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OUT OF AFRICA

Ein ganz gewöhnlicher
Arbeitstag in Harare
Ruedi Lüthy

Es ist kurz vor acht Uhr morgens, und der Verkehr auf den
Strassen Harares stockt. Neben den neuesten Mercedes-
Modellen quälen sich rauchende und russende Lastwagen aus
den fünfziger Jahren durch den Verkehr. Es ist Sommer ge-
worden, die violetten Blüten der Jacaranda-Bäume bilden
einen dichten Teppich auf der Strasse und werden von den
vorbeifahrenden Autos aufgewirbelt.

Am nordöstlichen Stadtrand von Harare liegt die New-
lands Clinic, mein Arbeitsort. Das Zentrum des schmucken
Backsteingebäudes bildet ein rechteckiger Innenhof, um den
sich die Konsultationszimmer anordnen. Im Warteraum
haben sich bereits die ersten Patienten eingefunden, ein bun-
tes Durcheinander von Kindern, stillenden Müttern, Frauen
in farbigen Trachten und einigen ernst aussehenden Männern.
Sie alle wissen, dass ihre Sitznachbarn – wie sie selbst – HIV-
positiv sind, und so sind Gespräche auch über die eigene
Krankheit leichter zu führen. Die ersten Patienten werden im
Warteraum abgeholt und in die Zimmer begleitet, auf der
rechten Seite die Kinder mit ihren Müttern oder Tanten, auf
der linken Seite die Erwachsenen. Es erstaunt mich immer
wieder, wie unsere Patienten, welche unter schwierigsten Um-
ständen in Blech-, Plastic- und Bretterhütten leben, es schaf-
fen, in gebügelten, frisch gewaschenen Kleidern zu erschei-
nen, um damit ihrem Respekt für unsere Krankenschwestern
Ausdruck zu verleihen.

Plötzlich entsteht eine Unruhe; eine jüngere Frau ist am
Eingang zusammengebrochen. Wir bringen die Frau in unser
Notfallzimmer, sie atmet kaum noch. Vor drei Monaten hatte
sie, dank der Therapie, ein gesundes Mädchen zur Welt ge-
bracht, und jetzt leidet sie offensichtlich an einer schweren
Unterleibsblutung. Wir versuchen, so rasch wie möglich ihren
Blutdruck zu stabilisieren und sie für eine Bluttransfusion ins
Universitätsspital zu bringen. Das Baby bleibt vorderhand in
der Obhut einer Krankenschwester, bis wir eine Angehörige
gefunden haben.

Inzwischen sind auch die beiden mobilen Kliniken los-
gefahren. Es ist ein gewöhnungsbedürftiges Bild, wenn sich
eine stattliche simbabwische Krankenschwester hinter das
Steuerrad einer Pinzgauer-Ambulanz klemmt, die wir von
der Schweizer Armee erhalten haben. Täglich fahren sie in
die dichtbesiedelten Vororte von Harare, um diejenigen
Patienten zu betreuen, die schon seit längerer Zeit stabil sind.
Eben kommt ein Anruf vom ersten Fahrzeug. Unter irgend-
einem Vorwand wird es in einer Polizeikontrolle fest-
gehalten, um eine Busse zu kassieren. Die jungen Polizisten
haben aber nicht mit der resoluten Autorität unserer Kran-
kenschwester gerechnet, die ihnen die Leviten liest. Wei-
terfahren! Am Bestimmungsort warten bereits einige Patien-
ten. Rundum sieht man zufriedene Gesichter. Die dünnen
Arme und die eingefallenen Gesichter sind verschwunden,
dank der Kombinationstherapie, welche das HI-Virus in
Schach hält.

