum oder eine Gruppe hat, beispielsweise in Form von Todesopfern oder Sachschiden. Die
Menschen werden dann dazu gezwungen, sich in Form von Anpassungsreaktionen (adjustments)
mit den Auswirkungen auseinandersetzen (GEIPEL 1992: 2). Erst durch das Einwirken des
Menschen auf seine Umgebung wird das Naturereignis somit zum Hazardereignis (DIKAU &
POHL 2007: 1031; MITCHELL 1999: 3).

Dazu zihlen beispielsweise Erdbeben, Vulkanausbriiche, Uberschwemmungen, Tsunamis, Stiirme, Erdrutschun-
gen, Wald- und Buschbrinde, Diirren, Hitzewellen, extremer Schneefall und Kilteeinbriiche sowie der globale
Meeresspiegelanstieg (vgl. KRAAS 2003: 11).

Die Hazardforschung findet beispielsweise in einer natur- und ingenieurswissenschaftlichen, sozial- geisteswis-
senschaftlichen oder sozial- sowie physischgeographischen Ausrichtung Verwendung (FELGENTREFF & GLADE
2008: 14ff, 52ff). In der Risikoforschung reicht das Spektrum von versicherungsmathematisch, natur- und tech-
nikwissenschaftlich hin zu entscheidungstheoretischen, soziologischen oder philosophisch-ethnischen Ansitzen

(DIKAU 2007: 52).



Dabei konnen Hazards in ihrer Intensitit und ihrem Ausmaf, in ihrer Héaufigkeit und
Dauer, in ihrer Ausdehnung in einem Gebiet und der rdumlichen Verteilung sowie dem zeitli-
chen Abstand des Auftretens und der Geschwindigkeit des Einsetzens variieren. Ein Hazard
kann plotzlich und uberraschend auftreten. In der Wissenschaft wird ein Hazard jedoch mehr
als ein Glied in einer Prozesskette gesehen, denn Hazards kénnen mit einer langen Vorberei-
tungsphase entstehen und ebenso lange nachwirken. Als Beispiel wire ein Vulkanausbruch zu
nennen. Berticksichtigt man dessen Prozesscharakter, wird deutlich, dass auch die sogenannten
creeping hazards, die einen schleichenden Charakter aufweisen, zu den Hazardereignissen zihlen
(SMITH 1992: 246). Beispielsweise eine Diirre oder der Prozess der Versteppung oder des Kli-
mawandels entwickeln sich sehr langsam, der genaue Zeitpunkt des Einsetzens kann nicht be-
stimmt werden (POHL & DIKAU 2007: 1031; SMITH 1992: 246).

Bei der Betrachtung aus anthropozentrischer Perspektive ist dabei nicht nur das Ereig-
nis an sich von Bedeutung, das heif’t alleinig die objektive Eintrittswahrscheinlichkeit, sondern
die subjektive Wahrnehmung und Bewertung durch die Bevélkerung sowie die jeweilige Reak-
tion auf die Moglichkeit des Eintreffens eines Ereignisses (DIKAU & POHL 2007: 1031). Im
Zentrum des Interesses liegt dabei das Handeln jedes Einzelnen. Die geographische Hazardfor-
schung ist somit individualistisch orientiert (FELGENTREFF & GLADE 2008: 56). POHL (1998)
geht in seiner Definition von Hazard noch einen Schritt weiter und nimmt eine Fortentwick-
lung des Ansatzes vor.

Die Definition eines Hazards als Interaktion zwischen Mensch und Natur ist zu schlicht.
,Der Mensch’ ist eine hochgradig arbeitsteilige, funktional differenzierte und sozial und
kommunikativ duflerst komplexe Seite in diesem System. Wir haben also zwei komplexe
Teilprobleme vorliegen. Fiir das Teilsystem Mensch ist das andere Teilsystem Natur nur
ein ,irritierender Faktor’. Aus dieser Binnenperspektive ist das Naturereignis ein extremes
Ereignis, das die gewohnten Routinen wie auch die Weiterentwicklung der Gesellschaft ,ir-
ritiert’. (POHL 1998: 155).

Zur Abgrenzung von Hazard und Katastrophe

Nicht jedes Naturereignis wirkt auf den Menschen als Gruppe oder als Individuum in
gleicher Intensitdt. Die verursachten Schiden fir die Bevolkerung kénnen stark variieren. Des-
wegen handelt es sich nicht bei jedem Naturereignis um eine Katastrophe* (DIKAU & POHL
2007: 1031). FELGENTREFF & GLADE (2008) duflern sich zu dem Begriff der Naturkatastro-
phen wie folgt: ,Plotzliche, massive Stérungen mit als iberdurchschnittlich groft empfundenen
Verlusten werden gemeinhin als Katastrophe bezeichnet.“ (FELGENTREFF & GLADE 2008:
13).

BLAIKIE et al. (2004) explizieren, dass sich die Auswirkungen der Hazardereignisse durch die
anthropogene Nutzung derart verschirfen konnen, dass sie gar in Katastrophen miinden.

[...] It is not only natural events that cause them [a disaster]. They are also the product of
the social, political, and economic environment [...] because of the way these structure the
lives of different groups of people. [...] Disasters are a complex mix of natural hazards and
human action. (BLAIKIE et al. 2004: 4-5).

Diese Feststellung ldsst erstmal noch keinen wesentlichen Unterschied zum Begrift Hazard
erkennen, doch schreiben sie weiter: “A disaster occurs when a significant number of vulnerable
people experience a hazard and suffer severe damage and/or disruption of their livelihood system

[...].” (BLAIKIE et al. 2004: 50). Auch SMITH (2004: 12) schreibt: ,When large numbers of

In manchen englischsprachigen Definitionen wird je nach Intensitit abermals zwischen Katastrophen und Desas-
tern unterschieden (FELGENTREFF & GLADE 2008: 226; THYWISSEN 2006: 15). In der vorliegenden Arbeit ist in
erster Linie eine definitorische Abgrenzung zum Begriff Hazard bedeutend. Daher wird der Begriff Katastrophe
tibergreifend fiir die englischen Begriffe cazastrophe und disaster verwendet.



people are killed, injured or affected in some way, the event is termed a disaster”. Obwohl
SMITH (2004) einschrinkt, es gibe keine genaue Definition fiir den Umfang des Schadens, der
aus einem Hazard eine Katastrophe mache, wird doch deutlich, dass sich die Begriffe Hazard
und Katastrophe durch das Ausmaf} der entstandenen Schiden an Menschen und Sachen sowie
der Unterbrechung der gesellschaftlichen Strukturen unterscheiden lassen. Eine Katastrophe ist
auferdem zeitpunktgenau, wobei der Begriff Hazard auf den bereits beschriebenen Prozesscha-
rakter hindeutet (GEIPEL & POHL 2002: 5). Diese Ansitze zur Definition von Katastrophen
beriicksichtigen jedoch nicht, dass auch Ereignisse im kleineren Mafistab, beispielsweise lokal
begrenzte Uberschwemmungen oder Luftverschmutzung in Stidten, grofen Schaden anrichten
konnen, obwohl sie auf den ersten Blick nicht dem typischen Bild einer Katastrophe gleichen
(MITCHELL 1999: 25; PELLING 2003: 6).

Vom Risiko zum Naturrisiko

Der Begriff Risiko findet in unterschiedlichen Bedeutungszusammenhingen Verwen-
dung. Beispielsweise wird in der Alltagsprache damit eine Gefahr oder ein Wagnis assoziiert.
Es kann aber auch ein Risiko gemeint sein, dass durch das Ausiiben bestimmter Aktivititen
oder durch bestimmte Situationen hervorgerufen wird, beispielsweise durch rdumliche Mobilitit
(PLAPP 2004: 91).

Laut POHL (1998) ist ,ein Risiko [...] im Unterschied zur Gefahr menschlich ge-
macht.“ (POHL 1998: 156). LUHMANN (1991: 30f) erginzt: ,Entweder wird der etwaige Scha-
den als Folge der Entscheidung gesehen [...]. Dann sprechen wir von Risiko [...]. Oder der
etwaige Schaden wird als extern veranlasst gesehen. Dann sprechen wir von Gefahr.*

Aus versicherungsmathematischer Sicht wird Risiko als: ,die Unbestimmtheit kinftiger
Situationen und Ereignisse, die beim handelnden Subjekt sowohl zu Verlusten als auch zu Ge-
winnen fiihren konnen [...]“ (BANSE 1996: 62) definiert. Durch den Schutz vor méglichen
finanziellen Verlusten kann es zu einer erhohten Risikobereitschaft bei Handelnden kommen
(BANSE 1996: 62). In der wirtschaftlichen Fachsprache hingegen beschreibt der Begriff die
Moglichkeit im betrieblichen Bereich Verlust zu erleiden und erhilt in diesem Zusammenhang
einen Verweis auf eine mogliche Risikosteuerung mit Hilfe von geeigneten Mafinahmen
(PLAPP 2004: 9). Aus der Perspektive der Hazardforschung definiert SMITH (2004) den Begriff
Risiko als

[...] the actual exposure of something of human value to a hazard and is often regarded as
the product of probability and loss. Thus we may define [...] hazard (cause) as [...] a po-
tential threat to humans and their welfare [and] risk (likely consequence) [...] as the proba-
bility of a hazard occurring and creating loss. (SMITH 2004: 12).

Weiter schreibt er, ein Naturereignis kénne in einem unbewohnten Gebiet stattfinden, ein Na-
turrisiko bestehe jedoch nur in einem Raum, in dem Menschen mit ihren Besitztimern leben.
Dabei konnten sowohl ein Hazard als auch das Risiko durch den Menschen verstirkt oder ver-
mindert werden (SMITH 2004: 13)°. Folglich definiert er Risiko als die Eintrittswahrscheinlich-
keit eines Schadens in Verbindung mit dem erwarteten Verlust fir die Bevolkerung minimiert
durch die Vorbereitung (preparedness) der Gesellschaft bzw. die Schadensmilderung durch die
Gesellschaft (SMITH 2004: 36). Die reine Betrachtung der Eintrittswahrscheinlichkeit ist laut
POHL (1998) zu einseitig, weswegen auch er darauf hinweist, dass die ,Schadensausmafle oder
[ein] entgangener Nutzen die wichtigeren Kalkulationsgroflen [seien] als die Schadenswahr-

5 Im deutschsprachigen Raum werden anstelle des Ausdrucks Hazard hiufig die Begriffe Naturrisiko und Naturge-
fahr verwendet (FELGENTREFF & GLADE 2008: 18). Dies wiirde allerdings laut GEIPEL und POHL (2002: 5)
y[...] den zwiespiltigen Charakter des Begriffs [...] [verwischen].“ Daher werden in dieser Arbeit die drei Begrif-

fe in der jeweilig gegebenen Definition parallel verwendet.



scheinlichkeit.“ (POHL 1998: 158). Diese Einflussgrofen sind Gegenstand der objektivistisch-
naturwissenschaftlichen Risikoforschung, die Naturrisiken als ,objektive Sachverhalte der Natur
[betrachtet], die im Prinzip berechenbar sind und damit technisch kontrolliert werden kénnen.*
(MULLER-MAHN 2007: 5). Demnach wird durch die Abschitzung der Eintrittswahrschein-
lichkeit und Schadenshohe sowie durch geeignete technische Vorsorgemafinahmen versucht die
Risiken zu minimieren. Diese Auffassung findet in der gesamten natur- und ingenieurwissen-
schaftlichen Risikoforschung als Grundannahme Verwendung (MULLER-MAHN 2007: 5). Der
britische Geograph KEN HEWITT kritisierte diese Annahme bereits 1983 (in: BOHLE 1994:
400). Filschlicherweise werde immer davon ausgegangen, dass Naturrisiken technisch und ge-
sellschaftlich beherrschbar seien (BOHLE 1994: 400).

In dieser Arbeit wird auch die hiufig verwendete Definition der International Strategy for Disas-
ter Reduction der Vereinten Nationen (UNISDR) herangezogen (UNISDR 2011, FELGEN-
TREFF & GLADE 2008: 19; BRAUCH 2005: 56). Diese verkniipft unterschiedliche Forschung-
sansitze und beschreibt Risiko als

[...] the probability of harmful consequences, or expected losses (death, injuries, property,
livelihoods, economic activity disrupted or environment damaged) resulting from interac-
tions between natural or human-induced hazards and vulnerable conditions. Conventional-
ly risk is expressed by the notation Risk = Hazards x Vulnerability/Capacity [...].
(UNISDR 2011).

Da der Fokus dieser Arbeit weniger auf der Vulnerabilitit und mehr auf Reduzierungs- und
Anpassungsmafinahmen der Bevolkerung liegt, findet die Erweiterung durch die Definition von
DAO et al. (2001: 11) ebenfalls Berticksichtigung. Die Autorengruppe definiert Risiko als

[...] the probability of occurrence and severity of a specific hazard for a given area and
length of time, the vulnerability of the population and the capacity of mitigation, this last
could be introduced in the vulnerability or taken separately, depending on authors.” (Dao et
al. 2001: 11).

Risiko kann demnach in folgender Formel ausgedriickt werden: ,Risk; = (Hazard; — Prevention;)
x [Population x (Vulnerability; — Mitigation;)]“(DAO et al. 2001: 11). Daraus ergibt sich, dhn-
lich wie bei SMITH (2004), dass ein Risiko aus einem Naturereignis entsteht, allerdings nur dort
bestehen kann, wo Menschen leben. Dabei kann die Anfilligkeit der Bevolkerung durch Vorbe-
reitung auf das Ereignis und Strategien zur Bewiltigung minimiert werden (BRAUCH 2005:
57). Auf den Ansatz der Vulnerabilitit, der die Schadensanfilligkeit von Menschen und Sach-
werten behandelt, wird aufgrund der Komplexitit des Ansatzes und dem Schwerpunkt dieser
Arbeit nicht niher eingegangen (FELGENTREFF & GLADE 2008: 19).

Hazard- und Risikoforschung

Die geographische Hazard- und Risikoforschung beschiftigt sich mit den Interaktionen
in der Mensch-Natur-Beziehung und verfolgt dabei das Ziel methodische Grundlagen fiir die
Anwendung in der Praxis zu entwickeln, die zu einer Reduzierung der Auswirkungen von Ha-
zardereignissen auf den Menschen beitragen konnen (HAAS et al. 2001: 312). Das Verhiltnis
zwischen Hazard- und Risikoforschung wird in der Literatur unterschiedlich beschrieben. EG-
NER (2008: 156) sieht die Hazardforschung beispielsweise als untergeordneten Forschungs-
strang der geographischen Risikoforschung, geht dabei aber von einer rein naturwissenschaftli-
chen Orientierung der Hazardforschung aus. MULLER-MAHN (2007: 4-5) schreibt hingegen,
dass die Thematik um den Begriff des Risikos erst in den 1960er Jahren durch die Hazardfor-
schung in der Geographie an Bedeutung gewann.

Eine Erweiterung der anfinglich rein naturwissenschaftlich orientierten Hazardfor-
schung wurde maf3geblich durch die interdisziplinire Hazardforschung vor allem in den USA
seit den 1940er Jahren vorangetrieben (DIKAU & POHL 2007: 1032).



Der Forschungsansatz der Chicagoer Schule®, hervorgebracht durch die Forscher GIL-
BERT F. WHITE, IAN BURTON und ROBERT W. KATES geht dabei von einer Interaktion zwi-
schen

[...] dem System Umwelt mit seinen Erscheinungsformen [und] [...] dem System Mensch
oder Gesellschaft und seinen Belangen [aus], wobei die Interaktion solcherart ist, daf} sie
zum subjektiv wahrgenommenen Nachteil des Systems Mensch verliduft und wobei Systeme
durch Gegenmafinahmen des Menschen oder der Gesellschaft beeinflusst werden konnen.
(KATES 1970: 14, in FELGENTREFF & GLADE 2008: 15).

Die geographische Risikoforschung beschiftigt sich laut MULLER-MAHN (2007: 4-5) seit den
1970er Jahren neben dem klassischen Mensch-Umwelt-Paradigma’ ebenfalls vermehrt mit den
Wechselbeziehungen zwischen Natur und Gesellschaft und den daraus entstehenden Risikofak-
toren®. Seit der Weiterentwicklung beider Wissenschaftsdisziplinen stehen demnach jeweils die
Auseinandersetzung mit aktuellen Ereignissen und Risiken und die Untersuchung der Auswir-

kungen auf den Menschen im Vordergrund (GEIPEL & POHL 2002: 4).

2.2 Megastidte als ,Risikordume®’
Wie bereits in den Ausfihrungen tber die Begriffe der Hazard- und der Risikofor-

schung erldutert, entsteht ein Naturrisiko erst durch die Anwesenheit des Menschen und seiner
Umgebung (BRAUCH 2005: 57; SMITH 2004: 13). Daraus ergibt sich aufgrund ihrer Charakte-
ristika ein besonderes Risiko fiir Megastidte.

Im Jahr 2008 lebten weltweit erstmals mehr Menschen in Stidten als in lindlichen Re-
gionen. Es wird davon ausgegangen, dass die Stadtbevolkerung weiter rasant zunimmt (UNF-
PA 2011). Dieses Bevolkerungswachstum, verursacht durch natiirliche Bevolkerungszunahme
und lindlich-urbane Migration, betrifft in vielen Lindern besonders die Megastidte'’, in denen
es durch die rasante Bevolkerungszunahme zu ungeplantem rdumlichen Wachstum des urbanen
Raums kommt (SHARMA et al. 2009: xvii). Das Bevolkerungswachstum der Megastidte fiihrt
zu einer zunehmenden Konzentration der Bevolkerung und ihren Unterkiinften, deren Bauwei-
se hiufig grofle Mingel aufweist, auf engem Raum. Dies erhoht das Risiko, dass im Falle eines
Hazardereignis viele Menschen zu Schaden kommen (BENDIMERAD et al. 2007: 483; KRAAS
2003: 6; PELLING 2003: 22; SHAW & SURJAN 2009: 547). Neben der hohen und rasant zu-
nehmenden Bevolkerungsdichte fithren Umweltdegradation, Armut und schwache Manage-
mentstrukturen dazu, dass Megastidte und deren Einwohner besonders in Entwicklungs- und
Schwellenlidndern von Naturkatastrophen bedroht sind (KRAAS et al. 2002: 34; SHARMA et al.
2009: 14).

Der Ansatz der Chicagoer Schule als Teil der Hazardforschung wird erginzt durch den Desaster-Ansatz, der sich
damit beschiftigt, wie die Menschen mit bereits eingetroffenen Katastrophen umgehen, sowie durch die Vulne-
rabilititstheorie, die die Rahmenbedingungen untersucht, die zu einer Anfilligkeit der Gesellschaft gegentiber
Hazardereignissen fiihren (HIDAJAT 2001: 5). Diese werden hier nur der Vollstindigkeit halber genannt, sind
aber nicht Gegensand der Untersuchung. Eine Erlduterung bietet HIDAJAT (2001: 5).

Dieses sieht Hazards alleinig als Interaktion zwischen dem Menschen und der Natur ohne Berticksichtigung der
Komplexitit des ,Systems Mensch sowie des Einflusses von (technologischen) Anpassungen durch die Gesell-
schaft (FELGENTREFF & GLADE 2008: 18).

Fur einen umfangreichen Uberblick iiber die unterschiedlichen Ausrichtungen der geographischen Risikofor-
schung sieche BOHLE (1994).

?  KRAAS (2003) beschreibt Megastidte in ihrem Beitrag als ,globale Risikoriume.“

10" KRAAS (2003: 7) folgend ist der Begriff Megastadt dabei unterschiedlich abgegrenzt. Megastidte konnen Metro-
polen mit iber 5 Mio., mit tiber 8 Mio. und mit tiber 10 Mio. Menschen sein. Sie konnen allerdings auch nach
ihrer Bevolkerungsdichte abgegrenzt werden (min. 2000 Personen/km?), wobei polyzentrische Agglomerations-
riume teilweise ausgegliedert werden. Rein statistische Abgrenzungen sind dabei wenig aussagekriftig, da die
Bevolkerungsangaben auf uneinheitlichen Erhebungen und unterschiedlichen administrativen Abgrenzungen be-
ruhen. Dabei ist es sinnvoll auch ,qualitative Charakteristika“ wie die Flichenexpansion oder die Primatstadtdo-
minanz in einer Definition zu berticksichtigen (vgl. KRAAS 2007: 876).



Megastidte sind Motoren des wirtschaftlichen Wachstums des jeweiligen Landes.
Durch eine hohe Abhingigkeit von der Wirtschaft und der Komplexitit der wirtschaftlichen
Dynamiken sind die Auswirkungen von Hazardereignissen in Megastiddten besonders hoch. Die
aus einem starken Wirtschaftswachstum entstehende hohe Nachfrage nach Bauland lisst eine
Knappheit von Wohnraum fiir benachteiligte, drmere Bevolkerungsgruppen entstehen. Das
fithrt zu diversen Risiken fiir die Einwohner, die in gefihrdeten Gegenden leben und arbeiten
mussen (DE SHERBININ et al. 2007: 39; HARDOY et al. 2001: 175; Helmholtz Association
2008: 3; KRAAS 2003: 6f). Letzteres betrifft hiufig Berufstitige in informellen Dienstleistungs-
sektoren (REVI 2008: 218). Neben der hohen Bevolkerungsdichte tragen auch die Konzentrati-
on von Industrie, die zu einer Biindelung wirtschaftlicher Aktivititen fihrt, und die Abhingig-
keit von Mobilitit, verursacht durch eine hohe Flichenausdehnung vieler Megastidte, dazu bei,
dass die Auswirkungen von Hazardereignissen in Megastidten hiufig immens sind (PARKER
1995: 295; SHARMA et al. 2009: 14).

Neben der Dynamik der Bevolkerungsentwicklung und der Wirtschaftsaktivitit tragen
auch die komplexen stidtischen Strukturen dazu bei, dass Megastidte besonders anfillig fir
Hazardereignisse sind. Gefihrdet ist zum Beispiel das oft vielschichtige Transportinfrastruktur-
system einer Megastadt. Straflen, Schienen und Briicken kénnen durch Landrutschungen oder
Uberschwemmungen sowie durch Oberflichenschiden unpassierbar werden, was zu einem Kol-
laps des gesamten Verkehrssystems fithren kann. Dies wird héufig zusitzlich verstirkt durch
altersbedingte Mingel oder die inadiquate Ausstattung des Transportsystems (BENDEMERAD
et al. 2007: 484; MERTINS 2009: 15). Das (offentliche) Verkehrssystem ist in vielen Stidten,
beispielsweise in Mumbai, jedoch fiir die alltigliche Mobilitit und somit fir das wirtschaftliche
und soziale Leben von grofler Bedeutung (BORNEMANN et al. 2001: 102ff; CHAKRAVATHY &
CHAUHAN 1994: 252). Storungen des Verkehrssystems haben daher Folgen fiir die Wirtschaft
einer Megastadt und das Leben der Bevolkerung (vgl. Uberschwemmungsereignis in Mumbai
2005, Kapitel 5.3). Megastidte sind demnach nicht nur besonders von Hazardereignissen wie
Uberschwemmungen betroffen, sie tragen auch zu den Auswirkungen selbiger bei. PELLING
(2003: 7) betont: ,Urbanization affects disasters just as profoundly as disasters can affect urbani-
zation.“ Zudem lebt heute mehr als die Hilfte der Weltbevolkerung in Kiistengebieten', und
die meisten Megastidte befinden sich dort. Haufig zusitzlich in tiefliegenden Regionen liegend
sind sie daher besonders von Uberschwemmungen, verursacht durch Kistennihe oder Fliisse,
betroffen (FELGENTREFF & GLADE 2008: 435; KRAAS 2003: 11). Die zunehmende Anzahl
der Katastrophen, auch hervorgerufen durch Uberschwemmungen, beschrieben unter anderem
durch die Miinchener Riick sowie das IPCC-Gremium®?, betreffen daher besonders die kiisten-
nahen Megastidte (SMITH 2004: 25).

Aber nicht nur Hazardereignisse mit katastrophalen Auswirkungen stellen eine Heraus-
forderung dar. Besonders das Leben mit weniger extremen Ereignissen und der chronischen
Bedrohung, die von der Méglichkeit des Eintreffens eines solchen ausgehen, verlangt von der
Bevolkerung die Fahigkeit mit soziookologischen Verinderung umzugehen und sich auf Unsi-
cherheiten und Storungen ihres alltiglichen Lebens einzustellen (FELGENTREFF & GLADE
2008: 435). Die hier angerissenen Faktoren, die Megastidte zu sogenannten ,globalen Risiko-
riumen“ (KRAAS 2003: 6) machen, werden am Beispiel der Uberschwemmungsproblematik in
Mumbai genauer untersucht. Auflerdem wird in Kapitel 5.5 betrachtet, wie die Bewohner mit
den Risiken, die in Bezug auf ihre beruflichen Titigkeiten entstehen, umgehen. Zum Verstind-
nis dieser Problematik soll jedoch im folgenden Kapitel eine grundlegende Betrachtung der
Auswirkungen von Uberschwemmungen in urbanen Riumen vorgenommen werden.

1 Dies umfasst in dieser Statistik den Umbkreis von 60km vom Ozean (SMITH 2004: 25).

2 Taut der Miinchener Riick Versicherungsgruppe hat die Anzahl der [jberschwemmungsereignisse seit 1976
zugenommen, und die dadurch entstandenen wirtschaftlichen Schiden haben sich seit 1995 mehr als verdoppelt.
Dies bestitigt auch der Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC)-Gremium, das ein zunehmendes

Risiko durch [jberschvvemmungen und Diirren feststellt (BURTON & HAQUE 2005: 346).



2.3 chrschwemmungen und die Auswirkungen in stidtischen Riumen

Definitionen der Miinchener Riick (1997) und dem Floodsite-Consortium (2005) fol-
gend bezeichnen MARSALEK et al. (2006) Uberschwemmungen als eine temporire Verinde-
rung von Landfliche durch Wasser auflerhalb seiner natiirlichen Begrenzungen. Uberschwem-
mungen kommen beispielsweise in Gewissereinzugsgebieten, Flussmiindungen oder Kiistenge-
Kistengebieten vor. Sie konnen dabei nach ihrer Ursache klassifiziert werden. Beispielsweise
werden sie durch Gezeiten, durch einsetzende Schneeschmelze, durch Niederschlag, durch
Grundwasseranstieg oder durch Briiche von Dimmen oder Reservoirs verursacht (MARSALEK
et al. 2006: 2). Gegenstand dieser Arbeit sind Uberschwemmungen, die durch Niederschlige
wihrend des Monsuns verursacht werden. Dabei wird bei der Untersuchung zwischen den
Auswirkungen von Uberschwemmungen und den Folgen von Starkniederschligen unterschieden.

Niederschlagsereignisse wihrend des Monsuns kénnen flichendeckende oder lokal be-
grenzte Uberschwemmungen hervorrufen, die unterschiedliche Ursachen haben kénnen. Soge-
nannte Regenwasserfluten (rain floods) werden durch heftige, linger andauernde Niederschlige
hervorgerufen (SHARMA et al. 2009: 22). Wenn in einer kurzen Zeitperiode, beispielsweise bei
einem plotzlichen Wolkenbruch, mehr Regen fillt als durch Evapotranspiration, Versickerung
und Drainagesysteme aufgenommen werden kann, kénnen Sturzfluten (flash floods) entstehen.
Sie entwickeln sich sehr plotzlich, sind aber meist nur von kurzer Dauer — oft halten sie nur
wenige Tage oder Stunden an (FELGENTREFF & GLADE 2008: 385; DIXIT et al. 2003: 137;
DECHANO et al. 2004: 94). Hiufig kommen Sturzfluten in Gebieten mit einer hiigeligen To-
pographie und ariden bis semi-ariden Klimaten vor und verursachen eine grofle Anzahl an To-
desopfern (BLAIKIE et al. 2004: 205; SIEGEL 1996: 135f). Oft treten Sturzfluten auch lokal
begrenzt auf. Sie kommen beispielsweise besonders in Marginalsiedlungen vor, da es hier weni-
ge Abflusskanile gibt oder die bestehenden Abldufe und Kanile mit Unrat und Abfillen ver-
schmutzt sind. Auflerdem ist der Boden hiufig intensiv bebaut und folglich versiegelt (SHAR-
MA et al. 2009: 22). Gerade die zunehmende Urbanisierung, die einhergeht mit Abholzung von
Waldflichen, Versiegelung und Bebauung, fithrt zu einem geringeren Versickerungsvermégen
der Béden und folglich zu einem hoheren Oberflichenabfluss. Dies vermehrt zusitzlich das
Risiko, dass es zu flutartigen Uberschwemmungen kommt, und die Hohe des Wasserstandes bei
ﬁberschwemmungen zunimmt (HYNDMAN & HYNDMAN 2011: 352, MITCHELL 1999: 27).

Durch regelmifiigen Niederschlag kann es auflerdem zu einem Anstieg des Wasserpe-
gels in Gewissern wie Flissen oder Seen kommen. Im Falle eines Flusses, der tiber die Ufer
tritt, werden diese als Fluss-Uberschwemmungen (river floods) bezeichnet (FELGENTREFF &
GLADE 2008: 385). In stidtischen Riumen werden hiufig die natiirlichen Uberschwemmungs-
gebiete der Flusse durch verdnderte Landnutzung, beispielsweise durch Bebauung, eingegrenzt,
oder die Flusse werden durch Begradigungs- und Kanalisationsmafinahmen sowie den Bau von
Dimmen in ihrem Lauf verindert. Die damit einhergehende Zerstérung natirlicher Abflussge-
biete ist hdufig Ursache von Uberschwemmungen im Auenbereich (SHARMA et al. 2009: 22).
Auferdem kann in Kiistennihe ein gezeitenbedingter Meeresspiegelanstieg Uberschwemmun-
gen verursachen, da dieser nach Niederschlagsereignissen den Abfluss des Wassers ins Meer
reduziert (SHARMA et al. 2009: 22).

Uberschwemmungen konnen je nach Wasserhohe, Fliefgeschwindigkeit — und dyna-
mik sowie Sedimenttransport unterschiedliche Auswirkungen haben. Besonders die Verinde-
rungen in urbanen Rdumen verursacht durch menschliche Nutzung fithren zu einer verdnderten
Dauer und Ausprigung von Uberschwemmungen (SIEGEL 1996: 137). Deshalb kénnen bereits
Uberschwemmungen mit geringem Ausmaf, besonders wenn diese regelmiRig auftreten, gro-
Ben Schaden anrichten. Beispielsweise kann bereits die Uberschwemmung eines kurzen Gleis-
abschnitts oder eines Teils einer Strale zu Einschrinkungen des weitriumigen Verkehrsflusses
fiihren. Lang anhaltende Uberschwemmungen fithren dazu, dass die Menschen iiber Wochen
oder Monate mit den Auswirkungen, z.B. der Einschrinkung ihrer Mobilitit oder der Unter-
brechung ihrer beruflichen Titigkeit, leben miissen (FEW 2003: 46).



Uberschwemmungen kénnen dabei direkte und indirekte Schiden bzw. Auswirkungen
verursachten, wobei erstere alle Beeintrichtigungen beinhalten, die durch den Kontakt von
Menschen, Sachgiitern oder der Umwelt mit Hochwasser zustande kommen. Beispiele wiren
finanzielle Schiden an Besitztimern bzw. Sachgiitern, wie Transportinfrastruktur oder Trans-
portmitteln, Profiteinbuffen durch die Uberschwemmung von Gewerbefliche sowie Todesfille.
Hinzu kommen weniger offensichtliche direkte finanzielle Schiden. Beispielsweise konnen
Strafen, Briicken oder Schienen durch eine Uberschwemmung unpassierbar werden. Eine sol-
che Stérung des Mobilititsflusses kann zu einer Reisezeitverlingerung oder Reisekostenerho-
hung fithren (HARMANCIOGLU et al. 1994: 516).

Zu den indirekten Schiden zihlen alle Konsequenzen, die durch Uberschwemmungen
entstehen, die jedoch nicht unmittelbar von diesen hervorgerufen werden. So kdénnen wirt-
schaftliche Aktivititen, die nicht direkt im Uberschwemmungsgebiet stattfinden, betroffen sein,
beispielhaft wiren Auswirkungen auf Zuliefer- oder Abnehmerbetriebe zu nennen. Ein weiteres
Beispiel wiren Arbeiter eines Unternehmens, das seine Produktion oder sein Gewerbe einstell-
ten muss. Die Arbeiter missten eventuell auf Einkommen verzichten und wiirden deswegen
ihre eigenen Ausgaben reduzieren. Diese verringerten Ausgaben kénnen wiederum bei anderen
Wirtschaftszweigen zu geringeren Einnahmen fithren (HARMANCIOGLU et al. 1994: 517).
Auch Stoérungen der wirtschaftlichen Aktivitit durch Stromausfille oder Zusammenbriiche des
Kommunikationssystems kénnen in Form von nachfolgenden Profiteinbuflen indirekte Schiden
verursachen.

Ebenfalls zu den indirekten Schiden kénnen posttraumatische Reaktionen gezahlt wer-
den, die durch ein erlebtes Ereignis ausgelost werden (ANDREWS et al. 2010: 61). BALL et al.
(2007) beschreiben in ihrer Studie in Schottland, dass viele Befragten nach einem Uber-
schwemmungsereignis iber Angst und Stress klagten, wenn sie das Haus verlassen mussten.
Dies traf besonders auf Personen zu, die beispielsweise fir ihr Haus keine Versicherung hatten.
Auch die Ungewissheit, ob und wann sie nach der Evakuierung in ihr eigenes Haus zurtickkeh-
ren konnten, verursachte Stress und Frustration (BALL et al. 2007: 50ff).

Eine indirekte Folge von Uberschwemmungen kann auch ein verindertes Verhalten bei
wiederkehrenden Niederschlagsereignissen sein. Erfahrungen, die ein Betroffener wihrend ei-
nes vergangenen Ereignisses gemacht hat, konnen das Handeln bei zukinftigen Ereignissen
verindern. Ein Betroffener ist sich eventuell des Risikos des erneuten Eintreffens eines Ereig-
nisses bewusst und reagiert in einer gewissen Art und Weise auf das bestehende Risiko, passt
sein Verhalten also an das bestehende Risiko an.

Von einigen Autoren wird auch eine Unterteilung in materielle und nichtmaterielle o-
der langfristige und kurzfristige Schiden vorgenommen. Zu den nichtmateriellen Schiden zih-
len dabei Todesfille und Verletzungen sowie traumatische Schocks (DUTTA et al. 2001: 128;
HARMANCIOGLU et al. 1994: 517; MARSALEK et al. 2006: 150).

Wie deutlich wurde, kénnen die Schiden bzw. Auswirkungen von Uberschwemmungs-
ereignissen sehr vielseitig sein. Die komplexe Ursachen-/Wirkungsproblematik von Uber-
schwemmungen in Megastidten wird am Beispiel des Untersuchungsgebiets Mumbai ab Kapi-
tel 5 erldutert.

2.4 Zum Umgang mit Risiken und Auswirkungen von Hazardereignissen

Die Erforschung von Hazardereignissen und deren Risiken ist dominiert von zentralen
Fragen nach geeigneten Gegenmafinahmen von staatlicher und institutioneller Seite sowie von
adjustments der Bevolkerung, die jeweils zu einer Reduzierung der negativen Auswirkungen
fiihren sollen (GEIPEL 1992: 3; KATES 1971, 1976; WHITE 1974; in FELGENTREFF & GLA-
DE 2008: 16).

In der Diskussion um die Anpassung der lokalen Bevolkerung werden verschiedene Be-
griffe verwendet. Man spricht synonym von coping mechanisms bzw. strategies oder adjustment
mechanisms bzw. strategies (TWIGG 2004: 131). In dieser Arbeit werden die Begriffe Anpas-
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sungsstrategie (oder adjustments) sowie Bewiltigungsstrategien (coping strategies) synonym ver-
wendet.

Anpassungs- und Bewiltigungsstrategien werden hiufig am Beispiel von Stressbewilti-
gung untersucht (FIELD et al. 1985; FOLKMAN & LAZARUS 1984). Die Dissertation des Chi-
cagoer Geographen GILBERT F. WHITE von 1945 mit dem Titel ,, Human Adjustments to Floods.
A Geographical Approach to the Flood Problem in the United States“ prigte mafigeblich die Erfor-
schung von Strategien zur Bewiltigung von Naturkatastrophen in der Hazardforschung (FEL-
GENTREFF & GLADE 2008: 48). 1986 beschrieb O’RIORDAN in seiner Auseinandersetzung
mit Theorieansitzen zu Bewiltigungsstrategien bei Hazardereignissen, es gibe keine allgemein
angewandte Theorie zu Reaktionen auf Hazardereignisse (O’RIORDAN 1986: 27). Doch die
Theorieansitze sind vielseitig. Der Grundstein zur Untersuchung von adjustments wurde unter
anderem durch die Arbeiten von WHITE und HAAS (1974) und BURTON, KATES und WHITE
beginnend 1967" gelegt und in der Arbeit von 1978 vertieft (BURTON et al. 1978), die neben
anderen in der vorliegenden Arbeit herangezogen werden'.

Bei der Suche nach Strategien zur Risikoreduzierung geht es in der Hazardforschung
hiufig um das Management von Kollektivschiden seitens staatlicher Organe sowie ubergreifen-
de Abwehr- und Vorsorgemafinahmen. Dabei werden unterschiedliche Strategien im Hinblick
auf verschiedene Hazardtypen und Ereignisse miteinander verglichen. Es wird versucht durch
Verbesserungsvorschlage typische Fehler im Management zu eliminieren und Gesetzmifligkei-
ten beim Vorsorgeverhalten und Reaktionen auszumachen (FELGENTREFF & GLADE 2008:
53). Im Rahmen des Risikomanagements wird zwischen Privention, Mitigation und Vorberei-
tung unterschieden (CARTER 1992: 209). Privention umfasst alle Mafinahmen, die zur Ver-
meidung eines Hazardereignisses fiihren sollen (CARTER 1992: 203; SHARMA et al. 2009: 27).
Mitigation beinhaltet jegliche Aktivititen, die die Schiden von mdéglichen Hazardereignissen
reduzieren und damit vermeiden, dass die Folgen eines Ereignisses ein katastrophales Ausmaf}
annehmen (CARTER 1992: 209; TWIGG 2004: 2). Dazu wiirde laut CARTER (1992) beispiels-
weise der Bau eines Damms gegen Uberschwemmungen zihlen. Viele priventive Mafnahmen
konnen auch als Mitigation gelten, daher ist die Abgrenzung nicht ganz eindeutig (CARTER
1992: 209). Risikovorbereitung (preparedness) besteht aus in Erwartung auf ein Hazardereignis
unternommenen Mafinahmen, die sicherstellen sollen, dass adidquat auf das Geschehnis reagiert
werden kann. Wichtig sind dabei die Erteilung von rechtzeitigen Warnungen sowie die Mog-
lichkeit zu einer zeitweiligen Evakuierung von Personen und Sachgtitern (SHARMA et al. 2009: 27).

Die geographische Hazardforschung hat sich jedoch bei der Suche nach Erklirungen
von Strukturen und Mustern in den Verhaltensweisen von Individuen vermehrt auf die Mikro-
ebene begeben. Die Erforschung von Strategien von Individuen und Gruppen zum Umgang mit
Risiken sind wichtig, um unterstiitzende Mafinahmen seitens der Behorden oder anderer Insti-
tutionen auf den bestehenden Strukturen aufzubauen und daran anzugleichen. Einerseits kann
nur eine Berlicksichtigung bestehender Strategien der lokalen Bevolkerung zu effektiven be-
hordlichen Mafinahmen zur Risikoreduzierung fithren (TWIGG 2004: 131). Daher kommt es
immer mehr zu Forderungen nach einer stirkeren Integration der lokalen Gemeinden in den
Planungsprozess (erliuternd dazu: DAVIS & HALL 1999; JAIN 2000; MASKREY 1999, in: FEW
2003: 53). Andererseits ist zu berticksichtigen, dass die gewdhlten Anpassungsmafinahmen auch
eine Reaktion der Gesellschaft oder eines Individuums auf die Mafinahmen der Regierung und
der Behorden darstellen. Gleichzeitig wird der Beitrag technologischer Verbesserungen und der
Wissenschaft durch die Bevolkerung bewertet. Die adjustments durch die Bevolkerung kénnen

13 Es gab zwar bereits vor 1976 bedeutende Arbeiten der Autoren zu diesem Thema, doch griindete GILBERT F.
WHITE in diesem Jahr in Boulder (US) das Natural Hazards Research and Applications Information Centre,
dessen Forschungstitigkeiten bis heute einen wesentlichen Beitrag zur Erforschung von Hazardereignissen leistet
(FELGENTREFF & GLADE 2008: 49; Natural Hazards Centre 2011).

4 Einen guten Uberblick iiber die Theorieansitze der Anpassungsstrategien bieten O’RIORDAN 1986: 272ff und
PELLING 2003: 52ff.
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also zu einem gewissen Grad als Folge eines mangelhaften Risikomanagements seitens der Be-
horden und Institutionen gesehen werden (O‘RIORDAN 1986: 273).

2.4.1 Stand der Forschung

Die Untersuchung von individuellen Bewiltigungsstrategien gegentiber Hazard-
ereignissen hat eine besondere Relevanz in Entwicklungs- und Schwellenlindern, da hier die
institutionellen Strukturen zur Unterstiitzung bei Hazardereignisse hidufig wenig entwickelt
oder ineffektiv sind bzw. die Bevolkerung nicht ausreichend erreichen (LEBEL et al. 2006: 360;
MITCHELL 1999: 28, 37; SCHMUCK 2000: 85). Bewiltigungsstrategien wurden bisher hiufig
am Beispiel von Erndhrungssicherung, Diirren oder Hungerkatastrophen untersucht. Der Un-
tersuchung von Strategien bei anderen Hazardereignissen wie Uberschwemmungen wurde bis-
her weniger Aufmerksamkeit geschenkt (TWIGG 2004: 132). Untersuchungen zu Strategien
gegeniiber Uberschwemmungsauswirkungen finden dabei hiufig unter den drmeren Bevélke-
rungsgruppen statt, da bei diesen eine besondere Anfilligkeit gegeniiber Naturrisiken besteht
und sie hiufig einen eingeschrinkten Zugang zu externen Hilfeleistungen haben (HUQ_et al.
2007b: 44; TWIGG 2004: 16). Beispielsweise beschreibt SCHMUCK (2000) in ihrer Untersu-
chung der Strategien bei Uberschwemmungen einer lindlichen Gemeinde in Bangladesch wih-
rend der dortigen Uberschwemmung 1998, dass gerade die arme Bevélkerung sich gegeniiber
einem bedrohenden Ereignis passiv verhielt und die unternommenen Anpassungen eher zufillig
geschehen sind. Die Ereignisse wiirden als gottgegeben angesehen und es wiirde eher auf Maf3-
nahmen seitens der Behorden gewartet als selber in Aktion zu treten.

Im Zentrum vieler Untersuchungen stehen dabei Haushalte und Gemeinden, hiufig
auch die sogenannten ,urban poor“(FEW 2003: 52; RASHID 2000). Die Studie von STEPHENS
et al. von 1995, in der Haushalte in Marginalsiedlungen in Indore, Indien untersucht wurden,
fand beispielsweise heraus, dass die Bevolkerung eine Reihe von technischen Strategien zur
Sicherung der Hiuser und im Fall von schlimmeren Uberschwemmungen den Ortswechsel als
Strategie anwendet (in: TWIGG 2004: 138)".

Im Rahmen der Hazardforschung standen Uberschwemmungsschiden an der Ver-
kehrsinfrastruktur und daraus folgende wirtschaftliche Auswirkungen selten im Fokus. Meist
stehen direkte Schiden im Zentrum der Untersuchungen, obwohl die indirekten Schiden oft als
wesentlich gravierender empfunden werden (DECHANO et al. 2004: 97). Die Auseinanderset-
zung von DERCON (2002) tber Risiken und Bewiltigungsstrategien beschiftigt sich mit unter-
schiedlichen Studien, die Strategien bei Einkommensausfillen durch Hazardereignisse wie
Uberschwemmungen untersuchen. DERCON (2002) betont, dass es durch jegliche Art von Risi-
ken, beispiclsweise Naturkatastrophen wie Uberschwemmungen, besonders in Entwicklungs-
lindern zu Einkommensausfillen kommen kann. Entwicklungslinder sind hiufig aufgrund
einer hohen Abhingigkeit von der Landwirtschaft sowie schwachen wirtschaftlichen Strukturen
besonders anfillig gegentiber Hazardereignissen. DERCON (2002) weist zwar darauf hin, dass
viele Studien von einer hohen Variabilitit der Einkommen durch unterschiedlichste Risiken
sprechen, doch beziehen sich diese hauptsichlich auf Ertragseinbuflen in der Landwirtschaft
(DERCON 2002: 141). Von Interesse ist, ob die beschriebenen Strategien der Haushalte mit
Einkommenseinbufien verursacht durch Uberschwemmungen auch auf Berufszweige auferhalb
der Landwirtschaft tbertragbar sind. So beschreibt DERCON (2002: 145) beispielsweise, dass
die Strategien darin bestehen, dass Geld angespart wird, um bei Einnahmeausfillen auf dieses
zurtickgreifen zu kénnen. Dabei finden auch Absprachen mit Nachbarn, Familie oder externen
Netzwerken statt, die im Notfall finanziell unterstiitzen. Auch wird im Falle einer Knappheit

15 Weitere Beispiele fiir Haushaltsuntersuchungen zu Bewiltigungsstrategien sind: PATNAIK & NARAYANAN
(2010) und DEL NINNO et al. (2003) iiber Strategien iiberschwemmungsgefihrdeter Haushalte in Indien bzw.
Bangladesch und VAN DEN BERG (2010) iiber Haushaltseinkommensstrategien bei Hazards in Nicaragua.
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finanzieller Mittel zusitzliches Geld durch andere bezahlte Titigkeiten verdient, um eine
Diversifizierung des Einkommens zu erreichen (DERCON 2002: 145).

In der Studie von DEL NINNO et al. (2001) wird bestitigt, dass es durch die Uber-
schwemmungskatastrophe 1998 in Bangladesch zu immensen Auswirkungen auf den Arbeits-
markt gekommen ist. Die Auswirkungen in Form eines Riickgangs an Arbeitstagen und damit
des Einkommens aufgrund einer Unterbrechung der wirtschaftlichen Aktivititen durch die
Uberschwemmungen war bei festangestellten Industriearbeitern geringer als bei Tagelshnern.
Letztere hatten in den Monaten der Uberschwemmung an wesentlich weniger Tagen eine be-
zahlte Titigkeit (DEL NINNO et al. 2001: 50ff). Zwar beschiftigen sich die Autoren nicht wei-
ter mit den konkreten Strategien der erwihnten Industriearbeiter und Tagelohner, betonen
jedoch, dass eine hiufig angewandte Strategie aller Befragten das Leihen von Geld von Geld-
verleihern oder Verwandten und Nachbarn sei (DEL NINNO et al. 2001: 81).

Eine Studie von PREDO (2010) auf den Philippinen belegt ebenfalls finanzielle Strate-
gien von Haushalten bei Sturm- und Flutereignissen. Bei dortigen Ereignissen wurde auf finan-
zielle Unterstitzung von Familien, Freunden und Verwandten oder der Regierung zuriickge-
griffen. Interessant ist auch, dass die Haushalte eher individuelle Strategien entwickelten als sich
auf die Kooperation in der Gemeinschaft oder auf Hilfe durch die Regierung zu verlassen
(PREDO 2010: 18f).

Ahnliches fand die Studie von CHATTERJEE (2010) heraus, die unter Bewohnern in
Marginalsiedlungen durchgefihrt wurde. Diese belegt unterschiedliche Systeme zur finanziellen
Unterstiitzung nach dem Uberschwemmungsereignis 2005 in Mumbai (CHATTERJEE 2010:
147). Mit Hilfe von Haushaltsbefragungen hat sie herausgefunden, dass Bewohner in den Mar-
ginalsiedlungen nach der Uberschwemmung auf unterschiedlichste finanzielle Unterstiitzung
zurtickgreifen konnten. Sei es im Freundes- und Bekanntenkreis, in der Wohnumgebung durch
Ladenbesitzer, die auf Kredit Ware vergaben, oder durch Arbeitgeber, die zusitzlichen Lohn
bezahlten (CHATTERJEE 2010: 150ff). Die Bereitschaft des Arbeitgebers konne jedoch je nach
Branche unterschiedlich sein. Auch die Familie, ob am selben Ort oder in der Heimatregion,
leistete durch finanzielle Unterstitzung Hilfe. Soziale Hilfestellung boten dariiber hinaus religi-
ose Einrichtungen (CHATTERJEE 2010: 155f). Ebenfalls bauliche Mafinahmen, wie die Erho-
hung des Hiittenfundaments oder der Bau einer zweiten Etage oder Zwischenebene zur Lage-
rung von Gegenstinden, wurden angewandt (CHATTERJEE 2010: 162).

Beitrag dieser Arbeit

Eine Erweiterung der Erforschung von Anpassungs- und Bewiltigungsstrategien stellt
die vorliegende Arbeit dar. Am Beispiel von finf verschiedenen Berufsgruppen in Mumbai
werden die Auswirkungen von Uberschwemmungen wihrend des Monsuns auf den Arbeitsall-
tag dargestellt und die entsprechenden Strategien zur Bewiltigung der unterschiedlichsten
Probleme aufgezeigt. Das Auswahlkriterium der Probanden ist dabei nicht wie in anderen Stu-
dien die Zugehorigkeit zu einem Haushalt, zu einer gewissen Einkommensschicht oder der
Wohnsitz in einer Marginalsiedlung sondern die Zugehorigkeit aller Befragten zu Berufsgrup-
pen, die direkt oder indirekt von Mobilitit abhingig sind. Dabei werden die unterschiedlichen
Schwierigkeiten und Probleme sowie Strategien der Gruppen mit verschiedenen beruflichen
Titigkeiten beleuchtet. Eine Einschrinkung findet insofern statt, als dass nur Probleme unter-
sucht werden, die durch Mobilititseinschrinkungen wihrend des Monsuns entstehen.

2.4.2 Arten von adjustments

Der Umgang mit den Risiken und Auswirkungen von Hazardereignissen geschieht in
Form von adjustments und adaptations (KATES 1978: 7).

