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Nachdem im vorangegangenen Kapitel die
haufigsten Routen der transsaharischen Migrati-
on vorgestellt worden sind, geht es nun um die
Ballungszentren auf den Routen — die immer wie-
der neu miteinander zu verbindenden »dots«. Wie
sich gezeigt hat, sind die Routen stetigem Wandel
unterworfen.

Die nun vorzustellenden zwélf Orte aus insge-
samt fiinf Landern bilden hiufig die Konstanten,
einige sind jedoch selbst migrierender Art. Was
all diese Orte teilen ist, dass sie Menschen, Ver-
sorgung und Information zusammenfithren und
notwendig sind, um die lange Reise iiberhaupt zu
organisieren und zu bestehen. Gleichzeitig kon-
zentrieren sich an den Hubs Gefahren.

Die Auswahl der Hubs besteht aus solchen Or-
ten, die in Reiseberichten immer wieder genannt
werden. Zu einigen gibt es vergleichsweise um-
fangreiche Informationen, namentlich zu solchen
mit einer langen Tradition in der Versorgung bspw.
von Karawanen. Andere Orte kénnen nur deshalb
tiberhaupt bestehen, weil sie in der Verborgenheit
entstanden sind und in dieser verbleiben miissen,
damit die Migranten nicht der Gefahr der Depor-
tation durch staatliche Behérden ausgesetzt sind.
Vor allem durch neue Vereinbarungen zwischen
der EU und den nordafrikanischen Staaten kom-
men diese gewaltsamen Riickfiihrungen an die
am weitesten vom eigentlichen Zielort entfernte
Grenze immer hiufiger vor. Dies unterbricht le-
diglich das Fortkommen — wer einmal zuriickge-
schickt wurde, versucht es ein weiteres Mal und
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immer wieder. Es ist anzumerken, dass keiner der
Hubs ein anerkanntes Fliichtlingscamp darstellt,
sondern es sich meistenteils um bereits bestehen-
de Orte handelt, die in Teilen der vorhandenen
Stadtstruktur von Migranten voriibergehend be-
siedelt werden.

6.1 Organisationsformen

Jeder der Orte wird im Folgenden mit einer
kurzen Beschreibung vorgestellt. Je nach Quellen-
lagen wird Auskunft gegeben uber die Distanzen
und Kosten fiir den Transport, die Organisation
der »Dienstleistungen« rund um das Geschift mit
den Migranten, die Art und Auspragung der Inf-
rastruktur, sowie lokale Besonderheiten. In eini-
gen Fillen, vorrangig im Fall von Orten, an denen
lingere Aufenthalte zu erwarten sind, lisst sich
etwas iiber die internen Organisationsformen der
Migrantengruppen sagen. Wiederholt taucht hier
das chairmanship-Prinzip auf, sodass ich es kurz
skizzieren mochte:

Das chairmanship-Prinzip dient der hierar-
chischen Organisation innerhalb der jeweiligen
Kleingruppen an den Ballungszentren der trans-
saharischen Routen. Die Migranten leben je nach
Herkunftsland und Sprachgruppe zusammen, bil-
den eine community und wihlen einen Vorsitzen-
den, der in der Hierarchie ganz oben steht und zum
einen Handlungsanweisungen gibt und das strate-
gische Vorgehen der Gruppe vorgibt, zum anderen
mit der Verwaltung des Geldes der Mitglieder be-
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traut ist. Dariiber hinaus koordinieren sie die eige-
ne Gruppe mit den anderen Migranten-Gruppen,
schlichten Konflikte und haben zu dem auch noch
Kontakte zu den Schleppernetzwerken, mit denen
sie das weitere Vorgehen organisieren. Der chair-
man hat also verwaltende, vermittelnde, steuernde
und entscheidende Funktionen. Der Schutz und
das Wohlergehen der Gruppe stehen hier im Vor-
dergrund. Zumeist werden Personen zum chair-
man gewihlt, die schon viel Erfahrung wahrend ih-
rer Migrationsreise gesammelt, Kontakte gekniipft
haben, sich mit den besonderen Gegebenheiten
des Ortes und der weiteren Planung auskennen
und sich vermutlich schon fiir eine gewisse Zeit an
dem Ort befinden. Alternativ kann sich auch schon
wihrend der Migrationsreise ein fester Verbund
von Menschen zusammengeschlossen haben, der
eine Art Anfihrer wihlt. Da die meisten Migranten
selten allein unterwegs sind, ist diese Form der
Gruppenbildung und -filhrung durchaus gingig.
Innerhalb mancher communities werden zusitzlich
Assistenten gewihlt, die spezielle Aufgabenberei-
che erfiillen oder als Ersatz fungieren, sollte dem
chairman etwas zustoRen. In der Regel wird der
chairman fur einen gewissen Zeitraum gewibhlt,
doch ist diese Dauer in den jeweiligen communities
unterschiedlich geregelt.

6.2 Typen von Hubs

Im Anschluss an die Beschreibung erhilt jeder
Ort einen Steckbrief, an dem Informationen kon-

densiert zusammengefiihrt werden, sodass eine
gewisse Vergleichbarkeit gegeben ist. In diesem
Sinne sind eigene Typologien entstanden, die so
nicht in der Literatur zu finden sind. Dies betrifft
die Differenzierung der Hubs und ihrer Frequen-
tierung, sowie der Versorgung und Infrastruktur.
Insgesamt werden folgende Ebenen visualisiert:
Es hat sich bei der Analyse der Migrationsorte
entlang der transsaharischen Routen herausge-
stellt, dass die Orte hinsichtlich ihrer Qualititen
unterschiedliche Formen von Migration-Hubs dar-
stellen. Hierbei konnte ich drei Arten von Migra-
tion-Hubs voneinander unterscheiden: Biindelnde
Hubs, Transithubs und migrierende Hubs. An dem
biindelnden Migration-Hub laufen diverse Routen
zusammen. Dieser Hubtyp kann eine grofRe Anzahl
von Menschen aufnehmen. Hubs dieser Art weisen
meistens ein komplexes Versorgungsnetzwerk auf.
Der zweite Hub-Typus hat vor allem Transit-Cha-
rakter. Die Migranten passieren den Hub, versor-
gen sich mit neuen Informationen und Dokumen-
ten, wechseln woméglich das Transportmittel und
den Schlepper und verlassen danach den Ort wie-
der. Der dritte Hub-Typus ist insofern besonders,
als dass er von den Migranten selbst geschaffen
wird, sich immer wieder transformiert und sich
flexibel den stidte- und landschaftsraumlichen
Gegebenheiten anpassen kann. Hierbei kann man
von einem migrierenden Migration-Hub sprechen.
Zur weiteren Unterscheidung der Orte kann
die Frequentierungsrate und Aufenthaltsdauer
der Migranten an den Orten hilfreich sein. Es gibt
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Migration-Hubs, die von einer Vielzahl von Perso-
nen aufgesucht werden und die fiir einen lingeren
Zeitraum bewohnt werden, um z.B. Geld fiir die
Weiterfahrt von zu Hause zu organisieren oder zu
erarbeiten oder auch Informationen zu sammeln.
Bei anderen ist ein linearer Prozess erkennbar. Man
erreicht den Migration-Hub, zumeist aus siidlicher
Richtung und verlisst ihn, ohne lingeren Aufent-
halt, recht bald wieder. Beim dritten Fall handelt es
sich um Migration-Hubs, die zwar passiert werden,
aber meist unwillentlich immer wieder aufgesucht
werden. Dies geschieht zumeist infolge von Inhaf-
tierungen und Deportationen.

Des Weiteren gibt es in den Orten auf den
transsaharischen Routen eine Vielzahl von Gefah-
ren, die sich beziiglich der Intensitit, und Form
unterscheiden. Kriminelle Banden, Razzien der Po-
lizei und der Verlust der finanziellen Mittel sind
dabei die Hauptquellen der Gefahr.

Je nach Lage und Beschaffung des Ortes un-
terscheiden sich auch die Fortbewegungs- bzw.
Transportmittel. Ob der Migration-Hub per Bus,
Pick-up, Lastwagen, Minivan oder zu Fuf§ durch-
quert wird, ist von den Schleppern und der der
Toleranz der 6ffentlichen Bevélkerung abhingig.
Auferdem unterscheiden sich die Migration-Hubs
beziiglich der Popularitit und dem Fassungsver-
mogen des Hubs, so dass die Anzahl der Migranten
je nach Hub verschieden ausfallen kann.

Weitere Unterschiede zwischen den Migra-
tion-Hubs bestehen in der landschaftsraumli-
chen Konfiguration der Umgebung, der Art der
Unterkunft und der Position der Unterkunft im
stadterdumlichen Kontext. Es gibt eine Vielzahl
von Unterkunftsarten, die von den Aneignungs-
moglichkeiten durch die Migranten abhéngig sind.
Es gibt im Verborgenen liegende Stadthiuser, die
als eine Art Hotel fiir Migranten fungieren und
vornehmlich von den Schlepperorganisationen
gefiihrt werden. Die Migranten sind dazu ange-
halten die Hiuser nicht zu verlassen, damit kein
Aufsehen bei der zivilen Bevélkerung oder Polizei
erregt wird. Weitaus hiufiger werden Baustellen
oder verlassene Hauser von Migranten angeeignet
und voriibergehend bewohnt. Es kommt auch hin
und wieder vor, dass 6ffentliche Gebiude oder
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Industriegebiude zwischenzeitlich als Unterkunft
genutzt werden kénnen. Informelle Siedlungen
aus Zelten und Wellblechhiitten, aber auch H&h-
len, die in den Felsformationen der Saharawiisten
zu finden sind, sind die »klassischen« Unterbrin-
gungsformen fiir die transsaharischen Fliichtlinge.

