Forschungsbereich
Globale Zivilgesellschaft

O ifs Essay
q. —)

INSTITUT FUR SOZIALSTRATEGIE

Mario Faust-Scalisi

Grenzen als Orte der Verbindung - der Einfluss breit zu-
ganglicher Infrastruktur

Institut fiir Sozialstrategie
Laichingen - Jena - Berlin

Bleichwiese 3, 89150 Laichingen
www.institut-fuer-sozialstrategie.de
kontakt@institut-fuer-sozialstrategie.org

Februar 2018



IS

Abstract [en]

Borders are places of exchanges but of separation, too. In many cases the perspective in
media or from far away shows a different picture of the situation at a specific border, than
you can experience at the border itself. This will be shown and discussed here looking at
the US-Mexico border. Thesis of this paper is the importance of infrastructure, especially
public transport, for the specific character of a border. This also defines the activities of
civil society across the border respectively the origination of a global civil society, anchored
locally in a border region.

Abstract [de]

Grenzen sind Orte des Austausches, aber auch der Abgrenzung. Und oftmals unterscheidet
sich dabei die mediale oder Fernperspektive von der Situation vor Ort. Dies wird hier am
Beispiel der Grenze zwischen den USA und Mexiko diskutiert und aufgezeigt. Leitende
These dieses Papers ist dabei die Bedeutung der Infrastruktur, gerade des Offentlichen
Nahverkehrs, flir den Charakter der Grenze, und damit auch fir grenziberschreitende zi-
vilgesellschaftliche Aktivitaten respektive das Entstehen einer lokal in der Grenzregion ver-
ankerten globalen Zivilgesellschaft.
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Dieser Beitrag beruht auf persénlichen Erfahrungen multipler Grenzibertritte verschiede-
ner Art. Wer reist iberquert oftmals Grenzen, aber auch wer Handel treibt oder seine Kom-
munikation international ausrichtet. Doch hat der persdnliche Grenzlibertritt andere Kon-
sequenzen sowie Voraussetzungen als jener eines verschickten Paketes oder eines Telefo-
nats mit Personen in einem anderen Land. Dabei soll es hier jedoch nicht um Grenzen
gehen, die nicht oder kaum spurbar sind, etwa weil Grenzkontrollen ausbleiben oder kein
Pass zum Ubertritt notwendig ist. Vielmehr bezieht sich dieser Beitrag auf den Grenziber-
tritt an Grenzen deutlicher Kontrollen. Verbreitet ist dabei die Erfahrung des Grenziber-
tritts an Flughéafen, verbunden mit hohen Sicherheitsstandards und verbreitet deutlichen
Passkontrollen. Anders sieht dies bei Landgrenzen aus, die durchaus sehr unterschiedlichen
Charakters bezuglich ihrer Kontrollen sein kénnen. Auch bei diesen kann der Grenzubertritt
sehr unterschiedlich erfolgen. Wer ein eigenes Auto hat, sich eines leiht oder mietet, und
dessen Versicherung auch im anderen Land gilt, kann in das andere Land fahren. Doch ist
dies keineswegs eine niederschwellige Mdglichkeit des Grenzlbertritts. Diese Mdglichkeit
steht keineswegs jeder Person offen und ist gleichfalls an 6konomische Voraussetzungen
gebunden. Fiir breitere Massen sind zwei andere Wege zentral - der Ubertritt zu FuB oder
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln wie Bussen, Fahren oder auch Zigen. Vielerorts gibt es
diese Mdéglichkeiten nur sehr begrenzt, gerade wenn die Verbindungen Uber die Grenze
nicht unterstitzt oder gar gering gehalten werden sollen.