Adjustments sind jegliche absichtlich oder zufillig, vorausschauend oder als Reaktion be-
triebene sowie eigenstindige oder im Rahmen eines offiziellen Programms praktizierte Formen
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der Gefahrenabwehr oder Schadensminimierung, die kurz- oder mittelfristig wirken. Demnach
konnen alle Mafinahmen und Einrichtungen zu den adjustments gezihlt werden, die die Anfil-
ligkeit gegeniiber einem Naturereignis mindern (FELGENTREFF & GLADE 2008: 16; KESSLER
et al. 2008: 23). Laut GEIPEL (1992: 23) kann auch der Verzicht auf jegliche Mafinahmen und
die damit verbundene Inkaufnahme von Verlusten als Strategie gesehen werden. TWIGG (2004:
133) unterscheidet vier Kategorien:

*  Wirtschaftlich/materiell: Dies kann eine Einkommensdiversifizierung durch mehrere
Einkommensquellen beinhalten. Aber auch eine grofle Familie, die zusitzliche Arbeits-
kraft liefert, oder der Besitz von Land in der Heimatregion sowie Sparkredite zdhlen zu
dieser Kategorie.

*  Technisch: Hierzu zihlt die Aufriistung beispielsweise des genutzten Verkehrsmittels,
um dieses weniger anfillig fiir Wasser zu machen bzw. dem Passagier eine sicherere
Reise zu ermoglichen.

*  Sozial/institutionell: Hierbei ist als wichtige Strategie der Riickhalt der Familie zu er-
wihnen. Die Familie kann beispielsweise sozialen Bestand leisten und gegenseitige Un-
terstiitzung geben. Auch die Inanspruchnahme von Hilfe seitens externer Organisatio-
nen wie Behorden oder Gewerkschaften ist hier eine mogliche Strategie.

*  Kulturell: Dies beinhaltet einerseits die jeweilige Risikowahrnehmung, die je nach kul-
turellem Hintergrund, Erfahrung und Ausmafl des essentiellen Drucks hinsichtlich der
Sicherung der Lebensgrundlage variieren kann. Andererseits zihlen hierzu religiose An-
sichten, die bei der Bewiltigung helfen.

Adaptations hingehen sind langfristig wirkende Anpassungen der Gesellschaft, die in
Form von biologischer oder kultureller Anpassung geschehen (KATES 1978: 7). Biologische
Anpassungen gehen auf die Evolutionstheorie zurick, die die Weiterentwicklung des Menschen
durch natirliche Selektion beschreibt (BURTON et al. 1993: 49). Kulturelle Anpassungen sind
als eine Verinderung von Wertvorstellungen und Verhaltensweisen der Gesellschaft gegeniiber
Naturereignissen zu bezeichnen. Sie kénnen durch kollektive Lernprozesse entstehen, sind al-
lerdings in hoch mobilen und arbeitsteiligen Gesellschaften fast unméglich bzw. sehr langwie-
rig. Die Anregung von Lernprozessen durch schulische Bildung und Informationsvermittlung
durch die Medien ist zwar grundsitzlich moglich, doch ist der Erfolg solcher Mafinahmen un-
gewiss. Vielversprechender ist eine Kombination aus staatlichen Vorschriften, finanziellen An-
reizen und Aufklirungsarbeit. Dabei geht es darum, die Handlungsbereitschaft von Individuen
bei Hazardereignissen oder bei einem bestehenden Risiko zu nutzen und zu stirken (DIKAU &
POHL 2007: 1073).

In der geographischen Hazardforschung sind hauptsichlich adjustments von Interesse,
da diese besser erfassbar sind und fiir politisches und technisches Handeln relevant sind. Kultu-
relle Anpassungen werden vermehrt in der Ethnologie und der Psychologie untersucht (FEL-
GENTREFF & GLADE 2008: 55). Daher werden in der vorliegenden Arbeit ausschliefllich ad-
Justments untersucht.

2.4.3 Einflussfaktoren auf das Risikoverhalten
In der Hazardforschung stellt sich laut KATES (1962) und WHITE (1974) die Frage,

warum ein Individuum oder eine Gruppe in einer bestimmten Art und Weise auf ein Risiko
reagiert und wie jeweilige Gegenmafinahmen ausgewihlt werden (in: HIDJAT 2001: 5). Durch
die UNISDR (2002) wird erldutert, dass es durch den jeweiligen sozialen Kontext eines Indivi-
duums oder einer Gruppe zu unterschiedlichen Einstellungen zu Risiko kommen kann (FEL-
GENTREFF & GLADE 2008: 20). Davon wird auch in verschiedenen Modellen ausgegangen.
Hierzu zihlen das Entscheidungsmodell nach BELL et al. (1988) bzw. KATES (1994) sowie das
vereinfachte Entscheidungsmodell nach BURTON et al. (1993) (HIDAJAT 2001: 7).
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Das  Schwellenkonzept nach
BURTON et al. (1978, 1993) beschif-

tigt sich mit dem Einfluss der Risi- Hang, Risiken Risikovorteile
kowahrnehmung auf die Reaktion der einzugehen

Betroffenen. Durch eine verinderte T
Risikowahrnehmung akzeptiert ein — Angepasstes
Entscheidungstriger  beispielsweise Verhalten

ein grofleres Risiko als ein anderer Y
bzw. schitzt die Situation als weniger Wahég;gﬁ:gwene B LUnféille”

riskant ein (BURTON et al. 1993;
FRITZSCHE 1986: 430ff). Diese un-
terschiedliche ~ Wahrnehmung  von Abbildung 1: Einfluss-/Folgen-Schema des Verhaltens
Risiko sowie die daraus folgenden von Menschen gegentiber dem Naturrisiko

Handlungen eines Menschen fithren (Quelle: GEIPEL & POHL 2002: 5)
laut dem konstruktivistisch-

sozialwissenschaftlichen Konzept

Uberhaupt erst zu einem Risiko. Daher sei ein Risiko nicht von auflen, also durch die Natur,
gemacht, sondern stehe in der Verantwortung des Handelnden selbst (MULLER-MAHN 2007:
5). Eine bestimmte Entscheidung, beispielsweise das Austiben des Berufes trotz bestehender
Uberschwemmungsgefahr, kann hierbei zu einer Gefihrdung des Lebens oder von Sachgiitern
tiuhren, wobei eine gegenteilige Entscheidung, beispielsweise der Verzicht auf die Austibung der
beruflichen Titigkeit aufgrund eines Uberschwemmungsrisikos, wiederum ein finanzielles Risi-
ko bergen kann (GEIPEL & POHL 2002: 5). Anders ausgedriickt sind Risiken demnach ,Schi-
den, die als Folge einer eigenen Entscheidung [...] zugerechnet werden. (vgl. Abbildung 1;
DIKAU 2007: 51).
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Das Entscheidungsmodell nach BELL et al. (1988) bzw. KATES (1994)

Das Entscheidungsmodell nach BELL et al. (1988) bzw. KATES (1994) beschiftigt sich
mit Entscheidungsprozessen bei Bedrohungen durch Hazardereignisse (BELL et al. 1988,
KATES 1994, vgl. Abbildung 2). Es beruht auf dem Konzept der eingeschrinkten Rationalitit
(bounded rationality) von SIMON (1956, in: HIDAJAT 2001: 6), welches davon ausgeht, dass
Menschen Gefahren nur aus ihrer begrenzten personlichen Wahrnehmung betrachten'. Dem-
entsprechend sind ihnen nicht unbedingt alle Alternativen bekannt bzw. ziehen sie diese nicht
in Betracht. Die getroffene Entscheidung ist dann ein Kompromiss zwischen Nutzen und Risi-
ko und stellt demnach nicht unbedingt das Optimum dar (HIDAJAT 2001: 6). Allerdings mis-
sen laut DREYER et al. (2007) die Folgen nicht in jedem Fall nachteilig fiir den oder die Be-
troffenen sein, da die Konsequenzen eines Ereignisses oder einer Handlung je nach subjektiver
Bewertung positiv oder negativ bewertet werden konnen (DREYER et al. 2007: 20). Laut TOBIN
& MONTZ (1997: 149) (vgl. Abbildung 2) gibt es zwei Einflussgroflen dieser Wahrnehmung,
die Faktoren der Situation sowie die Faktoren der Erkenntnis. Erstere sind beeinflusst durch die
soziookonomische Umwelt des Individuums oder der Gruppe (Kultur, Bildung, Beschifti-
gung/Einkommen, Religion/soziale Biindnisse, Alter/Geschlecht und Haushaltsgrofle) und die
physische Umwelt (Haufig-
keit, Ausmafl, Auftretens-
muster und Dauer eines
Hazardereignisses). Die

Soziodkonomische
Umnwelt

Faktoren der  Erkenntnis Faktoren
. der

setzen sich aus der psycholo- Situation
ischen  Einflussgroffe und FhySIEtha Lmwelt
& . 1fTussgrofs u. 7y
dem Einflussfaktor der Ein-

stellung  (Naturvorstellung,

H _ — Reaktion

Toh?ranz ge.gen.uber Inf.cn.‘ Peychologische

mationen, die eine kogniti- Einflussfaktoren v

ve Dissonanz hervorrufen, Faktoren
wahrgenommene  Hand- der
lungseftizienz,  Risikoge- Einflussfaktor der Erkenntnis

neigtheit und Kontrolliiber- Einstellung

zeugung) zusammen. Die

Erkenntnis stellt quasi die ] . )
Erwartung eines Individu- Abbildung 2: Einflussgréflen der Wahrnehmung

ums hinsichtlich einer er- (nach: TOBIN & MONTZ 1997: 149)

neuten Bedrohung dar, die

sich durch gemachte Erfahrungen eingestellt hat (HIDAJAT 2001: 7). Durch unterschiedliche
Gegebenheiten kann es demnach zu einer verinderten Wahrnehmung kommen, welche zu un-
terschiedlichen Handlungen fiihren kann und somit andere Anpassungsstrategien hervorbringt.

16 Die Wahrnehmung ist das Konstrukt der eigenen Realitit eines Individuums, die durch die eigenen Interessen,

die Wertevorstellung, Interpretationen der Wirklichkeit sowie Vertrauen in Experten und Regulationsbehérden
geprigt wird. Die Wahrnehmung ist Folge der Aufnahme, Verarbeitung und Auswertung von Informationen aus
der Umwelt und ist geprigt durch die eigenen subjektiven Erfahrungen mit Gefahren, die eigenen Erlebnissen
sowie die vermittelten Informationen (DREYER et al. 2007: 64-119).
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Das wereinfachte Entscheidungsmodell nach BURTON et al. (1993)

BURTON et al. (1993) beschreiben in ihrem wereinfachten Entscheidungsmodell in Abbil-
dung 3, dass die Wahl der Vorsorge- oder Gegenmafinahme durch das Individuum oder die
Gesellschaft letztlich vom jeweiligen Wissenstand und der Einschitzung der Eintrittswahr-
scheinlichkeit, der Stirke und der Wirkung des Hazardereignisses abhingt (FELGENTREFF &
GLADE 2008: 54f). Der Uberpriifung der Alternativen und der Beurteilung des Hazardereignis-
ses folgt eine Bewertung der Konsequenzen ausgewihlter Mafinahmen oder Reaktionen, auf-
grund welcher die Wahl der Mafinahme stattfindet. Diese Entscheidung muss aber, wie bereits

erldutert, nicht immer ein op-
timales Ergebnis bringen, da
der Handelnde das Hazarder-
eignis nicht unbedingt exakt
einschitzen kann bzw.
nicht alle Alternativen bekannt
sind (BURTON et al. 1993:
100f). Dabei handelt es sich
um eine Abwigung der mogli-
chen Schiden sowie des Nut-
zens, der durch eine bestimmte
Entscheidung entstehen kann,
beispielsweise  ein  hoherer
Verdienst (vgl. Abbildung 4).
Hazardereignisse birgen dem-
nach auch derlei ,[...] Risiken,
die der Mensch um der Vortei-
le willen auf sich nimmt und in
gewissem Sinne als Zins an die
Natur zu =zahlen bereit ist,

ithm
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3 Definitorische Abgrenzung des Begriffs Mobilitit

Der Begriff Mobilitit wird in zahlreichen wissenschaftlichen Disziplinen'” verwendet.
Dementsprechend vielseitig sind die Definitionen und Betrachtungsweisen, weswegen es notig
ist eine begriffliche Eingrenzung entsprechend der Thematik der Forschungsarbeit vorzuneh-
men. Aus geographischer Sicht ,bezeichnet [Mobilitit] jegliche Bewegungsart von Personen
oder Gruppen innerhalb riumlicher oder gesellschaftlicher Systeme. (ARMSTRONG &
BRUNOTTE 2002: 390). Dies schliefft soziale, wirtschaftliche und riumliche Positionswechsel
ein (BAEHR et al. 1977: 18). Grundlage dieser Arbeit ist das Verstindnis von Mobilitit als , [ ...]
jede Bewegung des Menschen im Raum [...].“ (WEBER 1982: 2). Die Verwendung des Begriffs
der raumlichen Mobilitit ist demnach sinnvoll. Dieser schliefit neben verschiedenen Arten von
Wanderungen (Migration) auch jegliche menschlichen Bewegungen ein, die zwischen dem
Wohnstandort und dem Arbeitsplatz sowie wihrend der Arbeit stattfinden (WEBER 1982: 2).
Demnach umfasst rdumliche Mobilitit ,jegliche Wechsel- bzw. Bewegungsvorginge zwischen
verschiedenen menschlichen Aktivititsstandorten (Wohnung, Arbeitsplatz, Bildungs-, Dienst-
leistungs-, Freizeiteinrichtungen etc.).“ (KILLISCH 1977: 3). Laut MULLER (2009: 9) ist die
Mobilitit zwischen unterschiedlichen Aktionsriumen dabei nur kurzfristig, dafir aber regelmi-
Rig. Neben dem Begriff der kurzfristigen Mobilitit wird eine Reihe von anderen Ausdriicken
weitestgehend synonym verwendet. Dazu zihlen die Begriffe zirkulidre Mobilitit, Alltagsmobili-
tit, Verkehrsverhalten und Verkehrshandeln (MULLER 2009: 10). Da im Rahmen dieser Arbeit
nur Mobilititsprozesse von Personen, die auf dem Weg zur Arbeit oder wihrend der Arbeit
mobil sind, untersucht werden, ist der Begriff der berufsorientierten Alltagsmobilitit dienlich
(WEBER 1982: 2). Eine weitere Eingrenzung findet im Rahmen dieser Arbeit insofern statt,
dass nur die intraurbanen Bewegungen bzw. die Bewegungen innerhalb eines Agglomerations-
raums untersucht werden.

Als Erklarungsmodell fir riumliche Mobilitdt im stddtischen Raum wird in dieser Ar-
beit der sozialgeographische Ansatz der Miinchener Schule herangezogen. Diese Konzeption, die
alle Publikationen, Forschungen und Planungsarbeiten an der Ludwig-Maximilian-Universitit
Miinchen nach 1969 umfasst, wurde zwar trotz ihrer Verdienste immer kontrovers diskutiert. ist
Im Kontext dieser Arbeit ist die Konzeption dennoch relevant, da sie explizit den Zusammen-
hang zwischen Raumstrukturen und Mobilitit herstellt (ARMSTRONG & BRUNOTTE 2002:
410; erlduternd siehe dazu: MAIER et al. 1977, in: WEBER 1982: 21; RUPPERT & SCHAFFNER
1969, 1977, in: FLIEDNER 1993: 136). WEBER (1982: 21ff) berticksichtigt bei der Erlduterung
dieses sozialgeographischen Ansatzes zugrundeliegende Ausfithrungen etlicher anderer Auto-
ren, die auch in dieser Arbeit Berilicksichtigung finden. Der Ansatz der Miinchener Schule baut
auf der Arbeit von BOBEK (1927, in: WEBER 1982: 21) auf, der im Rahmen stadtgeographi-
scher Untersuchungen die funktionalen Organisationsstrukturen in einer Stadt herausarbeitete.
Laut BOBEK (1927) wird Mobilitit durch diese Strukturen erst moglich. Dieser Funktionskata-
log von BOBEK (1927) wurde in erweiterter Form bereits 1964 durch die in der Arbeit von
PARTZSCH (1964, 1970, in: WEBER 1982: 21) dargestellten kategorialen Grunddaseinsfunkti-
onen in die Sozialgeographie eingebracht. Demnach wird Mobilitit als eine menschliche
Grundfunktion verstanden, die in Form der ,Verkehrsteilnahme“ berticksichtigt wird (FLIED-
NER 1993: 134f; WEBER 1982: 19ff). Laut RUPPERT und SCHAFFER (1969, in: WEBER 1982:
22) ist die Grundfunktion der Mobilitit als Erweiterung zu BOBEK (1927) Voraussetzung und
Folge der riumlichen Aufspaltung der Lebensbereiche. Dadurch gewinnt die Untersuchung von
Mobilititsabliufen wesentlich an Bedeutung.

Auch BARTELS (1970, in: WEBER 1982: 25), der sich mit einem theoretisch-
quantitativen Ansatz dem Begrift Mobilitit nihert, siecht Bewegungsfliisse als wesentliche Pro-
zesse zur Ausliibung verschiedener Aktivititen wie Wohnen, Arbeiten, Dienstleistungsversor-

7 Mobilitit wird beispielsweise in der Demographie, der Soziologie, der Anthropologie, der Psychologie und der
Geographie verwendet (KORTUM 1979: 13).
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gung, Bildung oder Erholung. Dabei findet die Entwicklung eines Raums entsprechend der
gesellschaftlichen, okonomischen und technischen Entwicklung des Wirtschaftssystems statt.
WEBER (1982: 31) stellt dabei fest: ,Je entwickelter und arbeitsteiliger ein Wirtschafts- und
Gesellschaftssystem ist, desto differenzierter sind auch die durch Mobilitdtsprozesse zu organi-
sierenden Verkniipfungsmuster.“ In kapitalistischen Industriegesellschaften wird ein Produkti-
onsstandort gemifl des maximalen Nutzens ausgewihlt. Der grofite Gewinn lisst sich dort er-
wirtschaften, wo die beste Zuginglichkeit und Erreichbarkeit gegeben ist. Dadurch kommt es
zu Ballungstendenzen mit spezifischen Raumnutzungsmustern und einer sogenannten ,,Citybil-
dung“ (HEINEBERG 2001: 161f; WEBER 1982: 32). Dies fiihrt neben der Verlagerung des se-
kundiren Sektors auch zur Verdringung der Wohnbevélkerung aus dem Stadtzentrum immer
weiter in das Umland. Das hat eine monostrukturell gepragte Konzentration von Unternehmen
des tertidren Sektors zur Folge. Dadurch wird Mobilitit besonders der arbeitenden Bevolkerung
in extremer Form notwendig, die hiufig fir die Beteiligten eine enorme Belastung darstellt
(HEINEBERG 2001: 161f; WEBER 1982: 32). Die Raumstruktur hat demnach wesentliche
Auswirkungen auf die Wegelinge. Anders ausgedriickt hat die Struktur der Stadt einen groflen
Einfluss auf den Aufwand, der betrieben werden muss, um zur Arbeit zu kommen. Dabei muss
zwischen den Begriffen Mobilitit und Verkehr unterschieden werden. Laut TULLY (2000: 11)
reprisentiert Verkehr die zur Realisierung der Mobilitit erforderlichen Strukturen. Durch die
rdumliche Mobilitit der Bevolkerung entsteht demnach Verkehr.

Die Effizienz des Verkehrssystems spielt beim Aufwand, der betrieben werden muss,
um sein Ziel zu erreichen, eine wesentliche Rolle. Die Raumstruktur kann jedoch auch die Ver-
kehrsmittelnutzung beeinflussen, denn die Wahl des Verkehrsmittels ist abhidngig von der We-
gelinge. Je linger der Weg, desto eher werden Verkehrsmittel wie Ziige, Busse oder private
Autos gewihlt, anstatt den Weg mit dem Fahrrad oder zu Fuf} zuriickzulegen. Die Raumstruk-
tur kann auflerdem neben anderen Faktoren die Bevorzugung von éffentlichen Verkehrsmitteln
gegentiber dem privaten Kraftwagen (PKW) beeinflussen. Dichte und kompakte Strukturen
kénnen zum Beispiel zu einer enormen Beeintrichtigung des PKW-Verkehrs in Form einer
hohen Verkehrsdichte, geringen Reisegeschwindigkeit oder Parkplatzmangel fihren (SCHEI-
NER 2009: 34).

Raumstrukturelle Muster beschreibt auch MULLER (2009) als Erklirungsfaktoren fir
berufsorientierte Alltagsmobilitit'®. MULLER (2009: 10) erginzt, dass unter raumstrukturellen
Kenngroflen auch die Ausstattung des Raumes mit Verkehrsmitteln, wie dem 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr, Autobahnen usw., verstanden wird. Neben einer zumutbaren Entfernung
zwischen Wohn- und Arbeitsplatz ist folglich auch wichtig, wie die zu erreichenden Orte im
Raum verteilt sind. Dabei ist einerseits die Ausstattung mit Verkehrsmitteln stark vom betrach-
teten Siedlungstyp abhingig. Andererseits konnen sich Siedlungsstrukturen auch durch den
Einsatz neuer 6ffentlicher Verkehrsmittel oder die Zunahme des Individualverkehrs verindern
(GATHER et al. 2008: 140; MULLER 2009: 10).

Die Entwicklung der zunehmenden Pendlerdistanzen ist besonders in den Megastidten
der Entwicklungs- und Schwellenlinder augenscheinlich, da diese hiufig ein sehr hohes, un-
kontrolliertes Flichenwachstum aufweisen (CODRINGTON 2005: 474ff; KRAAS et al. 2002:
28f). Durch eine hohe Flichenausdehnung kommt es zu einer Vergroflerung der Distanzen, die
auf dem Weg zur Arbeit oder wihrend der Arbeit zurtickgelegt werden miissen, und damit zu
einer Verlingerung der Fahrtzeiten (CODRINGTON 2005: 478; ZHAO 2010: 240). Die Auswir-
kungen der Raumstruktur auf die Mobilititsprobleme in Megastidten sollen zusammen mit
anderen Ursachen am Beispiel Mumbai in Kapitel 5 niher beleuchtet werden. Zunichst wird
auf unterschiedliche Formen von berufsorientierter Mobilitit eingegangen.

8 Neben raumstrukturellen Einflussgrofien beeinflussen auch soziodkonomisch-demographische Kenngrofien

sowie die individuelle Verfiigharkeit von bestimmten (Verkehrs-) Mitteln und die personliche Einstellung sowie
Routinen im Verkehrsverhalten die Alltagsmobilitit. Diese sollen jedoch im Rahmen dieser Arbeit nicht naher
untersucht werden. Eine ausfiihrlichere Darstellung bietet MULLER (2009: 10).
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3.1 Berufsmobilitit

Untersuchungsgegenstand dieser Arbeit sind Personen, die aus beruflichen Griinden
mobil sind. Unterscheiden lasst sich zwischen beruflichen Pendlern, die jeden Tag von ihrer
Wohnung zu ihrem Arbeitsplatz fahren und mobilen Berufen, die wihrend ihrer Arbeit mobil
sind.

Unter dem Begriff Pendeln werden Ortsverinderungen verstanden, die Personen regel-
mifig von ihrem Wohnort zum Arbeitsplatz ausfihren und umgekehrt. Diese werden weitge-
hend zur dhnlichen Tageszeit, immer zwischen dem gleichen Anfangs- und Zielpunkt sowie
meistens auf der gleichen Strecke und unter Benutzung des gleichen Verkehrsmittels getitigt
(FRANZ 1984: 163; OTTO 1979: 34). (Beruf-)Pendler sind demnach Erwerbstitige, ,die regel-
mifig [...] [...ihren] Wohnort [...verlassen], um [...ihre] Arbeitsstitte in einer anderen Ge-
meinde aufzusuchen.“ (HAAS et al. 2001: 77). Dabei werden jedoch nur Erwerbstitige als
Pendler bezeichnet, die eine feste Arbeitsstitte haben. Erwerbstitige mit wechselnden Arbeits-
stitten sind in dieser Definition ausgeschlossen (HACKL 1992: 14). Befindet sich die Arbeits-
stitte- bzw. Ausbildungsstitte in der gleichen Gemeinde, handelt es sich um innergemeindliche
Pendler, andernfalls um Pendler tber die Gemeindegrenze (Statistisches Bundesamt 1991: 11).
Demnach ist die enge Abgrenzung des Begriffs, die die Uberschreitung einer Verwaltungsgren-
ze voraussetzt, erginzt durch einen weiter gefassten Pendlerbegriff. Ohne Bertcksichtigung der
fiir den Weg zur Arbeit benétigten Zeit ist der Begriff jedoch nicht sehr aussagekriftig. Deswe-
gen wird seit den 1970ern durch das Statistische Bundesamt der Zeitaufwand fiir die Strecke
erfasst (HACKL 1992: 8f). Dieser ,umfasst die Zeit, die der Pendelwanderer normalerweise fiir
den Hinweg zur Arbeits- bzw. Ausbildungsstitte bendtigt.“ (Statistisches Bundesamt 1991: 13).
Es werden Intervalle unter 10 Minuten, 10 bis 30 Minuten, 30 bis 60 Minuten und 60 Minute und
mehr unterschieden. Der Zeitaufwand ist jedoch beeinflusst durch das benutzte Verkehrsmittel,
durch die Straflenverhiltnisse sowie die Dichte des Verkehrsaufkommens, etwa durch Stofizei-
ten in Agglomerationsriumen. Dadurch kann der Zeitaufwand an unterschiedlichen Tagen,
aber auch bereits zwischen Hin- und Riickweg stark variieren. Dies macht eine Erfassung nach
den Intervallen vom Statistischen Bundesamtes problematisch, da hierfiir nur die fir den Hin-
weg bendtigte Zeit beriicksichtigt wird, nicht aber die fiir den Rickweg (HACKL 1992: 9ff). Als
weitere Erfassungsgrofle der Entfernung dient die Pendlerstrecke zwischen Wohnung und Ar-
beitsstelle, die jedoch aufgrund der beschriebenen Einflussgroflen auf den Zeitaufwand wenig
aussagekriftig ist und daher in dieser Arbeit vernachlissigt wird (HACKL 1992: 9). In der vor-
liegenden Arbeit werden sowohl innergemeindliche als auch Gemeindegrenzen tberschreitende
Pendler herangezogen. Eine Differenzierung der beiden Pendlertypen wird anhand der Fallbei-
spiele nicht mehr vorgenommen, da fiir die untersuchte Thematik der Zeitaufwand fir die
Wegstrecke von groflerer Bedeutung ist als die Tatsache, dass sich der Wohnort der Befragten
inner- oder aulerhalb einer Verwaltungsgrenze befindet.

Mobile Berufe zeichnen sich im Gegensatz zu den Pendlern durch wechselnde Arbeit-
sorte bei gleich bleibender Arbeitsumgebung aus (NOLLE 2005: 16). Dabei handelt es sich um
Titigkeitsfelder, bei denen wihrend der Arbeit Entfernungen iberwunden werden, beispiels-
weise Berufe in der Beférderung von Giitern oder Personen. Auch Personen, die regelmiflig
oder stindig aulerhalb der betrieblichen Arbeitsstitte ihre Arbeit verrichten, tiben einen mobi-

len Beruf aus (BRANDT 2010: 8; DUCKI 2010: 61).

Die unterschiedlichen Formen von Berufsmobilitit werden am Beispiel von fiinf Be-
rufsgruppen in Kapitel 5.4 niher dargestellt. Anhand der Berufsgruppen soll untersucht werden,
inwiefern das alltigliche Mobilitdtsverhalten mobiler Berufstitiger und Pendler wihrend der
Monsunmonate gestort ist sowie welche Auswirkungen die Einschrinkungen mobiler Berufsti-
tiger auf immobile Berufsgruppen haben. Gleichzeitig soll der Umgang aller Berufstitigen mit
dieser Situation betrachtet werden. Die Forschungsinhalte werden im folgenden Kapitel niher
erliutert.
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II Empirie

4 Forschungsvorhaben

Diese Arbeit versucht anhand von Forschungsleitfragen der bestehenden Problematik
detailliert nachzugehen, um so zu einem besseren Verstindnis beizutragen. Im folgenden Ab-
schnitt wird eine Erliuterung dieser grundlegenden Fragestellungen gegeben. Des Weiteren
wird in diesem Kapitel die methodische Herangehensweise, die bei der Erhebung und der Aus-
wertung verfolgt wurde, dargestellt.

4.1 Forschungsziele

Mobilititsprobleme wihrend des Monsuns sind Gegenstand dieser Untersuchung in
Mumbai, erforscht am Beispiel unterschiedlicher Berufsgruppen, die in verschiedener Form von
Mobilitit abhingig sind. Es wurden Taxi- und Rickshawfahrer, Straflenverkiufer, Dabbawalas,
Angestellte in Transportunternehmen sowie Pendler befragt. Zur Ermittlung der Probleme
sowie des Umgangs der Berufstitigen mit der Situation wurden zunichst grundlegende For-
schungsleitfragen aufgestellt. Um diese besser nachvollziehen zu konnen, bedarf es einer kurzen
Erlduterung der zugrundeliegenden Annahmen, die durch eine vorherige Recherche gewonnen
wurden.

1. Wihrend des Monsuns kommt es durch Uberschwemmungen zu Einschrinkungen des
Verkehrssystems, was Auswirkungen auf den Arbeitsalltag der untersuchten Berufsgruppen
hat. Diese Annahme ergibt sich aus der Betrachtung vorheriger Monsune, wie dem Uber-
schwemmungsereignis im Jahr 2005, dessen Auswirkungen in Kapitel 5.3 kurz erldutert
werden. Daraus resultiert folgende Frage:

Haben die fiinf Berufsgruppen wihrend des Monsuns Mobilititsprobleme und wie dufiern
sie sich?

Es soll untersucht werden, welche Unterschiede und Ahnlichkeiten bei den Problemen der
Berufsgruppen bestehen und ob sie auf dhnliche Merkmale oder Bedingungen zurtickzufih-
ren sind.

2. Die verschiedenen Berufsgruppen haben unabhingig von Maflnahmen seitens der Behor-
den eigene Strategien zum Umgang mit den bestehenden Schwierigkeiten. Diese sollen zu
einer Reduzierung der Auswirkungen von Mobilititseinschrinkungen auf den eigenen Ar-
beitsalltag fiihren. Diese Annahme ergibt sich aus den theoretischen Uberlegungen iiber ad-
Justments, die in Kapitel 2.4 vorgenommen wurden. Folglich ergibt sich folgende Frage:

Wie gehen die unterschiedlichen Berufsgruppen mit den Problemen verursacht durch
Uberschwemmungen um?

Es soll ebenfalls auf Unterschiede und Gemeinsamkeiten der Strategien eingegangen wer-
den und geklirt werden, ob sich eben diese aufgrund der Zugehorigkeit zu der jeweiligen
Berufsgruppe ergeben.
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4.2 Methodik

Die Erhebung der zugrundeliegenden Daten iiber die Mobilititsprobleme und adjust-
ments der untersuchten Berufsgruppen wihrend des Monsuns geschah durch qualitative prob-
lembezogene Leitfadeninterviews sowie erginzende quantitative Fragebogen. Dabei wurde de-
duktiv vorgegangen, indem der Einfluss von Hazardereignissen auf den Menschen als
allgemeine Problematik betrachtet wurde sowie theoretische Uberlegungen zum Umgang mit
den Auswirkungen unternommen wurden, um Aussagen Uber die Strategien der untersuchten
Berufsgruppen am Beispiel der Uberschwemmungsproblematik in Mumbai machen zu kénnen.
Die Forschungsfragen wurden zu diesem Zweck in den beiden Fragebogen operationalisiert.

Durch die Kombination verschiedener Verfahren und Daten (Triangulation) wurde sich
der untersuchten Thematik genihert. Im Folgenden werden die Moglichkeiten der Triangulati-
on sowie die Probleme, die bei ihrer Verwendung bestanden, niher erldutert, um zu verdeutli-
chen, weshalb diese Methode in der vorliegenden Arbeit angewendet wurde. Daran ankntipfend
wird das methodische Vorgehen in den Erhebungs- und Auswertungsphasen beschrieben.

4.2.1 Wissenschaftstheoretische Hintergriinde der Methodik

Die Debatte um den Methodendualismus in der empirischen Sozialforschung, in der
sich Vertreter quantitativer und qualitativer Verfahren gegentiberstehen, fithrt bis ins Ende des
19. Jahrhunderts zurtick. Erst in jingerer Zeit wurde laut JICK (1983: 135, in: FLICK 2004: 385)
erkannt, ,daf} qualitative und quantitative Methoden eher komplementir denn als rivalisierende
Lager gesehen werden sollten.“ Dadurch hat sich die Debatte in jingster Vergangenheit eher in
die Richtung der Frage entwickelt, welcher der jeweiligen Ansitze fiir eine bestimmte Thematik
angemessener ist, denn die Anwendung einer bestimmten Methode sollte durch die Eigenarten
des jeweiligen Forschungsproblems begriindet sein (ATTESLANDER 1995: 387; FLICK 2004:
391; LAMNEK 2005: 274). In der Geographie fanden ab den 1980er Jahren die qualitativ-
verstechenden Verfahren gegentiber den quantitativ-szientistischen Arbeitsweisen wieder ver-
mehrt Verwendung, was zu einer stirkeren Verkniipfung beider Methoden fithrte (PFAFFEN-
BACH & REUBER 2005: 34).

Die Methode der Triangulation meint die ,Kombination verschiedener Methoden, ver-
schiedener Forscher, Untersuchungsgruppen, lokaler und zeitlicher Settings, sowie unterschied-
licher Perspektiven in der Auseinandersetzung mit einem Phidnomen.“ (FLICK 2000: 249). Da-
bei kann die Methode in unterschiedliche Typen untergliedert werden (erliuternd siehe dazu:
FLICK 2004: 330ff; FLICK 2008; LAMNEK 2005: 274ff). In dieser Arbeit soll nur auf die Da-
tentriangulation sowie die methodische Triangulation eingegangen werden, da diese in der vor-
liegenden Arbeit verwendet wurden. Die Datentriangulation beschreibt die Einbeziehung un-
terschiedlicher Datenquellen, differenziert nach Zeit, Raum und Personen. Dabei wird laut
DENZIN (1978: 295) dasselbe Phinomen zu verschiedenen Zeitpunkten, an verschiedenen Or-
ten und anhand von unterschiedlichen Personen oder Personengruppen untersucht (in: FLICK
2000: 249; FLICK 2004: 107). Die vorliegende Arbeit kann jedoch aufgrund des hohen Kosten-
und Zeitaufwandes einer umfangreichen Triangulation nur Teilaspekte aufgreifen (LAMNEK
2005: 291). Beispielsweise wurden im Rahmen der Datentriangulation in der vorliegenden Un-
tersuchung der Mobilitdtsprobleme in Mumbai wihrend des Monsuns zwar unterschiedliche
Berufsgruppen untersucht, doch konnte aus Zeitgriinden neben der Erhebung wihrend des
Monsuns im Jahr 2010 keine weitere wihrend einer nachfolgenden Monsunsaison durchgefiihrt
werden. Daher wird zwar zwischen Personengruppen unterschieden, es finden aber keine unter-
schiedlichen Zeitebenen in der Analyse Verwendung. Fir bestimmte Berufsgruppen, nidmlich
die Pendler und die Straflenverkiufer, findet eine Differenzierung nach Standorten innerhalb
Mumbais statt, wodurch mogliche Unterschiede zwischen verschiedenen Orten ermittelt wer-
den kdnnen.

Wie in den Ausfithrungen tber die Risikoanfilligkeit von Megastidten in Kapitel 2.2
deutlich wird, weisen megaurbane Agglomerationsriaume durch das rasante Bevolkerungs- und
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Flichenwachstum immer komplexere Strukturen auf. Dies fihrt dazu, dass auch die Bevolke-
rung mit immer komplizierteren Lebensbedingungen zurechtkommen muss und mit immer
vielschichtigeren infrastrukturellen, wirtschaftlichen, sozialen und o6kologischen Problemen,
beispielsweise durch mangelhafte Transportinfrastruktur, umgehen muss (KRAAS et al. 2002:
28f). Um der Komplexitit der in dieser Arbeit untersuchten Mobilititsprobleme und demnach
unterschiedlichen adjustments gerecht zu werden, ist es sinnvoll eine differenzierte Datenerhe-
bung mit methodisch unterschiedlichen Ansitzen durchzufithren und zusitzlich riumlich sowie
zwischen unterschiedlichen Gruppen zu vergleichen. Ziel dieser Arbeit ist es die qualitativen
Erhebungen durch quantitative Daten zu erginzen, da dadurch ,eine umfassendere Erfassung,
Beschreibung und Erklirung [...des] Gegenstandsbereiches [...ermoglicht wird].“ (LAMNEK
2005: 283). Dabei kann unter Verwendung verschiedener Quellen, die neben den qualitativen
und quantitativen Daten auch Informationen aus Zeitungen und Statistiken umfassen, eine
umfassende Anndherung an das komplexe Thema und somit ein Kenntnisgewinn gewihrleistet
werden. Eine Verifizierung der qualitativen Daten durch die quantitativen Daten wird hingegen
nicht angestrebt, da dafiir der Umfang letzterer zu gering ist (N=51). Auch fiir generalisierende
Aussagen ist die Anzahl der Befragten nicht umfangreich genug'. Die quantitative Erhebung
ist daher nur als erginzende Befragung der qualitativen Leitfadeninterviews zu sehen.

4.2.2 Methodisches Vorgehen

Die Erhebung der Daten in Form einer Methodentriangulation wurde durch eine
Kombination von problemzentrierten Leitfadeninterviews mit einem kurzen vorstrukturierten
quantitativen Fragebogen umgesetzt. Problembezogene Interviews schienen am zielfihrendsten,
da sie besonders fiir Forschungsgegenstinde geeignet sind, tiber die bereits ein gewisses Vorwis-
sen besteht, welche aber durch gezielte Forschungsfragen konkretisiert werden sollen (PFAF-
FENBACH & REUBER 2005: 134). Die Fragen wurden gemifts PFAFFENBACH und REUBER
(2005: 691f) nach ihrem Informationsgehalt typisiert. Es wurden Fragen zu Einstellungen, die
die Beurteilung der Befragten erfassen sollten, sowie Fragen nach der Handlung, die sich auf
vergangene oder zukinftige Handlungen der Befragten beziehen, verwendet. Fragen zu Fakten
und Einstellungsmerkmalen, die auch fir die spitere Inhaltsanalyse oder Subgruppen-Analyse
von Bedeutung waren, wurden aufgrund ihrer leichten Quantifizierbarkeit im vorstrukturierten
Fragebogen erfragt™.

Der Leitfaden fur die qualitativen Interviews, der dieser Untersuchung zugrunde liegt,
wurde vor dem Feldeinsatz auf Grundlage der theoriegeleiteten Problemanalyse der Interviewe-
rin angefertigt. Der Leitfaden beinhaltete offene Fragen, die den Befragten keine Antwortkate-
gorien vorgaben. An den Stellen, an denen detaillierte Erzihlungen der Befragten sinnvoll
schienen, wurden Gesprichsimpulse im Stil narrativer Interviews eingebaut (vgl.: Interviewleit-
faden 1 in Anhang D; WITZEL 1985: 245ff, in: PFAFFENBACH & REUBER 2005: 137). Durch
die generell offenen Fragestellungen im qualitativen Fragebogen wurde die Maoglichkeit gege-
ben, dass Aspekte angesprochen werden, die die Interviewerin in ihren Vortiberlegungen nicht
beriicksichtigt hatte. Die vorher tiberlegte Fragenreihenfolge musste nicht beibehalten werden,
stattdessen wurde flexibel auf den Gesprichsverlauf eingegangen. Erginzend wurden sogenann-
te Ad-hoc-Fragen nach WITZEL (1985, in: PFAFFENBACH & REUBER 2005: 137) eingebaut.
Dieses Vorgehen der ,spontanen Operationalisierung” (GLASER & LAUDEL 2009: 112f) er-
moglichte direkte Fragen zu bestimmten Themengebieten, die von den Befragten bisher nicht

¥ An dieser Stelle soll betont werden, dass von dieser Arbeit kein Anspruch auf Reprisentativitit erhoben wird, da

die gewonnene Datenmenge dafiir nicht ausreichend ist.
2 Die Leitfiden fiir die qualitativen Interviews und die Experteninterviews sowie beispielhaft fiir die Fragebdgen

aller Berufsgruppen der quantitative Fragebogen fiir die Gruppe der Pendler sind in Anhang D in englischer
Sprache abgedruckt.
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angesprochen wurden, aber der Vertiefung der angesprochenen Inhalte dienten (vgl. Interview-
leitfaden 1 in Anhang D).

Der quantitative Fragebogen enthielt neben Fragen nach Informationen zur weiteren
Interpretation der zentralen Themeninhalte, beispielsweise demographische Daten, auch inhalt-
liche Fragen zur Erginzung der qualitativen Fragen (vgl. Beispielfragebogen in Anhang D).
Daher wurde er als separater Teil der Untersuchung nach der Methode der Triangulation an-
gewendet. Der vorstrukturierte Fragebogen mit vorgegebenen Antwortkategorien sowie offenen
Fragen sollte urspriinglich von jedem Befragten getrennt vom qualitativen Fragebogen beant-
worten werden. Die separate Anwendung der beiden Fragebogen erwies sich jedoch in der Pra-
xis als schwer umsetzbar. Aufgrund der zum Teil sehr unruhigen Befragungssituation, bei-
spielsweise bei Befragungen auf der Strafle, erwies es sich teilweise als unmdglich ein langes
Interview mit unterschiedlichen Befragungsteilen durchzufithren. Daher wurde der Fragebogen
aufer bei der Gruppe der Pendler entgegen der vorabgegangenen Uberlegungen flexibel in den
Gesprichsverlauf eingebunden. Es wurde darauf geachtet, dass sich durch die Beantwortung der
quantitativen Fragen keine quantitativen Antwortschemata, beispielsweise Ja-Nein-Sitze oder
kurze Sitze, bei der Beantwortung der qualitativen Fragen fortsetzten. Deswegen wurde ver-
sucht dhnliche Themeninhalte immer erst qualitativ abzufragen und danach eine Prizisierung
durch die jeweilige quantitative Frage zu erreichen.

Die Befragungen wurden mit einer kurzen Einfiihrung tiber den Hintergrund der For-
schung begonnen (vgl. Interviewleitfaden 1 in Anhang D). Hier wurden Informationen tber die
Interviewerin selber angesprochen sowie ein kurzer Uberblick iiber das Thema der Untersu-
chung gegeben.

In den Leitfadeninterviews wurden die einzelnen Themenbereiche in sinnvoller Reihen-
folge blockweise angesprochen. Die Fragestruktur wurde bei jeder befragten Berufsgruppe in
dhnlicher Weise beibehalten, es fand eine rein inhaltliche Anpassung der Fragen statt. Der erste
Block umfasste einen generellen Gesprichseinstieg in die Problematik, der es den Befragten
erméglichte sich mit der Thematik vertraut zu machen, und dem Interviewer einen ersten Ein-
druck verschaffen sollte. Dies beinhaltete beispielsweise eine Frage nach den eigenen Erfahrun-
gen der Befragten wihrend des Monsuns: What kind of experiences do you have with flooding
during the monsoon concerning the transportation system? Weitere Fragen dienten der Erfassung
der Verinderungen des Arbeitsalltags und der Probleme, die entstehen, z.B. folgende Frage:
How is your regular work day affected by the floods during the monsoon season? (vgl. Leitfragebogen
1 in Anhang D).

Die bereits angesprochene zum Teil unruhige Befragungssituation oder geringe Teil-
nahmebereitschaft fihrten dazu, dass der Gesprichseinstieg bei einigen Berufsgruppen oder
einzelnen Gesprichspartnern abweichend gestaltet wurde, um das Interesse der Befragten zu
wecken. So wurde es flexibel gehandhabt, die urspriinglich am Ende abzufragenden demogra-
phischen Daten zu Beginn des Interviews zu erheben.

Der zweite Themenblock stellte das Kernelement der Befragung dar, weil hier nach den
Strategien gefragt wurde, die die Befragten zur Reduzierung der Probleme anwenden. Die
quantitativen Fragebogen folgten in ihrem inhaltlichen Aufbau einer weitestgehend identischen
Struktur (vgl. Beispielfragebogen in Anhang D).

Erginzend wurden Experteninterviews und gezielte Beobachtungen in die Datenge-
winnung mit einbezogen. Die Experteninterviews wurden, FLICK (2005: 139) folgend, ebenfalls
als eine Art leitfadengestiitztes Interview durchgefiihrt, bei dem der Befragte nicht als ,Person’,
sondern als Experte in einem bestimmten Handlungsbereich Auskunft geben sollte. (vgl. Inter-
viewleitfaden 2 in Anhang D; FLICK 2005: 139).

Die erginzenden Beobachtungen wurden in Form eines Postskriptums nach WITZEL
(1985, in: PFAFFENBACH & REUBER 2005: 138) durchgefiihrt, indem direkt nach dem Inter-
view die Eindricke des Interviewers tiber die Befragung, uber die Person, die Umgebung usw.
schriftlich festgehalten wurden. Auflerdem wurden Beobachtungen unabhingig von den Inter-
views durchgefiihrt, die generelle Informationen tber die Situation wihrend des Monsuns oder
in Hinsicht auf die jeweilige Berufsgruppe einbeziehen sollten.
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4.2.3 Datenerhebung und -auswertung

Durch die Datenerhebung sollte Material generiert werden, das es ermoglichte die un-
terschiedlichen Probleme der Berufsgruppen herauszustellen und die angewendeten Strategien
zum Umgang mit diesen Problemen zu ermitteln. Gleichzeitig sollte das Material geeignet sein
eventuelle Unterschiede und Gemeinsamkeiten zwischen den Verhaltensweisen der verschiede-
nen Gruppen herauszuarbeiten. Die Darstellung der Probleme und Strategien fand exempla-
risch anhand von Einzelfallbeispielen der jeweiligen Berufsgruppe statt. Im folgenden Abschnitt
Forschungsverlauf wird beschrieben wie die Untersuchung der Thematik angegangen wurde und
nach welchen Kriterien die jeweiligen Standorte ausgewihlt wurden. Im zweiten Abschnitt wird
das Vorgehen bei der Datenauswertung geschildert. Abschlieffend findet eine kritische Betrach-
tung des methodischen Vorgehens statt.

Forschungsverlauf

Die Auswahl der Berufsgruppen folgte konkret-inbaltlichen statt abstrakt-methodischen
Uberlegungen. Die Berufsgruppen wurden demnach nach ihrer Relevanz fiir die Untersuchung
und nicht nach ihrer Reprisentativitit ausgewihlt (FLICK 2005: 106ff). Dabei wurden Gruppen
von Berufstitigen gewihlt, die einen mobilen Arbeitsplatz haben und daher wihrend der Arbeit
auf ein funktionierendes Verkehrssystem zur Austibung ihres Berufs angewiesen sind (Abhin-
gigkeitsstufe A). Hierzu zdhlen Taxi- bzw. Rickshawfahrer und die sogenannten Dabbawalas,
lokale Essenslieferanten (vgl. Tabelle 1).

) ) Abhingig-

Beruf Standort Anzahl der Interview ~ Verkehrsmittel Berufsstatus keitsstufe
Pendler 1. Cuffe Parade 11 Zug, Bus, Auto, festangestellt B

2. Andheri 13 Rickshaw, Taxi

3. Bandra 4
Angestellte 1. Bandra 1 Busfahrer Bus festangestellt A
in den BEST Bus 1 Schaffner A
Transport- Depot
betrieben 2. Grand Road 1 Zugfiihrer Zug A

Station 2 Gleistechniker C

1 Stationsmanager C
Dabbawalas  -- 1 Zug, Fahrrad, selbststindig, A
Handkarren aber in
Organisation

Taxi- und 1. Chembur 4 Taxi, Rickshaw  selbststindig A
Rickshaw- Railway
fahrer Station

2. Cuffe Parade 3
Straflen- 1. Curry Road 4 == selbststindig D
verkdufer Station

2. Dadar Rail- 3

way

Station

3. Cuffe Parade 2

Tabelle 1: Ubersicht iiber die Merkmale der Befragungsgruppen und Orte (eigene Darstellung)
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Auflerdem wurden Pendler, die jeden Tag auf dem Weg zur Arbeit auf das Verkehrs-
system angewiesen sind, jedoch nicht direkt wihrend ihrer Berufstitigkeit davon abhingig sind,
untersucht (Abhingigkeitsstufe B). Eine Zwischenform stellen die Bus- und Bahnangestellten
dar. Je nach ihrem Titigkeitsbereich im Unternehmen sind sie in anderer Art und Weise vom
Verkehrssystem abhingig. Ein Busfahrer oder Lokfiithrer ist wihrend der Arbeit mobil und
somit in der Ausiibung seines Berufes direkt von einem funktionierenden Verkehrssystem ab-
hingig (Abhingigkeitsstufe A), ein Gleiswartungsarbeiter oder ein Stationsmanager ist selber
bei der Arbeit nur begrenzt mobil, sorgt jedoch fiir die Mobilitit anderer (Abhingigkeitsstufe
C). Die anscheinend geringste Abhingigkeit von Verkehrssystem weisen Personen auf, die ih-
ren Lebensunterhalt als Straflenverkiufer bestreiten (Abhingigkeitsstufe D). Es wird jedoch
davon ausgegangen, dass ihr Kundenkreis eventuell mobile Personen einschlief3t, beispielsweise
Pendler auf dem Weg zur Arbeit oder Angestellte in einem Biirokomplex. Die Uberlegungen
folgen der Annahme, dass Berufsgruppen mit einer direkten Abhingigkeit vom Verkehrssystem
(Schiene oder StraRe) wiihrend ihrer Arbeit mehr von Uberschwemmungsereignissen und star-
kem Regen betroffen sind als Personen, die nicht wihrend ihrer Titigkeit auf Transportmittel
angewiesen sind. Erstere konnen bei Einschrinkungen der Mobilitit ihre Titigkeit nicht oder
nur bedingt ausiiben, wohingegen Personen mit einem stationdren Beruf nicht in ihrer Titigkeit
an sich beeintrichtigt sind*.

Es wurde ein breites Spektrum an Verkehrsmitteln und Verkehrsinfrastruktur in die
Untersuchung mit einbezogen. Die Berufsgruppen nutzen neben dem Schienentransportsystem
durch die Fahrt mit Bussen, privaten Autos, Fahrridern, Handkarren und anderen motorisier-
ten Kraftwagen auch die Strafeninfrastruktur bzw. boten eine Dienstleistung damit an (vgl.
Tabelle 1).

