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Zwischen 65.000 und 120.000
Migrantinnen und Fliichtlinge
aus Westafrika und dem Sahel
kommen jahrlich in den Ma-
ghreb: 70 bis 90 Prozent
durchaueren Libyen, 20 bis 30
Prozent Algerien und Marokko.
Doch bevor sie ans Mittelmeer
gelangen, missen sie die

Sahara durchqueren. Das
Passieren der groRten Trocken-
wdste der Erde ist anstrengend
und gefahrlich, benétigt
spezielle Ausriistung und
logistische Unterstltzung. Die
von internationalen policy-
making Instituten als «zentrale
mediterrane Route» be-

genommen aus zwe

schriebene Strecke durch die
Sahara besteht im Grunde

i unter-
schiedlichen Wegen mit
unterschiedlichen Akteuren
und Transportmaalichkeiten.
Die Tuareg und die Tubu haben
sich zu priméaren Akteuren im
Geschaft mit Grenziber-

schreitungen und Sahara-
Durchquerungen entwickelt.
Beide Routen starten im Niger.

Migrations- und Fluchtwege
durch die Sahara

von Ines Kohl

Das Passieren der grofiten Trockenwiiste der
Erde ist anstrengend und gefihrlich, bens-
tigt spezielle Ausriistung und logistische
Unterstiitzung. 2013 haben etwas mehr als
45.000 Fliichtlinge und Migrantinnen die
Sahara auf der sogenannten «zentralen me-
diterranen Route» durchquert um ans Mit-
telmeer zu gelangen. Im Jahr 2014 waren es
mehrals 170.000. Das bedeutet eine Steige-
rungvon 376% und geht aus dem Altai Con-
sulting Report herver (Migration Trends
Across the Mediterranean: Connecting the
Dots, July 6, 2015, www.altaiconsulting.
com/library_details/161006).

Die in Migrationsstudien stets als «zentra-
le mediterrane Route» beschriebene Stre-
cke durch die Sahara besteht jedoch aus
zwei verschiedenen Wegen mit unter-
schiedlichen Akteuren und Transport-
moglichkeiten. Beide Routen starten im
Niger und fithren durch die Sahara nac
Libyen oder nach Algerien. Die Tuareg und
die Tubu haben sich zu den primaren Ak-
teuren im Geschift mit Grenziiberschrei-
tungen und Sahara-Durchquerungen ent-
wickelt.

Die Sahara:

Barriere, Briicke oder «The second
face of the Mediterranean»?' I
Zeit der kolonialen Eroberung Nord- und
Westafrikas und der fast zeitgleich begi
nenden wissenschaftlichen Erforschu
Region, wurde die Sahara als eine Bar
verstanden, die den sub-saharischen
reich, den Sahel, vom Maghreb trennte
kolonialen Eroberer sowie die Forschus
reisenden hatten logistische Probleme im
Durchqueren der Sahara, sodass eine Sichi-
weise als Barriere die logische Schlussfolge -
rung ergab. Die Dekolonisation und an-
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schliefende Nationalstaatenbildung trug
dazubei, den trennenden Aspekt zu fordern
indem die Hauptstidte, und damit die Zen-
tren der Macht, an den Rindern der Sahara
etabliert wurden. Tripolis, Algier, Nouak-
chott, Niamey, Bamako oder N'Djamena lie-
gen alle an thren nérdlichen oder siidlichen
Grenzen und haben ihre Marginalisierung
verhirtet. Auch ihre Bewohner, vielfach
Nomaden, wurden und werden als margi-
nale Randgruppen verstanden.