Nach diesen allgemein gehaltenen Voriberlegungen nun zum spezifischen Fall, mit dem
sich dieser Beitrag befasst — der Grenze zwischen den USA und Mexiko, genauer jener
zwischen Tijuana und den sidlichen Auslaufern von San Diego, verallgemeinert zwischen
Kalifornien und Baja California. Wer in den Medien Uber diese Grenze liest, erfahrt viel
schrecklich klingendes, Warnungen vor Gefahren oder auch Uber politische Aufrufe zur
Verstarkung des Grenzschutzes. Ein verbreitetes Bild ist der notwendige Schutz der USA
vor nicht legal einreisenden Personen und allem, was mit diesen verbunden wird, seien es
Waffen, Drogen oder anderes. Dem medialen Bild entgegen steht der massive und tagtag-
liche Grenzverkehr. Und dies meint nicht nur US-amerikanische Autos, die nach Mexiko
Ubersetzen, sondern gerade auch FuBgénger*innen, die diese Grenzen in solcher Zahl pas-
sieren, dass immer wieder langere Wartezeiten notwendig sind (vgl. U.S. Customs and
Border Protection 2018). Auch handelt es sich dabei um Bewegungen in beide Richtungen,
keineswegs nur in eine. Entgegen aller Erwartungen stehen hinter diesen Wartezeiten auch
nicht tbermaBig harte und intensive Kontrollen, die zu Idngeren Wartezeiten fihren kdnn-
ten, sondern vor allem die Anzahl an Menschen, die diese Grenze auch zu FuB Gberqueren;
diese hohe Anzahl fuhrt dazu, dass es zu Wartezeiten kommen kann. Die eigene Erfahrung,
und auch die breit eingeholten Erfahrungen anderer Personen, die die Grenze einmal oder
immer wieder passieren, ist, dass es, gerade im Vergleich zu Kontrollen an Flughéfen, sich
um geringe Kontrollen handelt, die den Grenzverkehr eher férdern als ihn zu behindern.
Dies gilt ganz deutlich, und durchaus Erwartungen entsprechend, fir den Weg von den
USA nach Mexiko, aber, und dies war und ist eher die Uberraschung, auch fir den umge-
kehrten Weg. Mexiko setzt bereits langer darauf den Grenzverkehr zu férdern. So konnte
einige Zeit ohne Reisepass eingereist werden auf dem Landweg von den USA aus. Dies ist
so nicht mehr mdglich, allerdings kédnnen nachwievor Fahrzeuge ohne zusatzliche Geneh-
migung in eine Grenzregierung uberfuhrt und Waren zollfrei ein- und ausgefthrt werden
aus dieser Zone - durchaus zur Férderung der Wirtschaft und des Grenzverkehrs (vgl.
Mexico Insurance Professionals 2017). Eine solche Freiheit besteht auf dem Weg von Me-
xiko in die USA nicht. Allerdings sind auch auf diesem Weg, gerade fir FuBganger*innen,
die Kontrolle sehr beschrénkt in Umfang und Reichweite, zumindest im Regelfall. Dies kann
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sich allerdings &ndern. Nur langerfristig dndern kann sich hingegen die infrastrukturelle
Férderung des Grenzverkehrs. Dabei handelt es sich um langfristige MaBnahmen, die zwar
behindert und versperrt werden kénnen, aber einmal erbaut und geschaffen faktisch exis-
tieren.