Ein weiteres Kriterium fir die Auswahl der Berufsgruppen war der Status als fester
Mitarbeiter oder Freiberufler (vgl. Tabelle 1). Im Vergleich zu Angestellten mit einem festen
Arbeitsverhiltnis und festem Lohn, sind selbststindige Erwerbstitige die Eigentiimer der Pro-
duktions- oder Arbeitsmittel, mit dem sie ihr Geschift betreiben (SCOTT 1979: 107, in: NI-
RATHRON 2006: 25). Laut BROMLEY & GERRY (1979, in: NIRATHRON 2006: 25) kénnen zu
Letzteren jedoch auch Erwerbstitige zahlen, die sich Produktions- oder Arbeitsmittel von einer
Firma oder Geschiftsleuten ausleihen bzw. diese auf Kredit beziehen und dadurch in Abhin-
gigkeit zu den Verleihern stehen. Es wurden unterschiedliche Beschiftigungsverhiltnisse in der
Untersuchung berticksichtigt. Zu vermuten ist, dass Festangestellte weniger von Verdienstaus-
fillen, verursacht durch eine eingeschrinkte Mobilitit, betroffen sind als Freiberufler. Bei der
Gruppe der Pendler wurden nur diejenigen befragt, die eine feste Anstellung in einem Unter-
nehmen haben. Ebenfalls zu den Festangestellten zihlen die Bus- und Bahnangestellten. Eine
Zwischenform reprisentieren hierbei die Dabbawalas, da diese zwar freiberuflich titig sind, aber
auf ein soziales Sicherungssystem in Form einer Vereinigung zuriickgreifen konnen (vgl. Kapitel
5.4.3). Unter den Taxi- bzw. Rickshawfahrern wurden nur diejenigen befragt, die freiberuflich
titig sind. Festangestellte in einem der flinf privaten Taxiunternehmen wurden nicht in die
Befragung mit aufgenommen (vgl. Kapitel 5.4.4). Die Strafenverkiufer zihlen ebenfalls zu den
Berufsgruppen, die eine selbststindige Titigkeit ausiben. Wie erwihnt bestehen bei diesen
zwar unterschiedliche Beschiftigungsverhiltnisse, die zu Abhingigkeiten der Verkiufer von
Firmen fihren (vgl. Kapitel 5.4.5), doch wiren diese Beziehungen schwer zu ermitteln gewesen.
Auferdem ist ein Grofiteil der Straflenverkdufer in Mumbai (83,2 Prozent) selbststindig titig
(SHARMA et al. 1998: 116). Die ausgewihlten Berufsgruppen werden in Kapitel 5.4 niher be-
schrieben.

2 Es gilt zu betonen, dass in dieser Untersuchung weibliche Befragte zwar nicht explizit ausgeschlossen wurden,

aber aufgrund der Geschlechterzusammensetzung in den Berufsgruppen, die aufler bei den Pendlern ménnlich
dominiert sind, auf eine Differenzierung zwischen den Geschlechtern verzichtet wurde.
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Um die Untersuchungsinstrumente einem Pretest zu unterziehen, wurden sowohl der
quantitative Fragebogen als auch der qualitative Leitfaden mit einer Inderin, die im Infernatio-
nal Institute for Population Sciences titig ist und daher einerseits mit den angewendeten Erhe-
bungsmethoden und andererseits mit den Gegebenheiten des Untersuchungsgebietes vertraut
ist, durchgegangen. Die angesprochenen Kritikpunkte wurden in den endgiltigen Fragebégen
berticksichtigt.

Der Ablauf der Datenerhebung im Zeitraum von Juni bis September 2010 erfolgte in
unterschiedlichen Phasen. Der Einstieg in die Thematik fand durch Experteninterviews statt,
um sich einen Uberblick tber die Uberschwemmungsprobleme in Mumbai zu verschaffen. Da
die gewiinschten Gesprichspartner nicht immer leicht telefonisch zu erreichen waren und teil-
weise nur zogerlich einem Interview zustimmten, wurden auch tber die Einstiegsphase hinaus
immer wieder Experteninterviews gefithrt. Im nichsten Schritt musste ein Zugang zu den un-
terschiedlichen Berufsgruppen gefunden werden. Dieser wurde bei manchen Berufsgruppen
ber kontaktierte Experten erlangt (Western Railway (WR), Bribanmumbai Electric Supply &
Transport Undertaking (BEST)), teilweise wurden in den festgelegten Standorten zufillig aus-
gewihlte Personen angesprochen (Straflenverkdufer, Taxi- und Rickshawfahrer). Andere Ge-
sprachspartner konnten tber personliche Kontakte der Interviewerin fiir eine Befragung gewon-
nen werden (Dabbawalas, Pendler). Da davon auszugehen war, dass nicht alle potenziellen
Befragten ausreichend Englisch sprechen, wurden bei den Strafenverkdufern, den Taxi- und
Rickshawfahrern sowie dem Interview mit dem Dabbawala ebenfalls tiber personliche Kontakte
gewonnene Ubersetzer eingesetzt, die vor dem Interview in die Befragungstechniken eingewie-
sen wurden. Sie folgten bei der Befragung dem vorgegebenen Fragenverlauf und tbersetzten die
Antworten nach jeder Frage in Englisch, sodass es der Interviewerin méglich war, Einfluss auf
den Interviewverlauf zu nehmen, beispielweise in Form von Ad-hoc-Fragen. Bei Befragten, die
zumindest etwas Englisch sprachen, wurde seitens der Interviewerin versucht direkt zu kommu-
nizieren. In diesen Fillen wurde das Interview durch den Ubersetzer nur unterstiitzend begleitet.

Die Standorte, an denen die Befragungen stattfanden, wurden auf Grundlage der struk-
turellen Gliederung des Untersuchungsraums sowie den Merkmalen der Berufsgruppen ausge-
wihlt (vgl. Kapitel 5.2 und 5.4). Ein Grofteil der Befragungen der Pendler fand in einem Un-
ternehmen im stdlichen Stadtzentrum (Cuffe Parade) sowie in zwei Unternehmen im
vergleichsweise neueren Industrie- und Gewerbebereichen in Andheri bzw. im angrenzenden
Stadtteil Bandra, die in den Vororten liegen, statt. Insgesamt wurden 28 Interviews mit Pend-
lern durchgefiihrt, davon elf an der Cuffe Parade, dreizehn in Andheri, vier in Bandra (vgl. Ta-
belle 1).

Die Angestellten eines Transportunternehmens wurden an zwei Standorten befragt,
dem BEST Busdepot in Bandra sowie dem Sitz der Western Railway Employees Union an der
Grand Road Station. Im Busunternehmen BEST wurden ein Schaffner sowie ein Busfahrer be-
fragt. Im Bahnunternehmen WR konnten ein Zugfiihrer, ein Bahnhofsvorsteher sowie zwei
Gleistechniker interviewt werden (vgl. Kapitel 5.4, vgl. Tabelle 1).

Die Befragungsorte der Taxi- und Rickshawfahrer waren jeweils zentrale Sammelpunk-
te, an denen die Fahrer auf Passagiere warteten, einmal die Chembur Railway Station, sowie ein
Taxistand an der Cuffe Parade. Insgesamt wurden fiinf Taxifahrer und zwei Rickshawfahrer
interviewt (vgl. Tabelle 1).

Befragungsorte bei den Straflenverkdufern waren Standorte in der Nihe der Bahnstati-
onen Curry Road, sowie der Dadar Railway Station, beides Knotenpunkte zwischen der Western
und der Central Line der Zugunternehmen Western Railway und Central Railway (CR), da hier
eine hohe Laufkundschaft, die die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzt, erwartet wurde (vgl. Ab-
bildung 13 in Anhang A). Dort wurden insgesamt sieben Interviews gefithrt. Um Standorte mit
unterschiedlicher Kundschaft zu berticksichtigen, diente als weiterer Befragungsstandort das
Gebiet um die Cuffe Parade. An diesen Standorten stehen viele Biirogebaude, wie die Maker
Towers, die einerseits Biiros beherbergen, andererseits aber Wohnungen der Oberschicht. Hier
wurden zwei Straflenverkiufer befragt.
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Die mangelnde Bereitschaft zu Interviews seitens der Vereinigung der Dabbawalas (vgl.
Kapitel 5.4.3) fithrte dazu, dass nur ein Dabbawala befragt werden konnte. Aus diesem Grunde
wurde als weitere Informationsquelle zur Situation der Dabbawalas ein Experteninterview her-
angezogen.

Datenauswertung

In den Vortberlegungen tber die Gestaltung der Auswertung stellte sich die Frage, in-
wiefern die Triangulation im Auswertungsprozess umgesetzt werden konnte. Da keine verall-
gemeinernden Aussagen aus der quantitativen Erhebung getroffen werden konnten, wurde die
Triangulation bei den Berufsgruppen der Taxi- bzw. Rickshawfahrer, der Dabbawalas, der An-
gestellten eines Transportunternehmens und der Straflenverkiufern auf der Ebene des jeweili-
gen Einzelfalls durchgefithrt (FLICK 2004: 385f). Die Antworten eines Befragten aus dem
quantitativen Fragebogen wurden daher direkt mit seinen Aussagen zu qualitativen Fragen in
Verbindung gesetzt.

Die Fallzahl bei der Gruppe der Pendler, die immerhin 28 betrug, lieft hingegen de-
skriptivstatistische Aussagen zu (PFAFFENBACH & REUBER 2005: 95f). Die Auswertung fand
mit dem Statistikprogramm SPSS Statistics 18.0 statt. Bivariate Héufigkeitsverteilungen wur-
den durch Kreuztabellen errechnet, anhand derer die Zusammenhinge zwischen der Hand-
lungs- bzw. Bewertungsweise (abhingige Variablen) und den Merkmalen eines Befragten und
seiner Umgebung (unabhingige Variablen) ermittelt wurden.

Als Grundlage der qualitativen Datenauswertung dienten die problembezogenen Leit-
fadeninterviews sowie die leitfadengestiitzten Experteninterviews. Dafir wurden alle Interview-
aufnahmen mit Hilfe des Transkribierungsprogramms f4audio in der Version 3.1 transkribiert®.
Die Transkription der Interviews erfolgte sinngemif und in gut verstindliches Englisch. Fir
die Auswertung wurden zwei unterschiedliche Verfahren herangezogen. Erst wurden die Daten
mit der Methode des thematischen Kodierens nach FLICK (1995: 206ff) analysiert, welches be-
sonders fur Leitfadeninterviews geeignet ist, bei denen die Themen weitestgehend vorgegeben
sind. Dies ermdéglichte bei der Interviewanalyse die Verwendung dhnlicher Kodes und Katego-
rien, die durch die Fragestellung bereits grob vorgegeben waren. Daher waren die Aussagen der
unterschiedlichen Gruppen gut miteinander vergleichbar. Diese Methode zielt zwar laut PFAF-
FENBACH und REUBER (2005) eigentlich auf eine empirisch begriindete Theorienentwicklung
(grounded theory). Das Verfahren schien jedoch im Rahmen dieser Arbeit dennoch geeignet, da
es besonders gut ermdglichte, die Gemeinsamkeiten und Unterschiede zwischen den Berufs-
gruppen sowie innerhalb dieser herauszuarbeiten (PFAFFENBACH & REUBER 2005: 164).

Das thematische Kodieren wurde nach FLICK (1995: 206ff) in drei Schritten vorgenom-
men. Einleitend wurden Einzelfallanalysen aller Interviews durchgefihrt, die es durch eine kur-
ze Beschreibung des Inhalts erméglichten typische und zentrale Aussagen des Gesprichs her-
auszuarbeiten. Eine kurze Darstellung der Person im Hinblick auf die Fragestellung sollte dazu
dienen die wichtigen Merkmale wihrend des Auswertungsprozess schnell ins Gedichtnis zu-
rickrufen zu kénnen. Die Einzelfallbeschreibung erscheint in gekiirzter Form am Anfang jedes
Interviewtranskripts. Im zweiten Schritt wurden die einzelnen Fille vertiefend analysiert und
die Sinnzusammenhinge in den Aussagen der Befragten herausgearbeitet. Zu diesem Zweck
wurde ein Kategoriensystem entwickelt, welches durch die Auswertung weiterer Fille Gberprift
und weiterentwickelt wurde®. Der letzte Schritt beinhaltet eine falliibergreifende vergleichende
Analyse der Gemeinsamkeiten und Unterschiede.

Der zweite Themenabschnitt des Leitfragebogens, der die Herausarbeitung des Um-
gangs der Befragten mit der Situation wihrend des Monsuns beinhaltete, wurde zusitzlich nach

2 Das verwendete Programm ist im Internet unter http://www.audiotranskription.de kostenlos herunterzuladen.

% Um das Vorgehen bei der Auswertung besser nachvollziehen zu kénnen, ist der Kodebaum in Anhang E beige-

fiigt.
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der empirisch begriindeten Typenbildung gemifs KLUGE (1999, in: PFAFFENBACH & REUBER
2005: 170ff) analysiert, da dies aufgrund der theoretischen Uberlegungen hinsichtlich der ad-
Justments sinnvoll erschien. Eine Kombination der beiden Auswertungsverfahren war maoglich,
weil ebenfalls in der empirisch begriindeten Typenbildung gemift KLUGE (1999) in einem ersten
Schritt jedes Einzelinterview thematisch kodiert wird. Somit sind die weiteren Schritte dieses
Verfahrens als Erginzung des thematischen Kodierens zu sehen. Diese erfolgte, indem die Einzel-
fille nach den Strategiemerkmalen in Gruppen unterteilt wurden. Diese Gruppen fassten die
Einzelfille mit dhnlichen Merkmalen zu einem Typ zusammen. Durch weitere Untergliederung
wurde versucht eine ,ausreichende interne Homogenitit® (PAFFENBACH & REUBER 2005:
171) zu erreichen. Durch die Bildung dieser Typen wurde es moglich die Einzelfille nach ihren
Unterschieden und Ahnlichkeiten zu ordnen, um so ,die komplexe Realitit zu reduzieren und
einen besseren Uberblick tber [...den] Gegenstandsbereich zu erhalten. (PFAFFENBACH UND
REUBER 2005: 170). Abschliefend wurden die herausgearbeiteten Gemeinsamkeiten und Un-
terschiede zwischen den gebildeten Typen untersucht (PFAFFENBACH & REUBER 2005: 170ff).

Das erarbeitete Kategoriensystem diente als Grundlage fir den Aufbau der Ergebnis-
darstellung in Kapitel 5.5. Bei der Auswertung der Ergebnisse ging es weniger um die Verifizie-
rung der zugrundeliegenden theoretischen Ansitze als um die Erlduterung der problembezoge-
nen Zusammenhinge. Daher wurden beispielhafte Textpassagen aus den Interviews nicht
wegen ihrer Reprisentativitit fiir die ganze Gruppe, sondern vielmehr aufgrund ihrer Aussage-
kraft ausgewihlt. Die exemplarisch ausgewihlten Zitate stehen dabei stellvertretend fiir Aussa-
gen weiterer Interviewpartner. Zudem wurden die Zitate in ihrem Ausdruck geglittet, wobei
darauf geachtet wurde, dass keine inhaltlichen Verinderungen vorgenommen wurden®*.

Zum besseren Verstindnis der Zusammenhinge, auf denen die grundlegenden Frage-
stellungen aufbauen, werden in den ersten Abschnitten des flinften Kapitels die Hintergriinde
und Ursachen der Mobilititsproblematik in Mumbai geschildert.

Kritische Diskussion der gewihlten Methode

Kritisch gegeniiber der gewihlten Methode ist anzumerken, dass es nicht méglich war,
beide Instrumente bei der Erhebung und Auswertung in gleichem Mafle zu verwenden bzw.
heranzuziehen, was auch FLICK (2004: 391) als hiufig auftretende Schwierigkeit bei der Trian-
gulation beschreibt. Denn die vorliegende Arbeit wurde in erster Linie einem qualitativen An-
satz folgend in Form von problembezogenen Leitfadeninterviews durchgefihrt. Die Gewich-
tung ist bei den unterschiedlichen Berufsgruppen unterschiedlich ausgefallen, da sich bei allen
auler bei der Gruppe der Pendler die Separierung der beiden methodisch unterschiedlichen
Fragebogen im Laufe der Erhebungen als schwierig herausgestellt hatte. Die quantitativen Er-
gebnisse dienen besonders bei diesen Gruppen lediglich der Erginzung des jeweiligen Einzel-
falls und wurden deswegen nicht mit quantitativen Auswertungsmethoden analysiert. Die un-
terschiedliche Gewichtung ist auflerdem auf den geringen Umfang der Befragung
zurtickzufiihren, weswegen es nicht sinnvoll war, durch eine quantitative Auswertung zu genera-
lisierenden Aussagen zu kommen.

Im Laufe des Auswertungsprozesses ergab sich auflerdem eine Modifikation des ge-
planten methodischen Vorgehens in der Art, dass Teile der erhobenen Daten nicht in die Aus-

2 Die Interviewtranskripte und Protokolle, die der Daten-CD beigefiigt wurden, sind mit einem Buchstabenkiirzel

und einer Nummerierung versehen. Dabei stehen die Kiirzel fir die jeweilige Berufsgruppe bzw. eine Expertenin-
terview (Dab = Dabbawala, Exp = Experte, P = Pendler, Tax = Taxi- oder Rickshawfahrer, Tra = Angestellter ei-
nes Transportunternehmens, S = Stralenverkiufer). Bei den Pendler, den Taxi- bzw. Rickshawfahrern, den Stra-
Renverkdufern sowie den Angestellten eines Transportunternehmens wurden zusitzlich Kiirzel fiir den jeweiligen
Standort des Interviews vergeben (And = Andheri, Ban = Bandra, Bus = Bandra Bus Depot, Cuf = Cuffe Parade,
Chem = Chembur Railway Station, Cur = Curry Road Station, Dad = Dadar Railway Station, WR = WR
Employees Union, Grand Road Station). Die in der Quellangabe vergebene Zeilennummer steht jeweils fiir den

Anfang des Zitats. Die Protokolle haben die Kiirzel B = Beobachtungsprotokoll und G = Gesprichsprotokoll.

29



wertung einbezogen wurden. Deswegen ergab sich ein Ungleichgewicht der beiden Methoden
bei der Auswertung: Da die Interviewpartner im Vorfeld der Erhebung noch nicht bekannt
waren, konnte sich nicht darauf verlassen werden, dass eine Befragung aller fiinf Berufsgruppen
realisierbar sei. Aus dem Grund wurde in beiden Fragebogen ein Themenblock zur Privention
seitens der Behorden eingegliedert. Bei der Betrachtung des erhobenen Materials wurde jedoch
deutlich, dass die Daten zu den ersten beiden Themenblécken bereits derart umfangreiche In-
formationen enthielten, dass eine Auswertung aller drei Blocke den vorgegebenen Umfang einer
Diplomarbeit tiberstiegen hitte. Auflerdem hitte die Gefahr bestanden, dass zwar ein breites
Themenfeld abgedeckt wird, die Auswertung der jeweiligen Themenblocke jedoch oberflichlich
bliebe. Daher wurde auf die Auswertung der entsprechenden Daten aus dem dritten Block ver-
zichtet. Folglich wurde ein Grofiteil der Fragen nicht ausgewertet, die inhaltliche Erginzungen
und einen Perspektivwechsel nach der Methode der Triangulation verfolgten. Daher wurden die
Kriterien einer Triangulation nicht im geplanten Umfang umgesetzt.

Auflerdem ist die Auswahl der Probanden als problematisch zu bewerten. Zwar wurde
versucht diese zufillig auszuwihlen, doch ist nicht auszuschlieffen, dass die Selektion dabei
durch unterschiedliche unbewusste Auswahlkriterien oder Priferenzen seitens der Forscherin
beeinflusst wurde.

Kritisch zu erwihnen ist auch die mogliche Beeinflussung der Befragungssituation
durch die Anwesenheit der Interviewerin. Die Befragten reagierten teilweise mit Verstindnis
gegeniiber einer derartigen Befragung, andere waren hingegen verwundert tber das Interesse
der Forscherin an ihrer Person. Dadurch gestalteten sich manche Gesprichssituationen flissiger
und umfangreicher als andere.

Zu einem Bias konnte auch die sprachliche Hirde gefihrt haben, welche den Einsatz
von Ubersetzern notig machte. Die Ubersetzer wurden zwar im Vorfeld der Befragungen in die
Interviewmethoden eingefiihrt, doch konnte der tatsichliche Interviewverlauf durch die Inter-
viewerin schwer nachvollzogen werden. Dadurch kénnen abweichende Befragungstechniken
nicht ausgeschlossen werden. Der Interviewverlauf sowie die Gesprichsinhalte sind durch den
jeweiligen Ubersetzer geprigt.

Zu vermuten ist, dass die getroffenen Aussagen von der Befragungssituation abhingig
waren. Wurde ein Interview auf der Strafle in einer unruhigen Situation durchgefiihrt, hatte
dies zur Folge, dass sich manche Befragte weniger Zeit nahmen, um iber die Fragen ausfiihrlich
nachzudenken und daher eher die naheliegenden oder kiirzlich erlebten Auswirkungen nannten.
Teilweise behinderte das Interview auch den Geschiftsbetrieb, beispielsweise bei den Taxifah-
rern oder den Straflenverkdufern. Dies schien in manchen Fillen ebenfalls einen Effekt auf das
Antwortverhalten der Befragten zu haben. Denkbar ist auflerdem, dass das Antwortverhalten
im Zusammenhang mit dem jeweiligen Bildungsstand stand. Befragte mit einem hohen Bil-
dungsniveau, beispielsweise einem Hochschulabschluss, stellten weit differenziertere Uberle-
gungen an als die Straflenverkdufer, die meist keinen oder nur einen niedrigen Bildungsab-
schluss hatten. Auch duflerten sich erstere wesentlich kritischer gegeniiber der
Transportsituation wihrend des Monsuns und hatten generell eine stirker fordernde Haltung
und machten teilweise mehr Verbesserungsvorschlige.

Dennoch kann gesagt werden, dass es mit Hilfe des gewihlten Ansatzes moglich war,
sich auf eine umfangreiche Weise der Thematik zu nihern und somit ein umfassender Uber-
blick iiber die Mobilititsproblematik wihrend des Monsuns gewonnen werden konnte.
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5 Mobilitat in Mumbai — Die Problematik

Im folgenden Kapitel wird eine detaillierte Anamnese der Verkehrssituation in Mumbai
vorgenommen. Dazu werden Zeitschriften, Zeitungen, Statistiken und Fachliteratur herange-
zogen, woraus ein umfassendes Bild der Gesamtsituation zusammengefiigt wird. Die Darstel-
lung ist in zwei Teile gegliedert: Zunichst wird die allgemeine Verkehrslage geschildert, wie sie
sich unter ,normalen“ Umstinden zeigt. Im Anschluss daran werden die Verinderungen der
Verkehrssituation unter den Bedingungen des jahrlich auftretenden Monsuns dargestellt. Vor
dem Hintergrund des katastrophalen Ereignisses im Jahr 2005 werden die Ergebnisse der eige-
nen Erhebung der Autorin wihrend des Monsuns 2010 geschildert. Die Gesamtheit der Infor-
mationen dient als Grundlage fiir die Analyse der untersuchten Berufsgruppen in der Megastadt.

51 Das Verkehrssystem in Mumbai

Fur eine uneingeschrinkte Mobilitit ist ein effektives und funktionierendes Verkehrs-
system von grofler Bedeutung (BORNEMANN et al. 2001: 102ff). In Mumbai wird die Mobilitit
eines Grofiteils der Bevolkerung durch die offentlichen Transportmittel ermoglicht. Rund 88
Prozent des gesamten Verkehrsaufkommens in der Mumbai Metropolitan Region (MMR?*)
wird vom offentlichen Transportsystem getragen. Mit zunehmendem Durchschnittseinkommen
der immer grofer werdenden Mittelschicht gewinnt allerdings auch der Individualverkehr mit
dem PKW stark an Bedeutung. Es wird angenommen, dass der Anteil der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel bis zum Jahr 2011 auf 85 Prozent sinkt, wohingegen der Individualverkehr von 7
auf 9 Prozent steigt (SCHOLLER-SCHWEDES & RAMMLER 2008: 216).

In Mumbai gibt es ein sehr ausgedehntes offentliches Transportnetz. Die am meisten
genutzten Verkehrsmittel in Greater Mumbai sind mit 21,9 Prozent die Vorstadtziige der staat-
lichen Unternehmen Central und Western Railway. Aktuell transportieren die Zugunternehmen
tiglich ca. 6,4 Millionen Passagiere (vgl. Foto 1, Foto 2, Foto 3 in Anhang B; BHATTACHA-
RYA & CROPPER 2007: 2; Urban Age 2007). Die Zugstrecken sind die Lebenslinien der Mega-
stadt, die das siidliche Ende der Landzunge mit den nérdlich und nordéstlich gelegenen Satelli-
tenstddten verbinden (MCGM, o.J. b: 2). Die Ziige fahren tiglich von vier Uhr morgens bis ein
Uhr nachts, alle drei Minuten wihrend der Stofzeiten und alle fiinf bis zehn Minuten zu ande-
ren Tageszeiten. Auflerdem gibt es sogenannte Schnellzige, die nicht an allen Stationen halten.
Eingesetzt werden Elektrotriebziige mit 1500 Volt DC starken Oberleitungssystemen. Insge-
samt fihren CR und WR tiglich 2067 einfache Fahrten durch. Dabei werden Ziige mit neun
oder mit zwolf Zugteilen eingesetzt, wobei letztere besonders wihrend der Stoflzeiten fahren
(BHATTACHARYA & CROPPER 2007: 6). Die meist frequentierte Strecke mit ca. 1,4 Millionen
Passagieren am Tag ist die Western Line, befahren vom Unternehmen WR, die vom siidlich
gelegenen Bahnhof Churchgate entlang der Westkiste Richtung Norden fihrt. Es folgen die
Main Line der CR mit ca. 1,3 Millionen Passagieren und die Harbour Line ebenfalls von CR mit
0,83 Millionen Fahrgisten, die beide am Chhatrapati Shivaji Terminus (CST), dem zweiten
Hauptbahnhof im Stiden, beginnen (vgl. Abbildung 13 in Anhang A; Foto 4, Foto 5 in Anhang
B; Urban Age 2007). Die Passagiere haben die Moglichkeit in Abteilen der ersten oder der
zweiten Klasse zu fahren. Zusitzlich gibt es separate Abteile fiir Frauen und Minner. Aufgrund
der hohen Nachfrage sind die Abteile der zweiten Klasse jedoch vollig tiberbelegt. Ein Zug mit

25 Die MMR umfasst neben der Mumbai Island die westlichen und 6stlichen Vororte Mumbais, auch den Thane
Distrikt, die Bezirke Vasai-Virar und Mira-Bhyander, die Stidte Bhiwandi, Dombivili, Ulhasnagur und Amber-
nath, sowie Teile des Raigad Distrikt mit den Orten Panvel, Matheran, Karjat, Khopoli, Pen und Alobaug
(KRISHNAN 2003: 3).
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neun Wagen, ausgerichtet fiir je 1.750 Personen, transportiert nicht selten 4.500 Personen, in
Stoflzeiten® sogar ca. 5000 Passagiere (BHATTACHARYA & CROPPER 2007: 6).

Der oftentliche Busverkehr der MMR wird hauptsichlich von Unternehmen der ver-
schiedenen Municipal Corporations betrieben. In der Municipal Corporation Greater Mumbai
(MCGM) ist das Unternehmen BEST der grofite Betreiber von offentlichen Bussen. Zusitzlich
gibt es privat betriebene Unternehmen (MMRDA o.].: 8). Das Busunternehmen BEST trans-
portiert in seinen derzeit rund 4100 6ffentlichen Bussen auf 354 unterschiedlichen Routen tig-
lich um die viereinhalb Millionen Passagiere. 2007 nutzten 14,4 Prozent der Bevolkerung in der
Mumbai Metropolitan Region Busse als Fortbewegungsmittel, welche 88 Prozent des gesamten
motorisierten Personenverkehrs ausmachten. BEST ist daher neben den Zugunternehmen das
bedeutendste Transportunternehmen (BEST 2011; BHATTACHARYA & CROPPER 2007: 4;
IGWE 2006: 26; SCHOLLER-SCHWEDES & RAMMLER 2008: 214; Urban Age 2007).

Rickshaws und Thaxis hatten 2007 einen Anteil von 2,7 Prozent (Rickshaw: 2,4 Prozent,
Taxi: 0,3 Prozent), Zweirider, meist Motorrider, und PKW nutzten 3,1 bzw. 1,6 Prozent der
Personen zur Fortbewegung (Urban Age 2007).

In Mumbai bestehen erhebliche Probleme bei der Verkehrsinfrastruktur, die zu einer
Einschrinkung der Mobilitit sowie zu einer Schwichung der Wirtschaft fiihren (IGWE 2006:
28). Die infrastrukturellen Probleme sind unter anderem verursacht durch eine sehr hohe Ver-
kehrsdichte als Folge einer hohen Bevélkerungsdichte und der Limitiertheit des stidtischen
Raums und damit der Verkehrsfliche, auf die an spiterer Stele niher eingegangen wird (IGWE
2006: 28). Folglich kommt es zu Uberfiillung der 6ffentlichen Verkehrsmittel. Die Vielzahl der
motorisierten und nicht-motorisierten Fahrzeuge auf den Straflen fithren zu erheblichen Ver-
kehrseinschrinkungen fiir PKW, Taxis, Auto-Rickshaws? und Bussen, die sich gegenseitig
behindern (ITTYERAH et al. 2005: 185). Die Verkehrsdichte ist besonders wihrend der Stofi-
zeiten derart hoch, dass die Durchschnittsgeschwindigkeit der Fahrzeuge auf 6-8 km/h herab-
sinkt wovon neben den zahlreichen PKW auch Taxis und offentliche Busse betroffen sind. Dies
ist besonders in den Stadtteilen Bandra, Sion und Dadar ein Problem (MCGM o.]. a: 2). Zu-
sitzlich wird die FlieSgeschwindigkeit des Verkehrs durch schlechte Straflenverhiltnisse, verur-
sacht unter anderem durch schlechte Instandhaltung, weiter reduziert (SCHOLLER-SCHWEDES
& RAMMLER 2008: 214ff). Dies fithrt zu einer enormen Verlingerung der Fahrtzeiten sowohl
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln als auch mit individuellen Verkehrsmitteln. Hinzu kommt das
teilweise schlechte Verkehrsmanagement seitens der Behorden, das das Problem des einge-
schrinkten Verkehrsflusses weiter intensiviert. Doch selbst die Vorstadtziige konnen auf den
Gleisstrecken aufgrund von unkontrolliert errichteten Hiitten entlang der Schienen haufig nicht
schneller fahren (MCGM o.]. b: 4; PENDHARKAR 2003: 2).

Das Hauptproblem des Verkehrssystems liegt laut der MCGM (o.]. a: 6) darin, dass das
Strafen- und Schienenverkehrsnetz nicht mit dem rasanten Anstieg des stidtischen Verkehrs
mithalten kann. Weiterhin sieht die Behorde die Probleme in:

* der mangelnden Kapazitit der Hauptverkehrsstraflen, wie dem Eastern und Western
Express Highway, die das Stadtzentrum mit dem Rest der MMR verbindet,

* der schlechten Fahrbahnqualitit, besonders auf Nebenstraflen und wihrend des Mon-
suns,

* Engpissen im Stralenverkehr, welche die Probleme der hohen Verkehrsdichte weiter
intensivieren,

* mangelnder Kapazitit der Vorstadtziige und Busse,

* veralteten Zubringerverkehrsmitteln wie Taxis und Rickshaws.

% Die Stoflzeiten sind Montag bis Samstag, morgens zwischen 6 und 11 Uhr sowie abends zwischen 18 und 19

Uhr MMRDA o].: 2).
(Auto-) Rickshaws sind motorisierte Dreiradwagen, die eine billigere Alternative zum Taxi darstellen (BHATTA-
CHARYA & CROPPER 2007: 3).
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Die Ursachen dieser Probleme sind vielseitig. Diese Arbeit hat nicht den Anspruch ei-
nen vollstindigen Uberblick iiber die Ursachen der Probleme zu geben, doch soll im Folgenden
niher auf die Ursachen, die durch die Stadt- sowie die Bevolkerungsentwicklung entstehen,
eingegangen werden.

5.2 Auswirkungen der Stadt- und Bevolkerungsentwicklung auf die Mobilitit

Mumbai liegt an der Westkiste Indiens im Bundesstaat Maharashtra. 1995 bekam
Mumbai seinen heutigen Namen. Die von den Portugiesen benannte Stadt Bombay (port. Bom
Bahia = gute Bucht) wurde von nun an nach dem indischen Wort Mumba Ai, abgeleitet von der
Gottin der Koli-Fischer Mumbadevi, benannt (BRONGER 2004: 26; CLEMENS 1997). Die
Umbenennung ist jedoch Instrument politischer Machtspiele geworden. Teilweise wird argu-
mentiert, die Ruckbesinnung auf marathische Siedlungsstrukturen lasse die Tatsache aufler
Acht, dass die Stadtentwicklung erst durch die Baumafinahmen der Briten eingeleitet wurde
und daher der Name Bombay, der die Kolonialherrschaft der Briten impliziert, historisch gese-
hen zutreffender sei. Im offiziellen wie auch alltiglichen Sprachgebrauch wird der Name Mum-
bai mittlerweile immer hiufiger verwendet, wobei sich viele Bewohner weiterhin als Bomébayites
verstehen (CLEMENS 1997).

In der Megastadt Mumbai, bestehend aus Mumbai City und den westlichen und ostli-
chen Vororten (Mumbai Suburbs, vgl. Abbildung 6), leben laut dem Zensus 2011 ca. 12,5 Mil-
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Abbildung 6: Greater Mumbai

mit Mumbai City und den Vororten
(PACIONE 2006: 230)

Fur den Agglomerationsraum (MMR) waren zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieser
Arbeit noch keine aktuellen Bevolkerungszahlen aus dem Zensus 2011 verfigbar, doch wurde
die MMR im Jahr 2001 von 20,94 Millionen Menschen bevolkert (vgl. Abbildung 5; IGWE
2006: 26). Es wird angenommen, dass die Bevolkerung in der MMR auf 26,1 Millionen Men-
schen im Jahr 2015 ansteigen wird (IGWE 2006: 26). Dies steht im Gegensatz zur negativen
Wachstumsrate der Bevolkerung in Mumbai City, die zwischen den Jahren 2001 und 2011
minus 5,75 Prozent betrug. Im Vergleich zum Zeitraum zwischen 1991 und 2001, wo die Be-
volkerung noch um 5,14 Prozent wuchs, hat das Wachstum bis 2011 in Mumbai City abge-

33



nommen. Dies verdeutlicht, dass eine Verlagerung des Bevolkerungswachstums aus der Kern-
stadt stattgefunden hat: Neben der Bevolkerung in der MMR, die erwartungsgemifl weiter
zunehmen wird, wuchs auch die Bevolkerung in den Vororten Mumbais von 2001 bis 2011 um

8,01 Prozent (Census of India 2011; IGWE 2006: 26).

Die anwachsende Bevolkerung der Metropolitanregion, verursacht durch natirliche Be-
volkerungsentwicklung sowie Migration verstirkt die bestehende Verkehrsproblematik (PACI-
ONE 2006: 231f). Durch das Wachstum in den vergangenen Dekaden, welches in der MMR
jahrlich rund 3 Prozent (1971-2001) ausmachte, Uberschreitet die Auslastung der meist veralte-
ten Infrastruktur bereits jetzt ihre Grenzen. Zudem ist es wahrscheinlich, dass der Mobilitits-
bedarf und damit der stidtische Verkehr weiter zunehmen wird (DAS & PARIKH 2004: 2603;
SCHOLLER-SCHWEDES & RAMMLER 2008: 214). Es wird angenommen, dass die Anzahl der
Fahrzeuge, inklusive Busse, Taxis, PKW, Motorrider und Rickshaws in Mumbai von 476 422
im Jahr 1997 sogar auf ca. 2,4 Millionen bis 2020 weiter stark zunehmen wird. Griinde hierfir
sind die Bevolkerungszunahme sowie die steigende wirtschaftliche Aktivitit und die wachsen-
den Einkommen, die jeweils zu einer héheren Nachfrage nach Individualverkehr fithren (DAS
& PARIKH 2004: 2623). Unternommene Erweiterungen der Strafleninfrastruktur scheinen da-
bei wie ein Tropfen auf dem heiflen Stein (PATANKAR 1986: 293; PENDHARKAR 2003: 1;
SCHOLLER-SCHWEDES & RAMMLER 2008: 214ff). Die rasante Bevolkerungszunahme und
das ungeplante Wachstum fithren auflerdem zur Entstehung immer weiterer Marginalsiedlun-
gen, in denen derzeit bereits rund 65 Prozent der Bevolkerung leben. Hiufig entstehen diese
illegalen Unterkiinfte auf Landflichen, die eigentlich fiir den Ausbau der Infrastruktur vorgese-
hen sind (Government of India 1998: 2, GUPTA 2007: 184; ITTYERAH et al. 2005; MCGM
0.]. b: 4, PENDHARKAR 2003: 2). Fiir den Verkehrsfluss ist auflerdem die hochgradig verdich-
tete Stadtstruktur hinderlich, die sich in einer hohen Bebauungs- und Bevélkerungsdichte du-
Rert. Die Bevélkerungsdichte betrigt in Mumbai City 20.038 Personen pro km?. In den Voror-
ten liegt sie bei 20.925 Personen pro km® (Census of India 2011; SCHOLLER-SCHWEDES &
RAMMLER 2008: 219). Die Folgen der Stadtentwicklung und der daraus resultierenden Stadt-
struktur fiir den Verkehr werden im folgenden Abschnitt beschrieben.
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Die urspriingliche Stadt lag auf sieben Inseln, die 1783 durch Aufschiittung zur Halbin-
sel Mumbai Island wurden (vgl. Abbildung 6 und Abbildung 9 auf Seite 39). Diese bildet zu-
sammen mit der eingemeindeten groferen Insel Salsette, auf der mittlerweile die Vororte (Eas-
tern und Western Suburbs) liegen, das heutige Greater Mumbai, eine administrative Einheit mit
einer Grofle von 438 km?. Diese bildet den Kern der MMR, die ca. 4350 km? umfasst
(PATANKAR 1986: 287; MMRDA o.].: 1, vgl. Abbildung 6 und Abbildung 5). Mumbai ist im
Westen umgeben vom Indischen Ozean und im Osten durch den 7hane Creek vom Festland
getrennt (SHARMA et al. 2009: 339). Aufgrund der geographischen Lage und der daraus resul-
tierenden rdumlichen Begrenzung war eine Ausdehnung der Stadt nur linear in nérdliche Rich-
tung moglich. Deswegen verlaufen die Strecken der Vorstadtziige sowie die drei Hauptstraflen-
verkehrsachsen im Wesentlichen linear in Nord-Siid-Richtung. Da es wenig verknipfende
Verkehrsachsen von West nach Ost gibt, akkumuliert sich nahezu der gesamte Verkehr auf
diesen Achsen. Hinzu kommt, dass der gesamte Verkehr aufgrund der Lage der Stadt auf einer
Halbinsel nur tber drei Hauptverkehrseinginge® gelenkt wird, was zusitzlich zur Akkumulie-
rung des Verkehrs beitrigt (BAKER et al. 2005: 6; Envis CHS o.].: 27).

Ab 1950 griff das Flichenwachstum der Stadt
durch die zunehmende Entwicklungsdynamik Mumbais
verstirkt auf Vororte und das Umland tber. Die durch die
Ansiedlung von Industrie und Gewerben stark steigenden
Mietpreise im Stadtzentrum fiihrten zu einer Verdrin-
gung der Wohnbevélkerung sowie einer Umlenkung der
Migrationsstrome in die Vororte. 1961 lebten noch 2/3
der Bewohner im Kerngebiet Mumbais. 1971 hatte sich Arabian
das Verhiltnis zwischen der Insel und den Vororten aus-
geglichen und 1991 lebten bereits 3/4 in den Vororten
(MCGM, o.]. b: 1; NISSEL 1997, vgl. Abbildung 7). Zur
Verdeutlichung der riumlichen Struktur sowie zur nihe-
ren Erlduterung der Pendlerstrome in Kapitel 5.4.1 soll
eine Gliederung der Megastadt der stidtischen Behorde
Brihanmumbai Municipal Corporation (BMC) herangezo- Stadt
gen werden. Diese macht 6 Zonen aus (vgl. Abbildung 8). (DWIVEDI & MEHROTRA
Das stdliche Ende der Halbinsel in Zone 1 ist das traditi- 2001: 303)
onelle Stadtzentrum, welches heute eine sehr hohe Tag-
bevolkerung, aber geringe Nachtbevolkerung aufweist.

Hier befindet sich auch der Central Business District (CBD) Nariman Point sowie der Ge-
schiftsbereich um die Cuffe Parade?. Zone 2 stellt die Ubergangszone mit Wohn- und Biiro-
komplexen dar. Zone 3 beinhaltet das neuer entwickelte Beschiftigungs- und Geschiftszentrum
und Zone 4, 5 und 6 bezeichnen den suburbanen Raum. Noch immer befindet sich in Zone 1-3
der Grofiteil der Arbeitsstellen im Dienstleistungsbereich, doch ist es in den letzten Jahren zu
einer Entwicklung von weiteren Geschiftszentren in den nordlichen Vororten gekommen (BA-

KER et al. 2005: 5; Envis CHS o.].: 25).

NAVI
MUMBAI

Abbildung 7: Ausdehnung der

% Diese sind der Sion Panvel Highway im Osten, der Eastern Express Highway im Nordosten sowie der Western

Express Highway. Parallel zu diesen verlduft die Schieneninfrastruktur.
#  Im urspriinglichen Zentrum befinden sich noch immer die wichtigsten Finanzinstitutionen Indiens mit der Bérse
und der Zentralbank. Im CBD Nariman Point sind die gréfiten in- und auslindischen Unternehmen, die meis-
ten Dienstleistungseinrichtungen, ein Teil der Universitit und Teile der Verwaltung lokalisiert (WAMSER 2002:
171f).
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Aufgrund unzureichender stidteplanerischer
Steuerung der rasanten Flichenausdehnung und der
Konzentration der wirtschaftlichen und verwaltungs-
technischen Aktivitit sowie der Arbeitsplitze im Stiden
der Megastadt haben sich bei gleichzeitiger Verlage-
rung der Wohnfunktion in die Vororte die Pendeldis- :
tanzen immens erhoht. Dies fithrt zu einer steigenden \
Nachfrage nach vor allem 6ffentlichen Verkehrsmitteln
(PATANKAR 1986: 293; SCHOLLER-SCHWEDES & %
RAMMLER 2008: 214; siche dazu Kapitel 5.4.1). We- ~ ) ) s 9
gen der groffen Anzahl an Pendlern, die jeden Tag in
die Geschifts- und Dienstleistungszentren im Siiden LIT
der Megastadt, aber auch nach Andheri in den westli-
chen Vororten fahren, kommt es zusitzlich zu enormen
Verkehrsstaus und Uberfiillung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel, besonders zu den Stofzeiten (vgl. Foto 6,
Foto 7 in Anhang B; PATANKAR 1986: 298). Es wird
deutlich, dass die strukturelle Gliederung der Megastadt einen erheblichen Einfluss auf die
Mobilititsprobleme hat.

Der Konzentration der Wirtschaftskraft auf das Zentrum Mumbais begegneten die
stadtischen Behoérden mit einer ganzen Reihe von Versuchen zur Dezentralisierung des Grof3-
raums Mumbai. Im Mittelpunkt stand dabei das Konzept der Zwillingsstadt Navi Mumbai, die
1972 fertiggestellt wurde (Envis CHS o.J.: 25). Der Problematik der rdaumlich ungilinstigen
Lage Mumbais auf einer Halbinsel sollte dabei mit einer Art Gegenmetropole auf der gegen-
Uberliegenden Seite des Thane Creeks begegnet werden. So sollte ein polyzentrischer Stadtraum
mit einem verlagerten Business- und Finanzknoten geschaffen und das Zentrum Mumbai ent-
lastet werden. Dies sollte neben der Verlagerung der CBD-Funktionen zur Abschwichung der
Migrationsstrome nach Mumbai fiihren (NISSEL 2004: 58). Neben dem Bauvorhaben der Stadt
Navi Mumbai, das in den 1960er und 70er Jahren durchgefithrt wurde, gehéren auch andere
Projekte wie die Gewerbekomplexe Kalyan Komplex oder der Bandra-Kurla-Komplex als Stand-
ort fiir in- und auslindische Unternehmen zu den Mafinahmen (PATANKAR 1986: 295f;
MMRDA 2011). Doch die Projekte waren wenig erfolgreich. Im Bandra-Kurla-Komplex, er-
baut Ende der 1970er Jahre, waren zumindest 2001 erst die Halfte der Parzellen verkauft, und
die Investoren beklagten eine unzureichende Anbindung an die Kernstadt (WAMSER 2002:
48f). Navi Mumbai ist heute als Wohn- und Arbeitsstandort nur wenig reizvoll. Dies bestitigte
auch eine befragte Pendlerin.

Abbildung 8: Zonierung Mumbais
(BAKER 2005: 5)

The infrastructure should be better than what it is here in the city. [...] People say that it is
quiet developed but I do not agree with that. It is not as developed as in the city. There are
far off places, it is like a huge tract of land and you will not find even a supermarket over

there at some points. So 1 do not think that it is really so easy to live there.
(P_18_Cuf_360).

Es fehlt zum Einen an Schulen, Freizeitmdéglichkeiten, Restaurants und Einkaufsméglichkei-
ten, was die Attraktivitit Navi Mumbais als Wohnort aber auch als Investitionsstandort stark
herabsetzt. Zum Anderen ist die Straflen- und Schieneninfrastruktur mangelhaft, was zu sehr
langen Fahrtzeiten fithrt. Zum internationalen Flughafen missen vom CBD Belapur 75 bis 120
Minuten eingerechnet werden, zu Geschiftszentren wie Nariman Point oder Cuffe Parade
braucht man 80 bis 120 Minuten (WAMSER 2002: 50). Somit kann das Vorhaben der Regie-
rung einen wesentlichen Anteil der Arbeitsstellen in besser erreichbare Gebiete zu verlagern als
gescheitert bezeichnet werden (RODE 2007: 1). ,Die Stadt hat noch kein eigenes Profil entwi-
ckelt, sondern spiegelt den ,Wirtschaftsgrad’ der alten Metropole wider.“ (NISSEL 1997: 112).
Als alternative Standorte fir Unternehmen haben sich hingegen mittlerweile die Stadtteile
Andheri und Powai (westliche bzw. ostliche Vororte) herausgebildet. Mit der Nihe zur
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Santacruz Electronic and Export Promotion Zone (SEEPZ), die 1974 eingerichtet wurde und auf
die Herstellung und den Export von Elektrowaren ausgerichtet ist, sind hier Geschifts- und
Industriegebiete entstanden, die fiir viele Unternehmen als Standort dienen. Ein Standortvorteil
ist dabei unter anderem die Nihe zum internationalen sowie zum inlidndischen Flughafen. So-
mit kommt es auch im Erginzungsgebiet zur Kernstadt vermehrt zu einer Ansammlung wirt-
schaftlicher Aktivitit, die ansatzweise zur Vermeidung weiterer Belastung des urspriinglichen
Zentrums gefithrt hat (MUKHOPADHYAY 1995: 54; SEEPZ 2011; SITARAM 2010).

Behordliche Mafinahmen zur Lenkung der Verkehrsentwicklung

Laut der Mumbai Metropolitan Region Development Authority (MMRDA), die mit um-
fangreichen Planungsbefugnissen im Bereich Verkehrsinfrastruktur ausgestattet ist, hat das 6f-
fentliche Verkehrssystem grofie Bedeutung fir die Losung der Mobilititsprobleme. Daher emp-
fiehlt sie im Regionalplan fir die Metropolenregion Mumbai, der von 1996 bis 2011 Giiltigkeit
hat, den Ausbau des Schienenverkehrs sowie die Stirkung des Busverkehrs als ergidnzendes Er-
schliefungssystem. Es soll versucht werden durch die Steigerung des Komforts im 6ffentlichen
Transportsystem die Nachfrage nach Privatfahrzeugen zu mindern. Dafiir sollen beispielsweise
mehr klimatisierte Busse eingesetzt werden oder die Fahrtzeit reduziert werden, indem weniger
Haltepunkte angesteuert werden (SCHOLLER-SCHWEDES & RAMMLER 2008: 214ff). Den
Ausbau der Straflen sieht die MMRDA hingegen nicht als geeignete Losung fiir die Reduzie-
rung der Verkehrsdichte. Bei wachsender Verkehrsnachfrage, zunehmender Bevélkerung und
steigendem Durchschnittseinkommen und der hoch verdichteten Stadtstruktur Mumbais wird
eher auf ordnungs- und finanzpolitische Mafinahmen zur Erschwerung der PKW-Nutzung
gesetzt. Im Gesprich sind eine Parkraumbewirtschaftung und die Einfihrung von Mautzonen.
Versuche zur Regelung des Stadtverkehrs, beispielsweise die Einfithrung einer zeitlichen Regu-
lierung des Lastkraftwagen-Verkehrs, scheinen bisher jedoch fehlgeschlagen™. Die Stadt- und
Verkehrspolitik sieht laut dem aktuellen Regionalplan ausdriicklich eine Prioritit im Ausbau
des offentlichen Transportsystems, wie der Metro und einer Monorail, vor (BADAMI 2006;
NAIK 2010)*". Dennoch unterstiitzt dieselbe Regierung zahlreiche Projekte zum Ausbau von
Strafleninfrastruktur und zur Stirkung des Individualverkehrs (SCHOLLER-SCHWEDES &
RAMMLER 2008: 219). Hinderlich bei der Verbesserung der Verkehrssituation wirken auch die
vielen Behorden, die Planungsbefugnisse im Transportinfrastruktursektor haben. Neben der
MMRDA gehort dazu auch die BMC (vgl. Foto 8 in Anhang B). Die meisten Investitionen in
die Infrastruktur werden von der BMC getitigt (MAHADEVIA 2006: 117). Infrastrukturgrof’-
projekte werden unter Inkaufnahme von Umweltdegradation und Auswirkungen auf die Ge-
sundheit der lokalen Bevélkerung einfach umgesetzt (BANERJEE-GUHA & LOW 2003: 8). Das
aktuelle Verkehrskonzept fiir den Agglomerationsraum Mumbai, aufgestellt von der amerikani-
schen Beratungsfirma Wilbur Smith, beinhaltet eine vier Kilometer lange Autobahnbriicke tiber
den Thane Creek zum Festland, eine Erweiterung der bereits fertiggestellten Straflenbriicke
Bandra-Worli-Sealink bis an die siidliche Spitze sowie ein umfangreiches Schnellstraflennetz.
Der Mumbai City Development Plan 2005-2025 sieht eine umfangreiche Umstrukturierung der
gesamten Stadtlandschaft vor (MEILER 2009; SCHOLLER-SCHWEDES & RAMMLER 2008:

% Dies bestitigt die Aussage einer befragten Pendlerin, die schilderte, dass ein eingefiihrtes Fahrverbot fiir LKW zu

bestimmten Uhrzeiten innerhalb kiirzester Zeit wegen mangelhafter Kontrolle durch die Verkehrspolizei wieder
aufgehoben wurde. Sie habe dadurch jedoch eine wesentliche Verbesserung der Verkehrslage bemerkt
(P_28_And_152).