Eine andere Sichtweise definiert die Saha-
ra als eine Briicke; frither durch den Kara-
wanenverkehr durch die Sahara, der vom 1.
Jahrhundert n. Chr. als das Dromedar als
Reit- und Lasttier Einzug in Nordafrika
hielt, bis zu seiner Bliitezeit im 18. Jahr-
hundert eine wesentliche Bedeutung fiir
den Austausch an Menschen, Waren und
Ideen zwischen Afrika und Europa dar-
stellte. Heute wird die Sahara auch wieder
als Briicke definiert, ausgelost durch irre-
gulire Migration und das Ausbreiten terro-
ristischer jihadistischer Gruppierungen
und ihr befiirchtetes Uberschwappen auf
Europa. Lange Zeit wurde ausschlieRlich
das Mittelmeer als Ubergangszone fiir irre-
guldre MigrantInnen thematisiert, seit den
aktuellen Entwicklungen in Europa steigt
das politische Bewusstsein, dass die Saha-
ra, dhnlich dem vom franzésischen Histo-
riker Fernand Braudel entwickelten An-
satz, das «second face of the Mediterrane-
an»? darstellt. Seine Sicht der mediter-
ranen Welt geht iiber das Mittelmeer hi-
naus und inkludiert die Sahara als eine ge-
ografische Erweiterung dieser Region.

Schauplatz 1:

Arlit/Niger im Januar 2012  «Agence de
Voyage» steht auf dem liebevoll Hand be-
malten Schild, das die kleine Lehmbhiitte
mitten in Arlit, der Uranabbaustadt® im
Nordniger, ziert. In der Hiitte steht ein al-
ter Schreibtisch auf dem Listen mit Namen
von Passagieren liegen. An der mit dunkel-
m Stoff verkleideten Wand hiingen Fo-
os. die einer touristischen Werbung gleich
sigen. wie die Agentur ihre Passagiere

N

nach Algerien und Libyen beférdert: 28 bis
30 Personen sitzen fein sduberlich ge-
schichtet auf einem Toyota Pickup; jeder
vonihnen mit einem Wasserkanister in der
Hand.

Vor der Hiitte sitzt Aghali; bekleidet mit
einem orangen «bazin», einem gestiirkten
Gewand aus Damast, und einem schwar-
zen «tagelmust», der Kopfbedeckung der
Tuareg-Minner. Aghali arbeitet als Ver-
antwortlicher, wenn der Chef der «Agen-
tur» seine Dependance in Tahua besucht.
Zudem ist er «kamosho», ein «Passagier-
Auftreiber» und arbeitet als guide, der die
Passagiere zu Fuft fiihrt.

Vor dem Libyenkrieg, erklirt Aghali, sind
die Autos bis Djanet gefahren, und haben
die Passagiere in den Girten vor der Oase
abgesetzt. Im Zuge des Krieges wurden je-
doch die Kontrollen der algerischen und
nigrischen Sicherheitskrifte verschirft.
Seitdem traut sich kaum mehr ein Chauf-
feur mit seiner illegalen Fracht bis nach
Djanet, sondern entlisst seine Passagiere
bis zu 70 Kilometer vor dem Ort, mitten in
der Sahara. Dadurch ist ein neuer Berufs-
zweig entstanden; jener des «guides», ein
lokalkundiger Fithrer der die Passagiere zu
Fuft nach Djanet und oft gleich weiter iiber
das Tafellelet-Gebirge nach Libyen bringt.
Rhissa, einer der Chauffeure kommt vorbei,
holt sich seine Passagierliste ab, und be-
klagt sich iiber die zunehmende Gefihr-
lichkeit durch vermehrte Kontrollen der
Militdrs auf der Strecke. Auf meine Frage,
warum er dennoch als Chauffeur arbeitet,
antwortet er mir: «Was sollen wir denn
sonst tun!? Wir alle haben Familie, unsere
Kinder haben Hunger, wovon sollen wir le-
ben? Von Luft? Im Niger gibt es keine Arbeit.
Der Staat tut nichts um uns zu helfen. Ent-
weder werden wir alle Rebellen oder Ban-
diten, oder wir packen unsere Toyotas mit
Passagieren und Benzin voll. Iban eshughl -
keine Arbeit, das ist unser Problem!»*