So gibt es von San Diego eine direkte Verbindung mit der StraBenbahn (Trolley) an die
Grenze zu Mexiko. Direkt neben dem zentralen FuBgénger*inneniberweg halt diese am
San Ysidro Transit Center. In unmittelbarer Nahe gibt es eine weitere neue FuBganger*in-
nenbricke, die ebenfalls an den Nahverkehr im GroBraum San Diego angebunden ist und
zugleich direkt an Einkaufsmoéglichkeiten in den USA. Auf der anderen Seite der Grenze
halten ebenfalls Busse und Taxis, so dass ein relativ reibungsloser Ubergang stattfinden
kann. Vom neuen FuBganger*innenidberweg fihrt eine Brlicke direkt in die Innenstadt
Tijuanas. Dazu kommt die Méglichkeit der Grenziberquerung mittels Fahrrad. Es handelt
sich dabei keineswegs um eine neue Anbindung der Grenze, die Trolley-Station gibt es seit
Uber 30 Jahren, allerdings wurde in den letzten Jahren die Anbindung der Grenze massiv
ausgebaut. So wurde das San Ysidro Transit Center neugebaut und erweitert und ein zwei-
ter FuBgénger*inneniberweg wurde geschaffen. So sollen die jahrlich mehrere Millionen
FuBgénger*innen, die die Grenze queren, abgefertigt, aber auch zur Grenze hin- und von
dort wegkommen. Dazu kommt eine direkte FuBgénger*innenverbindung zum respektive
vom Flughafen Tijuana in die USA. So ist es mdglich von den USA direkt in den Flughafen
Tijuana zu gelangen respektive von diesem zu FuB direkt in die USA. Es handelt sich dabei
um ein binationales Flughafenterminal, den Cross Border Xpress (vgl. Cross Border Xpress
2018; Mendoza 2016 & Metropolitan Transit System 2018). Wahrend also medial das Bild
einer verschlossenen Grenze vorherrscht, einer Grenze, die geschiitzt werden soll, und
Uber die vor allem der Weg nach Norden immer mehr versperrt wird, handelt es sich in der
alltaglichen Erfahrung hingegen um eine sehr geschaftige Grenze, die vielmehr pro Tag
eine immer weiter steigende Zahl an Menschen den Ubertritt erméglicht und so zu Verbin-
dungen uber die Grenze hinaus fuhrt. Dies meint nicht, dass nicht zur gleichen Zeit illegale
Wege zunehmend versperrt und die Kontrollen als solche deutlich sind, aber doch, dass
ein massiver legaler Grenzverkehr das realistischere Bild ist, als eine sehr ungleiche Grenz-
bewegung in eine Richtung mit massiven Behinderungen. Zu bemerken ist, dass erst dies
auch deutliche zivilgesellschaftliche Verbindungen Uber die Grenze hinaus ermoéglicht im
Sinne des Entstehens einer lokal sich zeigenden globalen Zivilgesellschaft, hier im direkten
Kontakt, und nicht nur kommunikativ oder digital verbunden. Fir eine solche starke grenz-
Uberschreitende Zivilgesellschaft in dieser Region gibt es viele Beispiele. Mindestens
ebenso viele Beispiele gibt es sicherlich fur deren Behinderung und Erschwernis durch eine
physisch sehr prasente Grenze. Doch verbindet der massive und tégliche Grenzverkehr
nicht nur ékonomisch oder touristisch, sondern auch gesellschaftlich, und wirkt so den
Behinderungen faktisch entgegen (vgl. Boedeltje 2012). Die These dieses Beitrages ist
nun, dass das Entstehen einer globalen Zivilgesellschaft in Vernetzung Uber Grenzen in
Grenzregionen deutlich mit der niederschwelligen infrastrukturellen ErschlieBung der
Grenzregion selbst zu tun hat.