31 Verschiedenste Programme und Projekte, durchgefiihrt durch MCGM, MMRDA sowie CR und WR, sind:
Mumbai Urban Transport Project (MUTP I +II), Mumbai Urban Infrastructure Project, Mass Rapid Transit System,
Bau des Western Sealinks, Erweiterung der Autobahnen Western und Eastern Expressway, Bau des Mumbai Trans
Harbour Link (Zug und Strafle), Erhéhung der Kapazititen des Bustransitverkehrs sowie die Einfithrung von se-
paraten Fahrbahnen fiir Busse, Personentransport mit Wasserverkehrsmitteln (erlauternd siehe dazu: MCGM

oJ. a: 6f).
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2191). Problematisch ist dabei, dass die erwihnte riumliche Begrenztheit der Megastadt wenig
Platz fir Erweiterungen und Nachriistung der Verkehrsinfrastruktur lisst. Durch das enorme
Wirtschaftswachstum in den vergangenen Jahrzehnten wurde die Verknappung von freier Bau-
fliche und der starke Anstieg der Bodenpreise zusitzlich vorangetrieben (DESAI & YADAV
2007: 3ff; PATANKAR 1986: 288). Auflerdem ist in Frage zu stellen, ob die Umsetzung der
zahlreichen Projekte finanziell tiberhaupt realisierbar ist. Daher empfahl PARTANKAR bereits
1986 verstirkt auf giinstigere Mafinahmen zurickzugreifen. Neben stadtplanerischen Verinde-
rungen in den Landnutzungsstrukturen zur Reduzierung des Mobilititserfordernisses wurde die
Verhinderung weiterer Bebauungsverdichtung im Stadtzentrum und anderen verkehrsreichen
Stadtteilen vorgeschlagen. Auflerdem sollte der Ausbau einer polyzentrischen Stadtstruktur mit
Subzentren, die Verkehrsstrome umlenken konnen, verstirkt unterstiitzt werden. Hilfreich sei
nach PATANKAR (1986) auch eine Verbesserung der Fuigingerinfrastruktur zur besseren Steu-
erung der Fufligingerstrome sowie zur Minimierung der Behinderung des Straflenverkehrs
durch Fuflginger. Infrastrukturelle Mafinahmen konnten die Stirkung des intermediiren 6f-
tentlichen Transportsystems, ein besseres Verkehrsmanagement mit separaten Busfahrbahnen
sowie den Ausbau von ost-westlich verlaufenden Verkehrsachsen zur Entlastung der Nord-Siid-
Achsen umfassen (PATANKAR 1986: 287).

5.3 Uberschwemmungen wihrend des Monsuns und deren Auswirkungen auf den

Verkehr

In Mumbai herrscht tropisches Savannenklima. Das Klima in der Kiistenstadt ist be-
stimmt durch vier Jahreszeiten: Die aride Zeit des Jahres wihrend des Nord-Ost-Monsuns,
auch Wintermonsun genannt, geht von Januar bis Mirz. Der Vormonsun beginnt im April und
setzt sich bis zum Beginn der humiden Jahreszeit wihrend des Sidwest-Monsuns im Juni fort.
Der regenreiche SW-Monsun, der bis September anhilt, wird wegen seines Auftretens im
Nordsommer auch Sommermonsun genannt bzw. wegen der grofien Bedeutung der Monsunre-
gen fir die Wasserversorgung der Stadt einfach als der Monsun bezeichnet. Die Zeit des
Nachmonsuns bestimmt das Klima der Megastadt von Oktober bis Dezember (BLENK et al.
1977: 48). Dabei wird der Monsun als ,ein regionales Windsystem im Rahmen der allgemeinen
Zirkulation der Atmosphire mit zwei jahreszeitlich wechselnden, benachbarten Windgirteln“
definiert (FUCHS 2000: 30). Durch orographische Hindernisse wie die West Ghats, das Shil-
long-Plateau und den Himalaya fiihren die labil geschichteten, maritimen Luftmassen tber der
indischen Landfliche zu ergiebigen Niederschligen (FUCHS 2000: 30). Der Sommermonsun
duflert sich in Form von plétzlichen Wolkenbriichen, Gewittern und Stiirmen (vgl. Foto 9 in
Anhang B; BLENCK et al. 1977: 48). Er bringt Mumbai, mit einer Lage 6stlich der West Ghats,
den Grof3teil des jihrlichen Niederschlags, der im Durchschnitt 2200mm Niederschlag umfasst
(SHARMA et al. 2009: 340). Aufgrund der hohen Niederschlagsmenge, die wihrend des Mon-
suns innerhalb kirzester Zeit fallen kann, z.B. fielen am 24. Juni 2007 in Colaba 279,4 mm in
24 Stunden, kommt es in Mumbai in den Monsunmonaten hiufig zu Uberschwemmungen
(GUPTA 2007: 183f; MASAND 2010). Doch die Ursachen von Uberschwemmungen in Mumbai
liegen nicht nur in den hohen Niederschlagsmengen, sie miissen auch an anderer Stelle gesucht
werden. Im Folgenden soll versucht werden die komplexen Griinde zu erliutern, und die Uber-
schwemmungsproblematik am Beispiel des Uberschwemmungsereignisses im Jahr 2005 sowie
am Monsun 2010 zu verdeutlichen.
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Die Lage Mumbais
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dern bzw. das Wasser, das
normalerweise aufgrund des
natiirlichen Gefilles abfliefit,
kann nicht mehr iber Flisse
und Kanile ablaufen. Das
Uberschiissige Wasser sam-
melt sich als erstes in den tiefliegenden Gebieten und verursacht dort Uberschwemmungen (vgl.
Abbildung 9; GUPTA 2007: 184; NISSEL 1977: 12). Neben dem Abfluss tiber Flisse und in
andere Gewisser gibt es ein Netzwerk aus unterirdischen Abflusskanilen im Stadtzentrum,
angelegt durch die Briten im frithen 20. Jahrhundert, sowie aus offenen Kanilen in den Voror-
ten. Die Kapazitit der Kanile von 25 mm Niederschlag pro Stunde ist jedoch laut dem Vorsit-
zenden des Desaster Managements der BMC Mahesh Narvekar nicht mehr ausreichend
(Exp_01_26). Hinzu kommt, dass ca. 40 Prozent der Abwisser durch die Abflusskanile fiir das
Regenwasser abfliefen, was die Kapazitit zusitzlich minimiert (Envis CHS o.J.: 15). Demnach
empfiehlt die Studie des BRIMSTOWAD Projekts (Bribanmumbai Stormwater Drainage Pro-
Jject) aus dem Jahr 1993 eine Erweiterung des bestehenden Abflusssystems auf eine Kapazitit
von 50 mm Niederschlag pro Stunde sowie die Installation von Pumpstationen an den Haupt-
abfliissen. Doch Messungen zwischen 1999 und 2004 zeigen, dass 80 Prozent der Nieder-
schlagsereignisse eine Niederschlagsintensitit von 72 mm/h ibersteigen (GUPTA 2007: 188).
Entsprechend ist selbst die empfohlene Erweiterung nicht ausreichend. Zusitzlich sind die Ab-
flusskanile aufgrund ihres Alters und mangelnder Instandhaltung in einem schlechten Zustand.
Auch wird die Problematik durch die zunehmende Urbanisierung verschirft, denn die meisten
natlirlichen Ruckhaltebecken mussten Bebauung weichen, und durch die zunehmende Versie-
gelung hat der Oberflichenabfluss stark zugenommen. Auch die Blockierung der Kanile durch
Unrat sowie Verschlammung sind ein Problem (DE SHERBININ et al. 2007: 46; GUPTA 2007:

Abbildung 9: Mumbai City mit den sieben urspriinglichen Inseln
und den Abflussrichtungen des Regenwassers

(GUPTA 2007: 186)
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184ff). Aufgrund von Bebauung in zu geringem Abstand zu den Abwasserkanilen und Abfliis-
sen sowie durch nachlissiges Management der Instandhaltung und Reinigung kommt es haufig
zusitzlich zu Uberschwemmungen (Envis CHS o.]. 8; DIXIT et al. 2003: 137).

Durch die verursachten Uberschwemmungen auf Strafen und Schienen treten Storun-
gen und Unterbrechungen des Verkehrssystems auf, beispielsweise Verkehrsstaus, Ausfille und
Verspitungen der Vorstadtziige, wie im Folgenden am Beispiel des Uberschwemmungsereignis-
ses in Mumbai 2005 sowie dem Monsun 2010 erliutert werden soll (DE SHERBININ et al. 2007:
46).

Das Uberschwemmungsereignis 2005

Die Uberschwemmungen in Mumbai am 26. Juli 2005 fiihrten zu Auswirkungen von
bisher unbekanntem Ausmaf. In Santa Cruz, in den westlichen Vororten gelegen, wurde mit
944 mm innerhalb von 24 Stunden eine Rekordniederschlagsmenge gemessen. Colaba, der
Stadtteil in der stidlichen Spitze der Halbinsel, verzeichnete im gleichen Zeitraum allerdings
nur 74 mm Niederschlag (AIYAR et al. 2005: 22; GUPTA 2007: 188; SHARMA et al. 2009: 339).
Die 6rtlich extrem hohen Niederschlagsmengen fiihrten zu einer Uberlastung der Abflusskani-
le, wodurch es in der ganzen Stadt zu Uberschwemmungen kam. Aufgrund des Tidenhochst-
standes, der um 15.50 Uhr mit ca. 4,5 m erreicht wurde und zeitgleich mit dem stirksten ge-
messenen Niederschlag auftrat, war auch ein Abfluss ins Meer nicht moglich (GUPTA 2007:
188). Bei dem Ereignis kamen in der gesamten MMR mindestens 419 Menschen ums Leben
und es verendeten 16.000 Tiere, die meisten durch die auftretenden Sturzfluten. Hinzu kamen
Schiden an etlichen Wohn- und Geschiftsgebduden sowie an Fahrzeugen (GUPTA 2007: 183).
Gleichzeitig kam es zu einem totalen Kollaps des Transport- und Kommunikationssystems.
Aufgrund des anhaltenden Regens verliefen viele Angestellte ihre Biiros friher als gewohnlich,
aus Angst nicht nach Hause zu kommen. Ab 16.00 Uhr kam es zu einem volligen Stopp des
Zugverkehrs, was zu einer Ansammlung unzihliger Passagiere in den Bahnhéfen CS7" und
Churchgate fihrte (Envis CHS o.J.: 26). Durch liegengebliebene Fahrzeuge entstanden aufler-
dem lange Verkehrsstaus. Viele Menschen mussten die Nacht in ihren Biiros verbringen, andere
verbrachten sie in stehengebliebenen Ziigen, Bussen oder Autos, denn viele der Hauptverkehrs-
achsen in den Vororten waren unpassierbar, und die Vorstadtziige konnten am 26. Juli ab 16.30
Uhr fur die folgenden 36 Stunden nicht mehr fahren. Durch den Ausfall der Elektrizitit funkti-
onierten die Abpumpanlagen nicht, was zu einem Abfluss des Abwassers ins Regenwasser fithr-
te und so die Abflusskanile zusitzlich belastete (Envis CHS o. J: 15, 26; GUPTA 2007: 189).

Aufgrund der hohen Verluste an Menschenleben sowie materiellen Schiden ist dieses
Ereignis gemifl der in Kapitel 2.1 gegebenen Definition als Katastrophe zu bezeichnen. Das
Ausmaf} der Schiden wurde jedoch erst im Nachhinein wirklich deutlich. Unter anderem durch
die immensen Auswirkungen auf das Verkehrssystem, mit denen die Bevolkerung am 26. Juli
und den Folgetagen konfrontiert wurde, kam es zur Beeintrichtigung der lokalen Wirtschaft
sowie des sozialen Lebens (ANDHARIA et al. 2010: 3; BHAGAT et al. 2006: 4; GUPTA 2007:
184). Mr. Narvekar, Vorsitzender des BMC Desaster Managements betonte, dass die Schiden
der Uberschwemmungen fiir Mumbai als Finanzzentrum enorm waren. Er erwihnte einen ne-
gativen Effekt auf das Bruttoinlandsprodukt und sagte, dass nach 2005 viele Unternehmen sich
dazu entschieden hitten ihr Firmensitze aus der Stadt zu verlagern, da sie den Standort als nicht
mehr sicher empfanden. Aber auch besonders kleine Unternehmen und Gewerbezweige seien
betroffen gewesen (Exp_01_58). Zur Ermittlung der Katastrophenursachen sowie moglicher
zuktnftiger Mafinahmen wurde durch die Regierung des Staates Maharashtra 2006 das soge-
nannte Chitale Fact Finding Committee berufen. Laut diesem Komitee waren die Hauptursachen
der Katastrophe das inadiquate Abflusssystem, die Entwicklungen durch die rasante Urbanisie-
rung, inklusive der Abnahme von Riickhaltebecken und die illegale Besiedlung der Mangroven-
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gebiete™. Auflerdem beklagten sie die zu enge Bebauung an existierenden Abfliissen und die
starke Eingrenzung der Uberschwemmungsgebiete um den Mizhi River” durch illegale Behau-
sungen und Infrastruktur (BHAGAT et al. 2006: 10; GUPTA 2007: 192). Aber auch ein schlech-
tes Frihwarnsystem unter anderem aufgrund von veralteter Technik, mangelhafte Notfallreak-
tionen seitens der Behorden sowie die Blockierung der Abflusskanile durch Unrat, wie
Plastiktiiten, fithrten zu den verheerenden Auswirkungen (Envis CHS o.]J.: 14f, 32; GUPTA
2007: 189).

Seitdem wurden umfangreiche Mafinahmen durch die Regierung unternommen, bei-
spielsweise der Ausbau des Desaster Management Apparats, geleitet vom Municipal Commissio-
ner Swadhin Kshatriya und dem Chief Officer Mahesh Narvekar, sowie der Aufbau der Mithi
River Development Authority. Auflerdem wurde die Notfallzentrale ausgebaut und automatische
Wetterstationen eingerichtet. Auch eine Wiederherstellung der urspringlichen Breite des Mizhi
Rivers durch die Entfernung von illegalen Behausungen wurde umgesetzt. Zusitzlich wird
durch umfangreiche Priventionsmafinahmen, wie der regelmifligen Reinigung des Kanalsys-
tems, oder rechtlichen Mafinahmen, wie dem Verbot von Plastiktiiten mit weniger als 50Km,
versucht, einen schnellen Abfluss des Regenwassers zu gewihrleisten (vgl. Foto 12 in Anhang
B; GUPTA 2007: 192f). Auch die Unternehmen WR, CR und BEST haben umfangreiche Not-
fallpline mit Anweisungen zum Verhalten bei vergleichbaren Ereignissen erstellt (vgl. BEST
2010, BEST o.J.,; CR 2011; MCGM 2011; WR 2011).

Doch die Mafinahmen der Behérden stehen in der Kritik. Empfehlungen des Chitale
Fact Finding Committees, beispielsweise Hohenlinienkarten aller Wassereinzugsgebiete zu erstel-
len und Abflusskanile besser instand zu halten, seien bisher nicht ausreichend umgesetzt, so der
Vorsitzende des Komitees Madhav Chitale (DESAI 2008; GUPTA 2007: 192). Zeitungen be-
richteten immer wieder tber die unzulingliche Umsetzung der Mafinahmen (MASAND 2010;
TATKE 2010; VYAS 2010b).

Die anscheinende Zunahme von klimatischen Extremereignissen, wie dem Uber-
schwemmungsereignis im Jahr 2005, die auch in einem Anstieg der verursachten Schiden deut-
lich wird, ldsst Vermutungen aufkommen, es bestiinde ein Zusammenhang zum viel diskutier-
ten Klimawandel (DE SHERBININ 2007: 49; HUQ et al. 2007a; REVI 2008). Laut BURTON &
HAQUE (2005: 338) kann eine Verbindung auf Grundlage des derzeitigen Wissensstands aller-
dings gemeinhin nicht belegt werden.

Nach Meinung einiger Befragten scheint es zwar eine deutliche Verdnderung der klima-
tischen Bedingungen zu geben, doch ist im Rahmen dieser Arbeit nicht tberpriifbar, ob diese
Veridnderungen tatsidchlich mit einem weltweit beschriebenen Klimawandel in Zusammenhang
stehen. So sagten z.B. zwei Befragte:

When I was younger we used to get a lot of rain in June, July and August and that was it.
But I have noticed that things are changing. In the last few years we get rain in September.
(P_22_Cuf_424).

Actually, since the 2005 problem there have been major changes in the environment, in the
weather also. Rains have been delayed. They do not come on time now as they used to.
Earlier it used to come on 13th of June but now it never starts in June. It is delayed. So we
have substantial rain now in August. In earlier times it used to be more in June and July.
Now it is August and September. Now it continuous till the end of September. [...] Earlier

32 Die Mangrovenwilder umsidumten urspriinglich die ehemals sieben Inseln Mumbais. Durch die immer weiter

fortschreitende Landgewinnung, begonnen durch die Briten, wurde ein grofler Teil der Mangroven bereits zer-
stort. Die verbliebenen Mangrovenbestinde sind heute im Wesentlichen noch entlang des Vasai Creeks, des
Thane Creeks, in Manori und Malad, Mahim - Bandra, Versova, Siwari und Mumbra — Diva zu finden
(Soonabai Pirojsha Godrej Ecology Centre 2011).

3 Der Mithi River entspringt im Sanjay Gandhi National Park und fliefit durch die Vororte in die Mahim Bay an
der Westkiiste Mumbais.
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it used to get over by first or second week of September. But now it goes on till October.
(P_18_Cuf_234).

Der Monsun 2010
Der Monsun 2010, wihrend dem die Erhebungen dieser Arbeit durchgefithrt wurden,

setzte entsprechend den Vorhersagen, die die Ankunft des Monsuns in Mumbai um den 10.
Juni ankiindigen, am 14. Juni ein (ASHAR & SHARMA 2010; IMD 2011; VYAS 2010a). Das
Einsetzen des Monsuns zeigte zwar bestehende Probleme auf, fiihrte aber nicht zu einem Still-
stand der Megastadt. Es kam zu ersten Uberschwemmungen der Gleise, beispielsweise in Kurla
und Vikhroli, die bereits beinahe den kritischen Wasserstand von ca. 10 cm {ber dem Schie-
nenniveau erreichten® (vgl. Tabelle 2 in Anhang A, Foto 13, Foto 14, Foto 15, Foto 16 in An-
hang B). Die Unternechmen CR und WR verzeichneten in den Monsunmonaten an etlichen
Tagen wetterbedingte Schwierigkeiten (vgl. Tabelle 2 in Anhang A). An mehreren Tagen ist es
zu Verspitungen der Ziige durch Uberschwemmungen und damit einhergehenden Signalsts-
rungen gekommen. Dabei waren hiufig die Knotenpunkte Kurla und Dadar betroffen, aber
auch in Vororten wie Kalyan oder Vikhroli wurden Verspitungen verzeichnet. Den Aussagen
des Pressebeauftragten von WR, Mr. David, zufolge, sind die Bahnlinien der CR Central/ und
Harbour Line aufgrund der grofleren Anzahl an tiefliegenden Gebieten generell hiufiger von
Uberschwemmungen betroffen (Exp_07_14). Ahnliches bemerkte eine befragte Pendlerin.

It is much worse on the Central Railway. [...] The Western is not so bad. I mean you hear
regularly that Central Railway is flooded and trains have stopped but the Western, some-
how it works. There are delays but there are very few times the trains have completely
stopped. (P_22_Cuf_164).

Doch ist nicht in allen Fillen ein Zusammenhang zwischen einer hohen Nieder-
schlagsmenge und den Storungen des Bahnverkehrs zu erkennen, wie die Erhebungen zeigen
(vgl. Tabelle 2 in Anhang A). So gab es viele Tage, an denen vergleichsweise viel Regen inner-
halb von 24 Stunden gefallen ist, an denen die Unternehmen WR und CR aber keine Probleme
verzeichneten (z.B. 4. Juli, 30. August, vgl. Tabelle 2 in Anhang A). Dies verdeutlicht, dass die
Uberschwemmungsprobleme nicht ausschlieSlich durch starken Niederschlag hervorgerufen
werden, sondern die Ursachen vielfiltiger sein miissen. Probleme wurden laut Medienberichten
beispielsweise durch Verzogerungen der premonsunalen Wartungsarbeiten wie der Reinigung
und Erweiterung der Abflusskanile hervorgerufen (ASHAR & SHARMA 2010; VYAS 2010a). Zu
bemerken ist auch, dass die Niederschlagsmengen in den Vororten vergleichsweise hoher sind
als im siidlich gelegenen Colaba (vgl. Tabelle 3 in Anhang A). Dennoch kénnen Uberschwem-
mungen in den Vororten im gesamten Verkehrsnetz Verspitungen der Ziige oder Busse verur-
sachen (Exp_02_150).

Zusitzlich zu den Verspitungen kam es zum kompletten Ausfall zahlreicher Ziige. CR
gab an, dass sie von Anfang Juni bis Ende August aufgrund von schlechten Witterungsbedin-
gungen 3732 Zige (Juni: 1476, Juli: 2198, August: 58) streichen mussten. Beim Unternehmen
WR waren es insgesamt 106 (Juni: 43, Juli: 63, August: 0). CR setzte 2971 zusitzliche aufler-
planmiflige Ziige ein (vgl. CR 2010a; WR 2010). Unter Beriicksichtigung, dass beide Unter-
nehmen zusammen jeden Tag jedoch 2076 Fahrten machen, fielen im Juli, in dem Monat mit
den meisten gestrichen Ziigen, ca. 3,5 Prozent aller Fahrten aus. Bei Reduzierung der im Juli
gestrichenen Ziige durch die eingesetzten Ersatzziige in diesem Monat (1838) fielen noch ca.
3,1 Prozent der Ziige aus.

3% Laut dem obersten Sicherheitschef von CR, Mr. Misra, darf das Wasser nicht hoher als ca. 10 cm (4 inches) {iber
das Schienenniveau ansteigen, sonst konnen die Ziige nicht mehr fahren. Die neueren Siemens-Ziige kénnten bis
zu einer Wasserhéhe von ca. 20 cm (8 inches) fahren, da diese mit anderer Technologie ausgestattet seien

(Exp_03_64).
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Die Uberschwemmungen hatten auch Auswirkungen auf den Busverkehr. Zeitungen
berichteten, dass die Anzahl der Pannen aufgrund von Uberschwemmungen der Strafen im
Vergleich zum Vorjahr zugenommen hitte. Besonders betroffen davon seien die durch kom-
primiertes Erdgas (CNG) betriebenen Busse. Generell seien die Busse schlecht instand gehalten
(DESAI 2010; SEN 2010b). Diese Probleme bestitigte auch der Depot Manager des Vadala Bus
Depots Mr. Deshpande. Doch war er der Meinung, dass die Probleme mit Pannen durch die
Medien aufgebauscht werden (Exp_09_10).

Es ist jedoch normal, dass es zwei oder drei Mal pro Monsunsaison zu Unterbrechun-
gen des Verkehrs, bis zum volligen Stopp der Vorstadtziige kommt (Envis CHS o.].: 26). Die
Aussagen der unterschiedlichen Interviewpartner gehen bei der Einschitzung der Problemhiu-
figkeit auseinander. Wihrend Mr. Narvekar von zwei- bis dreimaligen Verkehrsproblemen
durch Uberschwemmungen wihrend einer Saison sprach, nannte ein Mitarbeiter des Vadala
Bus Depots ein- bis zweimalige Einschrinkungen des Busverkehrs durch monsunale Uber-
schwemmungen im Monat (Exp_01_63; Exp_05_30). Laut Mr. Rani, einem Mitarbeiter im
BMC Biiro in Bezirk B (vgl. Abbildung 14 in Anhang A), waren Verkehrsstaus auf Hauptver-
kehrsstraien im besagten Bezirk verursacht durch Uberschwemmungen im Jahr 2010 (Tag des
Interviews 18.06.2010) hingegen bereits drei oder vier Mal vorgekommen (Exp_02_61).

Insgesamt war der Monsun 2010 regenreich. Zum Beispiel berichteten Zeitungen be-
reits am 4. August tber den guten Verlauf des Monsuns: ,After a bad monsoon last year, which
left the city having to deal with a water shortage, 2010 has seen good rainfall levels.” (MASAND
2010). Dabei werden die Worter gut und schlecht in Bezug auf den Monsun hiufig nur in Ver-
bindung mit der bisherigen Niederschlagsmenge verwendet. Teilweise wird jedoch auch ein
Bezug zu den negativen Auswirkungen der Niederschlige hergestellt. Ein Pendler erwihnte
beispielsweise die negativen Folgen flir das Verkehrssystem.

Last year the monsoon was really, really bad. We were save because of the little bit of rain
otherwise we would have been in a drought. [...] But this year we are hoping that it will be
a good monsoon. So let us see. Till now there was no problem. There was 2-3 minutes de-
lay that is ok. Because maybe in Andheri it is raining heavily or outside Bombay it is rain-
ing heavily so maybe the trains are delayed by 2 or 3 minutes but that should not be a big
problem. (P_23_Cuf_143).

Laut des Meteorologischen Instituts Mumbai war die Gesamtniederschlagsmenge des
Monsuns 2010 tberdurchschnittlich hoch. Zwischen dem 1. Juni und dem 1. September 2010
sind in Santa Cruz 3038 mm Niederschlag gefallen. Der Durchschnitt liegt bei 2422 mm. In
Colaba fielen 3013 mm Niederschlag, was ebenfalls iiber dem Durchschnitt von 2147 mm liegt
(G_01). Doch liegt der hochste Wert, der innerhalb von 24 Stunden gemessen wurde, bei 158
mm (Santa Cruz, 17. August, vgl. Tabelle 3). Das ist vergleichsweise wenig, betrachtet man die
in vergangenen Jahren gemessen Werte™.

5.4 Berufsbezogene Mobilitit in Mumbai wihrend des Monsuns

Am Beispiel von fiinf Berufsgruppen wurde untersucht, ob die bereits bestehenden Mo-
bilitdtsprobleme in Mumbai durch Uberschwemmungen und starken Niederschligen wihrend
des Monsuns 2010 weiter verstirkt wurden und wie die Betroffenen mit eventuellen Schwierig-
keiten umgegangen sind. Angenommen wurde, dass es wihrend des Monsuns fir viele Berufs-
gruppen zu einer Einschrinkung ihrer Arbeitsbedingungen aufgrund von Stérungen im Ver-
kehrssystem kommt. Es wurde darauf geachtet, dass innerhalb einer Berufsgruppe nur Personen
im gleichen Angestelltenverhiltnis (selbststindig oder festangestellt) befragt wurden, beispiels-

% Gemessene Werte: 2006 in Santa Cruz am 5. Juli: 231 mm; 2007 in Colaba am 24. Juni: 279,4 mm; 2008 in
Colaba am 28. Juli: 249,7 mm (MASAND 2010).
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weise wurden nur selbststindige Taxifahrer in der Erhebung beriicksichtigt. Demnach war das
Kriterium fiir die Konstruktion einer Berufsgruppe das Angestelltenverhiltnis innerhalb der
Gruppe. Dies machte es moglich, Gruppen aufgrund ihrer Arbeit in derselben Branche zusam-
menzufassen, wie im Fall der Angestellten in Transportunternehmen, die durchaus sehr unter-
schiedliche Titigkeiten ausiiben, z.B. Lokfithrer und Gleisarbeiter (vgl. Tabelle 1). Im Folgen-
den werden die fiinf Berufsgruppen sowie ihre Arbeitsstitten bzw. ihre Arbeitsorte kurz darge-
dargestellt.

5.4.1 Pendler

Die Ausfithrungen tber die Stadtentwicklung in Mumbai zeigen, dass die Ursachen der
Pendlerbewegungen in der strukturellen Gliederung der Megastadt liegen. Dabei mag der Ein-
druck entstanden sein, dass ein Grofiteil der Bevolkerung auf dem Weg zu ihrer Arbeitsstelle
einen sehr weiten Weg zurticklegen muss. Doch eine Studie von BAKER et al. (2005) unter
5000 Haushalten im ganzen Stadtgebiet von Greater Mumbai hat herausgefunden, dass tiber 40
Prozent der Haushalte in unterschiedlichsten Einkommensschichten weniger als 2 km zur Ar-
beit pendeln. Ungefihr 19 Prozent aller Erwerbstitigen fahren weniger als 10 km zur Arbeit
(vgl. Abbildung 10). Die durchschnittliche Pendeldistanz betrigt laut dieser Studie 5,3 km.
Interessant sind auch die Ergebnisse tiber die Unterschiede der Pendlerdistanzen in den unter-
schiedlichen Zonen (vgl. Tabelle 4 in Anhang A). Ungefihr 85 Prozent der Erwerbstitigen, die
in Zone 1-3 wohnen, arbeiten auch in einer dieser Zonen. Daraus ergibt sich, dass die durch-
schnittliche Pendler-
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gen lisst. 55 Prozent km
der Befragten, die in Abbildung 10: Pendlerdistanz der Haushalte in Mumbai
Zone 5 leben, arbeiten (BAKER et al. 2005: 12)

auch dort, aber noch

immer 24 Prozent

pendeln nach Zone 1-

3 (BAKER et al. 2005: 13, vgl. Tabelle 5 in Anhang A). Doch ungeachtet der relativ geringen
Anzahl an Pendlern, die Strecken tiber 10 km zur Arbeit zurticklegen, sind die Einschrinkun-
gen der Mobilitit durch die existierenden Verkehrsprobleme fiir sie doch erheblich. Es ist zu
vermuten, dass diese Probleme durch die Situation wihrend des Monsuns weiter eingeschrinkt
sind. Auflerdem ist zu kliren, ob nicht auch Pendler mit kurzen Wegen zur Arbeit unter den
Auswirkungen leiden.

Wie eine Studie der Weltbank herausfand, fiihrt die hohe Verkehrsdichte zu einer Ver-
lingerung der durchschnittlichen Fahrtzeiten zur Arbeit (2005, in Urban Age 2007). Dies stellt
tur die Pendler eine zusitzliche Belastung im Alltag dar, da sie mehr Zeit fiir den Weg zur Ar-
beit aufwenden miissen. Es wurde herausgefunden, dass die Fahrt mit dem Zug durchschnitt-
lich 1 Stunde dauert, Reisende mit dem Bus fahren durchschnittlichen 39 Minuten zur Arbeit.
Erwerbstitige, die mit dem eigenen Auto zur Arbeit fahren, bendtigen durchschnittlich 28 Mi-
nuten, Reisende mit Auto-Rickshaws und Taxis benétigen 15 bzw. 23 Minuten. Dies spiegelt
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allerdings auch die Wahl des Verkehrsmittels je nach zuriickzulegender Entfernung wider. Fur
lange Strecken bevorzugen die Pendler die Ziige, da diese sie unter Beachtung der zuriickzule-
genden Entfernung am schnellsten ans Ziel bringen (BAKER et al. 2005: 14). Busse werden fir
vergleichsweise kiirzere Distanzen bevorzugt (3-10 km). Auto-Rickshaws und Taxis hingegen
werden fiir kurze Strecken, beispielsweise fiir den Weg zur Bahn- oder Busstation genutzt. Die
Benutzung eines privaten Autos ist eher eine Frage des Einkommens als der Entfernung, die

zuriickgelegt werden muss. Die hoheren Einkommensklassen bevorzugen das Auto gegentiber
offentlichen Verkehrsmitteln (BAKER et al. 2005: 16).

5.4.2 Bus- und Bahnangestellte

Die Befragung der Angestellten in den Transportbetrieben wurde im Busunternehmen
BEST sowie im Zugunternehmen WR durchgefiihrt. Ein Grofiteil der 4100 Busse ist von der
Marke Ashok Leyland, einige sind von TATA (vgl. Foto 17 in Anhang B; RAO 2010). Dabei
besteht die Flotte aus dieselbetriebenen sowie CNG-betriebenen, ein- und doppelstockigen
Bussen. Rund 60 Prozent der Busse sind CNG-betrieben (Exp_09_52). Die Fahrer und
Schaffner arbeiten in der Regel in 7-8 Stundenschichten. Pro Tag gibt es drei Schichten. Das
Personal wird vier Monate auf derselben Route eingesetzt, dann kann es zu einem Wechsel
kommen. Je nach Linge der Route, auf der sie eingesetzt sind, fahren sie die Strecke pro Tag
ein oder zwei Mal. In einem Doppeldeckerbus fahren jeweils zwei Schaffner mit. Sie miissen
Tickets verkaufen sowie die Monatskarten oder sogenannten Smart Cards kontrollieren, die
alternativ zum bisherigen Ticketverkauf im Bus die bargeldlose Bezahlung erméglichen und die
Arbeit fir die Schaffner stark verringern, da ein Grofiteil der Passagiere diese Karte nutzt
(KAMATH 1947: 311; Tra_02_Bus_54, 57, 88; Exp_09_137). Auflerdem muss der Vorgang des
Ein- und Aussteigens der Passagiere vom Schaffner iberwacht werden, um dementsprechend
Signale an den Fahrer zu geben. Zusitzlich sind sie verantwortlich bei Regen die Fenster zu
schliefen und ein eventuelles Leck im Dach zu melden (vgl. Foto 18 in Anhang B; BEST o.].).

Die Angestellten von BEST sowie von WR sind teilweise in Unterkiinften des Unter-
nehmens untergebracht. Im Falle der Angestellten von WR befinden sich diese in Reichweite
der Bahnstationen, in der die Mitarbeiter vorwiegend titig sind (KAMATH 1947: 314). Die
Angestellten z.B. die Gleisarbeiter und Bahnhofsvorsteher arbeiten laut eigenen Angaben 24
Stunden auf Bereitschaft. Die Kernzeit liegt bei ca. 6 Stunden. Im Falle von Schwierigkeiten
missen sie sofort zur Verfligung stehen. Dies wird durch die Unterkiinfte des Unternehmens
ermdglicht. Die Zugfiihrer arbeiten zwischen 6-7 Stunden pro Tag (Tra_03_WR_58,
Tra_04_WR_24). An jeder Station gibt es laut Angaben der Befragten einen Bahnhofsvorste-
her. Er ist daflir zustindig jegliche Abldufe zu organisieren. Das reicht von der Kontrolle der
Reinigungsarbeiten bis hin zur Organisation des Ticketverkaufs und der Reservierung. Auch die
Information der Passagiere, z.B. tiber Verspitungen, gehort zum Aufgabenbereich der Bahn-
hofsvorsteher (Tra_05_WR_32). Die Gleistechniker sind fiir die Organisation von Wartungs-
arbeiten auf jeweils einem Gleisabschnitt zustindig. Bei auftretenden Problemen, wie einem
liegengebliebenen Zug oder Uberschwemmungen auf den Gleisen, miissen sie die Behebung
des Problems organisieren. Zur Losung des Problems stehen ihnen einige hundert Mitarbeiter

zur Verfugung (Tra_03_WR_23).

5.4.3 Essenlieferanten — Dabbawalas

Die Dabbawalas bieten eine auf der Welt einzigartige Servicedienstleistung an, indem
sie innerhalb Mumbais Essen, in der Regel gekocht von den Ehefrauen, in die Biiros von Klien-
ten liefern. Dabei setzt sich der Name aus Dabba, was so viel bedeutet wie ,Henkelmann“ oder
yLunchbox“ und walla, was fir ,Mann“ steht, zusammen. Die Lunchboxen werden alternativ
auch Tiffin genannt. Seit dem Beginn des Lieferservices im Jahr 1890 ist die Zahl der Dabba-
walas auf rund 5000 angestiegen, die tdglich bis zu 200.000 Dabbas in der ganzen Stadt auslie-
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fern (AGRAWAL & NANDI 2009: 13f). Sie nutzen unterschiedlichste Transportmittel, wie die
offentlichen Ziige und Busse sowie Fahrrider, oder sie liefern die Dabbas zu Fufl mit einem
Handkarren oder einer Tragevorrichtung aus. Dabei werden von einigen Strecken bis zu 80 km
zurtickgelegt. Die Dabbawalas sind innerhalb der 1967 gegriindeten Vereinigung Mumbai Tiffin
Box Suppliers Association organisiert, die als Gewerkschaft, als Treuhandgesellschaft und als ko-
operative Bank agiert. Diese gibt strikte Regeln vor®, bietet aber auch soziale Sicherheiten. Je-
der Dabbawala ist Teilhaber der Organisation, es besteht demnach kein Angestelltenverhiltnis.
Die Dabbawalas sind bekannt fiir ihre Zuverldssigkeit, denn nahezu alle Lieferungen kommen
punktlich beim richtigen Kunden an. Dies ist dank eines fiir die Dabbawalas einfach zu verste-
henden Kodierungssystems moglich, denn viele Dabbawalas sind Analphabeten. Jeder Dabba-
wala hat ein festgelegtes Gebiet, indem er morgens das Essen in den Haushalten abholt und es
zu einem zentralen Sammelplatz bringt. Dort werden die Dabbas je nach Zielort neu sortiert
und unter den Lieferanten aufgeteilt (vgl. Foto 19, Foto 20, Foto 21 in Anhang B; AGRAWAL
& NANDI 2009: 13ff; Exp_11).

5.4.4 Taxi- und Rickshawfahrer

Taxis und Rickshaws dienen hauptsichlich als Transportmittel, um die nichstliegende
Bahn- oder Busstation zu erreichen. Die durchschnittliche Streckenlinge liegt bei drei bis funf
Kilometern. Laut der Verkehrspolizei von Mumbai gab es 2005 in Greater Mumbai 58.049
Taxis und 104.104 Rickshaws (Urban Age 2007). Davon sind laut dem Vorsitzenden der Mum-
bai Taximen Union, Mr. Quadros, 20.000 modernere Fahrzeuge auf den Straflen unterwegs. Die
Anderen rund 38.000 sind die schwarz-gelben Taxis der Marke Premier Padminis, welche das
Stadtbild Mumbais prigen, aber seit 1999 nicht mehr produziert werden (vgl. Foto 8, Foto 22
in Anhang B, Exp_04_14). Das durchschnittliche Alter der Taxis liegt bei zw6lf Jahren. Der
Zustand der Fahrzeuge ist generell sehr schlecht. Die Regierung strebt eine Modernisierung der
Taxiflotte an und pladiert fir ein einheitliches System mit Taxametern fiir alle Taxis (MCGM
0.J. a: 7). Diesbeziiglich standen die Behérden ab 2005 im Dialog mit der Mumbai Taximen
Union sowie anderen Verbinden um deren Unterstiitzung zu gewinnen. Der Vorsitzende der
Mumbai Taximen Union Mr. Quadros lehnt eine Umstrukturierung des Taxibetriebs allerdings
ab und betont die Bedeutung der Selbststindigkeit der Fahrer: , Taxi drivers are no slaves. [...]
If they are snatched by the company then drivers remain as slaves, work as slaves at companies.
Now the drivers are the owners of the cabs, they are independent.” (Exp_04_183). Seit 2006
operieren dennoch verschiedenste private Taxiunternehmen wie Gold Cabs, Meru und Mega
Cabs sowie Easy und Coo/ Cabs, die festangestellte Fahrer haben. Seit Dezember 2008 wurden
zudem Taxis, die alter sind als 25 Jahre, durch den Hohen Gerichtshof verboten. Dies fithrt zu
erheblichen Schwierigkeiten fiir die selbststindigen Taxifahrer, die kein Geld fiir ein moderne-
res Taxi aufbringen konnen (COSTA & DESHPANDE 2008; DESHPANDE 2008; Exp_04_16;
SHIVADEKAR 2009). Zu unterscheiden ist, laut Mr. Quadros, bei den selbststindigen Fahrern
auflerdem zwischen denjenigen, die ihr eigenes Fahrzeug besitzen (rund 30 Prozent) und sol-
chen, die sich ein Auto mieten und den Besitzern, meist Geschiftsleute aus Mumbai, pro Tag
rund 250-300 indische Rupien (Rs) Miete bezahlen. Den Treibstoff miissen die Fahrer selbst
bezahlen. Hiufig teilen sich zwei Fahrer ein Fahrzeug. Die Schichten gehen dann meist von 7
Uhr morgens bis 7 Uhr abends, sowie von 7 Uhr abends bis 7 Uhr morgens. Andere Fahrer
nutzen ihr Fahrzeug nachts oder auch tagsiiber wihrend Ruhepausen als Schlafgelegenheit
(Exp_04_26). Das Rickshawgeschift ist dhnlich organisiert, auch hier gibt es Fahrer mit eige-
nen und gemieteten Fahrzeugen, welche teilweise von mehreren Fahrern genutzt werden. Je-

3¢ Die Dabbawalas missen beispielsweise eine Strafe von 50 Rs zahlen, wenn sie ihre weifle Miitze vergessen haben.

Auflerdem miissen sie ihre Identititskarte, die sie als Dabbawala auszeichnet, immer bei sich tragen, dirfen wih-
rend der Arbeit keinen Alkohol oder sonstige Drogen zu sich nehmen und sind verpflichtet sich bei Abwesenheit
regelkonform abzumelden und fiir Ersatz zu sorgen (AGRAWAL & NANDI 2009: 39).
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doch diirfen die Rickshaws nur in den Vororten Mumbais fahren, im Stiden der Stadt sind nur
Thaxis erlaubt.

5.4.5 Straflenverkiufer

Ein Strafenverkiufer ist eine Person, die auf der Strafle oder auf dem Gehweg Waren
oder Dienstleistungen der Offentlichkeit zum Verkauf anbietet. Dabei ist zu unterscheiden
zwischen mobilen Hindlern, beispielsweise Verkdufern in Ziigen, und Verkdufern mit einem
mehr oder minder festen Stand (ASHAR 2009; NIRATHRON 2006: 11). Auflerdem gibt es ei-
nerseits Verkiufer, die die Ware einer bestimmten Firma verkaufen bzw. ihre Ware hauptsich-
lich durch diese beziehen, und andererseits gibt es solche, die nicht in einem Abhingigkeitsver-
hiltnis stehen und ihren Verkauf eigenstindig betreiben (NIRATHRON 2006: 25). Letztere
machen in Greater Mumbai einen Anteil von 98,5 Prozent aus (SHARMA et al. 1998: 91).
Wichtig ist auch eine Unterscheidung nach der verkauften Ware. Es werden Waren des tigli-
chen Bedarfs, z.B. Gemiise oder Obst, auf der Strafle verkauft, aber auch Waren des mittleren
Bedarfs, wie Kleidung oder Haushaltsgerite. Straflenverkdufer haben dabei eine grofle Bedeu-
tung fiir die Versorgung der stadtischen Bevolkerung, besonders der drmeren, da sie Waren zu
vergleichsweise niedrigen Preisen anbieten (vgl. Foto 23 in Anhang B; BHOWMIK 2005: 20).

In Mumbai sind 83,2 Prozent der Strafenverkidufer miannlich (SHARMA et al. 1998:
116). Nur ungefihr zehn Prozent aller Verkiufer haben eine offizielle Lizenz zum Verkauf von
Waren auf der Strafle, die restlichen 90 Prozent der Stinde sind illegal aufgebaut. 1985 wurde
ein Urteil erlassen, das den Verkauf nur noch in ausgeschriebenen Gebieten erlaubt. Bis in die
1990er Jahre wurde allerdings seitens der BMC wenig unternommen ein System mit sogenann-
ten hawking und non-hawking zones’” umzusetzen. Heute sind solche Zonen festgeschrieben,
und die Regelungen beinhalten das Verbot des Verkaufs innerhalb von 150 Metern Entfernung
zu Bahnstationen, zu Marktplitzen, Krankenhidusern sowie zu Schulen und Wohngebieten. Die
Regeln werden aber hiufig nicht befolgt, da gerade in den verbotenen Bereichen eine grofle

Nachfrage nach Essen und anderen Waren seitens der Kunden besteht (ANJARIA 2006: 2140ff).

5.5 Mobilititsprobleme der Beispielberufsgruppen wihrend des Monsuns

Den Ausfithrungen in Kapitel 2.3 iiber die Auswirkungen durch Uberschwemmungen
folgend, werden in diesem Kapitel die Mobilititsprobleme der untersuchten Berufsgruppen, die
durch direkte und indirekte Schiden verursacht werden, dargestellt.

Pendler

Viele Pendler beschrieben, dass sie wihrend des Monsuns Schwierigkeiten hitten
punktlich zur Arbeit bzw. von der Arbeit nach Hause zu gelangen (P_09_And; P_16_Cuf;
P_18_Cuf u.a.). Dabei dauere der Weg zur Arbeit bei vielen hiufig wesentlich linger als zu
anderen Jahreszeiten. Die Differenz zwischen der Fahrtzeit wihrend des Monsuns und der in
anderen Jahreszeiten variierte zwischen 1:15 Stunde und keiner Zeitverlingerung. Dabei nann-
ten 65,2 Prozent der Befragten, dass sie zwischen 15 bis 30 Minuten linger fiir den Weg zur
Arbeit briuchten. Teilweise konnten sie sogar iiberhaupt nicht bei der Arbeit erscheinen. Dies
sei jedoch nur in sehr seltenen Fillen nicht moglich gewesen. Die Befragten berichteten nicht
Uber einen solchen Fall wihrend des Monsuns 2010.

%7 Diese Zonen regulieren an welchen Standorten Verkaufsstinde legal aufgebaut werden diirfen (ANJARIA 2006:
214ff).

47



In the monsoon delays are very common. The timing of the trains, I mean they are never
punctual. They are delayed most of the time. So, the delays are normally like 20 to 25
minutes. (P_18_Cuf_164).

In the morning, if it is raining heavily you reach around half an hour late to work. So that is
how it affects me. (P_03_And_164).

Ursachen der Probleme seien einerseits durch Uberschwemmungen verspitete sowie tiberfiillte
Zuge oder Busse. Durch Verspitungen kidme es zu Ansammlungen von wartenden Passagieren,
die dann bei Eintreffen eines Zuges oder Busses alle auf einmal fahren wollten. Manche Pendler
schilderten, dass ihre Weiterfahrt dadurch teilweise weiter verzogert werde.

[...] The main issue is that the stations are very overcrowded and during the monsoon most
people prefer to travel by train [...]. Even people who normally travel by car they try to go
by train because it is faster and they are very sure that they would not get stuck. That means
it is overcrowded. It is really more crowded in the monsoons than otherwise [...].
(P_18_Cuf_166).

Sometimes you get 3-4 busses very fast and sometimes you wait for half an hour [...] than
there will be a huge crowd so that you think: ‘I can obviously not take it.” So than I have to
wait for the next bus which can come in the next two minutes or again another half an
hour. So either I wait for it or I take an auto [autorickshaw] which anyway gets me late be-
cause then there is traffic on the road. (P_14_Ban_32).

In the trains there is so much of crowd. You see what people do, they actually hang out
which I cannot do. So, obviously I have to miss trains and have to go for another one.
(P_14_Ban_198).

Andererseits sei die StraRenverkehrslage generell angespannter. Dies sei ebenfalls durch Uber-
schwemmungen sowie schlechte Strafenverhiltnisse verursacht.

During the monsoon first of all there is a traffic jam. The traffic jam is worse.
(P_09_And_149).

Which concerns me the most is the traffic. It does not move. If you are stuck in one place
you can be stuck at that same place for like 45 minutes - looking on the road transport.
(P_16_Cuf_132).

[...] what happens in the monsoon [...] the visibility is poor so people drive very slowly. So
definitely vehicles get accumulated and that is a reason why you get a little delay. That is
one way of delaying in monsoon. Second way of delaying is because of heavy rains the road
conditions are very bad, lots of potholes, so that people need to keep on breaking their
speed so that is why the traffic gets delayed. (P_04_And_97).

Hiufig wurden auch Probleme, die durch die Nutzung von Rickshaws und Taxis auf dem Weg
zur Arbeit verursacht waren, geschildert. Durch einen Mangel an Taxis und Rickshaws wiirden
die Fahrer die Preise erhohen und Fahrten verweigern.

[...] in monsoon you do not find other vehicles like autorickshaw and all. You do not get
them. (P_09_And_156).

Taxi drivers [...] raise their rates. We do pay double what is on the meter. Or they take 2 or
3 other people. So they use it to make money sometimes [...]. (P_22_Cuf_462).

They refuse to go where you want to go. (P_03_And_208).

Diese Schwierigkeiten wurden auch durch einen Zeitungsartikel in der Times of India geschil-
dert (SEN 2010a). In diesem wurde dariiber berichtet, dass Taxi- und Rickfahrer die Mitnahme
eines Passagiers hdufig verweigerten, wenn dieser eine kurze Strecke zuriicklegen mochte. Auch
der Vorsitzende der Mumbai Taximen Union, Mr. Quadros, bestitigte einen Mangel an Taxis,
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indem er erlduterte, es gibe wihrend des Monsuns mehr Passagiere aber weniger Taxis. Viele
Fahrer wollten bei Uberschwemmungen das Risiko von Schiden an ihren Autos nicht eingehen,
andere fithren wihrend der Monsunmonate in ihre Heimatorte. Daher seien rund 30-40 Pro-
zent der Taxis wihrend der Monsunsaison nicht in Betrieb (Exp_04_84, 91). Laut Mr.
Quadros verschirfte sich die Situation durch die hohere Anzahl an Touristen, die wihrend der
Monsunmonate Mumbai besuchten und die Nachfrage nach Taxis steigerten. Das Problem mit
Fahrern, die es verweigerten Passagiere zum gewiinschten Zielort zu bringen, sah er in dieser
Form nicht. Stattdessen kommentierte er:

They [the taxidrivers] cannot work 24 hours. It is possible that when a cabbie refuses fare
he is returning home, at times there may be an emergency at their homes. (Exp_04_94).