Am Nachmittag treffe ich Aghali in einer
kleinen Seitenstrafle am Rande von Arlit
wieder. «Aufsteigen, aufsteigen!» ruft er
und schlichtet 30 Passagiere auf der Lade-
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Fliichtlinge auf einem Sahara-Transit, Station Agadez

fliche eines Toyota-Pickups. Es sind alles
junge Minner, die sich zwischen Gepick
und zwei Fissern Treibstoff dringen. Jene,
die die 3-Tages-Reise durch die Sahara
schon mehrmals angetreten sind, schiitzen
ihr Gesicht vor dem Staub, der Hitze des
Tages und der Kilte der Nacht mit einem
lokaltypischen «tagelmust>», und sind im
Vergleich zu den anderen relativ gut ausge-
riistet. An diesem Tag kommen die meisten
Passagiere aus dem Stiden Nigers und wol-
len nach Algerien oder Libyen um dort Ar-
beit zu finden. Doch auch Minner aus Gha-
na, Nigeria, Gambia und dem Senegal sind
dabei. Sie wollen nicht, dass ich sie foto-
grafiere. Aghalijedoch herrschtsie an, dass
seisein Unternehmen, und ich kénne foto-
grafieren was ich wolle. Auflerdem, so
meint er, «soll Europa doch sehen, welche
Strapazen wir auf uns nehmen miissen!»

Schauplatz 2:

Agadez/Niger im Februar 2013

Esist Montag vormittag. Ich stehe mit Mo-
hamed, einem «kamosho», an der soge-
nannten «barriere», einem Militir-
checkpoint an einer der ostlichen Aus-
fahrtspisten aus Agadez. Vor uns stehen
dutzende LKW's und ebenso viele Toyota
Hilux, alle ohne Nummerntafel. Dazwi-
schen dringen sich Hunderte Passagiere,
Hindler, die mit ihren Bauchliden letzte
Geschifte machen mochten, und Schafe
und Ziegen, die auch auf LKW's verladen
werden, und itber Dirkou nach Libyen fa-
hren. Jeden Montag versammeln sich die
Fahrzeuge an der «barriere>», miissen pro
Kopf und Ladung einen bestimmten Preis
an Kommissariat und Gendarmerie bezah-
len und schon wird aus dem illegalen Ge-
schift ein legaler Transport, der noch dazu
von nigrischen Militirs begleitet wird.

Die Strecke ist seit dem Libyen-Krieg heif3
umkimpft. Zwischen Tubuund Tuareg, den
vormals zentralen Akteuren im Geschift
mit der Grenze, ist ein Konkurrenzkampf
ausgebrochen, der zudem von Banditen und
Alkohol- und Kokainschmugglern genihrt
wurde. Deshalb gibt es seit 2012 den soge-
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nannten «combat», eine offizielle Militir-
begleitung um Waren und Passagiere auf
dem Weg nach Dirkou zu schiitzen.

Ich frage Mohamed nach den Fahrpreisen
nach Libyen. «Mit den LKW's zahlst du
80.000 CFAS bis Gatrun, oder 90.000 CFA
bis Sebha. Die Toyota Hilux sind teurer:
130.000 CFA pro Person, dafiir bist du aber
in 3 Tagen in Libyen, wihrend die LKW's
schon mal 10 Tage brauchen konnen. Auf
der Strecke gibt es aber viele checkpoints,
und sie alle verlangen zusitzliches Geld
von den Passagieren. Nigrer zahlen nur
500 CFA, aber von «Ibambaran» und
«Igoritan»® werden 3.000, 4.000 oder
5.000 CFA verlangt. Manchmal sogar
10.000 CFA. Wenn sienicht bezahlen kén-
nen, werden sie verpriigelt oder einge-
sperrt. Das geht so weiter in Libyen. Dort
sitzen seit dem Krieg die Tubu an der Gren-
ze und kontrollieren die gesamte Strecke
bis nach Sebha. Dort geht's noch viel
schlimmer zu.»