Die unterschiedlichen Unterkunftsarten haben
auch einen Bezug zu der jeweiligen Position im
Stadtraum. So kommen Unterkiinfte im inner-
stadtischen Raum, den Industriegebieten, haufiger
jedoch am Stadtrand und dem Umland vor. Ein
weiterer Faktor bei der Klassifizierung der Orte
ist die landschaftsraumliche Einbettung der Orte.
Die Beschaffenheit der Landschaft kann als natiir-
liches Versteck fiir die Migranten fungieren und so
stellen Wilder, Hohlen oder ein ausgetrocknetes
Flussbett einen geeigneten Lebensraum fiir die
klandestin agierenden Migranten dar. Ziel ist es,
die Heterogenitit der Umsténde anschaulich und
sichtbar zu machen, von denen der oft Monate
oder Jahre wihrende »Migrationsalltag« immer
wieder anders geprigt wird.
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Ausgewihlte Migration-Hubs

Belyounech

Tanger
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Abb. 84 Khartum, Sudan
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Abb. 85 Tamanrasset, Algerien

Abb. 86 al-Kufr
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Abb. 88 Tinzaouaten, Algerien (Grenze zu Mali)

B 2k

Abb. 90 -Oujda, Marokko
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Abb. 91 Tanger, Marokko

Abb. 92 Berounech Marokko, Nihe zu Ceuta

Abb. 93 Gourougou Marokko Nahe zu MeI|IIa
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AGADEZ

Biindelnder Hub

Abb. 94

Die Stadt Agadez liegt im Zentrum des west-
saharischen Niger. Niger ist eine ehemalige franzé-
sische Kolonie in der Sahelzone. Das Land gehért
zu den irmsten der Welt und hat die weltweit
héchste Bevélkerungswachstumsrate. Es ist umge-
ben von sehr instabilen Nachbarlindern wie Mali,
Libyen und Nigeria, in denen es immer wieder
zu gewaltsamen Konflikten und Unruhen kommt
(Johnson, 2013). Niger hat ca. zwslf Millionen
Einwohner mit einer durchschnittlichen Lebens-
erwartung von 44 Jahren. Die Analphabetenrate
ist sehr hoch, 80 Prozent der Menschen kénnen
weder lesen noch schreiben, denn nur 30 Prozent
der Kinder besuchen eine Schule (Brinkbiumer,
2011, S. 147).

Im Niger befindet sich auch der wichtigste
Migration-Hub transsaharischer Routen Agadez
(oder auch Agades), welche die Kreuzung zwischen
Schwarzafrika und Nordafrika darstellt (Borchers,
2016). Agadez liegt 737 Kilometer nérdlich von
der Hauptstadt Niamey und ist fiir die Migrations-
routen aus West- und Zentralafrika in Richtung
Nordafrika und Europa eine Art Drehscheibe, da
die Stadt den Eingang zur Sahara darstellt (ebd.).
Agadez wichst wie fast alle afrikanischen Stidte.
1950 hatte Agadez lediglich 5.414 Einwohner, 1988
waren es schon 49.424 und die Zahl stieg unun-
terbrochen weiter. 2001 lebten 76.957 und bei
der vorerst letzten Zihlung 2012 lebten 118.240
Einwohner in Agadez. Dazu kommen nicht weni-
ge Migranten: In der Region Agadez gibt es iiber
70 Stationen und Transithiuser fiir die subsaha-
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rischen Migranten, 18 allein in der Stadt Agadez.
Diese Hauser werden auch »ghettos« genannt und
bis zu 500 Migranten leben in einem Haus (Global
Initiative, 2014, S. 10).

Die Landschaft Nigers ist karg und sandig; der
westafrikanische Staat besteht zu vier Fiinftel aus
Sand- und Steinwiiste. Es fallen jihrlich ca. 300
Millimeter Regen und die sandigen Bassins, Pla-
teaus und Hiigeln sind zwischen 300 und 1000
Meter hoch. In dieser Landschaft stehen runde
Holzhiitten mit Diachern aus Reisig, die ungefihr
zehn Quadratmeter grof sind. Zehn bis zwanzig
Hitten bilden ein Dorf, in jeder Hiitte wohnt eine
Familie und in der Mitte des Dorfs steht zumeist
ein Brunnen (Brinkbiumer, 2011, S. 146). Mittler-
weile gibt es auch einige Hauser, die aus Lehmzie-
geln gebaut sind. Die Stadt Agadez dagegen mit
ihrer traditionellen Lehmbauweise in der Altstadt
und der aus dem 16. Jahrhundert stammenden
Moschee ist seit 2013 UNESCO-Weltkulturerbe.
Die gesamte Stadt ist rot. Rétliche Fassaden, roter
Sand und rote Flachdicher prigen das Stadtbild
(Gatti, 2015, S. 87). Es gibt es keine funktionierende
Straenbeleuchtung (Gatti, 2015, S. 126), so dass
in der Nacht die einzigen Lichter im 6ffentlichen
Raum die Scheinwerfer von den Pick-ups oder Mo-
torrader stammt.

Alter Handels-Hub, neuer Migration-Hotspot

Agadez hatte auch schon in fritherer Zeit des
traditionellen Karawanenhandels eine besondere
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Rolle als Vermittler zwischen dem Norden und Sii-
den Afrikas. Zu dieser Zeit vor der Motorisierung
sind von Agadez aus die Kamel-Karawanen bela-
den mit Salz in den Norden Afrikas aufgebrochen.
Somit ist Agadez schon seit jeher geprigt von
Handel, Migration und Durchreise (vgl. Borchers,
2016). Agadez liegt heute an der Nationalstraf3e 11,
die das gesamte Land von Siiden (Nigeria) bis in den
Norden (Libyen) durchquert. Auch in der jiingeren
Geschichte kam es zu gréRBeren Migrationsbewe-
gungen. In den 1980er und 1990er Jahren, kam es
unter anderem durch die groRe Diirre (1984 - 1986)
und die Tuareg-Rebellion (1990 - 1996) in Niger zu
groReren Fluchtbewegungen der nigrischen Bevél-
kerung in die Nachbarlinder (Kohl, 2016b, S. 456).
Dadurch bildete sich das Transportsystem ,afrod”
der Tuareg heraus (s. Abb. 48). »Afrod« leitet sich
vom franzésischen »la fraude« ab und bedeutet so
viel wie Betrug, Tauschung oder Schmuggel. Hier-
bei werden heute 28 bis 32 Menschen auf der La-
defliche eines Toyota Pick-ups geladen und nach
Libyen transportiert. Charakteristisch fur »afrod«
ist die zirkulire Bewegung zwischen Algerien, Ni-
ger und Libyen in den kleinen Toyota Gelindewa-
genen (Pick-up). Demgegeniiber existiert noch ein
zweites Transportsystem — »transa« — welches
von den Stimmen der Tebu (7ubu), der Hausa und
von arabischen Schleppernetzwerken kontrolliert
wird. Hierbei werden 100 bis 120 Migranten auf
grolle Lastwagen verteilt und von Agadez liber
Dirkou in den Siiden Libyens nach Sabha gebracht.
»Transa ist eine halboffizielle Strecke entlang meh-

Abb. 96

rerer Militir-Checkpoints, die eine Art »transit
duty, also eine Abgabe, verlangen und daraufhin
Passagiere auch ohne giiltige Papiere passieren las-
sen« (Kohl, 2016b, S. 456). Afrod und transa sind
zwei unterschiedliche Arten der Fortbewegung
auf zwei Routen mit unterschiedlichen Akteuren.
Die Lebens- und Handungsraume der Tuareg und
Tebu tiberschneiden sich im Niger, vor allem in der
Region 6stlich von Agadez. Deswegen kam es in
den vergangenen Jahren immer wieder zu Unru-
hen zwischen den beiden Gruppen (ebd.) Bereits
seit den 1980er Jahren sind die Tuareg Schmuggel-
geschift mit Grundnahrungsmitteln und Treibstoff
titig. In den 1990er Jahren kam das Schmuggeln
von Migranten und Fliichtlingen, also der Trans-
port von Menschen, als weitere Verdienstméglich-
keit hinzu (Kohl, 2016b, S. 458).

Vor allem in den letzten zwei Jahrzehnten
hat sich Agadez zum Hotspot der afrikanischen
Migrationsbewegungen entwickelt. Agadez ist ein
biindelnder Migration-Hub. In Agadez vereinigen
sich die westsaharische und die zentralsaharische
Route und fiir viele der subsaharischen Migranten
ist Agadez das Tor zur Sahara. Ab hier beginnt die
beschwerliche Durchquerung der Wiiste. Seit 2015
bestrebt die EU in Zusammenarbeit mit der IOM
(International Organization for Migration), dem UN-
HCR (United Nations High Commissioner for Refu-
gees) und der nigrischen Regierung in Agadez eine
Aufnahmezentrum fiir Asylsuchende aufzubauen,
um die Migration nach Europa schon im Niger ein-
zudimmen (Kohl, 2016b, S. 455).
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Giuseppe Loprete, Vorsitzender der IOM im
Niger fasst die Entwicklung von Migration-Hubs
oder auch Transitstidten der Migration wie folgt
zusammen: »Migrant transit towns often follow a
pattern: It's like a boomtown at first, with lots of
people profiting, but the activity attracts criminal
behavior as well. You see criminality, forced labor
and extortion, all at once« (zit. nach Kohl, 2016,
S. 455). Zu Beginn der groBmaRstibigen Migra-
tionsbewegungen waren der Transport und die
gesamte logistische Infrastruktur des irreguldren
Migrationsgeschifts in den Hinden der Tuareg.
Seit Beginn des Libyen-Krieges sind auch die Tebu
(auch Tubu oder Toubou), ein arabischer Stamm,
involviert und stellen die gréfRten Konkurrenten
fur die Tuareg dar (Kohl, 2016, S. 464).