Zurück in die Newlands Clinic. Zwölf Krankenschwestern
und zwei Ärztinnen betreuen im Ambulatorium täglich rund
300 Patienten. Es sind vielfältige Aufgaben, die auf sie warten.
Ein junges Paar mit Kinderwunsch beraten, das fast nicht
glauben kann, dass es mit grösster Wahrscheinlichkeit ein
HIV-negatives Kind erwarten darf. Eine junge Witwe trösten,
die soeben ihren Mann verloren hat und jetzt mit drei kleinen
Kindern allein dasteht. Einem rebellischen Jugendlichen klar-
machen, was Therapietreue bedeutet und warum sie für ihn
lebenswichtig ist. Es braucht viel Einfühlungsvermögen und
Geduld. Und vor allem: viel Liebe zu den Menschen.

In der Physiotherapie wirft mir ein dreijähriges Mädchen,
das bei der Geburt mit HIV angesteckt wurde, einen Ball zu.
Vor fünf Monaten war es noch nicht einmal fähig, allein zu
laufen. Eine gute HIV-Therapie, richtige Anleitungen für die
Mutter und vor allem die neu erwachte Zuwendung zum kran-
ken Kind haben ein Wunder vollbracht. Das sind unvergess-
liche Momente, die alle bürokratischen Herausforderungen,
die vielen Stromunterbrüche und den Wassermangel in den
Hintergrund drängen.

Diese Arbeit machen zu dürfen, ist ein grosses Privileg!
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Ruedi Lüthy lebt seit neun Jahren in Harare, der Hauptstadt Simbabwes, wo er eine
Klinik für mittellose HIV-Patienten führt.

PER-ANDERS PETTERSSON / LAIF

FOTO-TABLEAU: SOWETO – EINE TOWNSHIP IM WANDEL 1/5

1976 hätte man diese Aufnahme schwerlich mit Soweto assoziiert. Damals protestierten in der schwarzen Township Jugend-
liche gegen die Einführung des Afrikaans – dessen viele von ihnen kaum mächtig waren – als offizielle Unterrichtssprache.
Der Schüleraufstand, der zahlreiche Todesopfer forderte, gilt als Markstein im Kampf gegen die Apartheid. Seit dem Ende
des Unrechtsstaats verfolgt der schwedische Fotograf Per-Anders Pettersson Wandel und Aufschwung im neuen Südafrika.
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AN UNSERE LESERINNEN
UND LESER

Wir danken allen Einsenderinnen und Einsendern von
Leserbriefen und bitten um Verständnis dafür, dass wir
über nicht veröffentlichte Beiträge keine Korrespondenz
führen können. Kurz gefasste Zuschriften werden bei
der Auswahl bevorzugt; die Redaktion behält sich vor,
Manuskripte zu kürzen. Jede Zuschrift an die Redaktion
Leserbriefe muss mit der vollständigen Postadresse
des Absenders versehen sein.
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Zürcher Veloförderung
als Zankapfel
Wird in der Stadt Zürich bei Kosten von
55 Millionen Franken verteilt über 13
Jahre (also gut 4 Millionen Franken pro
Jahr) angesichts des derzeit desolaten
Velowegnetzes – für das auch der Begriff
«alles andere als perfekt» beschönigend
ist – von der Umsetzung einer Luxus-
variante gesprochen, muss ein resoluter
Velogegner in die Tasten gegriffen haben
(NZZ 9. 11. 12). Ideologie ist aber bei
der Verkehrsplanung eine schlechte Be-
raterin. Weshalb etwa soll der Ausbau
des Velowegnetzes dort enden, wo dies
zulasten der Fussgänger oder Autofahrer
geht? Das Velo ist für innerstädtische
Distanzen dem Fussverkehr (zu weit)
und dem Autoverkehr (zu kurz) klar
überlegen. In der Verkehrsplanung wä-
ren sachliche Beiträge mehr gefragt
denn ideologische Zwängerei. Das gilt
nicht nur für Velofahrer.