Vor einem LKW, auf den gerade Passagiere
aufsteigen, stehen drei Freunde von Mo-
hamed, die er mir vorstellt: Siliman, der
Chauffeur, Ahmad, der «apprentis», ein
junger Lehrling, der fiir Reparaturen am
LKW zustindig ist und Fahrtechnik und
Strecke erlernt, und ein zweiter junger
Mann, der als «bonne chose» vorgestellt
wird. Er kiimmert sich um die Verpflegung
des Fahrers unterwegs, kocht das Essen
und macht Tee. Wie fast alle Akteure, die
auf dieser Strecke arbeiten, sind sie Tubu,
die zwischen Libyen und dem Niger leben
und arbeiten. Mohamed ist einer der weni-
gen Tuareg hier. Er ist jedoch mit einer li-
byschen Tubu verheiratet, und konnte soin
dasNetzwerk ihrer Verwandten einsteigen.
Obwohl die libysche Grenze zu Niger seit
17.12.20127 offiziell geschlossen wurde,
funktioniert der Verkehr zwischen Agadez
und Sebha nach wie vor. Die Tubu konnten
in post-Qaddafis Vakuum in Libyen den
Osten des Landes fiir sich beanspruchen
und erfuhren ein finanzielles sowie terri-
toriales empowerment. Sie organisieren
seitdem einen Grofiteil des Transportes von

Agadez und Sebha und &
ostlichen Teil der libysch-
ze. Die Tubu erklirten den Tt
Konkurrenz und stellten ihre
nopolstellung in Frage. was
walttitige Zwischenfzlle von

tige Mo-
ht ohne ge-
tattenging ®
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«Afrod» und «transa=:
Transportsysteme

durch die Sahara Die als «zentrale
mediterrane Route» bezeichnete Strecke
(im Unterschied zur westlichen Route, die
durch Marokko fithrt) besteht aus zwei
verschiedenen Routen mit unterschied-
lichen Akteuren und verschiedenen Fahr-
zeugen. Lokal werden sie als «afrod» und
«transa» bezeichnet.

1) Afrod:

Arlit - Tamanrasset/Djanet - Ghat/Ubari
Diese Strecke wird lokal als «afrod» be-
zeichnet, mit Toyota Pickup befahren und
fast ausschliefflich von Tuareg betrieben.
«Afrod» leitet sich vom Franzésischen «la
fraude/Schmuggel> ab. hatsich beginnend
in den 1960er Jahren etabliert und war ur-
spriinglich eine Strecke, auf der zunichst
mit Kamelen, und ab den 1980er Jahren
mit Toyotas (lokal Toyota Station genannt),
subventionierte Grundnahrungsmittel (u.
a. Trockenmilchpulver, Tomaten in der
Dose, Speiseol, Zucker, Nudeln, Reis) von
Algerien und Libyen in den verarmten ni-
grischen Norden transportiert wurden.
Diese second economies untergruben je-
doch nicht die staatlichen Okonomien,
sondern trugen dazu bei das Warenange-
bot in Niger zu sichern. In weiterer Folge
kam der Schmuggel von billigerem Treib-
stoff aus Algerien hinzu. Im Nord-Niger z.
Bsp. gibt es aufler in Arlit und Agadez kei-
ne einzige staatliche Tankstelle. Umjedoch
die Wasserpumpen in den Gartenanlagen
zu versorgen, und LKW-Transporte mit
Gemiise in die Oasen zu garantieren
braucht es Treibstoff, der nur durch
Schmuggel erwerbbar ist.

In den 1980er und 1990er Jahren, begin-
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nend mit den grofien Diirren im Sahel (vor
allem die «grofie» Diirre von 1984 - 1986)
und der dadurch ausgelosten ersten Tua-
reg-Rebellion in Niger (1990 - 1996) bekam
«afrod» eine weitere Dimension. Familien
wurden aufgrund der Diirre und der Uber-
griffe der Militirs gezwungen in die Nach-
barstaaten zu emigrieren. Infolge diente
«afrod» nicht nur jungen Minnern um
nach Algerien und Libyen zu gelangen um
dort zu arbeiten, sondern Frauen und Kin-
der fuhren mit, um mit ihren transnational
verteilten Familien Kontakthalten zu kén-
nen. So baute sich langsam eine Struktur
auf, die auch sub-saharischen Migran-
tInnen und Fliichtlingen auf ihrem Weg
nach Nordafrika und teils weiter nach Eu-
ropa zu nutzen begann. 28 bis 30, manch-
mal sogar 32 Passagiere werden pro Toyota
Pickup transportiert, und die 1.000 Kilo-
meter lange Strecke dauert im Normalfall
dreiTage.’