Doch nicht nur die Tuareg oder Tebu pro-
fitieren vom Geschift mit den subsaharischen
Migranten. Die Fliichtlinge zahlen hohe Betrige
an die Schleuser, Bestechungsgelder an die &rtli-
che Polizei, an die Fahrer der Busse, Pick-ups und
Lastwagen, sowie fiir sonstige Dienstleistungen
wihrend des Aufenthalts in Agadez. Frauen wer-
den oft zur Prostitution gezwungen. Allerdings
versuchen die subsaharischen Migranten mog-
lichst schnell, sobald das Geld fiir die Weiterfahrt
organisiert oder von der Familie aus der Heimat
geschickt wurde, Agadez wieder zu verlassen, da
die Verdienstméglichkeiten nicht sonderlich gut
sind und lediglich einen Tageslohn von maximal
2.000 CFA (umgerechnet 3 Euro) den Migranten
bringt (Ginsler, 2016, S. 11). Jedoch sind Informa-
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Abb. 97
tionen uber Schlepper, Routen, Grenzkontrollen,
Razzien etc. fast genauso wichtig wie Geld und
diese gibt es hier. So dienen die Migration-Hubs
nicht nur der Unterbringung, dem Wechsel des
Transportmittels oder dem Verdienen von Geld,
sondern auch dem Einholen von Informationen.

Die Infrastruktur und die Versorgungsnetzwer-
ke fiir die subsaharischen Migranten ist hier so gut
ausgepragt wie sonst kaum an einem anderen Ort.
Das Geschift mit den Migranten beherrscht das
tigliche Leben in Agadez und jeder versucht an
diesem Geschift mitzuverdienen. Das Zentrum
der Schleppernetzwerke bildet der Busbahnhof.
An dem ca. 130 Meter mal 80 Meter grof3en Bus-
bahnhof, Nahe der Innenstadt, werden mit alltig-
lichen Waren gehandelt, Kontakte gekniipft, Un-
terkiinfte beworben, Informationen ausgetauscht
und der Busbahnhof dient den vielen Migranten
auch als Schlafplatz (Brinkbiumer, 2011, S. 158).
Die vornehmliche Betdtigung ist allerdings das
Warten — bis sie endlich an der Reihe sind, ihr
Name aufgerufen wird und sie in den Bus, Lastwa-
gen oder Pick-up steigen diirfen.
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GAO

Transit-Hub

Abb. 99

Gao liegt im Nordosten des westafrikanischen
Landes Mali. Mali ist eines der drmsten Linder
der Welt. 43,6 Prozent leben unter der nationa-
len Armutsgrenze. In der postkolonialen Zeit, also
seit den 1960er Jahren, herrschen in Mali immer
wieder grél8ere und kleinere gewaltsame Konflikte
und Kriege. Vor allem kommt es immer wieder
zu Auseinandersetzungen zwischen dem Norden
und dem Siiden Malis. Seit 2012 herrscht der Nord-
mali-Konflikt zwischen den Tuareg, radikal islami-
schen Gruppen und Regierungsgruppen, bei dem
seit Januar 2013 auch Frankreich und der Tschad
beteiligt sind, wobei auch die Stadt Gao besetzt,
aber mittlerweile wieder »befreit« worden ist.

Dieser Konflikt hat zu grofRen Migrationsbe-
wegungen inner- und auBerhalb Malis gefiihrt.
Dadurch waren und sind viele Malier gezwungen,
das Land zu verlassen und haben Schutz in den
Nachbarlindern gesucht. Allerdings ist die Lage in
den Nachbarlindern, abgesehen vom Niger, eben-
falls durch Kriege oder Konflikte sehr instabil. Der
Krieg in Libyen (2012 - heute) sorgte dafiir, dass
ungefihr 30.000 Malier wieder zuriick in ihr Her-
kunftsland geflohen sind. Ahnlich verhielt es sich
auch in der Zentral Afrikanischen Republik - von
hier kehrten 1.800 Malier wieder in ihr Land zuriick
(IOM, 2014a).

Zusammen mit Tamanrasset in Algerien und
Agadez im Niger ist Gao einer der wichtigsten
Migration-Hubs auf der westsaharischen Route.
Gao hat 86.633 Einwohner (2009), liegt an dem
Fluss Niger, fungiert als Knotenpunkt wichtiger
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Abb. 100
HandelsstraBen (RN8, RN15, RN17) und hat sich
dadurch zu einem Zentrum des Transsaharahan-
dels entwickelt.

Gao stellt fiir viele subsaharische Migranten
zudem die Pforte in die Sahara dar (Smith, 2015).
Die meisten Migranten aus dem subsaharischen
Raum, die ihren Weg iiber Gao wihlen sind west-
afrikanischer Herkunft. Gao ist ein Transit-Hub,
den eine Vielzahl von Migranten aufsuchen und
in ihm eine gewisse Zeit verbleiben, eine geeignete
Unterkunft und Schlepper suchen, bevor sie sich
wieder auf den Weg machen. Durch den anhalten-
den Konflikt im Norden Malis ist Gao ein Transitort
auf der migratorischen Reise. AuRerdem bedfindet
sich Gao erst am Anfang der Reise fiir die trans-
saharischen Migranten und es gilt nicht unnétig
Zeit zu verlieren.

Menschen aus dem Senegal, Liberia, Guinea,
Sierra Leone oder der Elfenbeinkiiste wihlen,
nachdem sie die malische Grenze passiert haben,
Bamako, die Hauptstadt Malis, als erste Station
auf ihrem Weg. Von hier aus fahren sie per Bus
nach Gao. Auf dem Weg passieren die Migranten
zwischen 15 und 20 checkpoints, also Stellen, an
denen die malische Armee Kontrollen durchfiihrt.
An jedem miissen sie dem malischen Militirbe-
amten eine Bestechungszahlung von bis zu 5.000
CFA Francs (US$ 10) bezahlen (Smith, 2015). In Gao
angekommen, haben sie die Méglichkeit sich mit
neuen Papieren bzw. Dokumenten auszuriisten,
was bei der Ubertretung der Grenze von Nutzen
ist (IOM, 2013, S. 39). Gao ist eine flache Stadt,
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mit breiten, rotsandigen StraBen. Die Okonomie
ist zu groRen Teilen vom Handel abhingig. Es wird
mit allem gehandelt: Benzin, Nudeln und eben
auch Menschen (Smith, 2015). Der Handel mit
Menschen scheint fiir viele Bewohner Malis, aber
auch fiir andere Migranten, die nicht weiterkom-
men, das einzig rentable Geschift zu sein (ebd.).
Die Migranten kommen in informellen Siedlungen
aus verlassenen Hiusern unter, die auch nach dem
chairmanship-system organisiert sind. Die Hauser
werden von den Schleppern und den Migran-
ten selbst »ghetto« genannt. Diejenigen, die die
Migranten akquirieren, steigen den Bussen kurz
vor Gao zu und wenden sich an die Migranten, ob
sie schon eine Unterkunft bzw. Weiterfahrt orga-
nisiert haben. Fir jeden Migranten, den sie mit
ins »ghetto« bringen, erhalten sie umgerechnet
US$10 vom Vorsitzenden des ghettos (Smith, 2015).
Diese Aufgabe wird zum Teil auch von Migranten
iibernommen, denen die finanziellen Mittel aus-
gegangen sind und nun Arbeit finden miissen, um
die Weiterfahrt zu finanzieren. So werden auch die
Migranten selbst Teil des Geschifts mit subsahari-
schen Migranten.

Von Gao aus nehmen sie einen weiteren Bus
oder schlieBen sich Schleppern an, die sie iiber
Kidal und Tessalit nach Bordj Mokhtar an der alge-
rischen Grenze bringen. Die Strecke nach Algerien
kostet in der Regel US$400 pro Person. Der Grund,
warum Gao ein so wichtiger Knotenpunkt auf der
transsaharischen Route darstellt ist der giinstige
Preis fir die fiinf- bis sechstigige Durchquerung

Abb. 101

der Sahara (ebd.).

Diejenigen, die nicht den Weg iiber Algerien
wihlen, passieren die nigrische Grenze und steu-
ern Agadez an.
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KHARTUM

Transit-Hub

Khartum (auch al-Chartim, Khartoum, gk,
ist die Hauptstadt der Republik Sudan, liegt auf 362
Meter Hohe, fasst im eigentlichen Stadtbereich
2,68 Millionen Einwohner und im gesamten Ag-
glomerationsraum (mit Zwillingsstadt Omdurman)
leben 8,36 Millionen Menschen. Bei Khartum ver-
einigen sich der Blaue Nil und der WeiRe Nil. 2014
waren 167.000 Fliichtlinge und registrierte Asyl-
suchende im Osten Sudans, Darfur und Khartum
erfasst. Khartum ist der zentrale Transitpunkt oder
auch Migration-Hub auf der ostsaharischen Migra-
tionsroute.