Eine andere Erklirung fiir die gesteigerte Nachfrage lieferte das Beispiel einer Pendlerin, die
sagte, sie nidhme bei Regen oder verspiteten Bussen kurzerhand eine Rickshaw um nicht zu spit
zu Arbeit zu kommen (P_03_And).

Auflerdem entstiinden laut einigen Pendlern Unannehmlichkeiten wihrend der Fahrt
mit Bussen oder Bahnen. Aufgrund der vielen Passagiere sei es schwierig einen Sitzplatz zu
bekommen. Dies werde zusitzlich dadurch erschwert, dass viele Sitze aufgrund von offenen
Fenstern nass wiirden. Auflerdem nannten viele Pendler das Problem, ihre Kleidung werde
unterwegs nass oder schmutzig (P_14_Ban; P_21_Cuf).

There is a problem of water coming down. [...] In the new trains it is comparatively better
with the water coming in. The windows are better so the water does not come inside too
much. But in the old trains it is leaking from up and then you cannot open the windows
properly, half the water comes in the front seat, so that seat is just lying like that, nobody
can sit there and during crowded times it is even worse. You have the seat but you cannot
use it [...]. (P_18_Cuf_181).

Einige Pendler schilderten auch Auswirkungen auf ihren (Arbeits-)Alltag, die indirekt durch
die schwierige Transportsituation wihrend des Monsuns verursacht wurden. Ein Arbeitnehmer
schilderte beispielsweise, dass seine Konzentration bei der Arbeit durch die Angst auf dem
Nachhauseweg in Schwierigkeiten zu geraten stark herabgesetzt sei.

Obviously we reach late to office and then you cannot concentrate on your work because
then there is always something on your mind. You have to worry if you reach home on
time. So, most of the time you watch television to see how bad the situation is. You are
thinking about your back journey all the time [...]. (P_23_Cuf_ 270).

Ahnliche Auswirkungen beschrieb eine der Pendlerinnen aufgrund der langen Fahrtzeiten.

[...] In the monsoon it takes me easily 2 1/2 hours to quarter to 3 hours. So it is almost 5
hours you are spending on travelling. And then by the time you reach office you are so tired
that even in the morning you have no more energy to really do something constructive.
(P_18_Cuf_267).

Es wird deutlich, dass die Transportsituation bei einigen Befragten enormen Stress hervorruft.
Weiter beschrieb die befragte Pendlerin, es wire zu einer Eigenart geworden, dass die Leute so
schnell wie moglich nach der Arbeit nach Hause fithren. Der Weg von der Arbeit nach Hause
nihme so viel Zeit in Anspruch und sei mit derart vielen Schwierigkeiten verbunden, dass sie
nicht mehr bereit sei, sich diesen Schwierigkeiten durch zusitzliche Fahrten zu anderen Aktivi-
titen wie Freizeitbeschiftigungen oder zur Pflege sozialer Kontakte auszusetzen.

[...] There are always some issues coming up [...], you can never predict. [...] It will auto-
matically affect your lifestyle. I do not think anybody in Bombay has any free time or any
time for socialising. In Delhi people do have time for socialising in the evening because the
distances are less. Here, it now has become kind of a mental block that you just do not want
to be outside. You just want to rush back home and be at home. It has become a mentality.
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[...] People feel that why waste time outside. I just want to go home and relax. [...] That
also adds up to your stress. (P_18_Cuf_273).

Die Hiufigkeit der Probleme wird durch die Befragten sehr unterschiedlich wahrge-
nommen. Manche beschrieben, dass sie jeden Tag Schwierigkeiten hitten, andere meinten,
diese kimen mehrmals wihrend des Monsuns vor.

To be honest, every day. Either not getting the bus in time or it is raining [...]. The buses
are overcrowded and you do not have place to stand and the men are pushing you all the
time. So it is very difficult. Sometimes you feel like crying. (P_09_And_123).

[...] Maybe 2 to 3 times it [difficulties on the way to work] happens during the whole
monsoon season. Either you stuck in half way or actually cannot go to work. Or you come
to work and you got to go back then. Or it takes 3 or 4 hours to go back. (P_23_Cuf_285).

Die unterschiedliche Bewertung ist darauf zuriickzufiihren, dass die Befragten sehr verschiedene
Umstidnde als Problem betrachteten. Ein Pendler beispielsweise, der bereits Verspitungen des
Verkehrsmittels als Problem wahrnahm, erlebte diese hiufiger als ein Befragter, der erst das
Fehlen bei der Arbeit als Problem betrachtete (erlduternd siehe dazu Kapitel 6). Auflerdem
wurde festgestellt, dass die Probleme sich in ihrer Haufigkeit wesentlich unterschieden, je nach-
dem wo der Befragte wohnte bzw. arbeitete, wie weit er vom Arbeitsplatz entfernt wohnte oder
wie viele Transportmittel er auf dem Weg nutzte. Auf diese Unterschiede soll nachfolgend ein-
gegangen werden.

Es sind Unterschiede zwischen Personen, die mehrere Transportmittel auf dem Weg
zur Arbeit nutzten im Gegensatz zu denjenigen, die nur mit einem fuhren, festzustellen. Die
Angaben zum genutzten Verkehrsmittel im quantitativen Fragebogen zeigen, dass 17 Personen
als Verkehrsmittel den Bus nutzten, 14 Befragte fuhren mit dem Zug und sechs mit dem eige-
nen Auto. 16 Personen nutzten auf dem Weg zur Arbeit Taxis und Rickshaws (vgl. Tabelle 6 in
Anhang A). Die Beantwortung der Frage nach dem genutzten Verkehrsmittel erméglichte die
Nennung mehrerer Verkehrsmittel. Dabei nutzten zehn Befragte nur ein Verkehrsmittel fiir den
Arbeitsweg, 13 Pendler gaben an, zwei unterschiedliche Verkehrsmittel zu nutzen und insge-
samt finf Personen fuhren mit drei bzw. vier verschiedenen Beforderungsarten (vgl. Tabelle 7
in Anhang A). Erginzend wurde in den qualitativen Interviews deutlich, dass gerade die Nut-
zung verschiedener Verkehrsmittel bei manchen Befragten zu Problemen fiihrte.

So I change almost from 2 to 3 buses. [...] Because of the rains there is a lot of traffic on
the roads, [so ...] one is maybe delayed then I do not get the other one. The bus connec-
tion is a problem. Suppose I do not get one particular bus then I have to wait for another.
[...] On Monday I spent almost half an hour in the traffic [...]. So I was late at work.
(P_09_And_76, 86, 182).

Festzustellen ist, dass alle Befragten, die fir den Arbeitsweg ihren PKW nutzten, relativ kurze
Strecken zuriickzulegen hatten. Diese schilderten auch die geringsten Probleme (P_02_And;
P_06_And; P_15_Cuf; P_20_Cuf). Pendler, die weit entfernt von ihrem Arbeitsort wohnten
und daher eine hohe Abhingigkeit vom Verkehrssystem aufwiesen, schilderten am hiufigsten
Probleme mit Verspitungen, die dazu fihrten, dass sie verspitet zur Arbeit kamen (P_09_And;
P_16_Cuf; P_18_Cuf u.a.). Einer der Pendler beispielsweise, der in Navi Mumbai wohnte und
in Andheri arbeitete, erwihnte, dass er regelmiflig unter verspiteten Ziigen leide (P_27_And).
Befragte, die nah an ihrem Arbeitsplatz wohnten, betonten hiufig, sie hitten nur wenige
Schwierigkeiten auf dem Weg zur Arbeit (P_12_Ban; P_15_Cuf).

Doch die Schwierigkeiten sind nicht allein durch die Entfernung zu erkliren. Bei der
Betrachtung der jeweiligen Wohn- bzw. Arbeitsorte ist auffillig, dass die Lage einen wesentli-
chen Einfluss auf die Probleme hat. Personen, die jeden Tag aus den westlichen und 6stlichen
Vororten zur Cuffe Parade fuhren und dabei wihrend einer Strecke bis zu 65 km zuriicklegten,
schilderten hiufig intensive Probleme (P_16_Cuf; P_18_Cuf; P_24 Cuf). Eine der befragten

Pendlerinnen, die ebenfalls in den Vororten wohnte, meinte, siec habe wenige Probleme und
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tuhrte dies auf die Unterschiede in der Problemhiufigkeit auf den Zugstrecken von WR und CR
zuriick (vgl. Tabelle 2 in Anhang A).

So for me it is really not so much a problem. Because [...] the trains of the Western Rail-
way do not really stop. You do not have that much of problem, you do not have that much
flooding on the tracks and the trains are fairly ok. (P_21_Cuf_91).

Eine weitere befragte Pendlerin, die an der Cuffe Parade arbeitete aber im Stiden Mumbais
wohnte, betonte ebenfalls, sie habe wenige Probleme (P_15_Cuf). Die Betrachtung der Pendler,
die in Andheri oder Bandra arbeiteten, zeigt dhnliche Abweichungen bei den Problemen je
nach Wohnort der Befragten. Es gab etliche Pendler, die auf dem Weg zur Arbeit Probleme
schilderten (P_09_And; P_14_And; P_26_And; P_27_And; P_28_And u.a.). Eine der Pendle-

rinnen sagte, dass die Verkehrslage um Andheri besonders angespannt sei.

There is a lot of traffic in Andheri and nobody likes to work at this place but there are a lot
of people having their offices [here...]. I know many people who left their job because they
had to travel to Andheri. (P_09_And_86, 103).

Andere, die in den Vororten arbeiteten, hatten hingegen weniger Probleme (P_02_And;
P_05_And; P_08_And; P_12_Ban; P_13_Ban). Dabei kam es auch auf die jeweilige Richtung
an, aus der die Pendler anreisten, wie viele Probleme sie hatten. Einer der Pendler, der zwar in
Andheri arbeitete aber im stdlich gelegenen Parel wohnte und daher nicht in die Hauptpend-
lerrichtung fuhr, schilderte, er habe keine Probleme mit tberfiillten Ziigen.

Actually, the opposite direction journey from Churchgate to Borivili there is always rush in
the evening. And from Borivili to Churchgate in the morning there is always rush. [...] So
I used to come from opposite direction. So I do not get any rush. (P_10_And_104).

Probleme entstinden demnach besonders fiir die Pendler, die in der Hauptpendlerrichtung
fuhren. So schilderte einer der Pendler, dass ein Grofiteil der Pendler zu dhnlichen Uhrzeiten in
dieselbe Richtung fihren. Die Hauptpendlerrichtung sei dabei aus Norden bzw. Nordosten in
Richtung der Biiroviertel in Andheri oder Colaba™.

Because in the evening time there are a lot of vehicles on the roads. Everybody is going in
the same direction so there is a traffic jam. (P_04_And_112).

Beschrieben wurden auflerdem Unterschiede hinsichtlich der Verkehrssituation zwischen der
morgendlichen und der abendlichen Stofizeit. Manche Befragten gaben an, dass sie abends lin-
ger briuchten als morgens.

In the morning there is less traffic. That is why I reach work faster then. [...] In the morn-

ing there is no traffic but in the evening time you can never predict [...] the traffic, espe-
cially in Mumbai. (P_09_And_70, 117).

Ob tatsichlich Unterschiede im Ausmafl der Probleme verursacht durch das genutzte Ver-
kehrsmittel bestanden, ist nicht endgiiltig zu kliren. Es gab bei jedem Verkehrsmittel Befragte,
die schilderten, sie hitten Probleme. Nur bei den Pendlern, die mit dem eigenen Auto fuhren,
gaben viele an, sie hitten nur wenige Probleme (P_02_And; P_11_Ban; P_15_Cuf). Es ist je-
doch nicht abschliefend zu kliren, ob dies tatsichlich am Verkehrsmittel lag oder auch durch
andere Faktoren, wie die Lage des Wohn- und Arbeitsortes, beeinflusst wurde. Die Probleme
der Autofahrer kénnten auch aus dem Grund geringer ausgefallen sein, da sie hiufig kiirzere
Strecken zuriicklegten als die Zug- und Busbenutzer.

3% P_08_And ist ein weiteres Beispiel fiir einen Pendler, der entgegen der Pendlerrichtung fuhr und wenige Prob-

leme hatte. Pendler, die in die Hauptpendelrichtung fuhren und viele Probleme hatten sind zahlreich, z.B.
P_06_And; P_07_And; P_16_Cuf; P_18_Cuf; P_23_Cuf; P_25_Cuf u.a..
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Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass die Einflussfaktoren, die zu Proble-
men der Pendler fiihrten, sehr vielseitig waren. Neben der Entfernung, die auf dem Weg zur
Arbeit zurtickgelegt werden musste, spielte auch die Anzahl der genutzten Verkehrsmittel, so-
wie die Lage des Arbeits- und Wohnorts eine Rolle. Aufferdem nahmen die Befragten die
Transportsituation verschieden wahr und empfanden bestehende Schwierigkeiten nicht gleich-
ermaflen als Problem.

Trotz der beschriebenen Probleme wurde das Verkehrssystem von 25,9 Prozent als gut
oder sehr gut bezeichnet, 37 Prozent bewerteten es als durchschnittlich. Schlecht oder sehr
schlecht fanden es 37 Prozent der Befragten (vgl. Abbildung 11).
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Abbildung 11: Bewertung des Verkehrssystems durch die Befragten
(Quelle: eigene Erhebung)
Die Aussagen aus den qualitativen Interviews zeigen, dass viele Befragte der Transportsituation
positiv gegeniiberstanden, obwohl sie tiglich mit Schwierigkeiten konfrontiert waren.

I think it is because of the crowds, the number of people travelling. Actually, it is around
seven million people travelling in Mumbai by train every day, so that is a very big number.
And if you see the frequency it is not bad, every three minutes we have a train. Compared
with every other country it is not bad at all. (P_18_Cuf_512).

When you think of the narrow roads and if you think of so many people I think they do
quite well. (P_22_Cuf_195).

Urspriinglich wurde angenommen, dass die Bewertung des Verkehrssystems dadurch beeinflusst
wurde, welches Transportmittel auf dem Weg zur Arbeit genutzt wird. Die statistische Auswer-
tung zeigt allerdings, dass die Bewertung des Verkehrssystems in keinem direkten Zusammen-
hang zum genutzten Verkehrsmittel steht. Die Befragten, die jeweils das gleiche Verkehrsmittel
nutzten, waren sich in ihrer Bewertung durchaus nicht einig (vgl. Tabelle 9 in Anhang A). Die
qualitativen Aussagen zur Bewertung lassen vermuten, dass die Befragten ihre Bewertung nicht
auf das konkrete Verkehrsmittel bezogen, dass sie selber nutzen, sondern eher auf das gesamte
System.

Taxi- und Rickshawfahrer

Alle befragten Taxi- und Rickshawfahrer nannten lokale Uberschwemmungen der
Straflen als Problem. Wenn sie mit ihrem Fahrzeug durch das Wasser fiihren, verursache das
Schiden am Fahrzeug, beispielsweise wenn das Wasser in den Motor eindringe. Die Fahrer,
denen das Fahrzeug selbst gehorte, hoben hervor, sie miissten die teilweise sehr hohen Kosten
fur Reparaturen selbst tragen (vgl. Foto 24, Foto 25 in Anhang B; Tax_01_Chem;
Tax_04_Chem). Einer der Fahrer (Tax_07_Cuf), der das Auto gemietet hatte, schilderte hin-
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gegen, dass die Kosten vom Besitzer ibernommen wiirden, ein Anderer (Tax_05_Cuf) mit ei-
nem gemieteten Auto sagte, er misse sich an den Kosten beteiligen. Manche Fahrer erklirten,
sie wollten bei starkem Regen oder Uberschwemmungen das Fahrzeug nicht gefihrden und
fithren daher gar nicht oder warteten am Straflenrand, bis der Regen nachlasse. Dies fithre je-
doch zu Verdienstausfillen (Tax_05_Cuf; Tax_06_Cuf; Tax_07_Cuf). Andere hingegen mein-
ten, sie fihren bei allen Wetterbedingungen, da die Arbeit immer vorgehe (Tax_03_Cuf;
Tax_04_Chem).

Viele Fahrer schilderten auch Probleme beim Fahren des Fahrzeugs aufgrund des Re-
gens und dem schlechten Zustand der Straflen wihrend des Monsuns (Tax_01_Chem;
Tax_04_Chem; Tax_07_Cuf_160). Der Regen schrinke die Sicht ein und das Fahren durch
Schlaglocher schade dem Fahrzeug oder verursache Unfille. Einer der Fahrer berichtete sogar
von Fillen, wo Fahrzeuge in Lochern verschwunden seien. Der Fahrer einer Rickshaw meinte,
er bekime aufgrund der vielen Schlaglocher, die wihrend des Monsuns entstiinden, Riicken-
probleme (Tax_01_Chem). Auch konnten die Fahrer nur sehr langsam fahren.

The potholes are so bad that if my car is going on a speed of say 50km per hour it actually
gets stuck in the pothole. (Tax_07_Cuf_187).

Die Schwierigkeiten mit schlechten Straflen seien jedoch lokal unterschiedlich. Einer der Taxi-
fahrer, der an der Cuffe Parade interviewt wurde, erwihnte, die Straflenverhiltnisse im Stiden
Mumbais, besonders in den Geschiftsvierteln, seien wesentlich besser, da hier hochwertigeres
Material fir den Belag verwendet werde (Tax_05_Cuf).

Ein weiteres Problem entstehe laut einigen Fahrern durch die angespanntere Verkehrs-
lage wihrend des Monsuns. Viele Fahrer beschrieben eine zusitzliche Verkehrsbelastung wegen
der Uberschwemmungen auf den Strafen (Tax_01_Chem; Tax_03_Chem; Tax_04_Chem).
Wegen des stockenden Verkehrs, so beschrieb einer der Fahrer, misse er hdufiger bremsen, was
zu einem hoheren Treibstoffverbrauch fihre (Tax_03_Chem). Verlingerte Wartezeiten in Ver-
kehrsstaus fithrten ebenfalls zu einem héheren Verbrauch, ohne dass die gewiinschte Entfer-
nung zuriickgelegt werde (Tax_01_Chem). Einer der Fahrer beschrieb, dass diese Kosten zu-
mindest teilweise durch den Kunden getragen wiirden, weil der Taxameter, obgleich zwar
langsamer, dennoch weiterlaufe (Tax_01_Chem). Laut Mr. Quadros kénnten die Fahrer wih-
rend des Monsuns aufgrund der angespannten Verkehrslage am Tag jedoch nur ca. 60-70 Ki-
lometer zurticklegen anstatt der 100 km an Tagen zu anderen Jahreszeiten (Exp_04_39, 64).
Somit verdienten sie weniger.

Einen Einfluss auf den Verdienst habe laut einigen Fahrern auch die geringere Kunden-
anzahl an Tagen, an denen es regnete. Die meisten Fahrer meinten, sie verdienten deswegen
withrend des Monsuns weniger (Tax_01_Chem; Tax_02_Chem; Tax_03_Cem u.a.). Zwei der
Fahrer beschrieben, sie hitten nur Probleme mit ausbleibenden Kunden, wenn es bereits mor-

gens angefangen habe zu regnen (Tax_02_Chem; Tax_07_Cuf).

If the people have already reached their workplace during monsoons and then it starts rain-
ing, I am in business. But if the customers are at their houses when it starts raining, I do

not have any [customers...] because some people skip their work and stay at home.
(Tax_07_Cuf_121).

Ein weiterer Fahrer bemerkte, besonders wenn es abends regnet, habe er weniger Kunden, da
dann keiner mehr das Haus verlassen wolle. Bei Regen morgens oder nachmittags miissten die
Leute dennoch zur Arbeit oder von der Arbeit nach Hause (Tax_06_Cuf). Einen weiteren As-
pekt beschrieb einer der Rickshawfahrer, der erzihlte, er habe je nach Intensitit des Regens
teilweise sogar mehr Kunden, weil die Passagiere Rickshaws und Taxis bei Regen bevorzugten,
da diese einen niher an den gewiinschten Zielort brichten als ein Bus oder ein Zug. Bei sehr
starkem Regen habe er jedoch, dhnlich wie andere Fahrer dies schilderten, weniger Fahrgiste
und verdiene daher weniger (T'ax_01_Chem).
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Einige Fahrer schilderten auflerdem, dass sie teilweise sehr lange auf Passagiere warten
mussten (Tax_04_Chem; Tax_05_Cuf; Tax_06_Cuf). Da das Halten an nicht gekennzeichne-
ten Taxi- oder Rickshawstinden nicht gestattet sei, fithre dies zu Problemen mit der Polizei.
Offizielle Stinde gibe es jedoch nur wenige (Tax_05_Cuf). Ein anderer Fahrer meinte, es gibe
wihrend des Monsuns generell mehr unnétige Polizeikontrollen, weswegen er mehr Beste-
chungsgeld zahlen miisse. Dies verringere seinen sowieso niedrigen Lohn (Tax_03_Chem).

Manche Fahrer beschrieben auch, sie hitten zwar genug Kunden, doch diese wollten
vermehrt kurze Strecken zurlicklegen, da sie diese bei Regen nicht zu Fufl gehen wollten
(Tax_03_Chem; Tax_07_Cuf). Das sei jedoch weniger gewinnbringend als lange Strecken.

[...] The thing is during floods or monsoons the amount of long distance travellers reduces.
The long distance passengers are reducing because they take the train instead, that is faster.
[...] Some people want me to take them very short distances because of the rain. Then I do
not take them. Some ladies do not go any walking distance. (T'ax_05_Cuf_322, 340).

Die Angaben nach der Problemhiufigkeit variierte dhnlich wie bei den Pendler stark, je nach-
dem welches Problem der Befragte gerade angesprochen hatte. Einer der Fahrer sagte, es kime
zwei bis drei Mal im Jahr vor, dass er tiberhaupt nicht fahren konne.

Two or three times in a year during monsoons my car is absolutely off the roads and I am
not able to drive. (T'ax_07_Cuf_288).

Ein anderer Fahrer duflerte, er kdnne ungefihr 30 Prozent der Zeit, in der er sonst sein Taxi
fahre, nicht fahren. Normalerweise fahre er acht bis zehn Stunden, wihrend des Monsuns fahre
er nur noch funf bis sechs (Tax_06_Cuf). Die Angaben beziiglich der Arbeitsstundenanzahl
wihrend des Monsuns im Vergleich zu anderen Jahreszeiten waren bei den Fahrern jedoch sehr
unterschiedlich. In Kapitel 5.6 werden die Arbeitsstunden nochmals im Rahmen der adjustments
der Fahrer zur Verminderung der Auswirkungen des Monsuns diskutiert.

Zusammenfassend kann Uber die befragten Taxi- und Rickshawfahrer gesagt werden,
dass die Auswirkungen des Monsuns ihr Berufsleben stark beeintrichtigen. Die Schwierigkei-
ten, die beschrieben wurden, sind bei den unterschiedlichen Fahrern dhnlich. Das grofite Prob-
lem sind die Verdiensteinbuflen aufgrund von weniger Passagieren bzw. einem verinderten
Fahrverhalten dieser. Es wurden seitens der Fahrer zwar variierende Aussagen dartiber getrof-
fen, in welchen Situationen sie weniger Passagiere hitten, doch zeigen die Ergebnisse, dass die
meisten Fahrer ein geringeres Einkommen zu verzeichnen hatten. Durch Schiden an ihren
Fahrzeugen verursacht durch Uberschwemmungen wurde die finanzielle Lage einiger Fahrer
weiter verschlechtert.

Essenlieferanten — Dabbawalas

Die Ergebnisse tber die Situation der Dabbawalas wihrend des Monsuns beruhen auf-
grund der beschriebenen Schwierigkeiten bei den Befragungen nur auf einem Interview mit
einem Dabbawala und sind daher wenig umfangreich und aussagekriftig. Da der befragte Dab-
bawala eine leitende Position in der Mumbai Tiffin Box Suppliers Association inne hatte, ist da-
von auszugehen, dass der Interviewpartner auch tber die Situation anderer Dabbawalas gut be-
richten konnte und die Situation der Dabbawalas allgemein einzuschitzen wusste. Zusitzlich
dient als Informationsquelle zu dieser Gruppe das Experteninterview mit Dr. Pawan Agrawal,
einem Vorstandsmitglied der Dabbawalas. Daher war es trotz der wenigen Befragten moglich,
sich einen grundlegenden Uberblick iiber die Situation zu verschaffen.

Beide Interviewpartner beschrieben, dass die Dabbawalas, besonders diejenigen, die
wihrend der Arbeit weite Strecken zurticklegen missten, von verspiteten Ziigen betroffen sei-
en. Es bestinde das Risiko, dass die Lieferungen nicht rechtzeitig beim Kunden ankimen. Sie
seien darauf aber derart gut vorbereitet, dass es die Lieferungen nicht beeintrichtige.

In monsoon the problem is that sometimes trains are delayed. It happens. (Exp_11_62).
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Basically, during monsoon the business is not affected because we are managing it so well
that the monsoon has no effect. It is only affecting if people have to come from far places
like Kalyan or Virar. (Dab_01_93).

Der befragte Dabbawala sammelt die Tiffins im Stadtteil Byculla sowie im Gebiet um die Grand
Road Station ein und liefert sie in Fort Area aus. Da die Entfernung sehr gering ist, kann er seine
Lieferungen mit dem Fahrrad ausfihren. Daher habe er keine Probleme wihrend des Monsuns.

Dabbawalas using bicycles they are not affected by monsoon. (Dab_01_96).

An Tagen, an denen die Ziige komplett ausfallen, konnten auch die Dabbawalas die Tiffins
nicht ausliefern. Dies sei laut Dr. Agrawal im Jahr 2010 nicht vorgekommen und kime generell
nur sehr selten vor.

Delivery is not cancelled. Rarely only, I think once in a couple of years it happened.
(Exp_11_80).

Ein solcher Fall traf beispielsweise im Juli 2005 ein. Am 26. Juli fuhren die Ziige ab nachmit-
tags nicht mehr. Daher waren zwar alle Dabbas ausgeliefert, aber die Dosen konnten nicht zu
ihren Eigentiimern zuriickgebracht werden. Auch an den darauffolgenden drei Tagen konnten
die Dabbawalas das Essen nicht ausliefern, da die Ziige gar nicht oder nur eingeschrinkt fuhren

(Dab_01; Exp_11_38, 191).

Bus- und Bahnangestellte

Obwohl die Titigkeitsfelder der befragten Angestellten der Transportunternehmen
BEST und WR sehr unterschiedlich waren, wurden sehr dhnliche Aussagen tGber die Auswir-
kungen des Monsuns auf die Arbeitsbedingungen geschildert. Alle Befragten sagten, sie miiss-
ten wihrend der Monsunmonate linger und mehr arbeiten. Dabei gaben die Angestellten von
BEST (Tra_01_Bus; Tra_02_Bus) sowie einer der Gleistechniker von WR (Tra_03_WR) je-
weils an, sie mussten ca. zwei Stunden pro Woche linger arbeiten. Der Zugfahrer sowie der
Bahnhofsvorsteher beschrieben, die Anzahl der Stunden, die sie mehr arbeiten miissten, variier-
te je nach Situation (Tra_05_WR; Tra_06_WR).

Der Schaffner sowie der Busfahrer bzw. Zugfiihrer sagten, sie arbeiteten nicht nur lin-
ger, die Arbeit sei auch wesentlich anstrengender (Tra_01_Bus; Tra_02_Bus; Tra_04_WR).
Der Schaffner erzihlte, es filhren mehr Passagiere mit den Bussen, und dementsprechend habe
er mehr Arbeit mit der Kontrolle und dem Verkauf der Tickets. Zusitzlich nehme die Anzahl
der Passagiere zu, die kurze Strecken fahren wollten, sodass er noch mehr Tickets verkaufen
und kontrollieren miisse. Auflerdem miisse er achtsamer sein, da er dafiir verantwortlich sei,
dem Fahrer ein Signal zum Weiterfahren zu geben. Bei mehr Passagieren, die ein- und ausstie-
gen, sei hierbei mehr Vorsicht geboten. Durch die zusitzliche Arbeit bekomme er gesundheitli-
che Probleme (Tra_02_Bus). Die Fahrer erzihlten, sie miissten wesentlich achtsamer beim
Fahren sein. Der Zugfiihrer beschrieb, er sei verantwortlich die Uberschwemmungssituation auf
den Gleisen einzuschitzen und dementsprechend vorsichtig und langsam zu fahren

(Tra_04_WR).

In general the driver is responsible for everything. He is the person responsible for any inci-
dent, even for the punctuality of the trains we are responsible [...] It is a very tension-filled
job. Highest concentration level is required. (Tra_04_WR_ 21).

Auflerdem beklagte er, die Technologie der Siemens-Ziige sei fiir europidische Verhiltnisse
ausgerichtet. Die Fiihrerkabinen seien nicht klimatisiert, was bei Regen zum Beschlagen der
Fenster filhre und die Sichtverhiltnisse verschlechtere. In den élteren Zugmodellen (nicht Sie-
mens) sei die Technologie teilweise veraltet, beispielsweise funktionierten die Scheibenwischer
nicht einwandfrei. Als Fahrer miisse er auflerdem die Situation beobachten und einschitzen, ob
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der Wasserstand auf den Gleisen es erlaube weiterzufahren. Dafur gibe es farblich unterschied-
liche Markierungen (vgl. Foto 26 in Anhang B). Uber alle Abnormalititen, die er beobachtete,
misse er die entsprechenden Verantwortlichen z.B. die Gleistechniker informieren
(Exp_03_73; Exp_07_50; Tra_04_WR). Im Falle des Uberschreitens des kritischen Wasser-
stands konne der Zug nicht weiterfahren bis das Wasser abgelaufen oder abgepumpt sei. Dem-
entsprechend misse er im Zug verweilen (Tra_04_WR). Je nachdem wie sich die Situation
gestalte, misse er wesentlich linger arbeiten.

Sometimes it is out of control. If there is heavy rain, the signalling system will fail and the
track will be flooded but that is during extremely high monsoon season. (Tra_04_WR_82).

Ahnlich beschrieb Mr. Deshpande, der Manager des Vadala Bus Depots, die Situation der
BEST-Angestellten.

More work is a normal thing. They [the employees] are given an eight hours duty. And if
they are not able to finish their job within that eight hours then what the extension is there,
they have to work. They cannot leave the bus in between their destination point.
(Exp_09_131).

Der befragte Busfahrer beschrieb seine Arbeitsbedingungen wihrend des Monsuns dhnlich wie
der Zugfihrer. Er miisse wesentlich vorsichtiger fahren. Die angespanntere Verkehrslage sowie
die schlechten Straflenverhiltnisse erschwerten das Fahren wesentlich, und er miisse sich mehr
konzentrieren. Besonders an Tagen, an denen es stark regne, musse er linger arbeiten, da tiber-
schwemmte Straflen und der dadurch verursachte Verkehrsstau dazu fithrten, dass er langsamer
fahren miisse. Daher dauere eine Route wesentlich linger. Er musse aber seine vorgegebene
Anzahl an Routen fahren. Die dadurch verursachte Arbeitszeitverlingerung bestitigte auch der
befragte Schaffner. Aulerdem erzihlte der Busfahrer, er habe bei Regen Probleme mit den
Sichtverhiltnissen und den Bremsen. Die Ruckspiegel des Fahrzeugs beschliigen, was seine
Sicht einschrinke. Auflerdem seien die Busse voller, und die Passagiere bei Regen hiufig mehr
in Eile. Dies beeintrichtige ihn in seiner Fahrerkabine ebenfalls und schrinke seine Sicht ein.
Im Falle einer Panne des Busses seien der Fahrer dafiir verantwortlich den Bus zum nichstgele-
genen Busdepot zu bringen (Tra_01_Bus_96ff). Laut eines Zeitungsartikels in der Times of
India habe die Anzahl der Buspannen in der Monsunsaison 2010 im Vergleich zum letzten Jahr
zugenommen. In diesem Artikel wurde auch tber Klagen seitens des Buspersonals berichtet.

The engine shuts down even if a little water enters it. It is scary when the bus stops in the
middle of the road and we cannot do anything. It creates traffic jams, people abuse us as
they are getting late, and we have to make arrangements for other buses, to pick up the
stranded passengers. (DESAI 2010).

Die zwei befragten Gleistechniker (Tra_03_WR; Tra_06_WR) beschrieben ebenfalls,
dass ihre Arbeit wihrend des Monsuns wesentlich umfangreicher sei. Sie seien verantwortlich,
dass das Abwassersystem an den Gleisen einwandfrei funktioniere und vor sowie wihrend des
Monsuns gereinigt werde, sodass das Wasser moglichst schnell von den Gleisen abflief3e.

We are working in general shifts and if any requirement in 24 hours we need to be present.
[...] In case of emergency I am present at the platform. Whenever any emergency is requir-
ing the attendance of the track engineer then immediately I have to come.
(Tra_03_WR_19).

During monsoon it is more work because, due to flooding the signals on the tracks fail and

then the train cannot go. And the drainage system maintenance work needs to be done.
(Tra_03_WR_29).

Ahnlich beschreibt der Stationsvorsteher seine Arbeitsbedingungen (Tra_05_WR). Auch er
misse jederzeit bei Notfillen zur Verfiigung stehen. Er erhalte Beschwerden tber Probleme
seitens der Passagiere, um deren Losung er sich kiimmern misse.
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There are a lot more complains. Because during monsoon a lot of trains are delayed due to
heavy rains or lot of people having other problems, for example leakage on platforms or on
flyover-bridges. So they complain to us and we inform the concerned department, for ex-
ample the engineering department. (Tra_05_WR_61, 78).

Hinzu kidmen Aufgaben wie die Steuerung der Reinigung der Stationen, womit er wihrend des
Monsuns mehr Arbeit habe, da die Stationen hiufiger gereinigt werden miissten, beispielsweise
um Uberschwemmungen in den Stationen zu vermeiden (Tra_05_WR).

Uber einen Lohnausgleich fiir zusitzlich geleistete Arbeit berichteten nur die Angestell-
ten von BEST. Der Busfahrer erwihnte, er bekomme zusitzlich geleistete Arbeitsstunden be-
zahlt (Tra_01_Bus). Der Schaffner hingegen meinte, er werde zwar nicht fiir zusitzliche Ar-
beitsstunden bezahlt, bekomme aber einen Bonus, wenn er eine bestimmte Anzahl an
verkauften Tickets bzw. kontrollierten Smart Cards iberschreite. Dieser Bonus sei jedoch nicht
monsunspezifisch. Er verkaufe bzw. kontrolliere aber wihrend des Monsuns teilweise mehr
Tickets bzw. Karten. Jedoch sagte er auch, er wiirde aufgrund der gesundheitlichen Auswirkun-
gen stattdessen lieber weniger arbeiten. Doch sei er auf die Arbeit angewiesen (Tra_02_Bus).
Der Stationsvorsteher erwihnte hingegen, sie hitten dafir ja wihrend anderen Jahreszeiten

weniger Arbeit (Tra_05_WR).

Straflenverkiufer

Die befragten Straflenverkiufer an der Cuffe Parade, die jeweils einen Essensstand be-
trieben, erzihlten, dass ihre Hauptkundschaft aus Biroangestellten, die in den benachbarten
Birokomplexen arbeiten, bestinde (S_01_Cuf; S_02_Cuf). An Tagen mit starkem Regen und
Wind kidmen die Angestellten nicht aus ihren Biiros um etwas zu essen. Daher hitten die Be-
fragten weniger Kunden. Hinzu kidme das Problem, dass sie bei zu starkem Wind oder Regen
den Stand abbauen miissten. Sei der Regen hingegen nur leicht, reiche eine Schutzfolie. Prob-
leme mit Uberschwemmungen giibe es hingegen an der Cuffe Parade weniger. Wenn sie jedoch
ihren Stand abbauen missten, fithre dies zu Verdienstverlusten. Da beide jedoch das Essen auf
Kredit bekdmen, konnten sie dieses zwar teilweise selber oder mit ihren Kollegen essen, wenn
sie es aufgrund von Regen nicht verkaufen konnten, doch hitten sie dann Schwierigkeiten die
Ware zu bezahlen.

Einer der befragten Verkidufer an der Curry Road Railway Station, der ebenfalls Essen
anbot, schilderte hingegen, er habe keine Probleme mit weniger Kunden. Die Passanten hielten
bei jedem Wetter an um sein Essen zu kaufen (S_04_Cur). Er habe teilweise sogar mehr Kun-
den als in anderen Jahreszeiten. Er fuhrte dies darauf zurtlick, dass er das besonders wihrend des
Monsuns beliebte Gericht pani puri verkaufe. Er selber sagte, seine Hauptkunden seien Ange-
stellte, die in den umliegenden Biirogebduden arbeiteten und auf dem Weg zur Bahnstation bei
ihm dfen. Im Gegensatz zu den meisten anderen befragten Verkdufern verdiene er wihrend des
Monsuns sogar mehr Geld und konne es ansparen. Ein weiterer Verkiufer, der an derselben
Stelle seinen Stand hatte, schilderte, er habe wesentlich weniger Kunden wihrend des Monsuns,
da die Leute bei Regen schnell nach Hause oder zur Arbeit wollten (S_03_Cur). Dadurch erlei-
de er Verdiensteinbufen. Auch schilderte er, er habe Verinderungen nach den Uberschwem-
mungen im Jahr 2005 wahrgenommen. Seitdem blieben die Leute bei Regen oder Uber-
schwemmungen noch seltener an seinem Stand stehen, und er habe noch weniger Kunden. Er
meinte, dies sei darauf zurickzufithren, dass alle Angst hitten, eine dhnliche Katastrophe wie
im Jahr 2005 kénne abermals geschehen (S_03_Cur). Ein weiterer Verkiufer an der Curry Road
Station, der Wassermelone verkaufte, meinte, er habe wihrend des Monsuns weniger Kunden,
die an seinem Stand kauften. Wenn es regne, kimen besonders die Anwohner nicht zu seinem
Stand, da sie das Haus nicht verlassen wollten, die Geschiftsleute kimen nach wie vor. Die
geringere Anzahl an Kunden fiihrte er jedoch auch auf die verkaufte Ware zuriick. Er war der
Uberzeugung, dass die Leute Melone wihrend des Monsuns weniger gerne dfen. Zusitzlich
schilderte er das Problem, dass das Essen nass werde und dadurch schneller verderbe. Daher
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musse er einen Grofiteil der Ware entsorgen. Dies sei der Hauptgrund, weswegen er weniger
verdiene (S_06_Cur).

Einer der Befragten an der Dadar Railway Station, der unterschiedliche Waren des mit-
telfristigen Bedarfs verkaufte, schilderte ebenfalls, er habe wesentlich weniger Kunden, da diese
bei Regen nicht stehen bleiben wollten um etwas zu kaufen (S_07_Dad). Zwei andere Befragte
an der Dadar Railway Station, die Blumen verkauften, unterschieden sich hingegen insofern von
den bisher genannten Befragten an den anderen Standorten sowie dem Befragten an der Dadar
Railway Station, als dass ihr Kundenkreis nicht hauptsichlich aus Passanten bzw. Geschiftsleu-
ten bestand (S_08_Dad; S_09_Dad). Der Dadar Flower Market, wo die Befragten ihre Ware
verkauften, ist ein in der Stadt bekannter Markt, zu dem die Kunden gezielt hinfahren, um ihre
Einkidufe zu titigen. Die beiden Befragten schilderten zwar ebenfalls, sie hitten wihrend des
Monsuns weniger Kunden, dies hinge aber nicht mit dem Monsun an sich zusammen, sondern
damit, dass die Festival-Jahreszeit noch nicht begonnen habe. Diese beginne Anfang August,
dann stiegen die Kundenzahlen wieder, egal ob es regne oder nicht. Dennoch schilderten auch
diese Befragten, sie hitten aufgrund von Uberschwemmungen und Regen Probleme ihre Stinde
aufzubauen und ihre Ware zu schiitzen. Teilweise miissten sie ihre Stinde abbauen und hitten
dadurch Verdiensteinbuflen. Einer der Verkiufer schilderte aulerdem, dass er selber aufgrund
von verspiteten Ziigen Probleme habe rechtzeitig zur Arbeit zu kommen. Manchmal kime er
zu spit, wodurch die Kunden nicht bei ihm kaufen kénnten und er geringere Einnahmen habe.
Da er seine Ware mit dem Zug herbringe, habe er teilweise Probleme diese heranzuschaffen
(S_08_Dad).

Zusammenfassend zeigt die Betrachtung, dass sich die Aussagen der befragten Verkiu-
fer an den unterschiedlichen Standorten hinsichtlich der Probleme unterschieden. Es wird deut-
lich, dass die Probleme je nach Ware, die der jeweilige Verkiufer anbot, variierten. Besonders
Verkiufer, die Produkte des mittelfristigen Bedarfs verkauften, hatten Probleme mit einer ge-
ringeren Kundenanzahl. Doch auch die Verkiufer, die Ware des tiglichen Bedarfs verkauften,
wie in diesem Fall gekochtes Essen, machten unterschiedliche Aussagen. Hier schienen die
Probleme aufgrund von Vorlieben der Kunden zu variieren. Ahnliches bestitigte auch Mr. Rao,
der Prisident der Mumbai Hawkers Union, der erliuterte, der Monsun habe Auswirkungen auf
die Geschiftssituation von Straflenverkiufern. Besonders betroffen seien die Verkiufer, die ihre
Ware an Biiro- und Geschiftskomplexen vertrieben, weniger jedoch die, die Giiter des tigli-
chen Bedarfs verkauften.

The impact on the hawkers that are selling daily needs is less as everybody needs food every
day, if it is raining or not. (Exp_06_54).

Eindeutige Unterschiede aufgrund des jeweiligen Standorts des Verkaufstandes konnten aus den
Aussagen der Befragten jedoch nicht ermittelt werden. Zu vermuten ist jedoch, dass die Ursa-
che der geringeren Kundenanzahl nicht nur am jeweilig verkauften Essen liegt, wie es von man-
chen Befragten behauptet wurde. Stattdessen ist es naheliegend, dass der Umsatz vom Umfang
der am jeweiligen Standort vorhandenen Laufkundschaft, hauptsichlich Passagiere auf dem
Weg von oder zu den Bahnstationen, abhingig ist, z.B. zwischen der Curry Road Station und
Lower Parel. Deutlich wurde, dass zumindest Verkdufer, deren Kunden zu einem groflen Teil
aus Geschiftsleuten bestanden, durch das Verhalten dieser wihrend des Monsuns sowie indi-
rekt durch die Mobilititsprobleme der pendelnden Geschiftsleute beeintrichtigt waren. An den
Standorten Cufte Parade und Curry Road Station kamen die Angestellten bei schlechtem Wet-
ter beispielsweise nicht aus ihren Biros. Bei Verspitungen der Transportmittel hatten die Kun-
den keine Zeit am Stand stehenzubleiben und etwas zu kaufen. An Tagen, an denen die Wet-
terbedingungen nach Einschitzung der Pendler zu schlecht waren um iberhaupt zu fahren,
kamen sie nicht ins Biiro, was zu einer geringeren Kundenzahl bei dem Stralenverkdufern fithr-
te. Auflerdem variierten die Probleme in ihrem Umfang je nachdem, ob die Verkdufer Ware
anboten, die durch die Kunden gezielt gekauft, wie im Fall der Blumenverkiufer an der Dadar
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Railway Station oder der Biroangestellten an der Cuffe Parade, oder nur zufillig beim Vorbei-
gehen gekauft werden, wie im Fall einiger Verkdufer an der Curry Road Station.

Vergleich der Probleme der Berufsgruppen wihrend des Monsuns

Ein Vergleich der Probleme ist aufgrund der starken Heterogenitit der Berufsgruppen
nur bedingt méglich. Daher ist es sinnvoll, die Probleme der Berufsgruppen hinsichtlich ihrer
Abhingigkeit vom Verkehrssystem, des genutzten Verkehrsmittels und des Berufsstatus zu ver-
gleichen.

Die Abhingigkeit vom Verkehrssystem hat sich nicht als der entscheidende Faktor fiir
die Hiufigkeit und das Ausmafl der Mobilititsprobleme herausgestellt: Wie eingangs erldutert,
sind Taxi- bzw. Rickshawfahrer sowie Dabbawalas auf das Verkehrssystem angewiesen, um ihre
mobile Titigkeit auszutiben. Wihrend die Taxi- und Rickshawfahrer erhebliche Schwierigkei-
ten beschrieben, betonten die Dabbawalas, sie hitten so gut wie keine Probleme. Die Straflen-
verkdufer, die eine geringe Abhingigkeit vom Verkehrssystem aufweisen, schilderten jedoch
ebenfalls erhebliche Schwierigkeiten, die indirekt mit der Mobilititsproblematik einhergingen.
Unterschiede, die unter anderem aus der Abhingigkeit vom Verkehrssystem herriithrten, lieflen
sich nur innerhalb der Gruppe der Bus- und Bahnangestellten feststellen. Hier beschrieben die
Befragten, die eine mobile Titigkeit ausiibten und daher vom reibungslosen Betrieb des Ver-
kehrssystems abhingig waren (Busfahrer und Zugfithrer, Schaffner), die Verinderungen ihres
Arbeitsalltags als wesentlich problematischer als die Angestellten von WR, die mehr oder weni-
ger stationdre Arbeitsstellen hatten. Auf diese Unterschiede innerhalb dieser Gruppe wird im
Rahmen der adjustments in Kapitel 5.6 detaillierter eingegangen.

Obwohl die Aussagen einiger Befragter darauf hindeuten kénnten, dass die Probleme in
ihrer Hiufigkeit und ihrem Ausmafl durch die Benutzung eines bestimmten Fortbewegungs-
mittels entstanden seien, z.B. Taxi- und Rickshawfahrer, konnte kein durchgingiger Zusam-
menhang zwischen dem genutzten Verkehrsmittel und dem Ausmafl der Probleme festgestellt
werden. Stattdessen ist ein Zusammenhang zwischen dem jeweiligen Berufsstatus und dem
Umfang der Folgewirkungen aus den Mobilititsproblemen zu erkennen: Weder die Pendler, die
alle eine feste Anstellung in einem Unternehmen haben, noch die Angestellten von BEST und
WR, die ebenfalls fest beim jeweiligen Transportunternehmen angestellt sind, hatten Einkom-
menseinbuflen zu verzeichnen. Nur wenige Unternehmensangestellte erwihnten jedoch, dass
Lohnkirzungen bei Fehltagen auch wihrend des Monsuns vorkommen.

We have to take a casual leave. The salary is not affected. But of course it depends on the
organisation. [...] The common organisation declares a day off when people cannot get to
work because of general reasons. For example if the transport means are not functioning,

they give a day off and we get paid. It is not that we have less money. (P_25_Cuf__246).

It depends on the management. But here they are not very strict on your timings especially
during the monsoon. (P_02_And_295).

In this office they pay. It is not like that we are on daily wages but I know in some of the
offices they deduct it from your salary if you do not go to your work. (P_23_Cuf_388).

Selbststindig titige Befragte wie Taxi- bzw. Rickshawfahrer oder Straflenverkdufer hatten hin-
gegen Verdienstausfille aufgrund von geringeren Kundenzahlen oder vermehrten Reparaturkos-
ten zu bewiltigen. Wenn die Pendler aufgrund von Verkehrshindernissen durch starken Nie-
derschlag oder Uberschwemmungen nicht zur Arbeit gehen konnten, beeinflusste dies die
Kundenanzahl und somit den Verdienst der Fahrer bzw. Verkdufer. Die Auswirkungen waren
jedoch bei den einzelnen Individuen innerhalb der Gruppen unterschiedlich. Einer der Fahrer
schilderte, dass er bei leichtem Regen teilweise sogar mehr Kunden habe (Tax_01_Chem).
Meist berichteten die Fahrer hingegen, sie hitten weniger Kunden (Tax_03_Chem;
Tax_05_Cuf; Tax_06_Cuf). Einige der befragten Straflenverkiufer schilderten ebenfalls, die
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Kunden hielten bei Regen nicht an (S_03_Cur; S_07_Dad). Ein dhnliches Verhalten kann von
Passanten erwartet werden, die aufgrund der Verspitungen von Ziigen oder Bussen eilig ihren
Arbeitsplatz erreichen wollten.

Der Vergleich verdeutlicht, dass die Probleme der freiberuflichen Befragten wesentlich
essenzieller waren als die der Pendler sowie der Angestellten in den Transportunternehmen.
Erstere mussten an Tagen, an denen sie aufgrund von Regen oder Uberschwemmungen oder
tehlenden Passagieren bzw. Kunden ihr Fahrzeug nicht fahren konnten bzw. ihre Ware nicht
verkaufen konnten, darum bangen genug zu verdienen um ihren Lebensunterhalt zu bestreiten.
Manche Taxifahrer (Tax_05_Cuf; Tax_06_Cuf; Tax_07_Cuf) und Verkiufer (S_01_Cuf;
S_02_Cuf) schilderten, sie seien ausschliefilich zum Geldverdienen in Mumbai und hitten Fa-
milien in ihren Heimatorten, denen sie Geld zusendeten. Dadurch erhohte sich die Relevanz
des reibungslosen Ablaufs ihrer Geschiftstitigkeiten, der ihnen den Verdienst sicherte. Die
Aussagen von einem der Taxifahrer verdeutlicht die Bedeutung der Probleme.

No one really bothers if we live or we die. If there would be Indian citizens or Mumbaikars
[resident of Mumbai] who would help us out if we are jobless or if we are out of business [it
would be helpful to cope with the situation]. But there are hardly any people who give us a
helping hand. (T'ax_05_Cuf_364).

Auffillig ist auflerdem, dass wenige Schiden genannt wurden, die als indirekt bezeich-
net werden konnen. Dies konnte darauf zurtickzufiihren sein, dass sich indirekte Schiden dem
Betrachtungsbereich des Befragten mehr entziehen. Viele Befragte erzihlten in erster Linie
Auswirkungen, die ihren Alltag oder ihre Beschiftigung direkt behinderten, die eventuell sogar
am Tag des Interviews oder vor kurzem ein Problem darstellten, die demnach in der Erinnerung
priasent waren. Unter indirekten Schiden leiden jedoch die Straflenverkiufer sowie Taxifahrer,
die durch weniger Kunden mit Verdiensteinbuflen zu kimpfen haben. Die Straflenverkdufer
beispielsweise sind wihrend der Austibung ihrer Titigkeit selber nicht mobil, leiden aber unter
den Auswirkungen der Mobilititsprobleme anderer.