2) Transa:

Agadez - Dirkou - Gatrun - Sebha

Diese Route wird «transa» genannt, leitet
sich vom Wort «trans» oder «transit» ab,
und beruht auf dem Transport mit groRen
LKW's. 100 bis 120 Passagiere pro truck
und Waren aller Art finden darauf Platz.
Die Akteure sind Araber, Tubu, Hausa und
nur sehr wenige Tuareg. Die Entwicklung
dieser Strecke begann ebenfalls in den
1980 mit den Diirreperioden im Sahel; in
den1990ern fithrten verschiedene 6kono-
mische und politische Faktoren zu einem
zunehmenden Migrationsbedarf von
Westafrika in die Maghrebstaaten.

Das System der «transa» ist relativ gut er-
forscht!® seit es zur Hauptroute von sub-
saharischen MigrantInnen Richtung Eur-
opa geworden ist. «Transa» ist eine halb-
offizielle Strecke entlang mehrerer Militér-
checkpoints, die eine Art transit duty ver-
langen und daraufhin Passagiere auch
ohne giiltige Papiere passieren lassen, da
sich die Personen innerhalb der CEDEAO/
ECOWAS (Westafrikanische Wirtschafts-
gemeinschaft) bewegen. Im Niger ist es -
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solange das Fahrzeug und seine Passagiere
registriert werden - somit legal, einen To-
yota oder LKW mit «sans-papiers» voll-
zuladen und bis an die Grenzen von Alge-
rien oder Libyen zu bringen. Uber die
Grenze indert sich das: Legaler Transport
wird zu illegaler Migration.

Zweifelhafte EU-Strategien Die Sahara,
und insbesondere Libyen, waren schon
immer ein Raum der Verbindung und des
Durchgangs von Menschen, Waren und
Ideen: in fritheren Zeiten Hindler und For-
schungsreisende, heute Fliichtlinge und
Migrantinnen. Die Routen durch die liby-
sche Sahara werden bis heute fiir Strate-
gien von Kleinhandel und Schmuggel ge-
nutzt. Zwar haben die kolonialen Grenzen
und die verinderten Transportmoglich-
keiten den Trans-Sahara-Handel im aus-
gehenden 19. Jahrhundert beendet, die
Verbindung zur tripolitanischen Kiiste
hielt sich jedoch bis in beginnende 20.
Jahrhunderts, da es einfach der schnellste
Weg war um ans Mittelmeer zu gelangen."
Seit zwei Jahrzehnten ist Libyen der pri-
mire Ausgangspunkt fiir sub-saharische
Fliichtlinge und MigrantInnen auf ihrem
Weg nach Europa. Seit 2004 kooperiert die
Europiische Union mit Libyen (Across Sa-
hara I, II, SaharaMed!?, TRIM*, AVRR",
TAIEX', etc.) um gegen die irregulire Mi-
gration vorzugehen. Die EU finanziert
Grenziiberwachungen, Riickfithrung von
Migrantinnen, leistet technische Hilfe-
stellung, organisiert Trainings gegen Men-
schenschmuggel und beftirwortete die Er-
richtung von Abschiebelagern.'® Laut dem
«Global Detention Project»' sollen im Jahr
2014 fiinfzehn (von insgesamt 26) Anlagen
noch in Betrieb gewesen sein. Auch Ab-
schiebekampagnen, auf Arabisch «ham-
la» genannt, wurden ab 2004 in Libyen
durchgefiihrt, dienten aber nicht dazu Mi-
grantlnnen abzuhalten. Oftmals waren
diese Kampagnen im Vorfeld bekannt, so-
dass sich Personen ohne Papiere verbergen
konnten, oder aber dielibyschen Arbeitge-
ber und Unternehmer schiitzten ihre afri-

kanischen ArbeiterInnen, da sie von ihrer
Arbeitskraft abhingig waren.