Flucht im Sudan

Seit den 1970er Jahren hat Khartum einen
groflen Zuwachs an Binnenvertriebenen (internal
displaced persons/ idp) vor allem aus lindlichen Ge-
genden des Landes zu verzeichnen. In den 1970er
und Anfang 1980er Jahre herrschte eine groRe Diir-
rezeit mit einer einhergehenden Hungersnot, die
viele Menschen dazu bewegte ihre Herkunftsregi-
on zu verlassen, um in Khartum das eigene Uber-
leben und das der Familie zu sichern. Hinzu kamen
die zwei Biirgerkriege zwischen dem Norden und
dem Siiden des Sudan, der erste von 1956 bis 1972
und der zweite von 1983 bis 2005.

Hunderttausende Fliichtlinge kamen aus dem
Inland nach Khartum, aber auch solche, die Schutz
vor den Konflikten in Tschad, Athiopien und Ugan-
da suchten. Sie lieRen sich in groRen Slums bzw.
camps in den Auflenbereichen der Stadt nieder.

Abb. 104
2003 sorgte der gewaltsame Konflikte in der west-
sudanesischen Region Darfur zusitzlich fiir zahl-
reiche Fluchten. Dieser mittlerweile nun dreizehn
Jahre andauernde Konflikt hat dazu gefiihrt, dass
bis 2008 allein 300.000 Menschen ihr Leben verlo-
ren haben und 2,5 Millionen Menschen innerhalb
der Region vertrieben wurden (Deutschlandfunk,
2016). Die Binnenvertriebenen leben zu groRen
Teilen in drmlichen Vierteln innerhalb Khartums,
in so genannten »IDP camps, vor allem in den
Stadtteilen Omdurman el Salaam, Wad el Bashir,
Mayo und Jebel Awlia. Zehn Prozent der Binnenver-
triebenen leben in diesen Siedlungen, der Grof3teil
aber lebt in Hausbesetzer-Siedlungen (IDMC, 2007,
S. 42). Seit 2011, mit dem Unabhingigkeitsrefe-
rendum, ist der Siidsudan ein unabhéngiger Staat
und von Sudan abgespalten.

Die Griinde fiir die sudanesische Bevélkerung
zu fliehen bzw. zu migrieren sind vielfiltig und
verstiarken sich zum Teil auch gegenseitig. Zum
einen wird ein Hauptgrund fiir das Verlassen der
Herkunftsregion der immer noch wiitende Krieg
sein, aber zum anderen die daraus indirekt entste-
henden Konsequenzen des Krieges wie Arbeits-
losigkeit, Unsicherheit oder Perspektivlosigkeit.

Vornehmlich kommen die nicht inlindischen
Migranten aus Eritrea, Athiopien und Somalia. Fiir
manche stellt Khartum die Zieldestination dar, fiir
andere ist die Stadt nur ein Transittort. Khartum
lisst sich als Transit-Hub bezeichnen, da ein Grol3-
teil der Migranten sich hier nur voriibergehend
aufhilt. Hauptsichlich leben diese Menschen in
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den Stadtteilen A/ Jereif, Al Daim und Al Haj Yous-
sif (MHub, 2015, S. 29). Khartum stellt fiir viele
Migranten vom Horn von Afrika auch eine Még-
lichkeit dar zu arbeiten und Geld fiir die weitere
Reise zu verdienen (ebd.). Durchschnittlich blei-
ben Migranten bis zu zwei Jahren in Khartum oder
Omdurman, um im Gastgewerbe, in Restaurants,
oder als Haushaltshilfe zu arbeiten.

Von Khartum aus versuchen die meisten Li-
byen zu erreichen oder iiber den Osten Sudans
die Grenze nach Agypten zu passieren. Der Weg
von Khartum nach Libyen dauert zwischen zehn
und fiinfzehn Tage. Die Schmuggler, die Migran-
ten bis zur dgyptischen Grenze bringen, sind zu-
meist Sudanesen, wohingegen die Schmuggler, die
Migranten nach Libyen bringen, hiufig aus Libyen
stammen (IOM, 2014b, S. 42). Der Transport von
Khartum nach Libyen kostet zwischen US$3.000
bis US$3.500 pro Person. Ein Teil der Migranten
wird versuchen in Libyen Fuf§ zu fassen und sich
dauerhaft niederzulassen, andere werden Libyen
als Transitort verstehen auf ihrem Weg in Rich-
tung Europa. Gewéhnlich reisen die Migranten zu
zweit, d.h. als Paar, Freunde, Bruder und Schwes-
ter etc. Frauen sind zumeist in Begleitung von Ver-
wandten (ebd.).

Diejenigen, die aus Eritrea kommen, zahlen fiir
die drei- bis sechstigige Reise zwischen US$100
bis US$150. Die Reise verlauft fur gewshnlich bis
zur Grenze mit dem Bus, die Grenze wird zu Ful}
passiert, in der Regel nachts, um unerkannt zu blei-
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ben (IOM, 2013, S. 33). Die Strecke zwischen der
Grenze und Khartum ist gefihrlich, da es haufiger
zu Entfihrungen kommt. Nach Informationen des
UNHCR ereignen sich zwischen 30 und 50 Entfiih-
rungen pro Monat und zwar bei einer Zahl von
bis zu zweitausend Migranten, die jeden Monat
die Grenze zwischen Eritrea und Sudan passieren.

Mittlerweile gibt es zwischen der Europiischen
Union und einigen afrikanischen Staaten eine
Zusammenarbeit hinsichtlich des Umgangs mit
Migration und Flucht. Auf westafrikanischer Seite
besteht eine Kooperation mit den ECOWAS-Lin-
dern. Der Rabat-Prozess aus dem Jahr 2006 ist
ein wechselseitiger Dialog zwischen der EU und
den ECOWAS-Lindern. Hierbei geht es um soge-
nanntes Grenzmanagement und die Unterbindung
irreguldrer Migration. Der Khartum-Prozess von
2014 stellt die Zusammenarbeit zwischen der EU
und den Staaten entlang der Migrationsrouten am
Horn von Afrika sicher, also Eritrea, Athiopien, So-
malia, Siid-Sudan, Sudan, Dschibuti, Agypten und
Tunesien. Hauptaugenmerk liegt hierbei auf der
Bekimpfung von Menschenschmuggel und -han-
del (Bundesregierung, 2015).
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TAMANRASSET

Biindelnder Hub

Tamanrasset, im Siidosten Algeriens gelegen,
ist nach Gao in Mali und Agadez im Niger der
nichste groRe Migration-Hub auf der west- oder
zentralsaharischen Route in Richtung Europa. Ta-
manrasset stellt eine Wegkreuzung aller subsaha-
rischen Migranten dar, die den Weg iiber Niger,
Mali oder Libyen wihlen (Mbolela, 2015, S. 79).

Seit der zweiten Hilfte der 1990er )ahre ist
die Zahl der Migranten aus dem subsaharischen
Raum stetig gewachsen und trigt grofen Anteil an
der Transformation der auf den transsaharischen
Migrationsrouten befindlichen Transitorte oder
-raume (Kastner, 2014, S. 54). Tamanrasset war in
den 1920er Jahre gerade einmal ein 50 Einwohner
zihlendes Dorf, hatte 1966 3.000 Einwohner und
am Ende der 1990er Jahre 65.000, von denen na-
hezu 50 Prozent subsaharischer Herkunft waren
(OECD, 2006, S. 9). Tamanrasset hat sich heute zu
einer pulsierenden Stadt entwickelt mit 100.000
Einwohnern aus 45 verschiedenen Nationen (Nadi,
2007, S. 279). In den letzten 45 Jahren hat sich die
Einwohnerzahl Westafrikas von 88 Millionen auf
290 Millionen mehr als verdreifacht, wobei sich
die Bevélkerungszahlen in den urbanen Raumen
von 13 auf 128 Millionen mehr als verzehnfacht
haben. Hieraus lisst sich schliefen, das mit dem
Migrationsprozess im subsaharischen Bereich
die Urbanisierung eines der ersten Resultate der
Mobilitit in Westafrika war. Den genauen Anteil
an subsaharischen Migranten in Stidten wie Ta-
manrasset auszumachen ist allerdings aufgrund
widerspriichlicher Darstellungen sehr schwierig
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und ist damit mehr eine Einschitzung der OECD.
Wenn auch die Zahlen aufgrund widerspriichli-
cher Quellen eher eine Einschitzung darstellen,
so stellt Europa fiir einen Teil der subsaharischen
Migranten nicht mehr das alleinige Ziel dar, und
Linder wie Marokko oder Algerien haben vor al-
lem fiir muslimische, frankophone Migranten an
Bedeutung gewonnen (Kastner, 2014, S. 54). Ta-
manrasset hat sich von einem Ort des Transits, des
voriibergehenden Verweilens, zu einem Standort
von permanenter Dauer gewandelt (ebd.). So ist
Tamanrasset eine Mischung eines biindelnden und
eines Transit-Hubs. Die groraumigen Migrations-
bewegungen haben eine Okonomie geschaffen,
die Erhalt und Stirkung dieser Tendenz entspricht.
Das Erstarken des Hotelgewerbes, der Handel mit
Reisenden und die Transportunternehmen haben
einen deutlichen Zuwachs verzeichnet. Durch den
Zuwachs an weiblichen Migranten hat sich auch
ein Prostitutionsnetzwerk entwickelt, bei dem
viele »gestrandete« Frauen versuchen mittels
Sexarbeit Geld fiir die Weiterfahrt zu verdienen
(OECD, 2006, S. 9).