Dies ist keine vdllig neue Erkenntnis. Doch steht diesem Weg und dieser Erkenntnis der
derzeit dominierende Diskurs Uber die Sicherung von Grenzen und deren AbschlieBung
gegeniiber ungewollten Ubertritten entgegen. Dabei ergibt sich eine Gemengelage unter-
schiedlicher und teilweise gegensatzlicher Interessen. Eine gut angeschlossene Grenze er-
leichtert beispielsweise den 6tkonomischen Grenzverkehr und den Handel Uber die Grenze.
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Die Schaffung der Grenzregion in Mexiko, die zollfreie Einfuhren und weniger Genehmi-
gungsnotwendigkeiten in diesem Raum bedeutet, erleichtert die Produktion in diesem
Raum und den Re-Export geschaffener Produkte in die USA - ein 6konomischer Vorteil, der
jedoch auch mit menschlichem Elend verbunden ist, was hier erwahnt, aber nicht weiter
diskutiert werden kann. Die Infrastruktur ist in diesem Kontext nur ein pragender Aspekt,
aber durchaus ein zentraler. Gerade zur Ermdglichung zivilgesellschaftlicher Aktivitaten,
und dazu gehért auch das Treiben von (Klein)Handel, kann es eine férdernde oder behin-
dernde Infrastruktur, neben ebenso beeinflussenden Regeln, Verfahren und weiterem, ge-
ben. Zugleich, und dies macht das ganze aus der Sicht vieler zweischneidig, erleichtert
eine solche Infrastruktur jedoch auch illegale Aktivitdten wie den Schmuggel von unter-
schiedlichstem, von Drogen zu Waffen oder Menschen (vgl. Center for the Study of De-
mocracy 2004). Auch wenn solche Sorgen nicht von der Hand zu weisen sind, steht dahin-
ter doch eine zumindest auch politische Entscheidung, was betont wird, die Gefahr von
Illegalitat oder die ungleich gréBere Moéglichkeit, nicht nur der gesellschaftlichen Verbin-
dungen, sondern auch dkonomischer Verbindungen. Dabei wird lokal immer wieder min-
destens auch die Chance einer verbindenden Grenze betont, was deutliche Kontrollen kei-
neswegs ausschlieBt. Daflir steht der massive Ausbau der niederschwelligen Grenzverbin-
dungen zwischen Kalifornien und Baja California entgegen aller Rhetorik des Betonens ei-
ner ,notwendig" besseren Kontrolle.

Studien zeigen in diesem Zusammenhang, dass es jedoch nie nur um Infrastruktur geht,
sondern vielmehr weitere Einflussfaktoren eine zentrale Rolle daflr spielen, ob es zu deut-
lichen Verbindungen tber Grenzen hinaus kommt, und so auch der Herausbildung einer
lokalen grenziberschreitenden und weiter global wirkenden Zivilgesellschaft. Dabei werden
eine gemeinsame Sprache, persdnliche oder familidre Verbindungen tber die Grenze und
eine gemeinsame Kultur als verbindungsférdernd ausgemacht, wahrend restriktive legale
Vorschriften und mangelhafte infrastrukturelle ErschlieBung als hauptséchlich verbin-
dungsbehindernd markiert werden (vgl. Cankar, Seljak & Petkovsek 2014). Genau diese
verbindungsfdérdernden Voraussetzungen sind an der Grenze zwischen Mexiko und den USA
gegeben. In San Diego kann alles auf Spanisch erledigt werden, viele haben mindestens
Bekannte in Mexiko, und in Tijuana ist fast alles auf Englisch und auch in Dollar ausge-
zeichnet, fast jeder versteht auch Englisch. Es mangelt also keineswegs an den verbin-
dungsférdernden Faktoren, es ist dort eine Frage der Relation zu den verbindungsbehin-
dernden Faktoren. In diesem Kontext betonen Studien durchaus, dass hohe Sicherheit und
eine verbindungsférdernde Infrastruktur méglich sind, beispielsweise durch Programme,
die schnellere Abfertigungen bei der vorherigen Preisgabe von Informationen ermdglichen.
Dies gilt primar flir LKWs, aber auch der FuBganger*innenverkehr kann entsprechend be-
fordert werden beim Hochhalten von Sicherheitserwartungen (vgl. Institute for Homeland
Security Solutions 2010). So kdnnen tagliche Grenzlbertritte erleichtert werden und am
Ende ein niederschwelliger Weg lUber eine Grenze mittels der Nutzung von 6ffentlichem
Nahverkehr und FuBganger*inneniberwegen Realitat werden.