Fiir die EU hat die Zusammenarbeit mit Li-
byen gut funktioniert, obwohl die Mafs-
nahmen nicht erfolgreich waren, denn die
Mittelmeeriiberschreitungen hielten un-
vermindert an, u. a. durch Korruption und
Bestechung auf hoher politischer Ebene.
Obwohl sich Libyen massiver Menschen-
rechtsverletzungen und brutaler un-
menschlicher Behandlung von Fliichtlin-
gen und MigrantInnen schuldig machte,
dnderte das nichts an der EU-Strategie.
Tllegale Transportstrategien konnten sich
in Libyen ungehindert entwickeln. Die
Verbindung zwischen Ghat im Stidwesten
nach Sebha und weiter nach Norden wur-
de lokal als «at-tubbu/die Rchre» be-
zeichnet. Es handelte sich um eine gut or-
ganisierte Verbindung von malischen und
nigrischen Tuareg gemeinsam mit liby-
schen Arabern bei der die Menschenhind-
ler nicht die Straflen sondern Pisten be-
nutzten, militirische Checkpoints umgin-
gen, oder sie bestochen haben.

In der Tat war Libyen weder hilfreich, noch
effektiv bei der Verhinderung irregulirer
Migration in die EU. Nach dem lokalen
Motto «f1 Libya kull shay mumkin - in Li-
byen ist alles moglich», erleichterten inef-
fiziente Kontrollen, unfihige und unwillig
Beamte, sich indernde Richtlinien der na-
tionalen Politik, der chaotische libysche
Verwaltungsapparat und al-Qaddafi's
wechselnde Besonderheiten die Entwick-
lung von Strategien der Umgehung und
Hinterziehung. Doch die Abhingigkeit von
Libyen's Ol und seine entscheidende Rolle
als Barriere gegen unerwiinschte Migran-
tInnen waren die Griinde fiir die europi-
ischen Doppelstandards im Umgang mit
Libyen'. Al-Qaddafi instrumentalisierte
diesen Umstand, profitierte von europi-
ischen Subventionen und stirkte damit
seine politische Position. Das ehemalige
«enfant terrible» eines «Schurkenstaa-
tes» wurde zu einem voll akzeptiert Mit-
glied der internationalen Politik.

Der 2011 ausgebrochene Biirgerkrieg in Li-
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byen hat die Migrationsbewegungen an die
libysche Kiiste nicht wesentlich reduziert.
Die brutale Gewalt rivalisierender Gruppen
und die allgemeine Unsicherheit machen
die Durchquerung Libyens zwar sehr gefihr-
lich, aber dennoch ist diese Route immer
noch attraktiver als jene durch Algerien.

Repressive MaRnahmen Algeriens  Das
EU-Algerische Assoziierungsabkommen,
unterzeichnet im Jahr 2002 und 2005 in
Kraft getreten, erarbeitete Punkte zur Zu-
sammenarbeit, Kontrolle und Privention
irregulirer Migration. Die Grenzkontrollen
Algeriens und seine fixen und mobilen
Checkpointsim Land gewihren eine starke
Uberwachung, und die Strafen fiir Men-
schenhindler und irregulire Migran-
tInnen sind hoch. Offiziell wird unrecht-
miRiger Aufenthalt im Land mit 2 bis 6
Monaten Gefingnis geahndet, direkte oder
indirekte Hilfestellungen vonillegalen Mi-
grantInnen mit 3 bis 5 Jahren und Men-
schenhindler werden mit 3 bis 10 Jahren,
bei nicht niher beschriebenen «erschwe-
renden Umstinden» mit bis zu 20 Jahren
Gefingnis bestraft.