Spirale der Migration - Riicktransporte

In Tamanrasset kommen regulire wie irregulire
Migranten, Fliichtlinge und Saisonarbeiter zusam-
men (Gnes, 2013, S. 8). Zudem stranden hier immer
wieder jene irreguliren Migranten, die von der Po-
lizei im Inland aufgegriffen und zuriickdeportiert
werden. Die ehemalige Reisefreiheit zwischen Li-
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byen und Tunesien, sowie innerhalb der Maghreb-
staaten und den subsaharischen Lindern fiihrte
zu einem immensen Anstieg der Tranistmigranten
(Boubakri, 2004, S. 3). Diese Reisefreiheit findet
sich allerdings nur noch in den sogenannten ECO-
WAS-Lindern in Westafrika (Economic Community
of West African States). Die restlichen Grenzen sind
mehr oder weniger geschlossen und werden mit-
unter sehr stark kontrolliert.

Seitdem die Grenzen nicht mehr frei zu passie-
ren sind, finden immer mehr Deportationen von
aufgegriffenen subsaharischen Migranten statt.
Alle zehn bis fiinfzehn Tage werden in Algerien
aufgegriffene Migranten in die Lager im Siiden des
Landes gebracht (Migreurop, 2010, S. 31). Nach-
dem sie verhaftet wurden, werden zwischen 50
und 100 Migranten auf einen LKW verfrachtet
und in Lager (camps) in der Nihe von Tamanras-
set gebracht. Diejenigen, die nicht in den Lagern
unterkommen, suchen sich in der Stadt eine Un-
terkunft oder suchen in den Ausliufern der Stadt
nach bewohnbaren Héhlen (ebd.). Andere wiede-
rum werden im Niemandsland bei Tinzaouaten an
der malisch-algerischen Grenze »freigelassen«.

Die subsaharischen Migranten verlassen sich
auf die Schmugglernetzwerke und ihre Mittels-
minner (middlemen), die vor allem logistische,
wie auch organisatorische Aufgaben tibernehmen.
Aus einer Studie des UNODC (United Nations Of-
fice on Drugs and Crime) aus dem Jahr 2012 geht
hervor, dass die meisten subsaharischen Migran-
ten ihr Herkunftsland aus eigenem Antrieb her-

aus verlassen und weder durch externe Zwinge,
Versklavung oder Menschenhandel zum Verlassen
der Heimat gezwungen werden (Gnes, S. 8, 2013).

Die Reise- bzw. Transportkosten von Agadez
nach Tamanrasset belaufen sich auf US$90 und
von Tamanrasset weiter nach Maghnia kostet die
Fahrt ca. US$70 (IOM, S. 41, 2014). Das nétige
Geld tragen die Migranten nur in den seltensten
Fillen mitsich. Es verhilt sich haufiger so, dass
die Migranten auf Geld ihrer, im Herkunftsland
verbliebenen Familien, warten. Dies wird zumeist
tiber Bargeldtransfer-Institute wie Western Union
verschickt. Eine weitere Méglichkeit um an Geld
zu kommen stellt fiir die subsaharischen Migranten
die Arbeit im informellen Sektor dar. Sie arbeiten
in Restaurants, Hotels, in privaten Haushalten oder
in der Landwirtschaft. So sind die subsaharischen
Migranten, als billige Arbeitskrafte, ein wichtiger
wirtschaftlicher Faktor fiir die Transitlinder. Eine
weitere Méglichkeit, um Geld fiir die Weiterreise
zu verdienen, ist fiir die subsaharischen Migran-
ten die Zusammenarbeit mit den Schleppern. Sie
werben neue Migranten an und erhalten fiir jeden
angeworbenen Migranten fiir eine Schlepperun-
ternehmen erhalten sie einen geringfiigigen Lohn.
So werden die Migranten selbst Teil der Maschine-
rie des Menschenhandels.

Wie auch in den anderen Migration-Hubs auf
den Routen ist die interne Organisation innerhalb
der Gemeinschaften (community) sehr ihnlich
strukturiert. Je nach den Beziehungen zu den loka-
len Behérden, Polizisten, Grenzbeamte, der zivilen

101



6 CONNECTING DOTS — MIGRATION HUBS ENTLANG TRANSSAHARISCHER ROUTEN

Abb. 110

Bevélkerung, der GrolRe der Migrationspopulation
und den Nationalititen sind die Gemeinschaften
mal mehr und mal weniger offen nach auflen hin
und haben strikte Regeln innerhalb der eigenen
Gemeinschaft. Es werden Vorsitzende gewihlt,
die die Organisation mit anderen Gemeinschaften
koordinieren (chairmanship system) (Gnes, 2013, S.
17).

102



Tamanrasset

==

—v("__-(‘\

1. 713,52 km ‘ .

............... . (Luftlinie)
Tamanrasset -' EU :
Hub-Typus
Frequentierung In & Out

Fortbewegung Gefahr

s e 5 ey g

Stadthaus Offentliches Gebiude Baustelle Verlassenes Haus Industriegebiude Hitte Zelt Hohle

Eioe e Ml o o

Innenstadt Industriegebiet Stadtrand Umland

Sandwiiste Steinwiiste Flussbett Wald Gebirge

Abb. 111



6 CONNECTING DOTS — MIGRATION HUBS ENTLANG TRANSSAHARISCHER ROUTEN

AL-KUFRA

Biindelnder Hub

Abb. 112

Die al-Kufra-Oasen (oder Khofra, Koufra, Kufra,
Al Kufrah, al-Koufrah, s,su) bestehen aus mehre-
ren Oasen im Siidosten Libyens. Sie befinden sich
in dem libyschen Munizip (Verwaltungsbezirk)
al-Kufra, haben eine Fliche von 8.793 km? und be-
herbergen ca. 40.000 Einwohner. Die Hauptstadt
von al-Kufra ist al-Dschauf (al-Jawf), hier lebt auch
ein Grof3teil der Bevélkerung. Wenn hier nun von
subsaharischen Migranten gesprochen wird, die
sich in al-Kufra voriibergehend niederlassen, so
ist damit das gesamte Gebiet gemeint, auch wenn
sich ein GroRteil in der Hauptstadt al-Kufras, in
al-Dschauf, wiederfinden.

Al-Kufra ist nach Khartum der erste bedeu-
tende Migration-Hub fiir irregulire Migranten
von dem Horn von Afrika. Der Ort stellt einen
Hauptpunkt des kommerziellen Handels dar und
die Infrastruktur fiir ankommende Migranten zur
Verfiigung (Hamood, 2006, S. 47). Wie auch die
Stadte Tamanrasset in Algerien, Agadez im Ni-
ger oder Sabha in Libyen ist al-Kufra durch seine
zentrale Stellung und als Kreuzung vieler wichti-
ger transsaharischer Routen zu einem wichtigen
Knotenpunkt geworden und konnte eine rasante
Zuwachsrate in der Bevélkerungsentwicklung auf-
weisen (Bredeloup & Pliez, 2011, S. 2). Vor allem
fir die ostsaharische Route ist al-Kufra von beson-
derer Bedeutung. Wie bei den meisten anderen
Stationen auf den Migrationsrouten des trans-
saharischen Afrikas beziehen sich die Migranten
auf andere Mitglieder der gleichen Nationalitit
oder ethnischen Gruppe, um den Kontakt zu den
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libyschen Schmugglern zu erleichtern bzw. her-
zustellen (Hamood, 2006, S. 60). In manchen Be-
reichen al-Kufras, vor allem an den Stadtrindern,
sind ganze Strafenziige und Abschnitte der Stadt
von subsaharischen Migranten bewohnt, so dass
sie als »african neighbourhoods« tituliert werden
(Bredeloup & Pliez, 2011, S. 3). Diese leben separat
von der zivilen, nicht-migrantischen Bevélkerung
missen sich den gesellschaftlichen Regeln der
zugehoérigen Gemeinschaft (community) unter-
ordnen. In nahezu jeder community gibt es einen
gewihlten Vorsitzenden (chairman), der in der Hi-
erarchie ganz oben steht (UNODC, 2010, S. 34).

Nach Aussagen des Gouverneurs von al-Kufra
passierten 2004 10.000 - 12.000 Menschen jeden
Monat die Region al-Kufra. Diese Annahmen sind
allerdings stark zu bezweifeln, da andere Organi-
sationen eher von 300 Migranten pro Monat aus-
gehen (Altai, 2013, S. 102). Die ostsaharische Route
fihrt Migranten und Flichtlinge aus dem Sudan,
Athiopien, Eritrea und Somalia iiber Khartum, die
Hauptstadt des Sudan, wo sie die Schlepper und
Transportmittel wechseln, nach al-Kufra (Altai,
2013, S. 8).