Tatsachlich zeigt sich diese Richtung der Entwicklung, der Erméglichung massiver Grenz-
Ubertritte, gleichfalls auf niederschwelligem Niveau, auch an anderen Grenzibergdngen
zwischen den USA und Mexiko. So konnte flr Texas gezeigt werden, dass unterschiedliche
Faktoren die Rate der Grenzubertritte beeinflussen, etwa der Wechselkurs, aber auch der
offentliche Nahverkehr und dessen Ausbau massive Bedeutung in diesem Kontext haben
(vgl. Fullerton & Walke 2012). Nicht nur im Rahmen dieses Instituts wurde die Grenze
zwischen den USA und Mexiko immer wieder thematisiert, auch in der weiteren Forschung
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ist diese immer wieder Thema. Nicht zuletzt wird sich dabei mit der Verbindung unter-
schiedlicher zivilgesellschaftlicher Gruppen befasst, der lokalen Manifestation globaler Zi-
vilgesellschaft. Dies zeigt sich in aller Deutlichkeit an jenen Ubergéngen mit téglich hohen
Ubergangszahlen und der Verbindung zweier bevélkerungsméBig bedeutsamer und groBer
Regionen. Die Grenze zwischen Kalifornien und Baja California steht daflr sinnbildlich.
Diese ist nicht nur eine der geschaftigsten zwischen Mexiko und den USA, sondern auch in
weiten Teilen infrastrukturell so entwickelt, dass die Hiirden fiir niederschwellige Ubertritte
gering sind. Dies erst ermdglicht téagliches Pendeln, dies erst erméglicht kurzzeitige Uber-
tritte, und dies erst fihrt zur Entstehung Ubergreifender zivilgesellschaftlicher Strukturen
und Verbindungen, letztlich der Etablierung globaler Zivilgesellschaft im Lokalen.

Dies untermauert die hier diskutierte These der Bedeutung infrastruktureller ErschlieBung
von Grenzen zur Entstehung von Strukturen globaler Zivilgesellschaft. Doch bedeutet dies
noch nicht, dass diese These hier bereits eindeutig belegt oder differenziert worden ware.
Vielmehr gilt es weitere vergleichbare Grenzen zu betrachten, weiter zu differenzieren, wie
weit niederschwellige Grenziibergangsmadglichkeiten auch nachgefragt werden. Thesenhaft
steht bereits hinter diesen offenen Fragen, dass es auch einer entsprechenden Bevélke-
rungsallokation an einer Grenze bedarf, damit solche Verbindungen auch existieren koén-
nen. Der rein subjektive Vergleich beispielsweise zur Grenze zwischen Kanada und den
USA bei Vancouver zeigt, dass dort neben Autos und LKWs vor allem der eher hochpreisige
Zugverkehr Bedeutung hat, nicht aber der FuBgénger*innenibertritt, der nur eine geringe
zahlenmé&Bige Bedeutung hat. Dort mangelt es am verbreiteten Interesse niederschwel-
ligsten Ubertritts, auch weil auf US-Seite keine gréBeren Siedlungsstrukturen unmittelbar
an der Grenze anzutreffen sind. Wie bereits ausgeflihrt, bedarf es einer tatsachlichen
Grenzregion, etwa einer verbreiteten kulturellen, persdnlichen oder sprachlichen Verbin-
dung Uber Grenzen hinaus, wie bei San Diego und Tijuana, um auch eine globale Zivilge-
sellschaft am Ort durch infrastrukturelle MaBnahmen zu erméglichen. Dies wurde hier ge-
zeigt. Ein Vergleich zu anderen Grenzregionen mit vergleichbaren Charakteristika wirde
es schlieBlich ermdglichen, weiter zu differenzieren, welche EinflussgréBen welche Bedeu-
tung in diesem Kontext haben - neben der Infrastruktur — aber auch, welche Art der Inf-
rastruktur sich als besonders niederschwellig erweist. Doch ware dies bereits ein weiteres
Paper.
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