5.6  Adjustments der untersuchten Berufsgruppen

Auf der Grundlage der Ergebnisse iiber die Probleme und Schwierigkeiten, mit denen
die befragten Berufsgruppen wihrend des Monsuns konfrontiert waren, wurde untersucht, wie
die Befragten mit der Situation und den daraus entstehenden Problemen umgehen. Bei der
Auswertung wurde auf die Kategorisierung von Strategien nach TWIGG (2004), die in Kapitel
2.4.2 erldutert wurde, Bezug genommen. TWIGG (2004) unterscheidet nach wirtschaft-
lich/materiellen, kulturellen, sozial/institutionellen und technischen Strategien. Entgegen der
von TWIGG (2004: 131ff) verwendeten Terminologie der ,coping strategies“ wird im Folgenden
der Begriff adjustments zur Beschreibung des Umgangs der Befragten mit der Monsunsituation
verwendet. Adjustments betonen ausdriicklich den méglichen unbewussten und zufilligen Cha-
rakter der Reaktionen. Bei dem Versuch die adjustments der Befragten den jeweiligen Katego-
rien zuzuordnen, wurde deutlich, dass eine Erweiterung der gegebenen Kategorisierung notig
ist, um den adjustments der Befragten gerecht zu werden. Die adjustments, die sich den Katego-
rien nach TWIGG (2004) nicht zuordnen lassen, konnen als strukturelle adjustments verstanden
werden. Diese Kategorie umfasst strukturelle Verhaltensinderungen auf individueller Ebene, die
einzelne Befragte in ihrem Alltag vorgenommen haben, um Probleme zu minimieren oder zu
umgehen. Im Folgenden werden die Ergebnisse dieser erweiterten Kategorisierung dargestellt.

Wirtschaftlich und materielle adjustments

Wirtschaftliche und materielle adjustments, entsprechend der Definition von TWIGG
(2004), wendeten besonders die Befragten an, die Verdiensteinbuflen zu beklagen hatten. Stra-
Renverkaufer sowie Taxifahrer schilderten, sie hitten landwirtschaftliche Flichen in ihren Hei-
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matorten. Regelmifig fithren sie fiir einige Monate in ihre Heimat um ihren Familien bei der
Bewirtschaftung zu helfen. In Mumbai seien viele von ihnen ausschlieflich, um zusitzlich Geld
zu verdienen. Sie zdhlen demnach zu den Land-Stadt-Migranten, die in den vergangenen Jahr-
zehnten zahlreich nach Mumbai gekommen sind und noch immer, wenn auch in geringerer
Zahl, von der Metropole angezogen werden. Die landwirtschaftliche Tiétigkeit in ihrer Heimat
schien ihnen die Sicherheit zu geben trotz eventueller Verdiensteinbufien wihrend des Monsuns

finanziell zurechtzukommen (S_01_Cuf_186; S_02_Cuf_95ff; Tax_06_Cuf; Tax_07_Cuf).

My family is outside Mumbai, in Bihar, so I am working for 5-6 month in Mumbai then I
go back. I am staying there for 6 month. I have a little bit of agricultural land in Bihar. So I
can manage. (Tax_06_Cuf_167, 228).

I have a lot of agricultural land in Uttar Pradesh. [...] If tomorrow for some reasons I would
not be able to drive any more [...] I would be more than happy to take care of that business
(Tax_07_Cuf_253).

Dies bestitigte auch Mr. Quadros, der sagte, dass viele Taxifahrer Landwirtschaft in ihren
Heimatorten betrieben. Zudem meinte er, viele Fahrer verbrichten besonders die Monsunzeit
dort. Daher parkten viele Taxis unbenutzt am Straflenrand (Exp_04_129). Dies sei bei Ricks-
hawfahrern anders, meinte einer von ihnen. Rickshawfahrer seien tberwiegend Mabarashtrians
und fithren demnach wihrend des Monsuns nicht in ihre Heimatorte (T'ax_01_Chem).

Eine weitere Form der Einkommensdifferenzierung erliuterten zwei befragte Verkiufer
an der Cuffe Parade. Sie erklirten, sie hitten einen Bringdienst und kénnten den Kunden in
den Biirogebduden das Essen auf Bestellung liefern, wenn diese das Biiro nicht verlassen woll-
ten. Dies sei zwar keine monsunspezifische Dienstleistung, erhohe aber auch wihrend des
Monsuns ihren Verdienst (S_01_Cuf; S_02_Cuf). Einige Strafenverkiufer schilderten aufler-
dem, sie passten ihr Warenangebot wihrend des Monsuns an das Kaufverhalten der Kunden an.
Einer der Verkiufer erzihlte, er verkaufe wihrend des Monsuns Regenschirme anstatt Kleidung
in anderen Jahreszeiten (S_05_Cur). Ein Anderer erhohte die Variabilitit seines Warenange-
bots und nahm wihrend der besagten Monate monsunspezifische Produkte in sein Angebot auf
(S_03_Cur). Der Wassermelonenverkiufer, der beklagte, seine Ware verderbe schnell, wodurch
sich hohe Verluste einstellten, schilderte, er versuche nur so viele Friichte vorritig zu haben, wie
er auch verkaufen konne (S_06_Cur).

Nur einer der Straflenverkiufer von den Befragten aller Berufsgruppen schilderte, er ha-
be eine zusitzliche Beschiftigung in Mumbai, die er unabhingig von seinem Titigkeitsfeld, das
Gegenstand der Befragung war, ausiibe (S_08_Dad). Viele Taxifahrer sagten aber, sie wiirden
gerne einen anderen Beruf ausiiben, doch ergiben sich keine Méglichkeiten, bzw. die Tatigkei-
ten seien zeitlich nicht vereinbar, und sie seien auf den Verdienst als Taxifahrer angewiesen
(Tax_02_Chem; Tax_05_Cuf; Tax_07_Cuf).

Einige befragte Verkdufer berichteten, sie sparten wihrend anderer Jahreszeiten Geld,
um die Verdienstausfille wihrend des Monsuns auszugleichen (S_03_Cur; S_04_Cur) bzw. um
wihrend des Monsuns ihre Familien in den Heimatdo6rfern weiterhin ausreichend finanziell
unterstiitzen zu konnen (S_01_Cuf; S_02_Cuf).

Technische adjustments

Generell beschrieben viele Pendler, dass sie sich im Gegensatz zu anderen Jahreszeiten umfang-
reich auf die Fahrt zur Arbeit vorbereiteten, um mogliche Unannehmlichkeiten zu vermeiden.

In my bag I have an extra napkin if I need to wipe the seats in the trains. Then I have a
plastic bag, in which I can keep the umbrella. I have an extra pair of clothes here. Things
have changed. I carry my mobile charger everywhere. You never know where you are stuck
tomorrow. All these additional things I need to put in the bag, [...] so my bag is very heavy
during monsoon. (P_16_Cuf_205).
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Especially when it is raining heavily since morning I get a bottle of water with me, I get
something to eat, a packet of biscuits or so. [...] And some extra cash if you feel like that
you get stranded somewhere you can take a cab back home [...]. At work I also keep an ex-
tra set of clothes so if I am all wet I can change it. (P_25_Cuf__256).

Ein weiterer Pendler schilderte, er hitte alles Notige im Biiro, damit er dort iibernachten konne,
wenn er nicht nach Hause kime.

I already have two pairs of cloths back in the office, toothpaste, toothbrush, bathing soap,
towels. I just keep it there [for emergencies]. (P_26_And_126).

Technische Aufristungen wurden durch etliche Taxi- und Rickshawfahrer vorgenom-
men, um die Austibung ihrer beruflichen Titigkeit zu erleichtern oder Probleme zu verhindern.
Beispielsweise beschrieben einige Fahrer, sie unterzégen ihre Fahrzeuge vor dem Monsun einer
generellen Inspektion, damit diese wihrend des Monsuns in gutem Zustand seien und die
Passagiere sicher transportiert werden kénnten bzw. grofieren Schiden durch schlechte Straflen
oder Uberschwemmungen vorgebeugt werden kénne. Defekte Teile wiirden repariert oder er-
setzt (Tax_05_Cuf; Tax_06_Cuf). Andere beschrieben, sie riisteten ihr Fahrzeug auf, beispiels-
weise indem sie Scheibenwischer oder Schutzvorhinge gegen den Regen vor den Eingingen
(bei Rickshaws) anbrichten (Tax_01_Chem; Tax_02_Chem; Tax_04_Chem; Tax_07_Cuf).
Taxifahrer nutzten teilweise eine Schutzhiille fiir den Taxameter, der auflen am Auto ange-
bracht war (B_01).

Die meisten befragten Straflenverkiufer sagten, sie spannten zum Schutz ihres Stands
und ihrer Ware gegen Regen Plastikplanen oder grofle Regenschirme auf. Diese béten aufier-
dem den Kunden die Moglichkeit, sich beim Kauf unterzustellen (S_01_Cuf; S_02_Cuf;
S_03_Cur; S_04_Cur; S_05_Cur; S_06_Cur; S_08_Dar). Eine Blumenverkiuferin an der Da-
dar Railway Station, die keinen festen Stand hatte, sondern auf dem Gehweg verkaufte, sagte,
sie stelle zum Schutz ihrer Ware vor Uberschwemmungen diese nur auf einen Hocker.

Die Dabbawalas nutzten zum Schutz der Tiffins ebenfalls Plastikschutzfolien, die ver-
hindern sollten, dass Wasser in die Dabbas eindringt. Weitere Mafinahmen wurden laut den
Gesprichspartnern von den Dabbawalas nicht getroffen. Einer der befragten Straflenverkiufer
meinte auflerdem, er reinige rund um seinen Stand den Gehweg, damit es bei Regen nicht
schlammig und schmutzig werde (S_02_Cuf). Einen weiteren Aspekt erwihnten einige Pend-
ler, die an der Cuffe Parade arbeiteten. Sie beschrieben, dass es seit den Uberschwemmungen
im Jahr 2005, wo einige Angestellte nichtelang in den Burordumen schlafen mussten, Schlafsi-
cke im Biro gibe, die in dhnlichen Situation genutzt werden konnten (P_18_Cuf; P_21_Cuf;
P_22_Cuf; P_23_Cuf).

Soziale und institutionelle adjustments

Soziale oder institutionelle adjustments wurden nur durch wenige Befragte explizit ge-
nannt. Manche Befragten erwihnten eher beildufig, sie arbeiteten in einer Gruppe oder im Fa-
milienverbund zusammen. Es ist anzunehmen, dass ihnen dieser Zusammenhalt bei der Bewil-
tigung von Schwierigkeiten hilft.

Eine individuelle Vorgehensweise erlduterten etliche Pendler (P_14_Ban; P_16_Cuf;
P_21_Cuf; P_22_Cuf; P_23_Cuf). An Tagen, an denen aufgrund der Wetterlage Verkehrs-
probleme zu erwarten waren, griffen sie auf ihr soziales Netzwerk, beispielsweise bestehend aus
Kollegen oder Freunden, als Informationsquelle zuriick. Durch Anrufe bei Kollegen und
Freunden, die an anderen Orten innerhalb der Stadt wohnen, informierten sie sich tber die
Lage in der Stadt. So entschieden sie, ob es méglich war zur Arbeit bzw. von der Arbeit nach
Hause zu gelangen oder nicht. Teilweise trifen sie sich auch in einer Gruppe von Pendlern, die
die gleiche Strecke fihren, um die Situation gemeinsam einzuschitzen. Dieses adjustment helfe
ihnen Probleme wihrend der Fahrt zu vermeiden, beispielsweise auf dem Weg im Verkehr ste-
cken zu bleiben.
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On a personal level you can always call up friends to ask if they are stuck somewhere. You
can try but there is no proper system. If I call the railway station I am sure, 100% sure, that
I would [not get any useful information]. (P_16_Cuf_170).

What happens normally you make a call in the morning when you leave your home [to find
out] whether you can go or not. Mostly people what they do is they call up their group of
people, they check with them, they meet at the station. You see how the trains are working,
whether they are late and how late they are. If [...the conditions] are really bad, it is better
to go back home [...]. One decides whether he really has to take the effort to go to office or
rather stay back at home. Sometimes what happens is that it rains really heavily in Mulund
but this part of the town is dry. So it makes sense to call somebody and take 2 or 3 people
at different locations how the situation is. In the evening if you cannot come back home
you can still stay in the office at least [...]. The major concern is you should not be stuck in
between in the train, because once you are in the train you cannot get out.
(P_23_Cuf_411).

Einer der Straflenverkdufer schilderte ebenfalls gegenseitige Unterstiitzung innerhalb einer
Gruppe von mehreren Verkiufern, die alle als Arbeitsmigranten nach Mumbai gekommen wa-
ren und Familien in ihren Heimatorten hatten (S_01_Cuf). Zwar erwihnten sie keine konkre-
ten Hilfeleistungen bei Problemen wihrend des Monsuns, doch kann durch die Gruppe eventu-
ell als Ersatz fiir die Familien Riickhalt gegeben werden. Die beiden Blumenverkdufer an der
Dadar Railway Station beschrieben, sie werden bei ihrer Arbeit durch ihre Familie unterstiitzt.

My business is a family business, sometimes my brother is coming, and sometimes I am

coming. We share the work. (S_09_Dad_120).

Diese Arbeitsteilung und der Riickhalt in der Familie, mit der die Befragten die Probleme teilen
konnten, erleichterten eventuell den Umgang mit der Situation. Dies verdeutlicht die Aussage
einer anderen Verkduferin, die mehrmals betonte, sie betriebe ein Familiengeschift. Ihr Sohn
sifle ein Stiick weiter und verkaufe ebenfalls Blumen. Sie sei sehr glicklich mit ihrer Geschifts-

situation (S_09_Dad).

Als Form eines institutionellen adjustments kann die Mitgliedschaft in einer Gewerk-
schaft bezeichnet werden. Sowohl der Vorsitzende der Western Railway Employees Union, Mr.
Bhosale, und der Vorsitzende der Mumbai Taximen Union, Mr. Quadros, als auch der Prisident
der Mumbai Hawker Union sowie der Mumbai Autorickshaw-Taximen’s Union, Mr. Rao, berich-
teten, die Gewerkschaften helfen ihren Mitgliedern bei den unterschiedlichsten beruflichen
Problemen (Exp_04_150; Exp_06_17; Exp_08_76). Beispielsweise agiere die Gewerkschaft als
Garant bei der Bank, wenn sich ein Mitglied Geld leihen wolle (Exp_04_150). Aufler einem
Rickshawfahrer (Tax_01_Chem) erwihnte jedoch keiner der Befragten, er sei Mitglied in einer
Gewerkschaft. Doch erwihnte auch er keinen Zusammenhang zwischen der Mitgliedschaft und
den Problemen wihrend des Monsuns. Laut Mr. Bhosale seien jedoch ca. 85 Prozent der WR-
Angestellten Mitglied, und Mr. Quadros sagte, ein Grofiteil der Taxifahrer gehére ebenfalls
einer Gewerkschaft an. Es kann nur vermutet werden, dass die Mitgliedschaft in einer Gewerk-
schaft fir einige Befragte eventuell dennoch bei der Lésung von Problemen wihrend des Mon-
suns eine Rolle spielt. Da nur in Form einer offenen Frage nach den adjustments gefragt wurde,
kann nicht ausgeschlossen werden, dass die jeweilige Gewerkschaft trotz fehlender Nennungen
dennoch von einigen Befragten bei der Lésung von Problemen, auch wihrend des Monsuns,
herangezogen wird. Beispielhaft kann hier der Fall der WR-Angestellten herangezogen werden.
Unter ihnen ist ein Grofiteil Mitglied in der Gewerkschaft und insgesamt schienen die befrag-
ten Angestellten von WR in ihren Arbeitsbedingungen wihrend des Monsuns kein grofles
Problem zu sehen. Dementsprechend schilderten sie auch keine direkten adjustments zur Redu-
zierung der Probleme. Der Stationsmanager beschrieb die hoheren Arbeitsstunden als gerecht-
tertigt, da sie dafiir wihrend anderer Jahreszeiten mit weniger Arbeit entschidigt werden. Einer
der Gleistechniker betonte, sie teilten die Arbeit unter den unterschiedlichen Teams auf und
kimen daher gut mit der Mehrarbeit zurecht (Tra_03_WR). Doch kann vermutet werden, dass
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durch die Gewerkschaft Hilfeleistung bei eventuellen Problemen, die wihrend des Monsuns
entstehen, erbracht wird. Daher konnte die Mitgliedschaft als vorbeugendes adjustment be-
zeichnet werden, das dazu fiihrt, dass eventuell auftretende Probleme verhindert oder reduziert
werden.

Einen besonderen Fall stellen die Dabbawalas dar. Sie sind in einer Vereinigung organi-
siert, die wie ein soziales Sicherungssystem agiert. Beispielsweise werden durch die Vereinigung
Kosten fur Reparaturen an Handkarren oder Fahrridern tibernommen. Auch werden die Ein-
nahmen unabhingig von der Anzahl der auszuliefernden Dabbas innerhalb der Gruppe von
Dabbawalas, die jeweils zusammenarbeiten, aufgeteilt. Ein Dabbawala, der aufgrund von ver-
spiteten oder ausgefallenen Ziigen die Dabbas nicht ausliefern kann, bekommt zwar kein Ge-
halt ausgezahlt, doch unterstiitzt die Vereinigung Dabbawalas diejenigen, die in finanzielle
Schwierigkeiten geraten. Es besteht demnach ein enger Zusammenhalt zwischen den Mitarbei-
tern und jeder weifl, dass er sich im Notfall auf dieses soziale Netzwerk stiitzen kann
(Dab_01_234, 300, 389). Insofern kann der Zusammenschluss in der Vereinigung ebenfalls als
adjustment zur Vorbeugung von Schwierigkeiten, nicht seitens eines einzelnen Dabbawalas,
denn jeder Mitarbeiter ist automatisch Mitglied der Vereinigung, sondern seitens der Berufs-
gruppe der Dabbawalas, gesehen werden.

Hilfe kénnte auch seitens des Staates erfolgen. Dementsprechend wire das Verlassen
auf staatliche Strukturen als weiteres institutionelles adjustment zu nennen. Einer der Taxifahrer
verwies auf fehlende Hilfe seitens des Staates. Er selber erwidhnte wenige Mafinahmen, die er
unternehme um seine Situation zu verbessern. Fur Reparaturen sei der Besitzer des Fahrzeugs
verantwortlich, dieser kime auch fir die Kosten auf. Er sei einigermaflen zufrieden mit seiner
Arbeit und schien seine Situation wihrend des Monsuns als gegeben hinzunehmen
(Tax_06_Cuf). Er wiinschte sich jedoch mehr finanzielle Unterstitzung und Ausgleichszahlun-
gen seitens der Regierung, wenn er aufgrund von schlechten Bedingungen wihrend des Mon-
suns nicht fahren kénne.

The government should give me some kind of relief fund. There is no security for me. [...]
If tomorrow for some reasons I am not able to drive, I have no security for my family.
There should be a kind of compensation, some relief fund coming from the government for
example if I cannot work during monsoon or tomorrow I am ill and I am not able to drive.

That would be helpful. (T'ax_06_Cuf_371).

Diese Ansicht kann ebenfalls als eine Art von adjustment gewertet werden. Er selber zeigte we-
nig Bereitschaft seine Situation in die Hand zu nehmen. Eher forderte er die Hilfe des Staates
ein und erwartete, dass dieser seine Schwierigkeiten 16st. Dies kann ebenfalls als adjustment
verstanden werden, in dem Sinne, als dass nichts gegen die entstehenden Probleme getan wird
und die eigene Situation hingenommen wird. Neben dem beschriebenen Taxifahrer sind die
beiden BEST-Angestellten weitere Beispiele dafiir, dass deren adjustment in der Resignation
lag. Der Busfahrer sagte, er bereite sich selber nicht vor und verwies auf den Desaster Manage-
ment Plan von BEST. Auch der Schaffner sagte, er treffe selber keine Vorkehrungen. Die bei-
den Befragten erwihnten nicht, wie sie mit den Problemen umgehen. Eher schienen sie die
Situation und die Probleme als unabinderlich hinzunehmen. So sagten beide, sie kénnten so-
wieso nichts tun (Tra_01_Bus_127; Tra_02_Bus_128). Anhand von Fallbeispielen soll in Kapi-
tel 6 unter anderem auf diese Umgangsweise mit Problemen wihrend des Monsuns niher ein-
gegangen werden.

Kulturelle adjustments

Die Ausfihrungen von TWIGG (2004) zeigen, dass religiose Ansichten bei der Anpas-
sung in kultureller Form relevant sein kénnen (vgl. Kapitel 2.4.2). Konkrete Auferungen seitens
der Befragten, die derartige adjustments direkt ansprechen, wurden nicht getroffen. Als Beispiel
tur Befragte, bei denen religiose Ansichten eventuell doch hilfreich waren, kann die Gruppe der
Dabbawalas genannt werden: Laut Dr. Agrawal sei Arbeit fir die Dabbawalas ,worship®
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(Exp_11_142). Sie sehen sich selber als die ,devotees of god vithalla“, wie Dr. Agrawal beschrieb
(Exp_11_144). Anhand dieser Aussagen wird die religiose Verbundenheit der Dabbawalas mit
ihrer Tdtigkeit deutlich. Die Dabbawalas haben generell eine sehr starke Loyalitit gegentiber
ihrer Organisation, in der jeder einzelne Mitarbeiter Anteilhaber ist, sowie gegentber ihrer Be-
rufsgruppe. Dadurch besteht zusitzlich ein starker Zusammenhalt zwischen den Kollegen.

Bei den Interviews entstand der Eindruck, dass gewisse Schwierigkeiten eventuell nicht
zur Sprache kamen. Die hohe Zufriedenheit mit ihrer Titigkeit, hervorgerufen durch die Loya-
litit gegentiber ihrer Organisation sowie die tiefe religiose Verbundenheit mit ihrem Beruf,
konnte ein Grund dafiir sein, dass eventuelle Schwierigkeiten entweder nicht bewusst wahrge-
nommen wurden oder nicht der Eindruck entstehen sollte, die Dabbawalas beklagten sich tiber
die Bedingungen ihrer ,gottlichen Titigkeit“. Diese Vermutung wird unterstitzt durch die
Aussage von Dr. Agrawal, der erzihlte, es hitte in den 120 Jahren, in denen die Organisation
der Dabbawalas besteht, keinen einzigen Streik gegeben, und kein Dabbawala wire in einen
gerichtlichen oder polizeilichen Streitfall verwickelt worden. Dr. Agrawal sah in der religiésen
Verbundenheit einen Grund dafiir, warum die Dabbawalas mit den teilweise sehr harten Bedin-
gungen ihrer Beschiftigung gut umgehen kénnen und dennoch sehr zufrieden mit ihrer Titig-
keit und stolz auf ihren Beruf sind (Exp_11_240). Bei der Betrachtung der Aussagen des be-
fragten Dabbawala bzw. seitens Dr. Agrawal tber die Situation der Dabbawalas wihrend des
Monsuns muss auflerdem die Vermutung beriicksichtigt werden, dass die Befragten méglicher-
weise eventuelle Probleme aus Geschiftsinteresse nicht erwihnten, denn negative Aussagen
tber das Management und die Titigkeit der Dabbawalas konnten ihrem Ruf schaden. Daher
sind die Aussagen in ihrer Glaubhaftigkeit zu hinterfragen.

TWIGG (2004) erwihnt andererseits die Risikowahrnehmung als kulturelles adjustment,
da sie ebenfalls einen Einfluss auf den Umgang mit Problemen und das Risikoverhalten in
problematischen Situationen hat. Eine umfangreiche Untersuchung des Einflusses der Risiko-
wahrnehmung auf den Umgang mit der Monsunsituation kann an dieser Stelle nicht unter-
nommen werden. Daher kann in dieser Arbeit nicht geklirt werden, inwiefern die Risikowahr-
nehmung als adjustment der Befragten gesehen werden kann. Durch einige Befragte wurde
jedoch seit den Uberschwemmungen im Jahr 2005 eine Verinderung der Wahrnehmung der
Monsunsituation und ein dadurch verinderter Umgang mit dieser beschrieben (P_04_And:
462; P_07_And_265 u.a.). Seit dem 26. Juli 2005 und den Folgetagen, an denen viele der Be-
fragten sehr intensive und schockierende Erfahrungen gemacht haben, herrsche generelle Angst
unter der Bevolkerung, dass es erneut zu einem solchen Ereignis kommen kénne. Daher ver-
suchten viele bei einsetzenden starken Niederschligen oder Wetterwarnungen so schnell wie
moglich nach Hause zu kommen. Pendler beschrieben beispielsweise, dass an Tagen, an denen
Probleme erwartet werden, viele Angestellte gleichzeitig die Biiros verlieRen, was zu Uberfiil-

lung der Verkehrsmittel fithre (Exp_03_173).

The thing is, everybody is fearful. If I go out, ok I can go out but what about coming back?
Do I come back or not?” So if there is heavy rain we just stay at home. That is the best
thing. I mean there is nothing more than your life, so you better stay back home. It just
happened after July 2005 that many people did not go out at all because they made such
bad experiences during that 2 or 3 days that they just stayed at home. So nowadays the peo-
ple are even more scared. Even if there is little bit more rainfall they are panicking. It has
become a psychological habit that if it rains little bit more they start to panic. And myself
also, if it rains little more here in Cuffe Parade I feel that I must leave the office soon, be-
cause I do not know where I will get stuck and at what time I reach home. Instead of leav-
ing at 6 pm I leave at 4 pm. And then everybody goes at the same time and it is always
crowded then. So if you wait till 7 pm you do not know if the rains become too bad you
may not get any train. So, it is like a panicky situation. It has become like that.
(P_18_Cuf_297).

General awareness among the people has increased and whenever it rains heavily there is
panic [...]. It is heavy downpour and everybody thinks ‘Oh it is like 26/7 again’ [...].
(P_24_Cuf_247).
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Doch nicht nur Pendler, auch einer der Straflenverkiufer sagte, er habe seit 2005 dhnliche Ver-
haltensinderungen bei seinen Kunden festgestellt (S_03_Cur). Die Aussagen zeigen, wie pri-
gend das Ereignis fiir viele Befragte war. Es wird deutlich, dass viele seitdem ein hoheres Risiko
in den Uberschwemmungen sehen und sich aus diesem Grund besser auf eventuelle Probleme
vorbereiten. Es ist moglich, dass die Erfahrungen die generelle Einstellung einiger Befragter
gegeniiber der Monsunsituation verindert haben. Dies kann zwar anhand der vorliegenden Da-
ten nicht belegt werden, die Haltung gegentiber der Situation wihrend des Monsuns wird in
Kapitel 6 diskutiert.

Strukturelle adjustments

Als erginzende Kategorie konnten auf Grundlage der Ergebnisse strukturelle adjuss-
ments herausgearbeitet werden. Diese duflerten sich durch strukturelle Verhaltensinderung ein-
zelner Individuen, die auf eine Problemreduzierung abzielten.

Viele Befragte schilderten beispielsweise ein verdndertes Verhalten in ihren alltdglichen
Abliaufen auf dem Weg zur Arbeit oder wihrend der Arbeit. Pendler berichteten beispielweise,
sie verliefen an Tagen, an denen Verkehrsbehinderungen zu erwarten seien, das Haus frither
um rechtzeitig zur Arbeit zu gelangen (P_02_And; P_08_And; P_14 Ban; P_17_Cuf;
P_26_And; P_27_And). Einer der befragten Pendler schilderte sogar, er bliebe einfach fir
mehrere Tage im Biiro, um zu vermeiden, auf dem Weg zur Arbeit oder nach Hause im Ver-
kehr steckenzubleiben.

To avoid getting late to work I leave earlier from my home. And sometimes I stay at work
for like 3 days without going home because if there is flooding it is more convenient to me
staying in the office than spending a lot of time going back home. Because I want to go
back to work the next day and I do not want to miss office [...]. (P_26_And_85).

Andere beschrieben, sie kimen gar nicht ins Biro bzw. liefen sich beurlauben, um dafiir von
zuhause aus bzw. an anderen Tagen als Ausgleich zu arbeiten (P_06_And; P_17_Cuf;
P_18_Cuf; P_20_Cuf; P_21_Cuf; P_22_Cuf; P_23_Cuf; P_25_Cuf; P_27_And; P_28_And).
Einige beschrieben auch, sie verlieffen bei schlechtem Wetter das Biro friher, um zu vermeiden
von Zugausfillen betroffen zu sein und sicher zu gehen, dass sie zuhause ankimen (P_18_Cuf;
P_27_And).

Ein dhnliches Verhalten erliuterte auch der interviewte Dabdbawala, der schilderte, dass
diejenigen unter ihnen, die bei der Auslieferung auf die lokalen Vorstadtziige angewiesen seien,
sich im Vorhinein Gber Verspitungen informierten und ihre Arbeit gegebenenfalls frither be-
ginnen.

If trains are running late due to heavy rains, then they [the Dabbawalas] are starting their
journey earlier. (Dab_01_96).

Laut Dr. Agrawal sei die oberste Prioritit, dass die Essenlieferung nicht verspitet beim Kunden
ankime.

[...] In any case the delivery should not get delayed. In 120 years it never happened that the
Dabbawalas did not come — impossible! (Exp_11_63).

Sollte es dennoch mal zu einem solchen Fall kommen, in dem die 73ffins nicht ausgeliefert wer-
den kénnten, vorgefallen beispielsweise im Juli 2005, brichten die Dabbawalas sie zuriick. Die
Kunden hitten daftir Verstindnis.

Suppose when I am starting to take delivery and now trains are not running, I will return

this tiffin to your home. (Exp_11_73).
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Aufgrund der guten Vorbereitung und des guten Managements hitten die Dabbawalas wihrend
des Monsuns nur selten Schwierigkeiten mit dem Verkehrssystem, so die beiden Inter-
viewpartner. Auch Dabbawalas, die wihrend der Arbeit besonders weite Strecken zuriicklegen
missten, hitten keine Probleme mit den Lieferungen. An dieser Stelle miisste durch weitere
Interviews mit Dabbawalas, besonders mit denjenigen, die wihrend der Arbeit weite Strecken
zurticklegen miissen, geklirt werden, ob Schwierigkeiten auftreten, die zwar die Lieferung nicht
beeintrichtigen, aber eventuell zu Problemen fiir den jeweiligen Dabbawalas personlich fithren.
Mogliche Probleme wiren gesundheitliche Auswirkungen aufgrund zusitzlich zu leistender
Arbeitsstunden. Ohne derartige erginzende Befragungen missen die Aussagen beziiglich der
Situation der Dabbawalas kritisch hinterfragt werden.

Einige Befragte schilderten auflerdem, sie informierten sich, bevor sie das Haus verlie-
fen, tber die Wetterlage, indem sie Nachrichten im Fernsehen sehen oder in der Zeitung lesen
(P_01_And; P_14_Ban; P_22_Cuf; P_27_And). Auch einer der Taxifahrer berichtete, er hore
die Wetternachrichten im Radio und versuche entsprechend der Warnungen, tiberschwemmte
Ortsteile zu umfahren (Tax_05_Cuf). Ahnliches beschrieb einer der Pendler, der sagte, er laufe
bei Regen zur Bahnstation um sich dort ein Bild tber die Lage zu machen (P_10_And). Viele
Befragte sagten aber auch, die Wettervorhersagen seien wenig akkurat und verldsslich. Daher
nutzten sie diese nicht als Informationsquelle (P_17_Cuf; P_28_And; P_05_And; P_07_And;
P_24_Cuf; P_24_Cuf).

Etliche Taxi- und Rickshawfahrer verinderten ihre Arbeitsstundenanzahl je nach Wet-
terlage bzw. Kundenanzahl. Einer der Fahrer arbeite wihrend des Monsuns teilweise mehr
Stunden um Verdienstausfille auszugleichen (Tax_04_Chem). Einige dagegen fuhren kiirzere
Zeit, da sie entweder keine Kunden hatten oder befiirchteten ihr Fahrzeug durch Uber-
schwemmungen zu gefihrden (Tax_05_Cuf; Tax_06_Cuf). Ein anderer meinte, um sein Fahr-
zeug vor Schiden durch Uberschwemmungen zu schiitzen, stelle er bei starkem Regen das Auto
fur einige Zeit am Straflenrand ab, bis der Regen vorbei sei (Tax_07_Cuf), zwei andere erzihl-
ten, sie fiihren alternative Routen um iiberschwemmte Straflen zu vermeiden (Tax_01_Chem;
Tax_02_Chem). Einer der Taxifahrer erklirte auflerdem, er fahre, wenn er keine Kunden habe,
beispielsweise zwischen Haltepunkten der Busse und Bahnen und Geschiftszentren umbher,
statt nur an einem Ort auf Kunden zu warten. Dadurch erhoffe er sich mehr Kunden
(Tax_01_Chem).

Zwei Taxifahrer, die wihrend der Regenzeit weniger Arbeitsstunden leisteten, be-
schrieben, sie mussten weniger an den Besitzer des Taxis bezahlen, wenn sie das Taxi fiir eine
geringe Stundenanzahl mieteten bzw. weniger verdienten. Da der Verlust dementsprechend
geringer war als bei anderen Fahrern mit gelichenen Fahrzeugen, die immer denselben Miet-
preis zahlen mussten, bestand fiir diese eventuell eine geringere Notwendigkeit die Verdienst-
einbuflen durch mehr Arbeitsstunden auszugleichen (Tax_03_Chem; Tax_06_Cuf). Ob dies
jedoch der Grund fir weniger Arbeitsstunden war, konnte nicht abschlieffend geklirt werden.
So gab es auch einen anderen Fahrer, der angab weniger Stunden zu fahren, obwohl er unab-
hingig von der Mietdauer stets den gleichen Betrag bezahlen musste (Tax_05_Cuf). Daher ist
zu vermuten, dass auch die Risikofreudigkeit des jeweiligen Befragten beeinflusste, wie lange sie
an Tagen mit Uberschwemmungen oder Niederschlag fuhren.

Ein adjustment, um uberfillte Ziige wihrend des Monsuns zu vermeiden, erlduterte eine
Pendlerin, die sagte, sie versuche die Zige zu nehmen, die kiirzere Strecken fahren, beispiels-
weise nur bis Andheri statt die komplette Strecke bis Borivali bzw. Virar, da diese leerer seien

(P_14_Ban).

Als Beispiel fir ein vorbeugendes adjustment des Verhaltens kann der generelle Umgang
der Dabbawalas mit Problemen, geschildert durch Dr. Agrawal, genannt werden. Dieses stellt
zwar keine Verhaltensinderung dar, da sich die Dabbawalas nicht ausschliefflich wihrend des
Monsuns so verhalten. Doch verdeutlicht es sehr gut, wie die Dabbawalas versuchen Problemen,
die Auswirkungen auf ihre Beschiftigungssituation haben kénnten, im Voraus zu begegnen.
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Sometimes it happened that some tiffin may have fallen down. It can be broken. Suppose
your tiffin is broken then I will request you: ‘Mam, this thing happened. I will bear 50% of
what your tiffin costs. If you force me to pay 100% I will, no problem.” But customers are
cooperating a lot. Because now they have quiet high regards for Dabbawalas. So no custo-
mer is making any problem. (Exp_11_158).

Verdeutlicht wird anhand dieses Zitats auch das Verhiltnis zwischen den Dabbawalas und ihren
Kunden. Dr. Agrawal beschreibt die Kunden generell als sehr verstindnisvoll. Dieses Verhilt-
nis, das vermutlich aus der hohen Reputation, aber auch der Einzigartigkeit des Services der
Dabbawalas rihrt und durch das Verhalten der Dabbawalas gegeniiber ihren Kunden gestitzt
wird, verhindert mogliche Konsequenzen, wie eine Kiindigung des Services durch die Kund-
schaft. Dieses Vorgehen kann daher als eine Art vorbeugendes adjustment bezeichnet werden.

Zusammenfassende Betrachtung der angewendeten adjustments

Die Erlduterungen zeigen, dass die adjustments, die die untersuchten Berufsgruppen zur Prob-
lemreduzierung und Erleichterung ihres Alltags wihrend des Monsuns anwendeten, sehr viel-
seitig waren. Die Befragten wendeten die von TWIGG (2004) beschriebenen adjustments in sehr
unterschiedlicher Weise an. Auflerdem passten viele Befragte ihren Tagesablauf strukturell an
die Bedingungen wihrend des Monsuns an. Adjustments, die nur von einer bestimmten Berufs-
gruppe angewendet wurden, sind dabei nicht zu erkennen. Vielmehr wird ersichtlich, dass die
Befragten sich auf individueller Ebene sehr unterschiedlich an die Bedingungen anpassten. Im
tolgenden Kapitel sollen abschliefend die Einflusstaktoren der Wahl der adjustments niher dis-
kutiert werden.
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6 Diskussion der Ergebnisse

Der Monsun bestimmt das Leben der Einwohner der Megastadt Mumbai. Einerseits
ist er Garant fiir eine ganzjihrig gesicherte Wasserversorgung, andererseits birgt er wihrend
seines Auftretens grofie Risiken fir die sozialen und wirtschaftlichen Aktivititen der Bevolke-
rung. Das Naturereignis Monsun wird jedoch erst durch die Charakteristika einer Megastadt
wie Mumbai zu einem Hazardereignis bzw. einer Katastrophe mit gravierenden Auswirkungen.
Aufgrund seines jahrlich wiederkehrenden Charakters ist die Bevolkerung Mumbais jedes Jahr
aufs Neue mit den Auswirkungen konfrontiert, hat jedoch zum Teil gelernt mit diesen Ein-
schrinkungen umzugehen und sich der Situation anzupassen. Dadurch ist der Monsun fur die
Menschen in gewisser Weise etwas ,Normales®, wie Aussagen einiger Befragten zeigen:

Monsoon is nothing special. (Exp_11_227).

Here the monsoon is a yearly season. That means you know that so much rain is going to
fall. (P_08_And_110).

So sehr der jihrliche Monsun ein ,normales“ Ereignis ist, es gibt immer wieder Extremereignis-
se, die andere Erfahrungen vermitteln: Durch Uberschwemmungsereignisse wie im Jahr 2005
wird den Menschen immer wieder verdeutlicht, welch unvorhersehbare Risiken der Monsun fiir
sie personlich und die gesamte Stadt birgt. Viele Bewohner haben nach Erfahrungen wie diesen
Angst, ihnen konnte etwas Ahnliches erneut widerfahren.

Empiriegeleitete Erkenntnisse

In der vorliegenden Arbeit konnte gezeigt werden, dass die untersuchten Mobilitdts-
probleme bzw. die Probleme, die sich indirekt durch die reduzierte Mobilitit ergeben, wihrend
des Monsuns deutlich verstirkt werden. Die Probleme verursacht unter anderem durch das Be-
volkerungswachstum und den damit einhergehenden kontinuierlich steigenden Mobilititsbedarf
wurden ausfiihrlich beschrieben. Die durch die Lage der Megastadt beschrinkte Verkehrsfliche
und die hohe Flichenausdehnung erschweren die Situation zusitzlich. Zu einer Verschirfung
der Mobilititsprobleme trigt weiterhin die strukturelle Gliederung der Stadt mit den zentrali-
sierten Birozentren im Siiden bzw. in den nérdlich gelegenen Vororten bei. Pendler, die in der
Hauptpendelrichtung zu diesen Biirozentren fahren, haben besonders Probleme mit tberfiillten
Verkehrsmittel und Verkehrsstaus. Die Flichenausdehnung der Megastadt fithrt zu Problemen
vor allem bei denjenigen, die weite Strecken zur Arbeit oder wihrend der Arbeit zuriicklegen
(Pendler, Dabbawalas). Taxi- und Rickshawfahrer sowie bestimmte Angestellte in Transportbe-
trieben leiden besonders unter der schlechten Straflenqualitit und der hohen Verkehrsdichte,
die bereits zu anderen Jahreszeiten zu Problemen fiihrt, wihrend des Monsuns jedoch weiter
zunimmt. Die Dabbawalas, die ebenfalls zu hohem Mafle auf ein funktionierendes Transport-
system angewiesen sind, haben hingegen tberraschenderweise nur geringfiigig Probleme.

Das Risiko, von Ereignissen mit katastrophalen Auswirkungen betroffen zu sein, aber
auch das alltigliche Risiko von Mobilititseinschrinkungen sind gravierende direkte Auswirkun-
gen, die das Handeln der Bevélkerung aber auch ihre Haltung gegeniiber den Problemen be-
stimmen. Der jihrlich variierende Verlauf des Monsuns aber auch unterschiedlich intensive
Monsunvorbereitungen der Behoérden machen die Folgen fiir die Menschen unkalkulierbar.
Dies fithrt dazu, dass sich die Einwohner an immer neue Gegebenheiten anpassen und lernen
miissen mit dem Risiko neuer Probleme umzugehen.

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung zeigen, dass die Risiken und Probleme
zu Verinderungen des sozialen und wirtschaftlichen Verhaltens seitens der Betroffenen fiihren.
Die einzelnen Individuen einer Berufsgruppe gehen dabei in ganz unterschiedlicher Art und
Weise mit den entstehenden Schwierigkeiten um, obwohl ihre Probleme viele Ahnlichkeiten
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aufweisen. In Anlehnung an die Kategorisierung von TWIGG (2004) und auf Basis der eigenen
Erhebungsergebnisse wurden verschiedene Formen von adjustments herausgearbeitet. Anders als
urspringlich angenommen lief} sich kein vergleichbares Problemlésungsverhalten bei den Ver-
tretern eines Berufs erkennen. Es wurde folglich kein enger Zusammenhang zwischen der Wahl
des adjustments und der jeweiligen beruflichen Titigkeit gefunden. Deswegen wurde nach einer
alternativen Erklirung gesucht. Diese wird in der Disposition einer Person gesehen, denn der
Charakter der Beschiftigten hatte einen wesentlichen Einfluss auf das jeweilige Verhaltensmus-
ter. Im Folgenden wird eine Typisierung der empirisch erhobenen Verhaltensweisen vorge-
nommen, um einen ersten Erklirungsansatz zu entwickeln.

Entwicklung einer Verhaltenstypisierung

Im Vorfeld der Untersuchung fand eine umfassende Auseinandersetzung mit unter-
schiedlichen Modellen statt, die aus der Perspektive der geographischen Hazard- und Risiko-
forschung Erklirungsansitze der Auswahlkriterien von adjustments bieten. Somit konnte ein
umfassender Uberblick iber den theoretischen Hintergrund, den die beiden Forschungsrich-
tungen liefern, gegeben werden (vgl. Kapitel 2.4.3). Im Sinne einer offenen Herangehensweise
an die Ergebnisse fand die Entwicklung der quantitativen und qualitativen Fragebogen losgelost
von den betrachteten Theorien und Modellen statt. Dadurch wurde vermieden, dass lediglich
eine Verifizierung existierender Theorien vorgenommen wurde. Erst im Verlauf der Ergebnis-
auswertung fanden die theoretischen Hintergriinde und Modelle erneut Berticksichtigung und
ermoglichten so eine theoriegeleitete Ergebnisanalyse.

Fur die Analyse der Erhebungsdaten wurde auf das Entscheidungsmodell nach BELL et
al. (1988) bzw. KATES (1994) und das erweiterte Entscheidungsmodell nach BURTON et al.
(1993) zuriickgegriffen, da in diesen Modellen Parallelen zu den empirischen Ergebnissen fest-
gestellt werden konnten. Auch zu anderen Modellen waren Ahnlichkeiten zu erkennen. Das
Entscheidungsmodell bzw. das vereinfachte Entscheidungsmodell wiesen jedoch die nétige Offen-
heit auf, um eine eigene Typisierung auf der Grundlage der empirischen Ergebnisse aufzustel-
len. Dadurch konnte den Ergebnissen dieser Arbeit gentigend Raum gegeben werden, ohne sie
in ein bestehendes Modell zu zwingen.

Im Verlauf der Ergebnisauswertung war zunehmend deutlich geworden, dass der letzt-
lich entscheidende Grund fiir das Verhalten der Individuen jenseits ihrer beruflichen Erforder-
nisse im personlichen Bereich - im Bereich ihrer Personlichkeitscharakteristika - zu suchen ist.
Dabei wird die Disposition eines Individuums als zutreffender Erklarungsansatz gewertet: Be-
stimmend fir die Reaktion auf Herausforderungen sind psychologische Charakteristika der
Person, seine Disposition. Trotz der Ubereinstimmungen zu bestehenden Modellen aus der geo-
graphischen Hazard- und Risikoforschung wurde letztendlich deutlich, dass die gebotenen Er-
klarungsansitze dieser Forschungsrichtungen an dieser Stelle nicht umfangreich genug waren.
Deswegen wurde ein Theorieansatz aus einer anderen Wissenschaftsdisziplin hinzugezogen:
Das Konstrukt der Disposition stammt aus der Psychologie. So schreibt ASENDORPF (2005),
dass eine Disposition gemifd der naiven Dispositionstheorie nach LAUKEN (1974, in ASENDORPF
2005: 4) ,ein Merkmal einer Person [ist], das eine mittelfristige zeitliche Stabilitit, d.h. zumin-
dest Wochen oder Monate tberdauert [..., die] die Person dazu [disponiert], in bestimmten
Situationen ein bestimmtes Verhalten zu zeigen.“ Der Dispositionsbegriff wird dabei in der All-
tagspsychologie ,zur Beschreibung von Verhaltensregelmifligkeiten und zur Erklirung und
Vorhersage von Verhalten verwendet.“ (ASENDORPF 2005: 4).

Auf der Basis dieses Ansatzes konnten unterschiedliche Dispositionstypen identifiziert
werden. Die Betroffenen liefen sich nach ihrer Disposition und dem daraus resultierenden Ver-
halten gegeniiber der Monsunsituation kategorisieren. Jeder Person konnte gemif ihrer Risiko-
orientierung, Handlungsorientierung und Empfindungsorientierung eines der jeweiligen Auspri-
gungen aus jedem Bereich zugeordnet werden. Auf dem Hintergrund dieser Uberlegungen und
den folgenden Ausfiihrungen wurde versucht das Zusammenspiel der Vielfalt der Verhaltens-
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formen in einer Abbildung festzuhalten (vgl. Abbildung 12). Dabei wird von der Autorin nicht
verkannt, dass kein stringentes Kausalmodell entwickelt werden konnte. Griinde dafiir sind
neben der hohen Varianz der Handlungsweisen die relativ geringe Zahl der untersuchten Fille.
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Abbildung 12: Der Einfluss der Disposition auf die Reaktion und die méglichen Reaktionsformen
(Quelle: eigene Darstellung)

Dadurch ist die Identifikation eines eindeutigen Erklirungsmusters nur bedingt moglich.

Die Befragungsergebnisse belegen, dass das Verhalten der Betroffenen gegeniiber dem
Naturrisiko Monsun durch eine unterschiedliche Risikobereitschaft gekennzeichnet war, die im
Rahmen der Risikoorientierung zwischen den Ausprigungen risikofreudig und wvorsichtig unter-
schieden werden konnte. Diese Typisierung beruht auf dem konstruktivistisch-sozial-
wissenschaftlichen Verstindnis von Risiko, da nur das Risiko auf individueller Ebene betrachtet
wurde (vgl. Kapitel 2.4.3). Demnach wird ein Risiko aufgrund der Einschitzung der Situation
des Einzelnen perzipiert, die vom jeweiligen Wissensstand geprigt ist. Mogliche externe Risi-
kofaktoren wurden in dieser Typisierung weitestgehend aufler Acht gelassen. Bei der Hand-
lungsorientierung konnte nach aktiven und passiven Betroffenen differenziert werden. Als aktiv
werden diejenigen bezeichnet, die viele Vorbereitungen trafen bzw. adjustments machten, um
sich ihren Arbeitsalltag oder ihren Weg zur Arbeit zu erleichtern. Der Empfindungsorientierung
kam in den Grundhaltungen gelassen, energisch, fatalistisch und sich begniigend vor. Die einzelnen
Typen werden im folgenden Verlauf anhand von Interviewaussagen und Fallbeispielen exempli-
fiziert.
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Erldauterung zur Risikoorientierung

Die Einordnung der Risikoorientierung in das hier entwickelte Modell steht im Einklang
mit dem Entscheidungsmodell von BELL et al. (1988) und KATES (1994), in dem die Disposition
in der dort dargestellten Oberkategorie Einflussgrofle der Einstellung wiederzufinden ist (vgl.
Kapitel 2.4.3). Laut diesem Modell wird die Einstellung einer Person beispielsweise durch die
Risikogeneigtheit und die Kontrolliiberzeugung (Kontrolle der Naturrisiken seitens der Be-
troffenen) beeinflusst. Nach dem Modell von BELL et al. (1988) bzw. KATES (1994) ist die
Risikobereitschaft ein Einflussfaktor der Einstellung. Das in dieser Arbeit aufgestellte Modell
beruht hingegen auf der Annahme, gewonnen auf der Grundlage der Befragungsergebnisse,
dass die Risikobereitschaft nicht nur als Einflussfaktor, sondern auch als eine personliche Cha-
raktereigenschaft interpretiert werden kann, die das Verhalten des Individuums mafigeblich
bestimmt. In der von der Autorin entwickelten Typisierung wird die Risikobereitschaft dem-
nach als eine der moglichen Dispositionen gesehen. Allerdings ist sie zusitzlich durch eine Ab-
wigung der moglichen Schiden und Nutzen, wie im wvereinfachten Entscheidungsmodell nach
BURTON et al. (1993) erliutert wird, bestimmt. Demnach wird die Risikobereitschaft auflerdem
durch eine rational abgewigte Entscheidung beeinflusst, die auch vom jeweiligen finanziellen
Status des Befragten abhingig sein kann. Die Aussagen der Befragten verdeutlichen diese un-
terschiedliche Bereitschaft ein Risiko einzugehen, die je nach Ausprigung zu einem unterschied-
lichen Umgang mit der Situation fihrte. Manche Befragten waren aufgrund ihrer Einschitzung
der Situation bereit ein wesentlich grofleres Risiko einzugehen, waren also risikofreudiger als
andere®, die schilderten, sie verhielten sich bei moglichen Schwierigkeiten und Risiken vorsich-
tig®.

The work goes first. I always go to work even if it is raining or it is flooded.
(Tax_03_Chem_157).

I am always attending work whether it is raining or it is not raining. I just stay at my work-
place. (5_09_Dad_147).

If it is raining heavily during monsoon then there is no way that I can drive the car. I would
not get out of the house. I would stay at home. (T'ax_07_Cuf_225).

[....] some people come to work on a rainy day though we are allowed to take a casual
leave. You cannot do everything to get to your workplace. (P_22_Cuf_440).

Der Einfluss der Schaden-Nutzen-Abwigung auf das Risikoverhalten wird anhand folgender
Aussagen deutlich.