In der Realitit werden die drastischen
Strafen Algeriens jedoch individuell be-
handelt. Moussa, ein nigrischer Targi®, der
lange Zeit zwischen Libyen und Niger pen-
delte, wurde im Frithling 2008 an der grii-
nen Grenze zwischen Libyen und Algerien
(Tin Alkoum) von einer Militirpatrouille
aufgegriffen und, da er keine Papiere bei
sich trug, inhaftiert. Er erzihlt:

«Wir hatten die Grenze schon zu Fufi pas-
siert, sind von den Hunden nicht bemerkt
worden, und gingen ein paar Meter auf der
Piste Richtung Djanet, als uns zwei «afras»
(Anm.: die Militirfahrzeuge Algeriens, al-
lesamt Nissan Patrol, werden lokal so ge-
nannt) entgegenkamen. Chance auf Flucht
hatten wir keine. Wir waren zu fiinft, drei
Tuareg, zwei Hausa. Im Gefingnis in Djanet
nahmen sie uns alle Wertsachen ab, meinen
Schlafsack durfte ich behalten. Wir drei Tu-
areg kamen in einen offenen Hof zu ande-
ren Tuareg, und mussten uns nur nachts in
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ein versperrtes Zimmer zuriickziehen. Der
Hof war nur von einer hohen Mauer umge-
ben, iiber die sogar manche eine Flucht ver-
suchten und schafften. Den Militdrs war
das anscheinend egal. Sie iiberpriiften
nicht wieviele Personen wir tiglich waren.
Ich hab mich nicht getraut, denn das Ge-
fingnis liegt weit ab von Djanet, und ich
hitte den Weg dahin nicht gefunden.

Die beiden Hausa kamen zu den anderen
Afrikanern. Die waren Tag und Nacht in ei-
nen Raum gesperrt. Nach ein paar Tagen
gab es unseren Prozess, dafiir wurden wir
nach Djanet ins Gericht gefahren. Es war
sehrkorrekt. Wir bekamen auch alle unse-
re Wertsachen zuriick. Unser Vergehen, il-
legale Einreise ohne Papiere, seiin Algerien
nicht erlaubt, aber sie wiirden uns verge-
ben und nicht mit Gefingnis bestrafen,
sondern in den Niger zurtick schieben. Fiir
mich war das nicht so schlimm, denn ich
wollte sowieso dahin zurtick.

Nach einer Woche wurden wir mit einem
LKW in ein Gefingnis nach Tamanrasset
iiberstellt. Dort ging es anders zu. Wir wa-
ren ein paar hundert Menschen in einen
groflen Raum eingesperrt. Vorn war ein
Gitter, dort war das Klo, eine Tonne, aus
der der Urin auslief. Wenn du dir keinen
Platz hinten an der Wand sichern konntest,
musstest du neben der Tonne liegen. Es war
ekelhaft. Jeden Tag gab es eine Packung
Milchpulver fiir jeweils 5 Personen, dazu
ein Stange Brot pro Person. Abend beka-
men wir eine wissrige Linsensuppe. Lin-
sen kann ich bis heute keine mehr essen.
Die Militirs meinten, wir sollen uns nicht
beklagen, die EU bezahle unser Essen.
Nach zwei Tagen wurden wir nachts auf
zwei LWK's verladen. Der eine fuhr nach
Bordj Moktar (Grenze zu Mali), der andere
nach Assamakka (Grenze zu Niger). Als
Proviant schmissen sie uns Brot auf die La-
defliche. Gegen Mittag kamen wir in Assa-
makka an, wurden abgeladen, der LWK
drehte umund fuhr zuriick. In Assamakka
warteten bereits ein paar Toyota Pickup,
die, wenn du geniigend Geld hast, dich so-
fort wieder nach Tamanrasset oder Djanet

zuriickbringen. Viele von den abgescho-
benen Passagieren drehten sofort wieder
um. Ich bekam ein Auto nach Arlit, und
fuhr zu meiner Mutter.»