Dieser Abschnitt der Strecke von Khartum
nach al-Kufra dauert in der Regel vier bis zehn
Tage und ist iiber die gesamte Strecke sehr riskant
und teuer (ebd.). Andere Quellen besagen, dass die
1.300 Kilometer zwischen Khartum und al-Kufra
bis zu 16 Tagen dauern kénnen (MHub, 2015, S.
34). Die Strecke kostet die Migranten zwischen
US$600 - US$1.000. Der Preis des Transports ist
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von der Jahreszeit, der Sicherheitslage und dem
jeweiligen Schlepper(-unternehmen) abhingig
(IOM, 2013, S. 32). Um die Reise fortsetzen zu kén-
nen, benétigen die Migranten Geld. Hiufig sind
sie dann auf ihre Familien, die daheim geblieben
sind und das benétigte Geld dann iiber Geldtrans-
ferinstitute wie Western Union schicken miissen.
Eine andere Méglichkeit an Geld zu gelangen sind
schlecht bezahlte Arbeiten vor Ort. Dadurch hat
sich eine Transit-Okonomie hier entwickelt. Die
Migranten arbeiten in landwirtschaftlichen Betrie-
ben, auf Baustellen, beladen Lastwagen, waschen
Autos oder arbeiten als Kellner und Tellerwischer
in den Restaurants und Hotels der Stadt (Hamood,
2006, S. 48). Diese Arbeiten sind in der Regel aber
so schlecht bezahlt, dass lediglich das Uberleben
an Ort und Stelle dadurch gesichert werden kann.
Von al-Kufra aus bewegen sich die Migranten
vom Horn von Afrika dann entweder Richtung
libyscher Kiiste, wie z.B. Benghazi, Missrata oder
Tripolis, oder aber sie fahren den nichsten grof3en
Migration-Hub - Sabha, im Zentrum Libyens - an.

Lokale Konflikte als Gefahr

Seit Februar 2012 meiden Migranten und
Schmuggler zu grofRen Teilen al-Kufra, da es immer
wieder zu gewaltsamen Konflikten zwischen dem
arabischen Stamm der Zway und dem zentralsaha-
rischen Stamm der Tebu (auch Tubu genannt) gibt.
Die Zway sind ein arabischer Stamm aus dem Nor-
dosten Libyens, der sich um 1800 in dieser Region

Abb. 114

niedergelassen haben soll und dessen Angehérige
unter Muammar al-Gaddafi viele offizielle Stellen
in Behoérden bekleideten, um den arabischen Ein-
fluss auf die Region um al-Kufra zu steigern (IOM,
2013, S. 55). Die Zway sind eher als Unterstiitzer
der Infrastruktur fiir die Schlepper zu betrachten,
als dass sie selber aktiv im Schlleppergeschift titig
sind. Vornehmlich organisieren sie Fahrzeuge und
den benétigten Treibstoff.

Der Stamm der Tebu handelt zwischen Murzuk
und al-Kufra. Heute arbeiten sie vermehrt auf der
Strecke zwischen den Bergen Tibesti, Gebirgs-
zug im Tschad, und dem Westen al-Kufras. Viele
Grenzbeamte und Polizisten sind vom Stamm der
Tebu, was den Schleppern entgegen kommt (ebd.).

Durch die gewaltsamen Konflikte zwischen den
Tebu und den Zway fiihrt dazu das die ostsahari-
sche Route iiber Rebiana, Tazirbo oder auch Sabha
umgeleitet wird (IOM, 2013, S. 32).

Eine weitere Méglichkeit, den Konflikten aus-
zuweichen, ist der Weg tiber Dongala (Sudan) nach
Agypten, um von dort dann spiter die Grenze nach
Libyen zu passieren. Seit Dezember 2012 ist die
Grenze zwar geschlossen, allerdings gibt es nur
eine spirliche Uberwachung und wenige Kont-
rollstellen (IOM, 2013, S. 33). Vor den gewaltsamen
Konflikten der Tebu und der Zway, bei denen es
wohl um die Vormachtstellung im Migranten-
schmuggel geht, war al-Kufra auf der Westrou-
te ein wichtiger Migrations-Hub auf der Strecke
mit einem hohen Anteil von Migranten und auch
Schmugglern (IOM, 2013, S. 46).
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SABHA

Biindelnder Hub

Abb. 116
Die Stadt Sabha (auch Sebha oder Sabha, )
im Westen Libyens ist ein Knotenpunkt. Hier biin-
deln sich die ost-, zentral- und die westsaharische
Route. Aus dem Osten ist Sabha iiber al-Kufra zu
erreichen und das von Agypten, dem Sudan oder
auch Tschad. Die west- und zentralsaharische Rou-
te fihrt iber den Niger oder Algerien nach Sabha.
Nach der Abreise aus Agadez im Niger, passieren
die subsaharischen Migranten fir gewéhnlich
die nigrischen Orte Dirkou und Madama, bevor
sie tiber die libyschen Ortschaften a/-Wigh und
Murzuk die Stadt Sabha erreichen (IOM, 201543, S.
9). Sabha ist dhnlich wie Tamanrasset in Algerien,
Agadez im Niger oder auch al-Kufra in Libyen ein
biindelnder Hub fiir transsaharische Migranten, da
der Ort sich geostrategisch auf den transsahari-
schen Routen bzw. Verbindungsstralen befindet
und seit Jahrzehnten fliehende Bauern, Nomaden,
Fliichtlinge und Migranten aufnimmt (Bredeloup &
Pliez, 2011, S. 2).

Sabha hat ca. 94.000 Einwohner (2011) und ist
das politische, wie auch wirtschaftliche Zentrum
des Fessan. Der Fessan ist eine oasenreiche Land-
schaft in der Sahara, die sich im Siiden bis zum
Tschad und Niger und im Westen bis Algerien er-
streckt. Die Fessan-Region scheint auch ein mehr
oder weniger gesetzloser Raum zu sein, in dessen
Mitte dieser zentrale Migration-Hub liegt (Global
Risk Insights, 2016).

Wie auch in anderen Hubs lassen sich die sub-
saharischen Migranten in Sabha in bereits beste-
henden informellen Siedlungen nieder. Die Un-

terkiinfte in diesen Siedlungen werden von den
Migranten ghetto genannt (Bredeloup & Pliez,
2011, S. 3) und befinden sich im innerstidtischen
Kontext.

Die informellen Strukturen sind tber das letz-
te Jahrzehnt enorm gewachsen, so dass sich die
Migranten auf die bereits etablierten Netzwerke
stitzen kénnen. Unterkiinfte, Transportmittel,
Mittelsminner, Fahrer oder Papiere kénnen hier
schnell organisiert werden. Ebenfalls kénnen die
Migranten aus dem Siiden hier Arbeit im informel-
len Sektor finden. Sie arbeiten als Gartner oder
Landarbeiter fiir libysche Betriebe oder Familien
(ebd.).

Es gibt unterschiedliche Annahmen iiber die
genauen Zahlen von subsaharischen Migranten,
die die Maghreb-Lander (Mauretanien, Marokko,
Tunesien, Algerien und Libyen) ansteuern oder
passieren. Zwischen 65.000 und 120.000 subsaha-
rische Migranten versuchen jihrlich die Grenzen
der nordafrikanischen Linder zu iiberwinden. Es
wird angenommen, dass davon 70 bis 80 Prozent
durch Libyen und 20 bis 30 Prozent durch Alge-
rien und Marokko migrieren (de Haas, 2006). Die
Migranten, die durch Libyen reisen kommen zu
grofen Teilen aus dem Senegal, Gambia, Sierra
Leone, Liberia, Mali, der Elfenbeinkiiste, Ghana,
Nigeria oder auch der Demokratischen Repub-
lik Kongo, Kamerun, Sudan oder dem Horn von
Afrika. Auerdem schlieen sich auch vermehrt
Flichtende aus Asien hier an (ebd.). Libyen und
seine Kiiste stellt damit den Hauptabfahrtsort fur
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subsaharische Migranten in Richtung Europa dar.

Ein GroRteil der Migranten wandert tiber den
Tschad und Niger ein, da die 1.400 Kilometer
lange Grenze nicht ginzlich kontrolliert werden
kann und zudem seit dem Sturz von al-Gaddafi,
die Grenze in weiten Teilen unbewacht ist. Erst
2012 verkiindeten libysche Offizielle die Schlie-
Bung der Grenze (vgl. Kohl, 2015). Erstaunlich ist
hierbei, dass selbst der Biirgerkrieg in Libyen, der
seit 2011 andauert, nicht dazu gefiihrt hat, dass
weniger subsaharische Migranten den Weg iiber
Libyen nehmen und sich sogar voriibergehend
dort niederlassen (ebd.). Die meisten subsaha-
rischen Migranten, die vom Niger nach Libyen
unterwegs sind, schlieBen sich dem organisierten
Transport durch Schmuggelunternehmen an. Vor
allem nach dem Sturz von Al-Qadhafi konnten die
Tebu ihr Territorium ausweiten und ihre Struktu-
ren starken (Kohl, 2016). Seitdem organisieren die
Tebu den Grofiteil des Transportes von Migranten
zwischen Agadez und Sabha und kontrollieren
dazu noch die libysch-nigrische Grenze (ebd.).
Damit griffen die Tebu die Monopolstellung der
Tuareg im Schmuggelgeschift an (siehe Steckbrief
zu Agadez). Die Tebu (oder auch Tubu) sind eine
Bevélkerungsgruppe, die in der zentralen Sahara
(in den heutigen Lindern Tschad, Libyen, Niger
und Sudan) beheimatet sind. Sie fiihren wie die
Tuareg ein nomadisches Leben und waren fiir die
Zucht von Ziegen, Schafen und Kamelen bekannt.
Heutzutage spielen sie eine wichtige Rolle im ille-
galen Handel und Transport. Neben den Migranten
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werden auch Drogen, Waffen und Benzin nach Li-
byen geschmuggelt. Hierfiir werden die gleichen
Strukturen wie auch bei dem migratorischen Sys-
tem genutzt (vgl. Paton, 2015). Menschenhandel
und -schmuggel ist in den meisten Grenzregionen
der Maghrebstaaten stark ausgeprigt. Fahrer mit
Pick-Ups iiberqueren die Grenzen und sind mit bis
30 subsaharischen Migranten beladen. Von Agadez
bis Dirkou werden die mit Migranten beladenen
Pick-Ups sogar vom nigrischen Militar eskortiert
(Westcott, 2016). 2013 kostete der Transport von
Agadez nach Sabha pro Person ca. 80.000 CFA,
umgerechnet 137 Euro. (Kohl, 2015, S. 62). Hier-
bei sind allerdings mégliche Bestechungsgelder an
die Grenzkontrollen oder Militairbeamte nicht mit
eingerechnet.
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TINZAOUATEN