During monsoon if there is heavy rain I have no business. So during that time I close the
taxi and go home. Otherwise I always go. [...] I am a daily man, I want business. I do not
worry about what happens tomorrow. I need business today. (Tax_05_Cuf_139, 253).

So if there is heavy rain I just stay at home. That is the best thing. I mean there is nothing
more than your life, so you better stay back home. (P_18_Cuf_298).

Es konnte keine generell hohere Risikobereitschaft bei Befragten mit selbststindigem Berufssta-
tus festgestellt werden. Dies bestitigt die Annahme, dass die Risikobereitschaft einerseits durch
die Schaden-Nutzen-Abwigung, andererseits durch die Disposition des Befragten beeinflusst
wurde.

¥ Beispiele fiir risikofreudige Befragte sind: P_09_And; P_26_And; S_09_Dad; Tax_03_Chem u.a.
0 Beispiels fiir vorsichtige Befragte sind: P_17_Cuf; P_20_Cuf; P_28_And; S_01_Cuf; Tax_07_Cuf u.a.
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Erlauterung zur Handlungsorientierung

Auflerdem beeinflusste die Handlungsorientierung des jeweiligen Befragten sein Verhal-
ten. Diejenigen, die selbst aktiv Mafinahmen ergriffen, wollten sich selbst die Situation erleich-
tern oder die bestehenden Schwierigkeiten reduzieren. Es gab jedoch auch Befragte, die keiner-
lei Mafinahmen ergriffen, sich demnach passiv verhielten, aber dennoch mit der Situation nicht
ersichtlich schlechter zurechtkamen (P_20_Cuf; P_28_And; S_05_Cur; S_06_Cur; S_09_Dad;
Tax_07_Cuf; Tra_01_Bus). Der Einfluss eines aktiven Charakters auf das Risikoverhalten wird
anhand folgender Aussagen ersichtlich.

If you know that it is going to rain much you must prepare yourself accordingly [...]. You
need your own strategy. [...] It takes 10 to 15 minutes longer but I just leave home earlier.
You have to do. (P_08_And_111)*.

Befragte, die viele Anstrengungen unternahmen, um zur Arbeit zu gelangen bzw. um ihre be-
rufliche Titigkeit ausiben zu kénnen, werden als aksiv bezeichnet. Beispielhaft ist die Aussage
einer der befragten Pendlerinnen:

[...] you try hard to get to work [...]. You go to the station, you see a lot of chaos, people
are just running here and there, indicators are not working, there is no proper announce-
ment. So you go there, you just wait for half an hour, 45 minutes, expecting a train to come.
Hopefully you can get into it and than...but it does not happen like that. So after waiting,
after one hour trying hard to get there you just go back home. (P_16_Cuf_159)*.

Erliuterungen zur Empfindungsorientierung

Einige Befragte gingen auflerdem, begriindet durch ihre Empfindungsorientierung, sehr
unterschiedlich mit den Problemen um. Sie verhielten sich gegeniiber Problemen gelassen. Sie
beschrieben, dass sie durch die Einschrinkungen im Verkehrssystem direkt oder indirekt betrof-
fen seien und sahen Mingel im bestehenden Transportsystem. Doch die Befragten dieses Typs
schienen sich mit der Situation arrangiert zu haben, da sie ihren eigenen Weg gefunden hatten,
mit den Schwierigkeiten umzugehen (P_08_And; P_22 Cuf; P_23_Cuf, P_25_Cuf;
P_27_And; S_08_Dad; Tax_01_Chem). Aussagen wie ,Let us see“ (P_23_Cuf_146) oder ,Just
take it easy“ (P_08_And_118) in Bezug auf zukinftige Probleme oder ,Monsoon is nothing
special® (Exp_11_227) verdeutlichen die ge/assene Herangehensweise dieser Befragten, die ihnen
den Umgang mit tatsichlichen Schwierigkeiten bzw. dem Risiko von Problemen erleichterte.
Die gelassenen Typen liefien sich zusitzlich nach ihrer Risikofreudigkeit unterscheiden. Einer der
Befragten beispielsweise schien seinen eigenen adjustments derart zu vertrauen, dass er keine
Notwendigkeit mehr sah vorsichtig zu agieren (P_08_And). Ein Anderer sah die Schwierigkei-
ten, mit denen er konfrontiert war, als minder bedeutend an als das Ausiiben seiner Arbeit, auf
die er sehr stolz war. Daher war er bereit ein Risiko, beispielsweise von Schiden an seinem Au-
to, einzugehen (Tax_01_Chem). Andere hingegen verhielten sich bei Problemen vorsichtiger,
meinten beispielsweise, sie blieben bei Schwierigkeiten lieber zuhause (P_22_Cuf; P_23_Cuf;
P_25_Cuf; P_27_And).

Andere Befragte hingegen begniigten sich mit ihrer Situation und schienen so ihren Weg gefun-
den zu haben mit den Schwierigkeiten umzugehen.

It is a family business and we are happy with it. (S_09_Dad_221).

1 Weitere Beispiele fiir Befragte, die viele Mafinahmen unternahmen sind: P_09_And; P_14_Ban; P_16_Cuf;
P_18_Cuf; P_23_Cuf; P_25_Cuf; P_26_And; S_01_Cuf; S_02_Cuf; Tax_01_Chem; Tax_05_Cuf; u.a.

Weitere Beispiele fiir Befragte, die sich sehr anstrengten ihre Titigkeit austiben zu konnen, sind: P_09_And;
P_14_Ban; P_18_Cuf; P_22_Cuf; P_23_Cuf; P_26_Cuf; Tax_01_Chem; Tax_05_Cuf u.a..
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I am satisfied with my business and do not expect a lot from anyone. (S_06_Cur_94)*.

Diese Disposition war dabei unabhingig davon, ob sie selber viele Mafinahmen zur Verbesse-
rung ihrer Situation unternahmen oder nicht. So schilderten einige Befragte umfassende Prob-
leme (S_03_Cur; S_06_Cur; S_09_Dad), sahen ihre Situation dennoch nicht als ausweglos,
sondern gaben sich zuversichtlich und zufrieden. Die Attribute der aufgestellten Typologie
werden anhand von zwei Fallbeispielen weiter erldutert.

Typ: Risikofreudig — aktiv — energisch

Als Beispiel fir diesen Typus dient eine Pendlerin, die sich gleichzeitig risikofreudig, ak-
tiv und energisch gab (P_24_Cuf). Sie wohnte in Andheri und fuhr jeden Tag mit vier unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln zum Arbeitsplatz an der Cuffe Parade, wobei der Zug ihr Haupt-
verkehrsmittel darstellte. Sie beschrieb eine enorme Verlingerung der Fahrtzeit, die pro Strecke
normalerweise 60 bis 90 Minuten dauerte, wihrend des Monsuns jedoch bis zu 210 Minuten
betrug. Sie hatte beispielsweise durch Verspatungen der offentlichen Verkehrsmittel und eine
angespannte Verkehrslage hiufig Probleme rechtzeitig zur Arbeit zu gelangen. Jedoch schrinkte
sie ein, dass sie dieses Jahr noch keine gravierenden Uberschwemmungen mitbekommen habe.
Dem Verkehrssystem gegentiber war sie sehr negativ eingestellt, schien bei ihren Beschreibun-
gen aber eine Tendenz zur Ubertreibung aufzuweisen. Beispielsweise sagte sie, Transportein-
schriankungen verursacht durch Uberschwemmungen seien bei jedem stirkeren Regen die Folge.
Die offentlichen Verkehrsmittel seien nie punktlich (P_24_Cuf_ 89, 93, 143). Auch griffe sie
niemals auf staatliche Informationsdienste, wie den Wetterbericht oder die disaster helpline,
zuriick, da sie diese nicht fiir verlisslich hielte (P_24_Cuf_85). Sie verhielt sich sehr ablehnend
gegenuber jeglicher Hilfeleistung, die extern geboten wurde. Stattdessen gab sie sich energisch
im Umgang mit der Situation. Sie erklirte, sie lasse sich durch die Schwierigkeiten nicht beein-
trichtigen.

I am totally unfazed by these problems. If there is a high tide after some time it will pass
away and then things will be ok. [...] I have the will to run. If T am up to stay [at home] I
will stay but if I am up to come [to office] I can manage to come no matter what. It just
takes me longer. Like today I had to shout for an auto [autorickshaw] for 25 minutes, I

missed my train, my regular train, and then I was delayed by another 10 to 20 minutes.
(P_24_Cuf_192ff).

Diese Aussage zeigt einerseits, dass sie sich den Schwierigkeiten gegeniiber a4#iv verhilt, um so
ihren Arbeitsweg zu bewiltigen. Andererseits verhielt sie sich sehr risikofreudig gegeniiber der
Situation, indem sie sich durch die moglichen Risiken nicht einschrinken lie. Doch wird
durch die Aussage auch deutlich, dass sie der Meinung war, dass sie die Situation kontrollieren
konne. Es sei nur ein starker Wille notig, dann konnten die Umstidnde einen nicht einschrin-
ken. Diese Disposition hatte bei der Befragten eine andere Problemwahrnehmung zur Folge als
sie bei anderen Befragten festgestellt werden konnte. Fir die Pendlerin stellten die Umstinde,
die fir andere problematisch waren, keine Schwierigkeit dar. Thre Einstellung kann auflerdem
als Erklirung dienen, warum sie keinerlei Verstindnis fiir die Angste ihrer Mitbiirger aufbrach-
te. Die panischen Reaktionen ihrer Mitbiirger, die bei jedem stirkeren Regen dichten, die Situ-
ation sei wie 2005, konnte sie nicht nachvollziehen.

I do not know why people should ever panic but they do. It is heavy downpour and every-
body thinks: ‘Oh it is like 26/7 again and it will get flooded all over the city.
(P_24_Cuf_247).

# Weitere Beispiele fiir sich begniigende Befragte sind: P_10_And; P_21_Cuf; S_01_Cuf; S_02_Cuf;
Tra_03_WR; Tra_04_WR; Tra_05_WR; Tra_06_WR.

Die disaster helpline wurde 2004 vom BMC Disaster Management eingefiihrt. Diese sei fiir alle Personen, die
wihrend Katastrophen unterschiedliche Arten von Problemen hitten, so Mr. Narvekar (Exp_01_71).
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Die energische Haltung schien ihr demnach zu helfen die Schwierigkeiten, mit denen sie auf
ihrem Weg zur Arbeit konfrontiert war, zu bewiltigen. Sie schien ihre Probleme lieber selbst in
die Hand zu nehmen als sich auf Hilfeleistungen anderer zu verlassen. Aus ihrer Willensstirke
schopfte sie Kraft den Risiken, die ihr Weg zur Arbeit barg, zu begegnen und reduzierte gleich-
zeitig die subjektiv wahrgenommenen Probleme, mit denen sie konfrontiert wurde®.

Typ: Vorsichtig — passiv — fatalistisch

Als Beispiel fiir diesen Typus soll ein Taxifahrer herangezogen werden, der sich gegen-
tber der Situation vorsichtig, passiv und fatalistisch verhielt (Tax_06_Cuf). Er fuhr ein gemiete-
tes Fahrzeug und beschrieb, dass er wihrend des Monsuns pro Tag weniger Stunden fahre. Dies
war einerseits dadurch begriindet, dass er bei schlechten Wetterbedingungen weniger Kunden
hatte, andererseits wollte er das Fahrzeug und sich selber nicht gefihrden.

If there is a lot of water logging I prefer to stay safe. I would not take the risk of flying off
the roads. I just park my car and wait for the water to go aside. (Tax_06_Cuf_310).

Diese Auferung verdeutlicht den durch Vorsicht geprigten Standpunkt des Befragten. Er wies
eine sehr geringe Bereitschaft zum Risiko auf, obwohl er ein geringeres finanzielles Risiko trug
als andere Fahrer mit eigenen Fahrzeugen, da der Besitzer des Fahrzeuges fiir Reparaturkosten
aufkam.

Trotz des erheblichen Einflusses der Monsunbedingungen auf sein Geschift beklagte er
sich wenig. Er sagte, er habe etwas landwirtschaftliche Fliche in Bihar und komme daher mit
der Situation aus. Dabei schien er sich mit den Umstidnden der Situation abgefunden zu haben.
Beispielsweise sagte er: ,Let it go as it goes“ (Tax_06_Cuf_185) und erweckt damit den Ein-
druck, als meinte er, dass er an seiner Situation sowieso nichts dndern konne. Seine Haltung
gegentber der Situation erscheint fazalistisch. Dieser Eindruck wird dadurch bestirkt, dass er
nur wenige selbst ergriffene Maflnahmen zur Verbesserung seiner Situation erwihnte und nur
wenig Anstrengungen machte, um seine Titigkeit trotz der Schwierigkeiten auszuiiben. Seine
Haltung gegeniiber der Situation kann demnach als passiv bezeichnet werden. Seine Situation
von sich aus zu verbessern schien er nicht in Erwigung zu ziehen. Eher beschwerte er sich, er
habe keine Sicherheiten von staatlicher Seite. Er war der Meinung, dass die Regierung verant-
wortlich sei, ihm finanzielle Unterstiitzung zu geben. Wihrend des Monsuns hatte er wesent-
lich geringere Einnahmen, da er weniger Passagiere hatte. Daher forderte er einen monetiren
Ausgleich seitens der Regierung fiir Tage, an denen er wegen Uberschwemmungen nicht arbei-
ten konnte. Im Gegensatz zur Pendlerin im ersten Beispiel verlief} er sich fast vollig auf Hilfe
seitens staatlicher Akteure, anstatt die Dinge selbst in die Hand zu nehmen. Er ergab sich sei-
ner Lage, da er diese fiir unabénderlich hielt und fand sich mit seiner Situation ab. Diese fazalis-
tische Disposition half ihm mit méglichen Schwierigkeiten umzugehen und brachte ihn dazu sich
bei Uberschwemmungen oder starkem Regen vorsichtig zu verhalten und sich keinem Risiko
auszusetzen. Sein adjustment bestand in der Vermeidung des Risikos.

% Weitere Beispiele fiir diesen Typ sind: P_09_And; Tax_05_Cuf.
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Zusammenfassung

Die Diskussion anhand ausgewihlter Beispiele und Aussagen konnte verdeutlichen,
dass die Disposition der wesentliche Einflussfaktor der Reaktion auf die Monsunbedingungen
ist. Daher konnten durch die vorliegende Untersuchung Teilaspekte des Entscheidungsmodells
belegt und erginzt werden. Eine vollstindige Uberpriifung aller Einflussfaktoren des Modells
konnte im Rahmen dieser Arbeit nicht vorgenommen werden. Eine Folgeuntersuchung, die
sich mit den anderen Einflussfaktoren befasst, wire angebracht. Durch eine solche konnten die
weitaus komplexeren Motive fir die Wahl von adjustments umfangreicher untersucht werden,
die in der vorliegenden Arbeit als separate Faktoren betrachtet wurden. Auflerdem konnte der
Einfluss von Erfahrungen auf die Einstellung und schlieflich die Disposition untersucht werden.
Die Anwendung des Verfahrens der Triangulation wire hier ebenfalls ratsam, da so die komple-
xen Einflussgrofien gut erhoben werden konnten.

Die Ergebnisse zeigen auflerdem, dass die Disposition der Befragten nicht nur einen
Einfluss auf die Wahl der Mafinahme hatte, wie im Entscheidungsmodell dargestellt, sie kann
auch in Form der Haltung (Einstellung) des Befragten als Reaktion bzw. Art des Umgangs mit
der Situation gesehen werden (vgl. Abbildung 12). Die Disposition der Person und die daraus
resultierende Haltung gegeniiber der Situation beeinflusste die subjektive Wahrnehmung der
Probleme wihrend des Monsuns, wie bereits bei der Erfassung der Problemhiufigkeit in der
qualitativen Erhebung deutlich wurde. Hier stellte sich heraus, dass jeder Befragte aufgrund
seiner Haltung gegeniiber der Situation eine andere Problemwahrnehmung hatte, die die Aus-
sagen bestimmte und somit die Analyse der Hiufigkeiten erschwerte (vgl. Kapitel 5.5). Der
subjektiv wahrgenommene Umfang der Probleme wird demnach durch die Haltung gegeniiber
der Situation bestimmt, ahnlich wie dies laut dem konstruktivistisch-sozialwissenschaftlichen
Risikoverstindnis der Fall ist, in welchem das Risiko durch die Risikowahrnehmung und die
daraus folgende Handlung entsteht (vgl. Kapitel 2.4.2). Basierend auf den Untersuchungsergeb-
nissen wird angenommen, dass Befragte mit beispielsweise einer ge/assenen Haltung eine hohere
Toleranzschwelle gegentiber problematischen Situationen hatten als diejenigen, die eine ange-
spannte Einstellung aufwiesen. Daher nahmen erstere weniger Umstinde als problematisch
wahr. Die Haltung kann demnach helfen, Probleme subjektiv zu reduzieren. Um eine generelle
Reduzierung von Problemen durch dezidierte Haltungen abschliefend zu belegen, mussten
weitere Fallbeispiele aus einer Folgestudie stiitzend herangezogen werden. Anhand der vorlie-
genden Ergebnisse konnte jedoch gezeigt werden, dass die Haltung dabei helfen kann mit den
Problemen wihrend des Monsuns besser zurechtzukommen und somit zu einer Problemmini-
mierung beitridgt. Daher kann die Einstellung bzw. eine Einstellungsinderung nach der Defini-
tion in Kapitel 2.4 als eine Art von adjustment bezeichnet werden.

Im Rahmen der Ergebnisdiskussion wurde die Kategorisierung von adjustments nach
TWIGG (2004), die bereits bei der Darstellung der Ergebnisse in Kapitel 5.6 durch die Katego-
rie der Strukturellen adjustments erginzt wurden, erweitert (vgl. Abbildung 12). Auf der Basis
des Entscheidungsmodells, das die Einstellung gegentiber einem Naturrisiko allein als einen die
Wahl der adjustments beeinflussenden Faktor sieht, konnte gezeigt werden, dass auch gewisse
Haltungen gegentber Naturrisiken als adjustment interpretiert werden konnen. Sie erleichtern
oder erschweren den Betroffenen den Umgang mit Problemen oder Risiken. Daher konnte die
zur Analyse der Ergebnisse herangezogene Kategorisierung nach TWIGG (2004) im Rahmen
dieser Arbeit durch die empirisch belegten Kategorien Strukturelle adjustments sowie adjustment
der Einstellung erginzt werden.
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7 Fazit und Ausblick

Réiumlich mobil sein ist in Mumbai nicht immer einfach. Die Bewohner der Megastadt
haben mit etlichen Einschrinkungen und Schwierigkeiten beim Zurtcklegen ihrer alltiglichen
Wege zu kimpfen, sei es auf dem Weg zur Arbeit, wihrend der Arbeit oder in ihrer Freizeit.
Die Lage der Stadt fiihrt zu einer grofitenteils linear verlaufenden Verkehrsfithrung, die eine
Konzentration des Verkehrs auf wenigen Achsen zur Folge hat. Dadurch kommt es regelmifig
zu zeitraubenden Staus. Die wachsende Einwohnerzahl hat ein steigendes Mobilititerfordernis
zur Folge, welches sich neben der angespannten Straflenverkehrslage in iberfiillten 6ffentlichen
Verkehrsmitteln wie Ziigen und Bussen manifestiert. Die hohe Flichenausdehnung und die
Gliederung der Stadt mit einer nur wenig polyzentrisch geprigten Struktur in Hinsicht auf die
Arbeitsplatzverteilung fithren ebenfalls zur Steigerung des Mobilititsbedarfs fiir die Arbeitsbe-
volkerung.

Wie diese Arbeit am Beispiel von Uberschwemmungen bzw. starken Niederschlagser-
eignissen wihrend des Monsuns zeigt, konnen Hazardereignisse zu weiteren Einschrinkungen
der Mobilitit fithren. Bei den untersuchten Berufstitigen unterschiedlicher Titigkeitsfelder
tuhrten die Bedingungen wihrend des Monsuns zu vielfiltigen zusitzlichen Schwierigkeiten
und Folgewirkungen. Letztere entstanden unter anderem durch die Beeintrichtigung des Ausii-
bens ihrer beruflichen Titigkeit. Zudem waren nicht nur Berufstitige betroffen, die direkt auf
ihrem Weg zur Arbeit oder wihrend der Arbeit in ihrer Mobilitit eingeschrinkt waren. Auch
Berufsgruppen, die in ihrer Titigkeit indirekt von einem funktionierenden Verkehrssystem ab-
hingig waren, hatten Probleme zu beklagen. Unterschiede zeigten sich in der Hinsicht, dass die
Probleme bei den selbststindigen Berufstitigen von essentiellerer Bedeutung waren als bei den
Festangestellten.

Es wird deutlich, dass das jahrlich wiederkehrende Naturereignis Monsun durch die Ei-
genarten und komplexen strukturellen Gegebenheiten der Megastadt Mumbai und ihrer Bevol-
kerung zu einem Hazardereignis wird und sogar katastrophales Ausmafl annehmen kann. Die
vielschichtigen Strukturen der urbanen Agglomeration duflern sich beispielweise in der Stadt-
struktur, den vielschichtigen Verkehrs- und Pendlerverflechtungen und der Vielfiltigkeit der
Verkehrsmittel. Zudem tragen die hohe Bevélkerungsdichte und das unkontrollierte Flichen-
wachstum der Megastadt zu ihrer Komplexitit bei. All diese Faktoren erhéhen neben vielen
anderen die Anfilligkeit der Megastadt und ihrer berufstitigen Bevolkerung gegeniiber Hazar-
dereignissen wie Uberschwemmungen. Aber auch die Vielfalt der Berufsfelder und Beschifti-
gungsverhiltnisse, die zwischen festangestellt und selbststindig variieren und die Bevélkerung
teilweise ohne soziales Sicherungssystem zuriicklassen, verschirfen die Situation fir die Be-
troffenen. Dies wurde in der vorliegenden Arbeit am Beispiel des Ereignisses im Jahr 2005 und
den Ergebnissen aus den Untersuchungen wihrend des Monsuns 2010 deutlich.

Die Folgen von Hazardereignissen wie Uberschwemmungen kénnen nur schwer vor-
hergesehen werden. Sie variieren je nach Intensitit und Verlauf des Ereignisses sowie durch das
Ausmafl der Anpassungsstrategien und Reaktionen der Bevolkerung einerseits, und durch die
Eftektivitit der Mitigations-, Praventions- und Vorbereitungsmafinahmen seitens der staatli-
chen Behorden andererseits. Daher sind es nicht nur die direkten Auswirkungen auf die Mobili-
tit, die beeintrichtigen. Allein das Risiko von Uberschwemmungen betroffen zu sein, ist etwas
womit die Berufstitigen leben miissen. Doch haben sie gelernt mit dieser alltiglichen Bedro-
hung wihrend des Monsuns umzugehen. Dabei bergen nicht nur Extremereignisse ein Risiko,
auch kleinrdumige Uberschwemmungen oder lokale Niederschlige, die weniger katastrophal
erscheinen, konnen erhebliche Folgen haben und bringen die Betroffenen dazu auf das Risiko in
Form von adjustments zu reagieren. Die Untersuchung ergab, dass ungeachtet der vielen
Schwierigkeiten und Risiken, mit denen die Beschiftigen tagtiglich konfrontiert sind, viele eine
aus westlicher Sicht unvorstellbare Gelassenheit gegeniiber der Situation aufweisen. Diese ldsst
sich einerseits durch die Gewohnung an die Bedingungen erkliren. Andererseits helfen die um-
fangreichen adjustments, die die Berufstitigen im Laufe der Zeit geprigt durch die eigenen ge-
sammelten Erfahrungen entwickelt haben, gelassener gegentiber Schwierigkeiten zu sein. Viele
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Befragte wussten sich sehr gut selbst zu helfen. Dabei konnten keine vornehmlich berufsspezifi-
schen adjustments belegt werden wie urspriinglich angenommen. Eher bestimmen die Person-
lichkeitseigenschaften der Betroffenen das Verhalten in schwierigen Zeiten.

Die Arbeit hat gezeigt, dass die lokale Bevolkerung am Beispiel unterschiedlicher Be-
rufsgruppen durch ihre eigenen adjustments einen wesentlichen Beitrag zur Reduzierung ihrer
Probleme leistet. Mit geringem Aufwand konnten aussagekriftige Ergebnissen tber adjustments
der lokalen Bevolkerung ermittelt werden, die bei der Gestaltung von Mafinahmen zur Prob-
lemreduzierung seitens hoherer Instanzen gut mit einbezogen werden kénnten. Die Bedeutung
von adjustments der lokalen Bevolkerung ist weitestgehend bekannt, wird jedoch nach wie vor zu
wenig in bestehende Strukturen mit einbezogen (siehe erliuternd dazu: DIKAU 2007: 48;
TWIGG 2004: 141ff). Die Kombination von adjustments der Bevolkerung mit Maflnahmen der
Behorden oder Institutionen ist wichtig, denn den Betroffenen fehlt der nétige ibergeordnete
Blick. Obwohl sie ,Experten® bei der Linderung ihrer individuellen Probleme sind, treffen sie
ihre Mafinahmen schliefflich um die Symptome, nicht jedoch die Ursachen der Probleme zu
beheben. Sie bleiben hiufig auf der Mikroebene, denn sie betrachten nur ihr eigenes Umfeld. Es
tehlt ihnen meist der notige Uberblick, um beispielsweise die Probleme beeinflussende (stadt-)
planerische Faktoren zu bertcksichtigen. Dies kann nur seitens der Beh6rden geleistet werden.

Durch Meinungsumfragen tber die Ansichten der Bevolkerung zum behordlichen Risi-
komanagement wire es moglich, eine hohere Effektivitit der zu implementierenden Mafinah-
men zu erreichen. Durch stirkere Berticksichtigung der Meinung der lokalen Bevélkerung
kénnte ein besseres Verstindnis zwischen Institutionen und Biirgern erreicht werden. An dieser
Stelle sollten Folgeuntersuchungen ansetzten. Die individuell angewandten adjustments, die eine
Reaktion auf fehlende Mafinahmen seitens der Behorden darstellen, bieten ein grofles Potential,
das zu einer Verbesserung der Situation fithren kann. Eine vertiefende Untersuchung der durch
die Bevolkerung wahrgenommenen Mingel konnte daher zu einer héheren Zufriedenheit auf
beiden Seiten fithren und so zur weiteren Reduzierung der Probleme fir die untersuchten Be-
rufsgruppen beitragen.

78



8 Literatur- und Quellenverzeichnis

AGRAWAL, P. G. & NANDI, S. K. (2009): Dabbawala of Mumbai. Masters of Supply Chain
Management, L.B. Associates Ltd., Delhi.

ANDHARIA, ]J., PATANKAR, A., PATWARDHAN, A., LAKHANI, V. (2010): Mumbai City Re-
port, International Workshop on Climate Change Vulnerability Assessment and Urban De-
velopment Planning for Asian Coastal Cities, Bangkok.

ANDREWS, H., MASON, V., UPTON, D. (2010): The Psychological Impacts of Exposure to
Floods, Psychology, Health & Medicine, Vol. 15 (1): 61- 73.

ARMSTRONG, P. & BRUNOTTE, E. (2002): Lexikon der Geographie, Spektrum Akademischer
Verlag, Heidelberg.

ASENDORPF, ]J. B. (2005): Psychologie der Personlichkeit, Springer Medizin Verlag, Heidel-
berg.

ATTESLANDER, P. (1995): Methoden der Empirischen Sozialforschung, Walter de Gruyter,
Berlin.

BAEHR, V., BALDERMANN, J., HECKING, G., KNAUg, E., SEITZ, U. (1977): Bevolkerungsmo-
bilitit und kommunale Planung. Konsequenzen kleinrdumiger Bevolkerungsmobilitat fur die
kommunale Infrastruktur, Schriftreihe 7 des Stidtebaulichen Instituts der Universitit Stutt-
gart, Karl Krimer Verlag, Stuttgart.

BAKER, J., BASU, R., CROPPER, M., LALL, S., TAKEUCHI, A. (2005): Urban Poverty and
Transport: The Case of Mumbai, World Bank Policy Research Working Paper 3693, The
World Bank.

BALL, T., BLACK, A., HOUSTON, D., TAVENDALE, A., WERRITTY, A. (2007): Exploring the
Social Impacts of Flood Risk and Flooding in Scotland, Scottish Executive Social Research,
John Wiley & Sons, Inc., Edinburgh.

BANERJEE-GUHA, S. & Low, N. (2003): The Global Tyranny of Roads: Observations from
Mumbai & Melbourne. In: WHITELEGG, J. [Ed.]: World Transport Policy & Practice, 2003,
Vol. 9 (2), York: 5-17.

BANSE, G. (1996): Herkunft und Anspruch der Risikoforschung. In: BANSE, G.: Risikofor-
schung zwischen Disziplinen und Interdisziplinaritit, Ed. Sigma, Berlin: 15-72.

BELL, D.E., RAIFFA, H., TVERSKY, A. (1988): Descriptive, Normative and Prescriptive Inter-
actions in Decision Making. In: BELL, D.E., RAIFFA, H., TVERSKY, A. [Hrsg.]: Decision
Making, Cambridge: 9-30.

BENDIMERAD, F., SINGH, R., WENZEL, F. (2007): Megacities — Megarisks. In: Natural Haz-
ards, Vol. 42: 481-491.

79



BHAGAT, R.B. (2007): City Size and Urban Population Growth in India Emerging Scenario
after Census 2001. In: CUSACK, C., POMEROY,G., THAKUR, B., THAKUR, S.K. [Eds.]:
City, Society and Planning, Ashok Kumar Mittal, New Delhi: 133-144.

BHAGAT, R.B., CHATTOPADHYAYS, A., GUHAZ, M. (2006): Mumbai after 26/7 Deluge:
Some Issues and Concerns in Regional Planning.

BHATTACHARYA, S. & CROPPER, M. (2007): Public Transport Subsidies and Affordability in
Mumbai, India, Policy Research Working Paper 4395, The World Bank Development Re-

search Group, Sustainable Rural and Urban Development Team.

BLAIKIE, P., CANNON, T., DAVIS, 1., WISNER, B. (1994, 2004): At Risk, Natural Hazards,
Peoples’ Vulnerability and Disasters, Routledge, London u.a..

BLENK, J., BRONGER, D., UHLIG, H. [Hrsg.] (1977): Fischer Lianderkunde Siidasien, Band 2,
Fischer Taschenbuch Verlag, Frankfurt am Main.

BOHLE, H.-G. (1994): Diirrekatastrophen und Hungerkrisen. Sozialwissenschaftliche Perfekti-
ven Geographischer Risikoforschung. In: Geographische Rundschau, 1994, 46 (7/8): 400-407,

Westermann, Braunschweig.

BORNEMANN, S., FORSTER M., KNUPPEL, B., SCHMIDT, I. (2001): Mobility and Transport
in Agglomeration Areas — the Nuremberg Region in the 21* Century as an Example. In:
MAYINGER, F. [Hrsg.]: Mobility and Traffic in the 21* Century, Springer-Verlag, Berlin,
Heidelberg: 80-186.

BOWDEN, M.]J., GOULD, H.A., JOHNSON, D. L., KATES, R W., KAY, P.A., RIEBSAME, W.E.,
WARRICK, R.A., WEINER, D. (1981): The Effect of Climate Fluctuation on Population:
Two Hypotheses. In: FRAMER, G., INGRAM, M.J., WIGLEY, T.M.L. [Eds.]: Climate and

History. Studies in Past Climate and their Impact on Man, Cambridge University Press,
New York.

BRANDT, C. [Hrsg.] (2010): Mobil arbeiten - gesund arbeiten? Arbeitsqualitit und Gestal-
tungsansitze bei mobiler Arbeit, Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft, Berlin.

BRAUCH, H. G. (2005): Treats, Challenges, Vulnerabilities and Risks in Environmental and
Human Security, United Nations University, Institute for Environment and Human Securi-
ty, Studies of the University: Research, Counsel and Education — Publication Series of
UNU-EHS, Nr. 1., Bonn.

Brihanmumbai Electric Supply & Transport Undertaking (BEST) (0.J.): Duties and Responsi-

bilities of Conductors.

BRONGER, D. (1996): Indien. Grofite Demokratie der Welt zwischen Kastenwesen und Ar-
mut, Perthes Linderprofil, Klett-Perthes, Gotha.

BURTON, I. & HAQUE, C. E. (2005): Adaptation Options Strategies for Hazards and Vulnera-
bility Mitigation. An International Perspective. In: HAQUE, E. [Hrsg.]: Mitigation of Natu-
ral Hazards and Disasters, International Perspectives, Springer, Dortrecht: 3-21.

BURTON, 1., KATES, RW., G.F. WHITE, G.F. (1978, 1993): The Environment as Hazard,
Oxford University Press, New York.

80



CARTER, W. N. (1992): Disaster Management: A Disaster Manager’s Handbook. Asian Devel-
opment Bank, Manila.

CHAKRAVARTHY, S. & CHAUHAN, D. (1994): Metropolis Bus Transport. A Case Study of
BEST. In: GANDHI, P. J., GUNASEELAN G.J. [Hrsg.]: Indian Transport System, K. M. Rai
Mittal for Mittal Publications, New Delhi: 252-262.

CHATTERJEE, M. (2010): Resilient Flood Loss Response Systems for Vulnerable Populations
in Mumbai: A Neglected Alternative, The State University of New Jersey, New Brunswick,
Dissertation zur Erlangung des Doktorgrades.

CLEMENS, J. (1997): Wirtschaftskraft und Slums. Bombay: Polarisierung in Indiens grofiter
Stadt. In: Landeszentrale fir Politische Bildung Baden-Wiirttemberg [Hrsg.], Zeitschrift
Grofistadte, Heft 2/97: //www.buergerimstaat.de/2_97/bis972j.htm, 4.2.2011.

CODRINGTON, S. (2005): Planet Geography, Solid Star Press, Sydney.

Coy, M. (2007): Risiko und Verwundbarkeiten als (Human-)Geographische Ansitze. Relevanz
fur Lateinamerika. In: WEHRHAHN, R. [Hrsg.]: Risiko und Verwundbarkeit in Lateiname-
rika, Kieler Geographische Schriften 117: 7-22, Innsbruck.

DAO, H., HEROLD, CHR., PEDUZZI, P., ROCHETTE, D., SANAHUJA, H. (2001): Feasibility
Report on Global Risk and Vulnerability Index — Trends per Year (GRAVITY) for
UNDP/ERD, Genf.

DAS, A. & PARIKH, J. (2004): Transport Scenarios in Two Metropolitan Cities in India: Delhi
and Mumbai. In: Energy Conversion and Management, Vol. 45 (15/16): 2603-2625, Elsevier
Science Ltd.

DECHANO, L. M., LIDSTONE, J., STOLTMAN, J. P. [Eds.] (2004): International Perspectives
on Natural Disasters: Occurance, Mitigation and Consequences, Kluwer Academic Publish-
ers, Dordrecht.

DEL NINNO, C., DOROSH, P. A., SMITH, L. C., Roy, D. K. (2001): The 1998 Floods in

Bangladesh. Disaster Impacts, Household Coping Strategies, and Response, International
Food Policy Research Institute, Research Report 122, Washington.

DEL NINNO, C., DOROSH, P. A., SMITH, L. C. (2003): Public Policy, Markets and Household
Coping Strategies in Bangladesh: Avoiding a Food Security Crisis Following the 1998
Floods, World Development Vol. 31(7): 1221-1238, Elsevier Science Ltd.

DERCON, S. (2002): Income Risk, Coping Strategies, and Safety Nets, The World Bank Re-
search Observer, Vol. 17(2): 141-166, The International Bank for Reconstruction and De-
velopment, The World Bank.

DESAI G. & YADAV, M. (2007): Housing Tenure for the Urban Poor: A Case Study of Mum-
bai City.

DE SHERBININ, A., PULSIPHER, A., SCHILLER, A. (2007): The Vulnerability of Global Cities

to Climate Change. In: Environment & Urbanization, International Institute for Environ-

ment and Development (IIED), Vol. 19 (1): 39-64.

81



DIKAU, R. (2007): Katastrophen — Risiken — Gefahren: Herausforderungen fiir das 21. Jahr-
hundert. In: KULKE, E., POPP, H. [Hrsg.] (2007): Umgang mit Risiken. Katastrophen —
Destabilisierung — Sicherheit. Deutsche Gesellschaft fiir Geographie, Lausitzer Druck- und
Verlagshaus GmbH, Bauzen: 47-68.

DIKAU, R. & POHL, J. (2007): ,Hazards“: Naturgefahren und Naturrisiken. In: GEBHARDT,
H., GLASER, R., RADTKE, U., REUBER, P. [Hrsg.] (2007): Geographie. Physische Geogra-

phie und Humangeographie, Elsevier, Spektrum Akademischer Verlag, Miunchen,:1029-
1076.

DIx1iT, A., MIRZA, M. M. Q., NISHAT, A. [Hrsg.] (2003): Flood Problem and Management in
South Asia, Kluwer Academic Publishers, Dortrecht.

DREYER, M., KLINKE, A., RENN, O., SCHWEIZER, P.-]. (2007): Risiko: Uber den gesell-
schaftlichen Umgang mit Unsicherheit, Oekom-Verlag Minchen.

DUCKI, A. (2010): Arbeitsbedingte Mobilitit und Gesundheit — Uberall dabei — Nirgendwo
daheim, In: BADURA, B., SCHRODER, H., KLOSE, J., MACCO, K. [Hrsg.]: Fehlzeiten-
Report 2009, Springer Medizin Verlag, Heidelberg: 61-70.

DUTTA, D., HERATH, S., MUSIAKE, K. (2001): Direct Flood Damage Modelling towards Ur-
ban Management, International Centre for Urban Safety Engineering, Report 1, Ils, Univer-
sity of Tokyo, Bangkok.

DWIVED], S. & MEHROTRA, R. (2001): Bombay — The Cities Within, Eminence Design Pvt.
Ltd., Mumbai.

EGNER, H. (2008): Gesellschaft, Mensch, Umwelt - beobachtet: ein Beitrag zur Theorie der
Geographie, Steiner, Stuttgart.

Envis Centre on Human Settlements (CHS) (0.J.): Monograph on Flood Hazard in Urban
Areas, School of Planning and Architecture, New Delhi.

FELGENTREFF, C. & GLADE, T. [Hrsg.] (2008): Naturrisiken und Sozialkatastrophen.
Springer-Verlag, Berlin, Heidelberg.

FEW, R. (2003): Flooding, Vulnerability and Coping Strategies: Local Responses to a Global
Threat. In: Progress in Development Studies, Vol. 3 (1): 43-58.

FIELD, T. M., MCCABE, P. M., SCHEIDERMAN, N. [Hrsg.] (1984): Stress and Coping, Law-
rence Erlbaum Association, Inc., New Jersey.

FLICK, U. (1995, 2000): Qualitative Forschung. Theorie, Methoden, Anwendung in Psycholo-
gie und Sozialwissenschaften, Rowohlts Enzyklopadie, Rowohlt Taschenbuch Vertrag,
Hamburg.

FLICK, U. (2004, 2005): Qualitative Sozialforschung. Eine Einfithrung, Rowohlts Enzyklopi-
die, Rowohlt Taschenbuch Vertrag, Hamburg.

FLICK, U. (2008): Triangulation. Eine Einfithrung, Verlag fiir Sozialwissenschaften, Wiesba-
den.

FLIEDNER, D. (1993): Sozialgeographie, Walter de Gruyter, Berlin.

82



FOLKMAN, S. & LAZARUS, R. S. (1984): Stress, Appraisal, and Coping, Springer Publishing
Company, New York.

FRANZ, P. (1984): Soziologie der riumlichen Mobilitit. Eine Einfihrung, Campus Studien
Band 556, Campus Verlag, Frankfurt, New York.

FRITZSCHE, A.F. (1986): Wie sicher leben wir? Risikobeurteilung und -bewiltigung in unserer
Gesellschaft, Verlag TUV Rheinland, Kéln.

FucHs, H.-J. (2000) Typisierung der Annuellen Niederschlagsvariationen in Nordostindien.
In: DOMROS, M. [Hrsg.]: Mainzer Geographische Studien, Heft 46, Geographisches Insti-
tut der Johannes Gutenberg-Universitit, Mainz.

GATHER, M., KAGERMEIER, A., LANZENDORF, M. (2008): Geographische Mobilitits- und
Verkehrsforschung, Studienbticher der Geographie, Borntreager, Stuttgart.

GEIPEL, R. (1992): Naturrisiken: Katastrophenbewiltigung im sozialen Umfeld, Wissenschaft-
liche Buchgesellschaft, Darmstadt.

GEIPEL, R. & POHL, J. (2002): Naturgefahren und Naturrisiken. In: Geographische Rundschau,
2002, 54(1), Westermann, Braunschweig.

GLASER, J. & LAUDEL, G. (2009): Experteninterviews und qualitative Inhaltsanalyse, Verlag
fiir Sozialwissenschaften, Wiesbaden.

Government of India (1998): Consultancy Report on Water Logging Problems in Mumbai
Suburban Area of Central Railway, Ministry of Railways, Geotechnical Engineering Direc-
torate, Luckow: 1- 4.

GUPTA, K. (2007): Urban Flood Resilience Planning and Management and Lessons for the
Future: A Case Study of Mumbai, India, Urban Water Journal, Vol. 4 (3): 183 — 194.

HAAS, H.-D., HUBER-FROHLI, ]., LESER, H., MOSIMANN, T., PAESLER, R., (2001):
DIERCKE-Woérterbuch Allgemeine Geographie, Westermann, Deutscher Taschenbuch

Verlag.

HACKL, M. (1992): Pendler — Ridumliche Bindung und der Zwang zur Mobilitit. Die Tren-
nung von Wohnort und Arbeitsort am Beispiel von Wochenpendlern im Bayrischen Wald,
Dissertation an der Universitit Erlangen-Niirnberg.

HARDOY, J. E., MILTIN, D., SATTERTHWAITE, D. (2001): Environmental Problems in an
Urbanizing World, Earthscan Publications Ltd., London.

HARMANCIOGLU, N., ROSSI, G., YEVJEVICH, V. [Eds.] (1994): Coping with Floods, NATO
Asi Series, Series E, Applied Sciences, Vol. 257, Kluwer Academic Publishers, Dordrecht.

HEINEBERG, H. (2001): Grundriff Allgemeine Geographie: Stadtgeographie, Ferdinand Scho-
ningh, Paderborn.

Helmholtz Association (2008): Risk Habitat Megacity. A Helmholtz Research Initiative 2007 —
2013, Helmholtz Centre for Environmental Research, UFZ, Leipzig.

83



HEWITT, K. [Hrsg.] (1983): Interpretations of Calamity from the Viewpoint of Human Ecolo-
gy, Allen and Unwin, Boston.

HIDAJAT, R. (2001): Risikowahrnehmung und Katastrophenvorsorge am Merapi in Indonesi-
en, Deutsches Komitee fiir Katastrophenvorsorge e.V..

HuQ, S., KOVATS, S., REID, H., SATTERTHWAITE, D. (2007a): Reducing Risks to Cities from
Disasters and Climate Change. In: Environment and Urbanization, Vol. 19 (3): 3-15.

HuQ, S., LANKAO, R. P, REID, H., SATTERTHWAITE, D. (2007b): Adapting to Climate
Change in Urban Areas, The Possibilities and Constraints in Low- and Middle- Income
Nations, Human Settlements Discussion Papers Series, Theme: Climate Change and Cities
1, International Institute for Environment and Development.

HYNDMAN, D. & HYNDMAN, D. (2011): Natural Hazards and Disasters, Brooks/Cole, Pacific
Grove, California.

IGWE, A. (2006): The Transport Challenge in the Sustainability of Megacities. In: BREBBIA,
C.A., DOLEZEL, V. [Eds.]: Urban Transport XII: Urban Transport and the Environment in
the 21* Century, WIT Transactions on the Built Environment, Vol. 89, WIT Press: 23-32.

Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) (2007): Synthesis Report — Summary for
Policymakers. Assessment of Working Groups I, I, and III to the Third Assessment Report
of the International Panel on Climate Change, IPCC: Cambridge University Press.

ITTYERAH, N., KORATTYSWAROPAM, N., MITTAL, N., PUCHER ]. (2005): Urban Transport
Crisis in India, Transport Policy, Vol. 12: 185-198.

KAMATH, P.V. (1947): Bombay Bus Drivers — their life and work. In: The Indian Journal of
Social Work, Tata Institute of Social Sciences, Vol. VII (4): 308- 318.

KATES, R'W. (1962): Hazard and Choice Perception in Flood Plain Management, Paper 78.
Department of Geography, University of Chicago.

KATES, R.W. (1978): Risk Assessment of Environmental Hazard, John Wiley & Sons, Chich-

ester.

KATES, R.W. (1994): Natural Hazard in Human Ecological Perspectives: Hypotheses and
Models. In: CUTTER, S.L. [Hrsg.]: Environmental Risk and Hazards, Allyn & Bacon, Eng-

lewood.

KESSLER, E., PRASAD, N., RANHIERI, F., SHAH F., SINHA, R., TROHANIS, Z. (2008): Cli-
mate Resilient Cities. A Primer on Vulnerabilities to Disasters, World Bank, Washington.

KirriscH, W.F. (1977): Riumliche Mobilitit, Grundlegung einer allgemeinen Theorie der
raumlichen Mobilitit und Analyse des Mobilititsverhaltens der Bevolkerung in den Kieler
Sanierungsgebieten, Kieler Geographische Schriften, Band 49, Selbstverlag des Geographi-
schen Instituts der Universitit Kiel, Kiel.

KORTUM G. (1979): Ridumliche Aspekte ausgewihlter Theorieansitze zur regionalen Mobilitit

und Moglichkeiten ihrer Anwendung in der wirtschafts- und sozialhistorischen Forschung.
In: BROCKSTEDT, J. [Hrsg.]: Regionale Mobilitit in Schleswig-Holstein 1600-1900, Stu-

84



dien zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte Schleswig-Holsteins, Band 1, Karl Wachholtz
Verlag, Neumiinster.

KRAAS, F., MULLER-MAHN, D., RADTKE, U. (2002): Stidte, Metropolen und Megastidte:
Dynamische Steuerungszentren und globale Problemriume. In: EHLERS, E., LESER, H.
(2002): Geographie heute — fir die Welt von morgen, Klett-Perthes, Gotha und Stuttgart:
27-35.

KRAAS, F. (2003): Megacities as Global Risk Areas. In: Petermanns Geographische Mitteilungen,
2003, 147 (4): 6-15, Justus Perthes Verlag Gotha GmbH, Darmstadt.

KRAAS, F. (2007): Megastidte. In: GEBHARDT, H., GLASER, R., RADTKE, U., REUBER, P.
[Hrsg.] (2007): Geographie. Physische Geographie und Humangeographie, Elsevier, Spekt-
rum Akademischer Verlag, Miinchen: 876-880.

KRISHNAN, S. (2003): The Spaces of Post-Industrial Mumbai, Collective Research Initiatives
Trust, Mumbai.

LAMNEK, S. (2005): Qualitative Sozialforschung, Beltz Verlag, Weinheim.

LEBEL, L., MANUTA, J., MANUTA K., NIKITINA, E. (2006): Assessing Institutionalised Ca-
pacities and Practices to Reduce the Risk of Flood Disasters. In: BIRKMANN, J. [Eds.]:
Measuring Vulnerability to Natural Hazards, Owards Disaster Resilient Societies, United
Nations University Press, New Delhi: 359-379.

LUHMANN, N. (1991): Soziologie des Risikos, Walter de Gruyter, Berlin.

MAHADEVIA, D. (2006): Urban Infrastructure Financing and Delivery in India and China,
China & World Economy, Vol. 14 (2): 105 — 120.

MARSALEK, J., SCHANZE, J., ZEMAN, E. (2006): Flood Risk Management: Hazards, Vulnera-
bility and Mitigation Measures, NATO Science Series, Series IV: Earth and Environmental

Sciences, Springer, Dordrecht.

MASSELOS, J. (2007): Defining Moments/ Defining Events: Commonalities of Urban Life. In:
MASSELOS, J. & PATEL, S. [Eds.]: Bombay and Mumbai. City in Transition, Oxford Uni-
versity Press, New Delhi: 31-49.

MERTINS, G. (2009): Riskiert die Megastadt sich selbst? In: Politische Okologie: Megacities.
Risikolebensriume mit Zukunft, Jahrgang 27, Oekom-Verlag.

MITCHELL, J.K. (1990): Human Dimensions of Environmental Hazards, Complexity, Dispari-
ty, and the Search for Guidance. In: KIRBY, A. [Eds.]: Nothing to Fear, University of Ari-
zona Press, Tucson: 131-175.

MITCHELL, J.K. [Eds.] (1999): Crucibles of Hazards: Mega-Cities and Disasters in Transition,
United Nations University Press, New York u.a..

MUKHOPADHYAY, T. (1995): Commercial Geography of a Metropolitan City. Spatial Struc-
ture of Retailing in Bombay, Ashok Kumar Mittal, New Delhi.

85



MULLER, T. (2009): Aktions- und Aktivititsriume Berliner Jugendlicher, Papers in Metropoli-
ten Studies, Vol. 54, Arbeitsbereich TEAS, Theoretische Empirische Angewandte Stadtfor-

schung, Freie Universitit Berlin, Berlin.

MULLER-MAHN, D. (2007): Perspektiven der geographischen Risikoforschung. In: Geographi-
sche Rundschau, 2007, 59(10): 4-11, Westermann, Braunschweig.

Mumbai Metropolitan Region Development Authority (MMRDA) (ohne Jahr): Executive
Summary on Comprehensive Transportation Study for MMR.

Municipal Corporation Greater Mumbai (MCGM) (ohne Jahr a): Urban Transportation. In:
Mumbai City Development Plan 2005-2025.

Municipal Corporation Greater Mumbai (MCGM) (ohne Jahr b): Strategy for Transportation.
In: Mumbai City Development Plan 2005-2025.

NIGG, J. M. (1995): Social Sciences Approaches in Disaster Research: Selected Research Issues
and Findings on Mitigating Natural Hazards in the Urban Environment. In: CHENG, F. Y.,
SHEU, M.-S. [Eds.]: Urban Disaster Mitigation. The Role of Engineering and Technology:
303-310, Elsevier Sciences Ltd.

NIRATHRON, N. (2006): Fighting Poverty from the Street. A Survey of Street Food Vendors in
Bangkok, Informal Economy, Poverty and Employment, Thailand Series, No.1, Interna-
tional Labour Organization.