Irreguliren MigrantInnen drohen auch in
Algerien nur selten lingere Gefingnisstra-
fen. Hart vorgegangen wird jedoch gegen
die Akteure im Grenzgeschift. Tuareg, die
sich als Chauffeure zwischen Niger und Li-
byen betitigen und Passagiere transportie-
ren, werden mit harten Strafen sanktio-
niert. Haftstrafen von 3, 5 oder gar 10 Jah-
ren sind normal, das Fahrzeug wird einge-
zogen und kann nur durch eine hohe Kau-
tion wieder freigekauft werden. Dennoch
lassen sich viele davon nicht abschrecken,
da es eine der wenigen 6konomischen Ni-
schen fiir sie ist, und die Nachfrage an
Transporten nach Norden grofd ist.

Geplante EU-MaBnahmen zur
Bekampfung irreguldrer Migration Die
Saharawarund ist ein Raum der Bewegung
von Menschen, Waren und Ideen. und als
«second face of the Mediterranean» ein
unmittelbarer Nachbar Europas. Die bis
dato verfolgten Strategien in Bezug auf Mi-
gration durch die Sahara und tiber das Mit-
telmeer der EU bezogen sich primir auf
eine Bekidmpfung der Symptome und
wendeten scheinheilige Methoden an um
Migration zu verhindern. Derartige Maf-
nahmen, egal ob in Libyen. Algerien, oder
das von EUCAP geplante und finanzierte
neue Auffanglager in Agadez/Niger* stel-
len jedoch keine nachhaltigen Losungen
dar, solange sich die EU nicht den ursich-
lichen Griinden der Migration stellt.

Das Gipfeltreffenin Valetta/Malta??im No-
vember 2015 wire eine Chance gewesen;
jedoch (wieder) mit einem enttiuschenden
Ergebnis. Am 11. und 12. November son-
dierten europdische und afrikanische
Staats- und Regierungschefs die Moglich-
keiten fiir eine engere Zusammenarbeit
und erérterten die aktuellen Herausforde-
rungen der Migration. Herkunfts-, Tran-
sit- und Ziellinder fiir die Migration seien
gemeinsam verantwortlich. Der verab-

inamo|8s|Friihling 2016



VT [1alo)3ll Flucht/Wege

schiedete Aktionsplan sieht folgende Ziele
vor: Bekimpfung der Ursachen fiir irregu-
lire Migration und Vertreibung, Verbesse-
rung der Zusammenarbeit im Bereich der
legalen Migration und Mobilitit, mehr
Schutz fiir MigrantInnen und Asylbewer-
berInnen, Verhinderung und Bekimpfung
der irregulidren Migration, der Schleusung
von MigrantInnen und des Menschenhan-
dels, und eine Verbesserung der Zusam-
menarbeit bei der Riickfithrung und Riick-
iibernahme. Doch die Erklirung und der
Aktionsplan sind voll von vagen Aussprii-
chen und sich wiederholenden Vereinba-
rungen, die bereits an anderer Stelle unter-
zeichnet wurden 2015.2

Es steht zu beftirchten, dass nach Jahr-
zehnten der fehlgeleiteten Politik die letzt-
endlich nur Europas Wirtschafts- und
machtpolitische Interessen im Visier hat-
te, sich an den zukiinftigen primir repres-
siven Maflnahmen nichts indern wird.
Anstatt die neo-koloniale Position der EU
zu verhirten wire eine echte konomische
Unterstiitzung der westafrikanischen
Staaten angebracht, die u. a. die Macht eu-
ropiischer und multinationaler Konzerne
eindimmt und die lokale Wirtschaft f6r-
dert, anstatt den Staaten den Import euro-
piischer Produkte aufzwingt. Auch die
EU-Forderung nach demokratischen
Strukturen war bis jetzt ein billiges Lip-
penbekenntnis, da sich im Endeffekt nur
Allianzen mit konformen Machthabern
etabliert haben.
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