Transit-Hub

Abb. 120
Eine informelle Siedlung ganz im Suden Al-
geriens, direkt an der Grenze zu Mali, ist »Shoe
Bridge«. Der Grenzort wurde so von den pas-
sierenden Nigerianern benannt, weil »dessen
Bewohner (angeblich) etwa zehn Zentimeter
dicke Sohlen an ihre Schuhe nihen, um sich im
glihenden Wiistensand fortbewegen zu kdnnen«
(Kastner, 2014, S. 65). Hier, im Niemandsland der
saharischen Wiiste, zwischen Algerien und Mali
herrschen nahezu unmenschliche Bedingungen.
Ein sehr trockenes Klima, britende Hitze am Tag,
zumeist tiber 40°C, eisige Kilte in der Nacht und
ein andauernder Wind machen das Uberleben in
dieser Region sehr schwierig (ebd., S. 66).

Auf offiziellen Landkarten sucht man den Ort
vergebens und es scheint, als solle der Ort auch
weiterhin »versteckt« und geheim gehalten wer-
den. Jedoch ist bekannt, dass sich ,Shoe Bridge"” in
der Kommune Tinzaouaten (oder auch Tinzouatine
oder Tin Zauatine) im duflersten Siiden Algeriens
befindet. Die 8.000 Quadratkilometer grofle Kom-
mune wurde 2009 von 2.300 Personen bevélkert,
die meisten von ihnen sind Tuareg. Tinzaouaten
liegt auf ca. 630 Meter Hohe und ist der nordwest-
liche Ausldufer vom Adrar des Ifoghas-Gebirges.
Der Ort ist ca. 100 Kilometer von Tamanrasset im
Norden und Gao im Siiden entfernt.

»Shoe Bridge« ist ein Ort, den einerseits die
subsaharischen Migranten auf ihrem Weg in Rich-
tung nordafrikanischer Kiiste passieren, also dem
Hinweg, und andererseits einer der Orte, an den
aufgegriffene Migranten von den militdrischen
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Truppen Algeriens wieder zuriicktransportiert
werden. Samtliche Migranten, die bei der Durch-
querung der Wiiste auf algerischem Boden gefasst
werden, werden, nachdem sie inhaftiert wurden,
in das Niemandsland der algerisch-malischen
Grenze transportiert und dort abgeladen. Dies
fihrt zu einer Spirale der Migration. Immer wie-
der stranden die subsaharischen Migranten hier
und missen ihre Krafte sammeln und wieder Geld
akquirieren, dass sie fur die erneute Weiterfahrt
benétigen.

Die geostrategische Position Tinzaouatens ist
sowohl fiir die Abfahrt der algerischen Bevélke-
rung in Richtung Europa, als auch als Transit-Hub
fir subsaharische Migranten von Bedeutung. Al-
gerien gehért, wie auch Marokko und die Tiirkei
zu den externalisierten Grenzkontrolleuren der
Europdischen Union (Migreurop, 2010, S. 30).

Selbst-organisierte Nicht-Orte im Niemandsland

Die Stadt Tinzaouaten ist zweigeteilt; die eine
Seite liegt in Algerien mit bewohnten Hausern und
die andere Seite ist auf malischer Seite und besteht
lediglich aus verlassenen und nicht fertiggestell-
ten Hiusern. Die Migranten werden auf algeri-
scher Seite »freigelassen« und suchen sich dann
auf malischer Seite voriibergehende Unterkiinfte
in den verlassenen Gebduden. Die Organisation
der Hiuser ist ebenfalls nach Gemeinschaften
unterteilt, vornehmlich nach Nationalititen und
Sprachen. Jede Gemeinschaft wihlt einen Vorsit-
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zenden (chairman), der Verantwortung fiir seine
Landsleute tragt und dariiber informiert ist, wer
nach Tinzaouaten und wer ins Landesinnere Al-
geriens unterwegs ist (Mbolela, 2015, S. 72). Au-
Berdem hat der chairman Kontakte zu Menschen,
die ein Auto oder gefilschte Dokumente, fiir die
Papierlosen fiir die Weiterfahrt nach Algerien, or-
ganisieren kénnen.

Nach den Deportationen durch algerische
Behérden sind die Migranten auf Riickzugsmég-
lichkeiten angewiesen (Kirechu, 2012, S. 94). »So
sind alternative Infrastrukturen entstanden, die fiir
das Verweilen und Planen der nichsten Etappen
unentbehrlich geworden sind. Am Rande der na-
tionalstaatlichen Territorien und des &ffentlichen
Bewusstseins haben Transmigranten mit informel-
len Lagern in Algerien und Marokko, kleinen au-
tonomen Staaten gleich, duferst gut organisierte
Riume geschaffen, ohne deren Existenz sich das
Weiterkommen als nicht realisierbar erweisen
wiirde. Zu stark sind die Repressionen, denen sie
auf dem Weg nach Europa ausgesetzt sind« (Kast-
ner, 2014, S. 64). Diese Orte kénnen als Nicht-Orte
bezeichnet werden, die ihre Bedeutung erst durch
die Aneignung der Migranten erhalten. Nicht-Orte
sind nach Marc Augé Riaume, die keine Identitit
besitzen und sich weder als relational, noch als
historisch bezeichnen lassen (Augé, 1994, S. 92).
Die Raumaneignung erfolgt durch die Migranten
selbst, sie nutzen die Infrastruktur und Versor-
gungsnetzwerke der Migranten, die bereits iiber
einen lingere Zeitraum in diesem Niemandsland
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ausharren. So entstehen neue informelle Riume.

Die Effekte der wiederholten Einsperrungen
und gewalttitigen Deportationen haben dazu ge-
fithrt, das sich eine groRe, informelle Siedlung hier
bildete (Kirechu, 2012, S. 94). Titanzaouaten wird
auch »City of Madness« genannt und ist eine Art
Sackgasse fiir die subsaharischen Migranten. Ein
Ort ohne Gesetze oder Gesetzeshiiter. Die jewei-
ligen Gemeinschaften klaren Konflikte unter sich.
Die subsaharischen Migranten kommen weder vor
noch zuriick und sind in diesem Niemandsland der
saharischen Wiiste gefangen (ebd.). Einige versu-
chen sich durch Gelegenheitsarbeit geniigend
Geld fiir die Weiterfahrt zu verdienen. Vor allem
die Kinder und Frauen leiden unter diesen Bedin-
gungen. So hat sich in den letzten Jahren ein gro-
Res Prostitutionsnetzwerk gebildet. Die Kunden
der Sexarbeit sind zumeist algerische Polizisten
(Mbolela, 2015, S. 73).
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MAGHNIA

Migrierender Hub

. Abb. 124

Nachdem die subsaharischen Migranten den
wichtigen Migration-Hub Tamanrasset im Siiden
Algeriens hinter sich gelassen haben, méglicher-
weise den Ort Ghardaia weiter im Norden des Lan-
des passiert haben, gelangen sie an eine wichtige
Kreuzung des migratorischen Systems in Nordaf-
rika. Die Reise aus dem Siiden Algeriens nach
Maghniaist lang, riskant und bedarf ausreichender
sozialer und finanzieller Ressourcen (Gnes, 2013,
S. 18). AuBerdem handelt sich bei der Reise nach
Maghnia nicht um einen linearen Ablauf, da sich
der Reiseplan, die Route konstant verindert und
von unterschiedlichen Faktoren abhingig ist. Die
finanziellen Mittel spielen eine wichtige Rolle und
der Zugang zu Informationen. Unvorhersehbare
StellgréBen wie klimatische Bedingungen sind
ebenso wie die vielen Akteure — Grenzschutzbe-
amte, kriminelle Banden, Schmuggler und andere
Migranten — wichtige Einflussfaktoren auf die ge-
wihlten Stationen und die Ausrichtung der Route.