NISSEL, H. (1977): Bombay-Untersuchung zur Struktur und Dynamik einer Indischen Metro-
pole, Institut fiir Geographie der Technischen Universitit Berlin, Berlin.

NISSEL, H. (1997): Megastadt Bombay — Global City Mumbai? Urbanisierungstendenzen in
Indien und die Spitzenposition Bombays im stidtischen System. In: FELDBAUER, G., HU-
SA, K., PILZ, E., STACHER, L. [Hrsg.]: Megacities. Die Metropolen des Stidens zwischen

Globalisierung und Fragmentierung, Historische Sozialkunde 12, Frankfurt am Main, 95 —
112, http://vgs.univie.ac.at/VGS_alt/HSK12lp.html.

NISSEL, H. (2004): Hafenstidte im Netzwerk britischer Weltherrschaft. In: ROTHERMUND,
D., WEIGELIN-SCHWIEDRZIG, S. [Hrsg.]: Der Indische Ozean. Das Afro-Asiatische Mit-

telmeer als Kultur- und Wirtschaftsraum, Edition Weltregionen, Verein fiir Geschichte und
Sozialkunde & Promedia Verlag, Wien.

NOLLE, T. (2005): Mobile Berufe — Eine Untersuchung der Arbeitsbedingungen und der Er-
nahrung im Hinblick auf die Gesundheit, Dortmund.

O’KEEFE, P. & WISNER, B. (1977): Land Use and Development, International African Insti-
tute, London.

OTTO, H.-J. (1979): Die Trennung von Wohn- und Arbeitsstitte als empirisches Problem und
ihre Auswirkungen im raumordnungspolitischen Bereich — Eine empirisch-analytische Un-
tersuchung der Pendlerbeziehung im Land Hessen, Rhein-Mainische Forschungen, Heft 89,
Verlag Waldemar Kramer, Frankfurt.

O’RIORDAN, T. (1986): Coping with Environmental Hazards. In: BURTON 1., KATES, R.W.

[Eds.]: Themes from the Work of Gilbert F. White, Geography, Resources, and Environ-
ment, Vol. 2, The University of Chicago Press, Chicago: 273-3009.

86



PACIONE, M. (2006): City Profile Mumbai, Department of Geography. In: Cities, Vol.23 (3):
229- 238, Elsevier Science Ltd.

PARKER, D. (1995): Disaster Vulnerability of Megacities: An Expanding Problem that Re-
quires Rethinking and Innovative Responses. In: GegJournal, 195, 37 (3): 295-301, Kluwer
Academic Publishers, Dortrecht.

PATANKAR, G. P. (1986): Bombay's Traffic Problems. In: Transport Reviews, Vol. 6 (3): 287-
302.

PATNAIK, U. & NARAYANAN, K. (2010): Vulnerability and Coping to Disasters: A Study of
Household Behaviour in Flood Prone Region of India, Indian Institute of Technology
Bombay.

PELLING, M. (2003): The Vulnerability of Cities. Natural Disasters and Social Resilience,
Earthscan Publications Litd., London.

PENDHARKAR, S. P. (2003): Population and Employment Profile of Mumbai Metropolitan
Region, Mumbai.

PFAFFENBACH, C. & REUBER, P. (2005): Methoden der empirischen Humangeographie. Be-
fragung und Befragung, Das Geographische Seminar, Westermann, Braunschweig.

PLAPP, T. (2004): Wahrnehmung von Risiken aus Naturkatastrophen. Eine empirische Unter-
suchung in sechs gefihrdeten Gebieten Stid- und Westdeutschlands, Verlag Versicherungs-
wirtschaft, Karlsruhe.

POHL, J. (1998): Die Wahrnehmung von Naturrisiken in der ,Risikogesellschaft“. In: HEIN-
RITZ, G., WIESSNER, R., WINIGER, M. [Hrsg.]: Nachhaltigkeit als Leidbild der Umwelt-
und Raumentwicklung in Europa, Steiner, Stuttgart: 154-163.

PREDO, C. (2010): Adaptation of Communities and Households to Climate- Related Hazards.
The Case of Storm Surge and Flooding Experience in Ormoc and Cabalian Bay, Philip-
pines, Economy and Environmental Program for Southeast Asia, Climate Change Technical
Report.

RASHID, S.F. (2000): The Urban Poor in Dhaka City: Their Struggles and Coping Strategies
during the Floods of 1998, Disasters, Vol., 24(3), Overseas Development Institute, Blackwell
Publishers, Oxford: 240-253.

REVT, A. (2008): Climate Change Risk: An Adaptation and Mitigation Agenda for Indian Cit-
ies. In: Environment & Urbanization, Vol. 20 (1): 207-229, International Institute for Envi-
ronment and Development.

RODE, P. (2007): Mumbai: The Compact Megacity, Urban Age, Newspaper Essay.

SCHEINER, J. (2009): Sozialer Wandel, Raum und Mobilitit. Empirische Untersuchungen zur
Subjektivierung der Verkehrsnachfrage, Verlag fiir Sozialwissenschaften, Wiesbaden.

SCHMUCK, H. (2000): "An Act of Allah": Religious Explanations for Floods in Bangladesh as

Survival Strategy. In: International Journal of Mass Emergencies and Disasters, Vol. 18 (1): 85-
95.

87



SCHOLLER-SCHWEDES, O. & RAMMLER, S. (2008): Mobile Cities. Dynamiken weltweiter
Stadt- und Verkehrsentwicklung. In: CANZLER, W., HESSE, M., RAMMLER, S., SCHOL-
LER-SCHWEDES, O. [Hrsg.] (2008): Mobilitit und Gesellschaft, Band 2, Lit Verlag, Berlin.

SHARMA, A., SHAW, R., SRINIVAS, H. (2009): Urban Risk Reduction: An Asian Perspective,
Emerald Group Publishing Limited, Binley.

SHARMA, R.N., SIVA RAJU, S., SITA, K. (1998): Census Survey of Hawkers on BMC Lands,

Tata Institute of Social Sciences, Mumbai.

SHAW, R. & SURJAN, A. K. (2009): Essentials of Urban Disaster Risk Reduction. In: KRISH-
NAMURTHY, R.R. & SHAW, R. [Eds.]: Disaster Management: Global Challenges and Local
Solutions, Universities Press (India) Private Limited, India.

SIEGEL, F. S. (1996): Natural and Anthropogenic Hazards in Development Planning, Envi-
ronmental Intelligence Unit, Academic Press, San Diego.

SMITH, K. (1992, 2004): Environmental Hazards. Assessing Risk and Reducing Disaster, 3rd
ed. Routledge, London, New York.

STANG, F. (2002): Indien, Wissenschaftliche Buchgesellschaft, Darmstadt.

Statistisches Bundesamt (1991): Bevolkerung und Erwerbstitigkeit. Volkszahlung vom 25. Mai
1987, Pendler, Teil 2: Berufs- und Ausbildungspendler, Fachserie 1, Heft 9, Metzler Po-
eschel, Stuttgart.

THYWISSEN, K. (2006): Components of Risk. A Comparative Glossary, United Nations Uni-
versity, Institute for Environmental and Human Security, Publication-Series of UNU-EHS,
2/2006, Bonn.

TOBIN, G.A. & MONTZ, B.E. (1997): Natural Hazards. Explanation and Integration, Guilford
Press New York, London.

TULLY, C.J. (2000): Mobilitit Jugendlicher am Lande und in der Stadt. Angleichung der Le-
bensstile — Differenzierte Mobilititsbediirfnisse. In: BAUMER, D., HUNECKE, M., LOCHL,
M., RABE, S., SCHULZ, U., TRAPP, CH., TULLY, C. ]J. [Hrsg.]: U.Move - Jugend und Mo-
bilitit, Institute fiir Landes- und Sozialforschung des Landes Nordrhein- Westfalen: 9 -23,
Dortmund.

TWIGG, J. (2004): Disaster Risk Reduction. Mitigation and Preparedness in Development and
Emergency Programming, Good Practice Review, Nr. 9. Humanitarian Practice Network,
Overseas Development Institute, London.

United Nations International Strategy for Disaster Reduction (UNISDR) (2002): Living with
Risk. A Global Review of Disaster Reduction Initiatives, Genf.

United Nations International Strategy for Disaster Reduction (UNISDR) (2008): Indicators of
Progress. Guidance on Measuring the Reduction of Disaster Risks and the Implementation

of the Hyogo Framework for Action, United Nations, Genf.

Urban Age Report (2007): Urban India. Understanding the Maximum City, Urban Age Cities

Programme, London School of Economics and Political Science, London.

88



VAN DEN BERG, M. (2010): Household Income Strategies and Natural Disasters: Dynamic
Livelihoods in Rural Nicaragua, Ecological Economics 69: 592—602, Elsevier Science Ltd.

WAMSER, J.I. (2002): Mumbai — Mumbai-Standort fiir deutsche Firmen? Geographisches In-

stitut Ruhr-Universitit Bochum, Bochum.

WATTS, M. (1983): Silent Voice: Food Famine and Peasantry in Northern Nigeria, University
of California Press, Berkeley.

WEBER, P. (1982): Geographische Mobilititsforschung, Ertrige der Forschung, Band 179,
Wissenschaftliche Buchgesellschaft, Darmstadt.

ZHAO, P. (2010): Sustainable Urban Expansion and Transportation in a Growing Megacity:

Consequences of Urban Sprawl for Mobility on the Urban Fringe of Beijing, Habitat Inter-
national 34: 236-243.

Weitere Quellen

Statistiken
Central Railway (2010a): Central Railway Train Statistics — May to August 2010.

Central Railway (2010b): Suburban Adverse Calendar June & July 2010.

Western Railway (2010): Western Railway Train Statistics — June to August 2010.
Zeitungsartikel

AIYAR, S., BOBB, D., BHUPTA, M. (2005): Cover Story Floods Mumbai. In: India Today,

08.08.2005.

ANJARIA, J.S. (2006): Street Hawkers and Public Space in Mumbai. In: Economic and Political
Weekly, 2006, 27.

ASHAR, S. (2009): Now, Only Native Hawkers Will Get Permanent Space. In: DNA — Daily
News & Analysis, 04.03.2009.

ASHAR, S. & SHARMA, P. (2010): Rains Bring Joy but Expose Chokepoints, Spelling Doom.
In: DNA — Daily News & Analysis, 16.06.2010.

BADAMI, S. (2006): Urban Transport in Mumbai. Two Choices for the Future, In: Economic
and Political Weekly, 18.11.2006.

BHOWMIK, S.K. (2005): The few Street Vendors in Asia: A Review, Economy & Political Week-
ly, 01.05.2005.

CosTA, R-.M. & DESHPANDE, S. (2008): Bumpy Road Ahead for Cab Conversion, In: Times
of India, 04.12.2008.

DESALI, S. (2008): Two Years on, Civic Body yet to Implement Chitale Committee Recom-
mendations. In: Indian Express, 26.09.2008.

89



DESAL G. (2010): BEST’s CNG Buses Fail to Cope with Monsoon Fury. In: Times of India,
16.07.2010.

DESHPANDE, S. (2008): No High Court Breather for Old Taxis in City. In: Times of India,
02.12.2008.

MASAND, P. (2010): Wet July Sees City Getting Highest Rain since ’06. In: Times of India, 04.
August 2010.

MEILER, O. (2009): Freiheit fiir Mumbai. In: Siddeutsche Zeitung, 03.07.2009.
NAIK, Y. (2010): Sleek Beauty Bound for City. In: Times of India, 22.06.2010.
RAO, S. (2010): No Buses for 10 per cent Buses. In: Hisdustan Times, 11.03.2010.
SEN, S. (2010a): Want a Taxi? Call the Cops. In: Times of India, 13.07.2010.

SEN, S. (2010b): BEST Sees 12% Rise in Breakdowns this Monsoon. In: Times of India,
21.07.2010.

SITARAM, M. (2010): Andheri East is an Ideal Residential Area. In: DNA — Daily News &
Analysis, 09.10.2010.

SHIVADEKAR, S. (2009): Taxi Owner Will Get Sops to Buy New Cabs. In: Times of India,
11.02.2009.

TATKE, S. (2010): Citizens, Students Gear up to Protect Mithi. In: Times of India, 26.07.2010.
VYAS, S. (2010a): Clogged Drains Greet First Rains. In: Times of India, 16.06.2010.

VYAS, S. (2010b): 26/7 Panel Reports. In: Times of India, 25.07.2010.

Internetquellen

Brihanmumbai Electric Supply and Transport Undertaking (BEST) (2011):

http://www.bestundertaking.com, 04.02.2011.

Census of India (2011): http://censusindia.gov.in/2011-prov-
results/prov_data_products_maha.html, 08.04.2011

Central Railway (2011):
http://www.cr.indianrailways.gov.in/cms_search.jsp?searchString=disaster, 26.02.2011.

India Metrological Department IMD) (2011):

http://www.imd.gov.in/section/climate/monsoon-onset.htm, 20.03.2011.
Karmayog (2011): http://www.karmayog.org/mumbaidp/, 31.03.2011.

Mumbai Corporation of Greater Mumbai (MCGM) (2010):

http://www.mumbaimonsoon.com/, 1.10.2010.

90



Municipal Corporation of Greater Mumbai (MCGM) (2011):
http://www.mcgm.gov.in/irj/portal/anonymous?NavigationTarget=navurl://d0b0cd2952998
2a9dfc75c90b762febb, 26.02.2011.

Mumbai Metropolitan Region Development Authority (2011): http://mmrdamumbai.org/,
4.2.2011.

National Climate Data Centre (NCDC), NOAA Satellite and Information Service (2011):
http://www.ncdc.noaa.gov/oa/climate/stationlocator.html, 04. 04.2011.

Natural Hazards Centre (2011): http://www.colorado.edu/hazards/, 15.01.2011.
Santacruz Electronic and Export Promotion Zone (2011): http://www.seepz.com, 4.2.2011.

Soonabai Pirojsha Godrej Ecology Centre (2011): http://www.mangroves.godrej.com/,
26.02.2011.

United Nations International Strategy for Disaster Reduction (UNISDR) (2011):
http://www.unisdr.org/index.php, 06.01.2011.

United Nations Population Fund (UNFPA) (2011):
http://www.unfpa.org/pds/urbanization.htm, 06.01.2011.

United Nations Environment Programme (UNEP) (2011): http://www.unep.org/tsunami/,
04.04.2011.

Urban Age (2007): http://www.urban-age.net/publications/cityProfiles/, 20.12.2011.

Western Railway (2011): http://www.wr.indianrailways.gov.in/, 26.02.2011.

91



9 Eigenstindigkeitserklirung

Ich versichere hiermit, dass ich diese Diplomarbeit eigenstindig verfasst und ohne Benutzung
anderer als der angegebenen Quellen und Hilfsmittel angefertigt habe. Die benutzten Quellen
sind wortlich oder inhaltlich als solche kenntlich gemacht. Diese Arbeit hat in gleicher oder
dhnlicher Form noch keiner Prifungsbehorde vorgelegen.

Koln, den 12. April 2011

Marie Pahl

92



Anhang

Anhang A
Anhang B
Anhang C
Anhang D

Anhang E

Abbildungen und Tabellen
Fotodokumentation
Liste der Interviewtranskripte und Protokolle, Liste der Gesprichspartner

Interviewleitfiden und Quantitativer Fragebogen im Original

Kodebaum

Al



Anhang A

Abbildungen und Tabellen

d!
Dahanu Roa ;

Van paoro

S Network __
Umrd Westfrn Centra
Churchgate - Viri&ast) U Mumbal CST - Kasaraj Khofdlst) = = |
Pal gh sty Churchgate - Borivlll (Slow) s Mumbal CST - Kalran (Slow) s
Saphal Virar - Dahanu MEMU Shuttle & Vasal Road - Diva ]
tabe o b Harbour Thane - Navl Mumbal f
3 umbal CST - Andherl) Parvel s Nerul) CBD - Uran (Under Contruction) pn
o MRTS(Under Construction) f1ssiins
@ w e
Vira »
»
NaaSopwra y' f‘ ke e el et bt e ke o K”‘ro
{ 4! Y™ ’ thed
IRoa Amburhm BemasasdmdBENV BC o akben sobep /W nmph yo -
P A T A
o = : :..-‘.'g‘.‘lt-;'-‘“ it smd Ealhdesi dey & Agan
thwa e 7 =t = e
-z. m‘ Tk Ay b ”‘..".‘G
Dubizan, - vehind
. Borkall Ehiw and ,['I‘ i
Kardiv & Twda
naud B e@ RV + “"O&nb'nii :
e LI K x K f o Terminal Satlon code
'y Joomhm "\‘ Than — e 0-""" Q  Interchange Ration
el i ',dp’ ¥ J" & nubs .;'hh - Indlan Ralkw 2r's
vl Pal 2 ’Q&"ﬂi « .',’ » Nah & Dighe Daty di .
£ J » f thard, P s | e‘lhn..
Santendoy Zornidnadng,, tmimadly % - - L 2 ]
tha a Almport '0:‘ C R § Reban Rilajn vmhmduu Pune -Lonav la
© Ghatkopa 0" o Chanzck s Suburban Sarica
Bandra TemInus » o Kopar Kharane .
Bandr Vidy w iha¥p 0‘:‘ %o Trbhe § eedaui) ,)" »
JIELr . F o g
ahim Jurctiog | G Kur ‘(’ o @ 1 X ~,
] o (4 urla Harbo ) - gyoon Pune
. o A MiNagar Takojs Parchanand 1 ¥ i iingar
N rubn ¢ Nerul g sheh B thadki
2da OT8 Raper " CBD Belipul) i Nav ade Rowd 5 g Dwodi
f. o " i O Kazam odi
Naral o
(4 adal) ol Ko e pf Kadambali - 6 :-:l'-d
. . . Mare, Naderag 1 Aburdi
tone . .ud - g Ehardeie & .’( & Gowns BT
o Pal Currey Road Cotton 9""" v & K‘U‘O ' Bapder odi
e : :dﬁ"h- /" Panv el Junction . "‘ 8 :d---.l‘i
~ - pron 2 orawal
entr By« \ © Tegaon
Dex! T e i\ \ Karchet
tre Zard odaly || g Naevdi
San
" Lonavla
: : Lowjedl thandala
- QKhopolo | ToKajak
\
Thay y
Abbildung 13: Bahnnetz der Vorstadtziige der CR und WR

Mumbai Suburban Rail

(Quelle: BHATTACHARYA & CROPPER 2007: 3)



Datum Niederschlagsmenge in mm Verkehrslage

CST Santa Cruz Central Railway Western Railway

14. Juni 79,8 56,9 Uberschwemmungen der Gleise Keine Probleme
zwischen Kurla und Vikhroli

15. Juni Keine 59,9 Uberschwemmungen der Gleise an ~ Keine Probleme
Daten unterschiedlichen Stellen auf der
Main und Harbour Line
16. Juni Keine 95 Uberschwemmungen der Gleise an  Keine Probleme
Daten unterschiedlichen Stellen auf der

Main und Harbour Line, abgebro-
chene Aste auf Schienen

18. Juni Keine 0 Uberschwemmungen der Gleise an ~ Keine Probleme
Daten unterschiedlichen Stellen auf der

Main und Harbour Line verursach-

ten Signalstérungen

03. Juli 178,3  166,9 Verspitungen Keine Probleme

24 Juli 33,0 36,1 Keine Daten bei Kalyan: 27 Ziige insgesamt 305
Minuten verspitet

bei Kurla, Nerul, Vikhroli, Thane:
30 Zige insgesamt um 250 Minu-
ten verspatet

31. Juli 49,3 59,9 Keine Daten in Vororten: Insgesamt 60 Ziige
verspitet

18. August | 98,0 108,9 Keine Daten Dadar: 50 Zuge verspitet

19. August 87,6 Keine Daten Dadar: 3 Zuge verspitet

Tabelle 2:  Wetterbedingte Schwierigkeiten beim Zugbetrieb 2010
(eigene Darstellung nach: MCGM 2010; National Climate Data Centre 2011, Central Railway
2010a, Central Railway 2010b, Western Railway 2010)
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Tidenhochststand in m /

Datum Uhrzeit Niederschlag in mm
Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2| Santa Cruz CST Kurla
01. Jun. 2010 - = 0,00 -
02. Jun. 2010 : : 9,91 -
03. Jun. 2010 : : 0,00 =
04. Jun. 2010 0,51 -
05. Jun. 2010 : : 0,00 =
06. Jun. 2010 : : 0,00 -
07. Jun. 2010 : : 13,97 =
08. Jun. 2010 : : 7,87 -
09. Jun. 2010 : : 71,88 =
10. Jun. 2010 1,02 -
11. Jun. 2010 : : 12,95 =
12. Jun. 2010 1,02 -
13. Jun. 2010 : : 0,76 -
14. Jun. 2010 : : 56,90 79,80
15. Jun. 2010 : : 59,94 =
16. Jun. 2010 95,00 -
17. Jun. 2010 : : 30,99 -
18. Jun. 2010 0,00 -
Datum Tidenhéchststa}nd inm/ Niederschlag in mm
Uhrzeit
Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2| Santa Cruz CST Kurla
19. Jun. 2010 - = 37,08 -




20. Jun. 2010 - - 1,02 - -

21. Jun. 2010 - - 8,89 - -

22. Jun. 2010 - - 0,00 65,00 -

23. Jun. 2010 4,01 3,5 87,12 63,18 102,31
10:25 21:55

24. Jun. 2010 4,28 3,63 83,06 117,60 -
11:56 23:45

25. Jun. 2010 - - 119,89 - -

26. Jun. 2010 4,32 - 6,10 0,00 0,25
12:36 -

27. Jun. 2010 3,72 4,32 0,00 0,00 0,00
00:27 13:15

28. Jun. 2010 3,77 43 36,07 5,58 40,89
01:05 13:51

29. Jun. 2010 3,77 4,26 21,08 26,14 20,29
01:40 14:27

30. Jun. 2010 3,7 4,18 5,08 4,56 13,70
02:15 15:00

01. Jul. 2010 - - 7,11 - -

02. Jul. 2010 3,42 3,96 49,02 18,01 83,06
03:20 15:54

03. Jul. 2010 3,28 16:23 95,80 178,30 166,90
03:49 3,82

04. Jul. 2010 3,16 3,65 112,01 112,78 136,13
04:53 16:59

05. Jul. 2010 - - 4,06 - -

06. Jul. 2010 3,18 3,31 51,05 56,31 78,45
07:27 18:13

Datum Tidenhéchststz'tnd inm/ Niederschlag in mm
Uhrzeit
Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2| Santa Cruz CST Kurla

07. Jul. 2010 3,37 3,23 37,08 33 28,43
08:47 19:40

08. Jul. 2010 3,63 3,27 53,09 82,49 66,03
09:51 20:46

09. Jul. 2010 3,91 3,42 85,09 26,35 89,91
10:40 21:52

10. Jul. 2010 4,19 3,65 0,00 19,51 13,68
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11:23 22:54
11. Jul. 2010 4,44 3,92 68,07 - S
12:05 23:49
12. Jul. 2010 4,66 - 0,00 2,28 0,51
12:48 -
13. Jul. 2010 4,15 4,83 56,90 23,35 62,22
00:40 13:31
14. Jul. 2010 4,3 4,9 23,88 7,61 44,45
01:28 14:14
15. Jul. 2010 4,34 4,87 12,95 0,25 27,91
02:17 14:57
16. Jul. 2010 4,24 4,7 10,92 25,13 23,09
03:07 15:40
17. Jul. 2010 4,04 4,41 65,02 12,67 61,97
04:02 16:24
18. Jul. 2010 3,79 4,03 20,07 18,25 17,25
05:05 17:09
19. Jul. 2010 3,57 3,64 29,97 15,46 42,91
06:20 17:59
20. Jul. 2010 3,57m 3,64 10,92 11,91 20,54
06:20 17:59
21. Jul. 2010 3,58 3,15 13,97 - -
09:12 20:21
22. Jul. 2010 3,75 3,18 93,98 54,83 67,97
10:16 21:44
23. Jul. 2010 3,92 3,34 71,88 25,06 112,67
11:04 22:48
24. Jul. 2010 4,07 3,51 36,07 32,98 51,51
11:44 23:35
Datum Tidenhéchststz'tnd inm/ Niederschlag in mm
Uhrzeit
Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2|  Santa Cruz CST Kurla
25. Jul. 2010 4,16 - 109,98 36,81 19,29
12:19 -
26. Jul. 2010 3,66 4,21 18,03 13,20 14,46
00:14 12:52
27. Jul. 2010 3,75 4,22 59,94 40,36 57,87
00:49 13:21
28. Jul. 2010 3,79 4,21 26,92 10,65 18,79
01:21 13:50
29. Jul. 2010 3,78 4,18 1,02 5,83 11,18
01:48 14:14
30. Jul. 2010 3,73 4,12 26,92 77,97 30,47
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02:15 14:38

31. Jul. 2010 3,65 4,03 59,94 49,25 69,80
02:46 15:06

01. Aug. 2010 3,54 3,87 67,96 98,51 115,04
03:22 15:37

02. Aug. 2010 3,39 3,65 9,91 54,84 51,06
04:09 16:12

03. Aug. 2010 3,25 3,4 34,04 12,40 28,19
05:13 16:49

04. Aug. 2010 3,18 3,19 23,11 3,03 23,10
06:37 17:34

05. Aug. 2010 3,27 3,08 0,76 10,67 0,76
08:05 18:41

06. Aug. 2010 3,51 3,12 0,00 0,00 0,50
09:21 20:13

07. Aug. 2010 3,83 3,35 0,76 2,78 10,91
10:14 21:35

08. Aug. 2010 4,17 3,7 45,97 22,32 55,36
10:58 22:43

09. Aug. 2010 4,49 4,06 3,05 5,58 15,74
11:41 23:41

10. Aug. 2010 4,76 - 8,89 9,04 6,35
12:22 =

11. Aug. 2010 4,35 4,92 1,02 0,00 0,00
00:32 13:03

Datum Tidenhéchststz'tnd inm/ Niederschlag in mm
Uhrzeit
Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2|  Santa Cruz CST Kurla

12. Aug. 2010 4,53 4,95 12,95 18,51 10,86
01:20 13:44

13. Aug. 2010 4,55 4,83 20,07 6,59 20,83
02:06 14:26

14. Aug. 2010 4,42 4,57 3,05 25,88 8,61
02:53 15:08

15. Aug. 2010 4,15 4,17 0,00 9,14 1,51
05:44 15:50

16. Aug. 2010 3,81 3,72 6,10 0,00 12,94
04:42 16:33

17. Aug. 2010 3,49 3,27 157,99 87,08 59,14
05:52 17:23

18. Aug. 2010 3,31 2,94 108,97 98,00 88,88
06:52 18:06

19. Aug. 2010 3,35 2,85 87,63 - -
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08:33 19:46

20. Aug. 2010 3,52 3 24,89 - -
09:45 21:14
21. Aug. 2010 3,72 3,24 10,92 - -
10:31 22:13 - - -
22. Aug. 2010 4 3,45 11,94 - -
11:06 22:56
23. Aug. 2010 40,2 3,65 3,05 2,00 12,43
11:36 23:33
24. Aug. 2010 4,1 - 7,11 5,59 4,56
12:03 -
25. Aug. 2010 3,77 4,14 8,89 4,56 6,59
00:06 12:29
26. Aug. 2010 3,36 4,15 21,08 24,1 33,52
00:56 13:06 - -
27. Aug. 2010 3,91 4,14 36,07 20,55 24,11
01:22 13:29
28. Aug. 2010 3,93 4,09 12,95 0,00 0,25
01:49 13:55
29. Aug. 2010 3,9 3,99 43,94 - -
02:18 14:25
Datum Tidenhéchststz'lnd inm/ Niederschlag in mm
Uhrzeit
Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2|  Santa Cruz CST Kurla
30. Aug. 2010 3,8 3,81 137,92 56,61 103,55
02:54 14:58
31. Aug. 2010 3,67 3,57 98,04 58,93 99,49
03:40 15:32
01. Sep. 2010 3,39 3,32 81,03 69,85 105,63
04:35 16:06
02. Sep. 2010 3,24 2,98 6,10 4,56 4,06
07:27 18:01
03. Sep. 2010 3,46 3,06 1,02 4,31 2,02
08:47 20:04
04. Sep. 2010 3,8 3,89 0,76 4,10 5,13
09:44 21:31
05. Sep. 2010 3,8 3,89 3,05 - -
09:44 21:31
06. Sep. 2010 4,17 3,83 1,02 - -
10:30 22:36
07. Sep. 2010 4,5 4,25 12,95 37,54 51,41
11:13 23:31
08. Sep. 2010 4,74 - 33,02 20,81 25,63
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11:55 -

09. Sep. 2010 4,55 4,84 60,96 - -
00:21 12:33
10. Sep. 2010 4,7 4,79 7,11 - -
01:06 13:13
11. Sep. 2010 4,69 4,6 2,03 - S
01:51 13:53
12. Sep. 2010 4,53 4,28 3,05 - -
02:37 14:35
13. Sep. 2010 4,23 3,88 2,03 - -
03:24 15:16
14. Sep. 2010 3,85 3,42 0,25 - -
04:16 15:59
15. Sep. 2010 3,48 2,9 8,89 0,00 2,29
05:19 16:53
16. Sep. 2010 3,24 2,72 3,05 63,72 25,89
06:39 18:27
Datum Tidenhéchststz'tnd inm/ Niederschlag in mm
Uhrzeit
Zeitpunkt 1 Zeitpunkt 2|  Santa Cruz CST Kurla
17. Sep. 2010 3,23 2,72 14,99 5,83 43,18
08:26 20:22
18. Sep. 2010 3,37 2,96 53,09 22,01 6,36
09:35 21:45
19. Sep. 2010 3,55 03:13 17,02 0,00 0,00
10:14 22:27
20. Sep. 2010 3,72 3,49 17,02 9,90 24,63
10:45 23:01
21. Sep. 2010 3,86 3,7 0,00 0,25 0,25
11:12 23:33
22. Sep. 2010 4,23 3,88 0,00 0,00 0,00
03:24 15:16
23. Sep. 2010 3,87 4,01 0,00 0,00 0,00
00:04 12:04
24. Sep. 2010 4,01 4,03 0,00 0,00 0,00
00:33 12:28
25. Sep. 2010 4,15 3,87 - 0,00 0,00
00:45 12:43
26. Sep. 2010 4,16 3,98 0,00 0,00 0,00
01:30 13:21
27. Sep. 2010 4,15 3,87 1,02 5,33 0,00
02:02 15:53
28. Sep. 2010 4,04 3,7 0,00 0,75 4,05
02:38 14:28
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29. Sep. 2010 3,83 3,49 = 0,00 0,00

03:21 15:03
30. Sep. 2010 3,59 3,27 0,00 24 0,50
04:12 15:43

Tabelle 3:  Niederschlagsmengen Juni bis September 2010 in Colaba und Santa Cruz, Mumbai
(eigene Darstellung nach: MCGM 2010; National Climate Data Centre 2011)
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Zone

Pendlerdistanz in km

Pendlerdistanz in Minuten

UL A~ W N =

6
Durchschnitt
aller Zonen

3,3
5,7
5,0
7,1
4,6
8,0
53

18,1
21,7
21,4
29,7
23,5
29.8
24,5

Tabelle 4: Durchschnittliche Pendlerdistanz einer Strecke in km bzw. Minuten nach Zonen

(nach BAKER et al. 2005: 13f)

Arbeitsplatz-  Zuhause Zonel Zone2 Zone3 Zone4 Zone5 Zone6 Auflerhalb Mobiler
standort Greater Arbeits-
Mumbais platz
Wohnung

Zone 1 8,5 6,0 5,4 4.1 0,9 1,1 2,9 1,2 0,1
Zone 2 6,2 0,3 60,4 6,1 1,6 1,5 1,0 2,8 0,0
Zone 3 5,0 6,7 5,0 73,1 4,2 2,0 0,7 0,3 3,0
Zone 4 8,8 10,2 43 21,2 47,8 0,5 0,8 3,1 3,2
Zone 5 2,1 9,0 7,8 6,7 0,9 54,6 6,7 4,7 7,7
Zone 6 4,4 13,3 8,1 7,7 15,1 3,6 37,6 5,4 4,9
Durchschnitt 5,8 19,5 15,1 223 13,4 9,3 8,5 2,9 3,2

aller Zonen

Tabelle 5: Prozentualer Anteil von Arbeitern nach Arbeitsplatz- und Wohnstandort
(nach BAKER et al. 2005: 13)

Verkehrsmittel Anzahl Prozent
Bus 17 60,7
Zug 14 50,0
privates Auto 21,4
Taxi 6 21,4
Rickshaw 10 35,7
zu Fuf} 1 3,6
Gesamt 54 100,0

Tabelle 6: Von den Befragten genutzte Verkehrsmittel

(eigene Erhebung)
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Anzahl der genutzten Verkehrsmittel Anzahl der Personen Prozent
1 10 35,7
2 13 46,4
3 2 7,1
4 10,7
Gesamt 28 100,0

Tabelle 7: Anzahl der von den Befragten benutzten Verkehrsmittel

(eigene Erhebung)
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Bewertung Hiufigkeit Prozent

Sehr gut 1 3,7

Gut 6 22,2

Durchschnittlich 10 37,0

Schlecht 6 22,2

Sehr schlecht 4 14,8

Gesamt 27 100,0

fehlend 1
Gesamt 28

Tabelle 8: Bewertung des Verkehrssystems der Befragten
(eigene Erhebung)
Sehrgut Gut  Durchschnittlich ~ Schlecht  Sehr schlecht ~ Gesamt

Bus Anzahl 0 5 5 4 2 16
Zug Anzahl 0 2 7 4 0 13
privates Auto  Anzahl 1 1 2 1 1 6
Taxi Anzahl 0 3 1 2 0 6
Rickshaw Anzahl 0 3 3 1 2 9
zu Fuf} Anzahl 0 0 0 0 1 1
Gesamt Anzahl 1 6 10 6 4 27

Tabelle 9: Bewertung des Verkehrssystems der Befragten in Abhingigkeit vom genutzten Verkehrsmittel

(eigene Erhebung)
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Anhang B

Fotodokumentation

Aufnahmen: Marie Pahl
Juni — September 2010

Foto 1: Vorstadtzug in einer Station

Foto 2: Passagiere an einer Station

Foto 3: Wartender Vorstadtzug im siidlich gelegenen Bahnhof CST

Foto 4: Der Bahnhof CS7"im Siiden der Stadt

Foto 5: Pendler auf dem Weg zur Bahnstation CST'

Foto 6: Der Bahnhof CST zur Stofizeit

Foto 7: Der Bahnhof CST zur Stofizeit

Foto 8: Das Hauptgebdude der Behorde BMC

Foto 9: Starker Regenguss

Foto 10: Lokale Uberschwemmung am Bhendi Bazaar

Foto 11: Passanten auf iberschwemmter Strafie

Foto 12: Reinigungsarbeiten der Abwasserkanile

Foto 13: Abwasserkanal entlang der Gleise

Foto 14: Verschmutzte Gullis sind hiufig Ursache von lokalen Uberschwemmungen
Foto 15: Verschmutzung der Abwasserkanile kann zu Uberschwemmungen der Gleise fithren
Foto 16: Personen beim iiberqueren von tberschwemmten Gleisen

Foto 17: Offentlicher Bus des Unternechmens BEST von der Marke Ashok Leyland

Foto 18: BEST-Angestellte bei einer Pause am Busdepot in Bandra

Foto 19: Dabbawalas bei der Umverteilung der auszuliefernden Tiffins (Churchgate Station)
Foto 20: Dabbawalas mit Tragevorrichtung fir die 7iffins

Foto 21: Auf einen Zug wartende Dabbawalas

Foto 22: Taxifahrer in seinem schwarz-gelben Taxi des dlteren Modells von Premier Padmini
Foto 23: Frauen am Dadar Flower Market
Foto 24: Rickshaw auf iiberschwemmter Strafle

Foto 25: Taxifahrer bei der Wartung seines Fahrzeuges
Foto 26: Farbliche Markierung entlang der Bahngleise
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Foto 1: Vorstadtzug in einer

Station

Foto 2: Passagiere an einer

Station

Foto 3: Wartender Vorstadtzug
im siidlich gelegenen Bahnhof
csT
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Foto 4: Der Bahnhof CST'im
Siiden der Stadt

Foto 5: Pendler auf dem Weg zur
Bahnstation CST

Foto 6: Der Bahnhof CST zur

Stoflzeit
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Foto 7: Der Bahnhof CST zur

Stoflzeit

Foto 8: Das Hauptgebiude der
Behorde BMC; vorne im Bild:
schwarz-gelbe Taxis des alten und

neuen Modells
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Foto 9: Starker Regenguss
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. Foto 10: Lokale
Uberschwemmung am Bhendi

Bazaar

Foto 11: Passanten auf

iiberschwemmter Strafle




Foto 12: Reinigungsarbeiten der
Abwasserkanile

Foto 13: Abwasserkanal entlang
der Gleise




Foto 14: Verschmutzte Gullis
sind hiufig Ursache von lokalen

Uberschwemmungen

Foto 15: Verschmutzung der
Abwasserkanile kann zu
Uberschwemmungen der Gleise

fithren
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Foto 16: Personen beim
iiberqueren von iiberschwemmten

Gleisen




{4:'4"‘ H -.-‘

t!l

fcor [
.HIH "a ik

. :
Foto 17: Offentlicher Bus des

Unternehmens BEST von der
Marke Ashok Leyland

Foto 18: BEST-Angestellte bei
einer Pause am Busdepot in

Bandra




Foto 19: Dabbawalas bei der
Umverteilung der
auszuliefernden Tiffins

(Churchgate Station)

Foto 20: Dabbawalas mit

Tragevorrichtung fiir die Tiffins
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Foto 21: Auf einen Zug wartende
Dabbawalas

Foto 22: Taxifahrer in seinem
schwarz-gelben Taxi des ilteren

Modells von Premier Padmini




Foto 23: Frauen am Dadar Flower

Market




Foto 24: Rickshaw auf

iiberschwemmter Strafle

Foto 25: Taxifahrer bei der
Wartung seines Fahrzeuges




Foto 26: Farbliche Markierung
entlang der Bahngleise zeigt die
Hohe des Wassers und gibt somit
Auskunft dariiber, ob der Zug
fahren kann



Anhang C

Liste der Interviewtranskripte und Protokolle, Liste der Gesprichspartner

Liste der Interviewtranskripte

Interviewtranskripte CD-Rom
Pendler: P_01 bis P_28

Interviewtranskripte CD-Rom
Transportangestellte:
Tra 01- Tra_06

Interviewtranskripte CD-Rom
Dabbawala

D 01

Interviewtranskripte CD-Rom

Taxi- und Rickshawfahrer
Tax_01 bis S_07

Interviewtranskripte CD-Rom
Straflenverkdufer

S_01 bis S_09

Gesprichsprotokoll G_01 CD-Rom
Beoachtungsprotokoll CD-Rom
B_01
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Liste der Gesprichspartner

Name und Position des .. Interview-
. Institution Kontakt Datum .

Gesprichspartners transkript
Mahesh Narvekar — BMC Municipal Corporation of 19.6.2010 CD-Rom
Chief Officer of BMC Greater Mumbai,
Disaster Mangement Cell Head Quarter,

Mumbai C.S.T. 400001
Rajiv Misra — Central Railway  1st floor, Annexe Building, 28.6.2010 CD-Rom
Chief Safety Officer Chatrapati Shivaji Terminus,

Mumbai — 40001

Rajiv_misraqyahoo.co.in
Shri RAR Kazi — BMC -Ward B 121, Ramchandra Bhatt Marg,  28.6.2010 CD-Rom
Sub Engineer Babula Tank Cross Lane, opp.

J.J. Hospital, Mumbao 400009
Mr. Sunil Railkav — BMC Cement Godown Building, Old  30.6.2010 CD-Rom
Deputy Chief Engineer Bakri Adda, N.M. Joshi Marg,
Ward E Mumbai — 40001
Al Quadros — Mumbai Tax- 108, Navjeevan Society Mumbai  14.7.2010 CD-Rom
Vorsitzender imen Union Central

Mumbai 400008
Mr. Rigpa - Vadala BEST Traffic Planning Section 16.7.2010 CD-Rom
Mitarbeiter Bus Depot 3rd Floor

Woadala Depot Building

Wadala Bus Depot

Mumbai 400031

transport@bestundertaking.com
Name und Position des .. Interview-

. Institution Kontakt Datum .

Gesprichspartners transkript
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Sharad Rao —

Vorsitzener, President u.a.

Shyam Sunder Gupta —
Chief Public Relations
Officer

J.R. Bhosale —
Finanzdirektor und Leiter

Ravikant R. Deshpande —
Depot Manager BEST

Prof. Janki Andharia

Dr. Pawan G. Agrawal —
CEO Dabbawalas

Mumbai Labour
Union;
Mumbai Hawk-
er Union; Ma-
harashtra State
Electric Board
Workers Union;
BEST Workers
Union;
National Hawk-
ers Federation,
Mumbai;
Autorickshaw —
Taximen's Un-
ion u.a.

Western Rail-

way

Western Rail-
way Employees
Union

BEST Bus
Depot Vadala

Tata Institute of

Social Sciences

Mumbai
Dabbawala

Bal Dandavate Smruti, 337/239,
N.M. Joshi Marg, Mumbai —
400013

info@sharadrao.com
www.sharadrao.com

3rd floor, Station Bldg,
Churchgate, Mumbai — 400020
cprowrly@gmail.com

Grand Road Station Platform 4
Mumbai
wreuhq@rediffmail.com

Traffic Planning Section
3rd Floor

Woadala Depot Building
Wadala Bus Depot
Mumbai 400031
Dravi_9259@rediffmail.com

Sion-Trombay Road, Deonar,
Mumbai 400 088
andharia@tiss.edu

Agrawal Institute of Manage-
ment &Technology,8/B,
Tagore Nagar, Vikhroli (E),
Mumbai — 400083
pawangagrawalacc@yahoo.co.in

19.7.2010

26.7.2010

27.7.2010

3.8.2010

27.8.2010

3.9.2010

CD-Rom

CD-Rom

CD-Rom

CD-Rom

CD-Rom

CD-Rom
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Anhang D

Interviewleitfiden und Quantitativer Fragebogen im Original

1. Leitfaden fiir qualitative Interviews in englischer Sprache

Introduction: This is a survey done for a diploma thesis at the University of Cologne, Germany. I would
like to learn about your daily life as a [occupation] during the monsoon. I will be asking you some ques-
tions about the problems you are facing during the rainy season concerning the transport situation in
Mumbai. The collected data will be handled anonymously and will be used only for academic purpose.

Ice breaker: General experiences
What kind of experiences do you have with flooding concerning the transportation system?

Block I: Problems during monsoon, workday/ Assessment of transport situation
How is your regular work day affected by the floods during the monsoon season?
During the monsoon season, how frequently do floods occur that affect your way to work?
In which way do the constraints of the transportation system through floods affect your op-
portunity to earn money?
Do you get paid if you are not attending work because if transportation constraints?

Do you work on other days as compensation?

How do you assess the transportation system in Mumbai during the monsoon?

Why?
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Block II: Strategies
What do you do if you cannot get to your workplace?
How do you prepare for the monsoon regarding your way to work?

Do you have other job opportunities during the monsoon that are not directly connected to
your primary occupation?

Block III: Improvements and actors

What do you think should be done to improve the transportation situation during the mon-
soon?

Who do you think is responsible to take actions to improve the transport situation?
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2. Leitfaden fiir Experteninterviews in englischer Sprache

Ice breaker: Generals

Could you please outline briefly the organisation of your [institution] (authority, enterprise,
union etc.).

o background
o fields of activity

o major tasks, objectives

Block I: Assessment of the situation during the monsoon

Which are the main problems?

o main problems (regarding monsoon, transport, traffic, working conditions)
o specific problems regarding transport

o frequency of problems

o especially affected areas

o most affected groups

o effect on daily life, local businesses

Block IT: Accomplishments

What kind of actions does your institution take to improve the situation?
o Main achievements and actions

o Proceeding of tasks

o Evaluation of tasks

o Cooperation partners

Block III: Future actions

What do you think should be done to improve the situation?
o Necessary action to solve the problems
o Responsible actors
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3. Qualitativer Beispielfragebogen im Original (Version Pendler)

Interviewerrating: Laufende Nr.: [ ][ ]

1.Date:[ 1[ 1/[ 1[ 1/2010
2. Time: [ J[ [ J[ ]

3. Today’s weather:
1 = sunshine / partly cloudy

2 = cloudy

3 = rain

4 = heavy rain [ ]
4. Gender of the respondent:

1 = male

2 = female [ ]
Questions:

1. Name of the respondent (optional):

2. Education attainment:
1 = no school qualifications
2 = primary school: until grade
3 = secondary school: until grade
4 = college/ university degree = what degree:
5 = technical: specify:
6 = other [ ]

3. Which is your current occupation?
1 = Dabbawala
2 = Taxi Driver
3 = Hawker
4 = Employee/ Commuter
5 = Employee at transport company

6 = Student

7 = Rickshaw driver

8 = Other [ ]
4. Do you have fewer customers during the monsoon season?

1="Yes

2 =No [ ]

5. Where do you live?

6. Where is your workplace?

7. Which mode of transportation do you use on your way to work/ during your work?

[Multiple response]
1 = bus
2 = train
3 =car
4 = taxi
5 = rickshaw
6 = bicycle [ ]
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7 = on foot [ ]
8 = hawker stand on the road /market [ ]
9 = other [ ]

8. How long is your commuting time approximately?
During the monsoon season [ ][ ][ ] min
During other seasons [ ][ ][ ] min

9. Do you check the weather forecast before leaving for work?
1 = yes, every morning on www.mumbaimonsoon.com
2 = yes, every morning in the newspaper, television
3 = sometimes

4 =no [ ]
10. How do you assess the transportation system in Mumbai during the monsoon?

1 = very good

2 = good

3 = average

4 = poor

5 = very poor [ ]

11. What do you think is good about the transport system in Mumbai?

12. What do you think is bad about the transport system?

13. Do you know about the disaster helpline 108>
1 =yes
2 =no [ ]

14. Did you call it already this year or during last year’s seasons?
1 = yes, this year
2 = yes, last year’s
3 = no, neither this year nor in another year [ ]

15. How often did you call it within one season?

1 = once
2 = twice
etc. [ ]

16. What did you complain about?

17. Do you think actions were taken after your call?

1=yes
2 =no
3 = do not know [ ]

18. Do you see any improvements of the transport situation during the rainy season since the
26/7 deluge?

1 = yes, there have been made major improvements

2 = yes, there are little improvements
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3 = no, flooding still constraints the transportation system a lot

4 = do not know [ ]
Which? -
19. In which fields do you see the most need for action regarding the transportation system?
[Multiple response]

1 = Frequency of trains or buses

2 = Delays

3 = Overcrowded

4 = Traffic congestion

5 = Variety of modes of transportation
6 = Technical upgrading of means of transportation
7 = Technical upgrading of tracks and roads

8 = Roads condition

9 = Other

[ B e B e W |
—_ e

20. Who do you think is responsible to take actions to improve the transport situation
/situation during the monsoon? [Multiple response]

1 = Government

2 = Administration (MMRDA, BMC)

3 = Transport companies

4 = Employees of the Railway companies /BEST

5 = Management of transport company [ ]

6 = Customers [ ]
7 = Public, citizens [ ]
8 = Other [ ]

21. On which level do you think actions should be taken? [Multiple response]
1 = local (at your station / your area)
2= municipal area (whole transportation network)

3 = State level (Maharashstra - government) [ ]
4 = national level (Government) [ ]
5 = other [ ]

22. What do you wish the most concerning the transportation system?
1.
2.
3.
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Anhang E

Kodebaum

Generelles
*  Fahrtzeit
*  Verdienst
* Eigenschaften Monsun

Probleme
*  Probleme wihrend Monsun
o Eigene Probleme
o Probleme mit Bussen
o Probleme mit Ziigen
o Problem Straflenverkehr
o Problem Rickshaws, Taxis
* Eigene Erfahrungen
* Eigene Erfahrungen 2005
*  Monsun 2010
*  Monsun 2005
» Effekt/Einfluss auf Mobilitit generell
*  Effekt auf Arbeit generell
*  Grund fiir Transportprobleme /Probleme
* Haiufigkeiten der Probleme
* Einfluss auf Verdienst
*  Ausgleich fiir Fehlen
* Stadtentwicklung
* Bevolkerungsentwicklung
*  Klimawandel

Bewertung und Verbesserungen
* Einschitzung der Situation (Transport, Monsun, Gesamt)
* Bewertung Verkehrssystem
e Transport gut
* Transport schlecht
* Bereich
o Bereich: Vielfalt der Transportmittel
Bereich: Qualitit der Transportmittel
Bereich: Transportmittel
Bereich: Verkehrsstau
Bereich: Straflentberfithrung
Bereich: Uberfiilltheit
Bereich: Frequenz der Transportmittel
Bereich: Technisches Aufwertung (Upgrading)
Bereich Verspitungen
Bereich: Rickshaw/ Taxi
Bereich: Priparation
Bereich: Qualitit Straflen
Bereich: Drainage
Bereich: Verbesserung Bewusstsein der Biirger

O OO0 O OO0 0O O O O OO OoOOo
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o Bereich: Verschmutzung
o Bereich: Desaster Management
e Akteur

* Ebene
*  Verbesserungen nach 2005

Strategien, Umgang
*  Verhalten bei Problemen
*  Strategie zur Verminderung
o Strategie: Wettervorhersage
o Strategie Informationssystem Bekannte
* Einstellung zur Monsunsituation
* Einstellung zur Transportsituation
* Risikowahrnehmung nach 2005
* Andere Beschiftigung

Zusitzlich BEST
*  Generelle Infos BEST
* (Einfluss) Kunden
e Verinderungen Arbeitstag
* Einstellung zur Arbeit

Zusitzlich Straflenverkiufer
» Titigkeit generell
* (Einfluss) Kunden
* Mitglied in Gewerkschaft
* Einstellung zur Arbeit
* Verinderungen Arbeitstag

Zusitzlich Taxi
*  Probleme Straflenverhiltnisse
* Einstellung zur Arbeit
* (Einfluss) Kunden
* Verinderungen Arbeitstag

Zusitzlich Dabbawala
*  Organisation (generell)
*  Organisation des Befragten
* (Einfluss) Kunden
* Einstellung zur Arbeit
*  Verinderungen Arbeitstag

Zusitzlich zur Experten
» Titigkeit generell
*  Desaster Management
* Losungen (fiir Probleme)
*  Mumbai generell
* Drainage System
* Effekt generell
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