Maghnia ist eine kleine Stadt im Nordwesten
Algeriens im Grenzgebiet zu Marokko und beher-
bergt ca. 85.000 Menschen. 2010 stammten die
meisten Migranten, die sich in Algerien aufhiel-
ten, aus dem Niger (35 Prozent), Mali (15 Prozent),
Nigeria (15 Prozent) und Marokko (10 Prozent).
Aullerdem waren noch weitere subsaharische
Migranten aus Westafrika, vornehmlich aus Ka-
merun, der Elfenbeinkiiste, Gambia und Guineain
Algerien ansissig (UNODC, 2010, S. 14). Allerdings
ist die genaue Anzahl subsaharischer Migranten in
der Stadt und der Umgebung nur sehr schwer zu

Abb. 125

erfassen, da es eine grofle Fluktuation der Men-
schen zwischen den nordafrikanischen Landern
gibt und die Zahl der voriibergehend ansissigen
Menschen stark von politischen Vorgaben Alge-
riens und der EU, polizeilichen Kontrollen von
algerischer und marokkanischer Seite und der all-
gemeinen Sicherheitslage fur Migranten abhingig
ist (Gnes, 2013, S. 14). Maghnia verfiigt iiber keine
nennenswerte Industrie und ist nur ein unbedeu-
tender Anziehungspunkt fiir Touristen oder Ge-
schiftsleute. Es ist vielmehr ein Ort, der durch von
einem hohen Aufkommen an algerischer Grenzpo-
lizei und -militdr und anderen Sicherheitskriften
geprigt ist (Gnes, 2013, S. 13). Diese iiberwachen
die Stadt Maghnia sowie auch ihre Umgebung. Seit
die Grenze zwischen Marokko und Algerien 1994
geschlossen wurde, wird dieses Gebiet fiir Riick-
sendungen irregularer Migranten durch algerische
und marokkanische Behérden, also von beiden
Seiten, genutzt. Maghnia liegt dreizehn Kilometer
von der marokkanischen Grenze und 27 Kilometer
von der marokkanischen »Zwillingsstadt« Oujda
entfernt. Oujda und Maghnia sind seit der Schlie-
Bung der Grenze eng miteinander verbunden
und voneinander abhingig. Das fuihrt dazu, dass
Maghnia ein wichtiger strategischer Transitort fir
subsaharische Migranten auf ihrer Route Richtung
Marokko bzw. Spanien geworden ist (vgl. ebd.).
Maghnia dient den subsaharischen Migranten
in zweierlei Hinsicht. Zum einen dient es den Per-
sonen als Haltepunkt, um neue Kraft zu schép-
fen, Informationen iiber das weitere Vorgehen zu
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gewinnen und Unterschlupf bei den jeweiligen
Gemeinschaften zu finden. Zum anderen bietet
Maghnia den subsaharischen Migranten die Még-
lichkeit, relativ leicht eine voriibergehende Arbeit-
zu finden, um ein wenig Geld fiir die weitere Reise
zu verdienen (vgl. Gnes, 2013, S. 29). Im Gegensatz
zu Marokko haben die Migranten hier die Méglich-
keit, auch ohne Aufenthalts- oder Arbeitserlaubnis
Arbeit zu finden.

Subsaharische Migraten, die Algerien aufsu-
chen, sind ein relativ neues Phinomen, das sich
erst in den frithen 2000er Jahren etablierte. Zuvor
war die Region seit den 1970er Jahren fiir interre-
gionale Migration zwischen Algerien, Mali, Niger
und Mauretanien bekannt (Gnes, 2013, S. 5). In
den letzten Jahrzehnten hat sich hier allerdings ein
ausgepragtes und umfassendes Netzwerk fiir irre-
gulire Migranten aus dem subsaharischen Raum
entwickelt. Denn diejenigen, die von Tamanrasset
tiber Gharadaia und Oran durch Maghnia reisen,
um von dort Oujda und Nador in Marokko zu er-
reichen, machen im Tal von Maghnia einen Zwi-
schenstopp (IOM, 20153, S. 37), der sich von Tagen
auf Wochen und auf mehrere Monate ausweiten
kann. Sie stranden in dieser wir auch in anderen
Grenzregionen, da ihnen die Mittel ausgegangen
sind Grenzbeamte zu bestechen, weil sie sich neu
orientieren miissen, neue Mittelsminner auftun
oder Geld verdienen miissen, um ihre Reise fortzu-
setzen. Hinzu kommen die vielen Riicksendungen
durch algerische oder marokkanische Militirbe-
amte.
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Zu Beginn der 2000er Jahre haben sich diejeni-
gen subsaharischen Migranten, die einem lingeren
Aufenthalt entgegensahen, zu Gemeinschaften im
innerstidtischen Kontext, aber auch in der Um-
gebung Maghnias organisiert. Es sind informelle
Siedlungen und Camps entstanden, die nach Na-
tionalititen und ethnischen Gruppen aufgeteilt
sind (Gnes, 2013, S. 16). Die Lebensbedingungen
fir die subsaharischen Migranten sind sehr unsi-
cherin Algerien. Sie leben in alten oder noch nicht
fertiggestellten Hiusern ohne flieBend Wasser,
funktionierende Heizung oder Strom und ohne sa-
nitire Anlagen. Dazu kommt noch der mangelnde
Platz, da die meisten Unterkiinfte stark tiberbelegt
sind (ebd., S. 11). Normale Wohnungen zu mieten,
scheint fiir die meisten Migranten unméglich, da
die Vermieter Wohnungen nur an Menschen mit
einer rechtmiligen Aufenthaltserlaubnis verge-
ben diirfen.

Es gibt Migranten, die in der Stadt eine Unter-
kunft finden, andere suchen in der Umgebung nach
einer sicheren Unterkunft. Es gibt drei Gegenden,
die sich fiir die Migranten eignen. Zum einen wire
da der Stadtbereich, zum anderen werden Baustel-
len oder Kasernen in der Nihe der Stadt bewohnt
und als drittes wird das Tal zwischen zwei Bachlau-
fen (Oueds) als informelle Siedlung genutzt (Gnes,
2013, S. 17).

Die Siedlungen der Migranten in Maghnia,
hier als camps bezeichnet, sind relativ stabile und
sichere Orte. Die camps beherbergen sehr viele
Migranten auf recht kleinem Raum. Sie bestehen
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aus zehn, fiinfzehn bis hin zu 100 und 120 Per-
sonen. Innerhalb der jeweiligen Gruppen haben
sich klare Hierarchien entwickelt. Es werden ein
Vorsitzender (chairman) und weitere Assistenten
fiir einen Zeitraum von acht bis achtzehn Mona-
ten gewihlt. Diese iibernehmen Aufgaben fiir den
Schutz der Gruppenmitglieder und die Koordinati-
on und Kommunikation mit den anderen Gruppen
(Gnes, 2013, S. 16). Die Bewohner des Tals sind
tiberwiegend minnlich, zwischen zwanzig und
dreiRig Jahre alt. Es werden aber auch von Jahr zu
Jahr mehr Kinder, Jugendliche und Frauen gezihlt
(Gnes, 2013, S. 18).

Leben im Flussbett

Da die meisten Grundstiicke, die sich um
Maghnia befinden, in privater Hand sind, sind die
Riume, die von den Migranten angeeignet werden
kénnen, sehr begrenzt. Das Flussbett im Oued-Tal
ist in 6ffentlicher Hand und deswegen leichter von
den Migranten zu besetzen. 2012 haben sich elf
Gemeinschaften aus zehn verschiedenen Landern
(Kamerun, Senegal, Demokratische Republik Kon-
go, Gambia, Ghana, Mali, Elfenbeinkiiste, Guinea,
Nigeria und Burkina Faso) iiber eine Strecke von
zehn Kilometern im Oued-Tal niedergelassen. Jede
der Gruppen lebt fiir sich, unabhingig voneinan-
der und intern organisiert (Gnes, 2013, S. 18). Die
Migranten haben sich provisorische Zelte aus Klei-
dung, Planen und Plastiktiiten im Flussbett gebaut.
AuBerdem haben sie sich natiirliche Unterkiinfte,
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wie selbstgegrabene Hohlen in den Seitenwanden
des Flussbetts gebaut (Gnes, 2013, S. 34). So kann
Maghnia fiir Migranten als ein emigrierender Hub
bezeichnet werden. Die Konfiguration des Ortes
ist zwar stabil, aber permanentem Wandel ausge-
setzt, sodass die Migranten auf verindernde Le-
bensbedingungen und Gefahren eingehen kénnen.
Solange das Flussbett ausgetrocknet ist, sind diese
Unterkiinfte sicher, doch sobald Starkregenereig-
nisse stattfinden oder der Damm flussaufwirts ge-
6ffnet wird, ist dieser Ort in logischer Konsequenz
mehr als unsicher. Ohne flieBendes Wasser oder
sanitire Anlagen sind die hygienischen Bedingun-
gen, in den die Migranten im Tal leben, sehr be-
denklich. Zum Gliick gibt es ein paar Liden, die
den Migranten Nahrungsmittel und andere Pro-
dukte fiir den téglichen Bedarf verkaufen. Neben
Nudeln, Reis, Mehl, Brot und Ol kénnen sie auch
Shampoo, Desinfektionszeug oder Erste-Hilfe-Zu-
behor kaufen.

AbschlieBend ist zu sagen, dass sich der Migra-
tionsstrom durch Maghnia in den letzten zehn Jah-
ren stark verandert hat und nicht mehr nur aus-
schlieflich in eine Richtung, von Maghnia nach
Oujda, verliuft. Durch die Ausweitung der europi-
ischen Grenzbewachung durch Marokko hat sich
der Migrationsfluss mittlerweile fast umgekehrt
und viele subsaharische Migranten nehmen Al-
gerien nicht mehr nur als Transit- sondern auch
Zieldestination wahr.
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