Luca Dal Molin, Zürich

Ich arbeite in Zürich und fahre ab und
zu mit dem Velo von Altstetten auf ver-
schiedenen Wegen in die Innenstadt.
Eines haben diese Wege gemeinsam:
Diejenigen, die sie «verbrochen» ha-
ben, werden wohl kaum je selber drauf
gefahren sein. Schlaglöcher, Zickzack-
kurs vor und hinter Parkfeldern durch –
und das Beste ist der «Glanzboulevard»
an der Pfingstweidstrasse: wunderbar
breit – aber die Querungen von Stras-
sen sind ein Horror. Ist je einmal einer
dieser Planer selber über derart steil an-
gelegte Bordsteinkanten gefahren? Je-
des Mal setzt es einen gehörigen Schlag
ab. Das lädt einen nicht ein, diese Wege
zu befahren; und es verfügt auch nicht

jeder über ein voll gefedertes Gelände-
bike. Diese Bordsteinkanten könnten
doch flacher angelegt werden. Hier
bitte nachbessern statt teure Neubauten
anlegen.
Olivier Christian Kappeler, Wiesendangen

Wieder eine Schnapsidee und der auto-
matische Ruf nach dem Staat (sprich
Steuerzahler). Als Pendler mit dem öV
und als Fussgänger in der Stadt Zürich
bin ich täglich mehrmals sehr prekären
Situationen ausgesetzt. Man fährt in bei-
den Richtungen auf dem gleichen Trot-
toir, abends bei Dunkelheit ohne Licht
und immer sehr schnell. Wenn ich die
Strasse überquere, werde ich angepö-
belt, weil ich einen Veloraser aus der fal-
schen Fahrtrichtung auf meiner Trottoir-
seite nicht gesehen hatte. Auch als Auto-
fahrer muss ich immer wieder erleben,
dass man sich als Velofahrer nicht um die
Rotlichtsignale kümmert. Man prescht
über die Kreuzung und gibt den Finger.
So geht das nicht.

Werner K. Rüegger, Zürich

Von einer städtebaulichen Verdichtung
ist viel die Rede. Als Konsequenz muss
sich auch der Verkehr im ohnehin be-
reits knappen Strassenraum verdichten.
Das heisst, dass platzsparende Verkehrs-
mittel gefördert werden müssen. Wenn
das Velo auf Kosten des motorisierten
Individualverkehrs mehr Platz bekom-
men soll, ist dies eigentlich nichts als
logisch. Eine Umlagerung von 1000
Parkplätzen zugunsten von Velowegen
erscheint dabei nur auf den ersten Blick
als viel. Angesichts der Tatsache, dass
die Zahl der immatrikulierten Personen-
wagen in der Stadt Zürich in den letzten
zehn Jahren um 2000 Fahrzeuge abge-
nommen hat – trotz deutlicher Bevölke-
rungszunahme – dürfte der Stadtrat
gerne offensiver sein.

Benedikt Galliker, Zürich

Bekanntlich will der links-grüne Stadtrat
die Velofahrten in Zürich verdoppeln
(NZZ 9. 11. 12). Da Zürich klein und eng
ist, kann das natürlich nur auf Kosten der
Autofahrer realisiert werden. Verglei-
chen wir einmal Auto mit Velo: Das Velo
ist absolut unkomfortabel. Bei Regen
besteht die grosse Gefahr von Unfällen
wegen Nässe. Im Winter, wenn es
schneit, fällt Velofahren aus. Bei Kälte
und Nässe besteht die reale Gefahr von
Krankheiten, Erkältung usw. Bei einem

Alter von 50plus oder auch aus anderen
Gründen (Übergewicht, hoher Blut-
druck, Unsportlichkeit) ist Velofahren
sowieso out. Zürich ist mit dem Üetli-
und Züriberg zu hügelig für Velos. Fazit:
Das Velo ist nur für eine Minderheit ein
mögliches Transportmittel. Das Auto hat
alle Vorteile: Sicherheitsgurte, Brems-
systeme, Heizung, gutes Licht, Klima-
anlage, Winterreifen. Und heute gibt es
Kleinwagen, die mit einem Treibstoff-
verbrauch von 4 bis 5 Litern auskom-
men. Kommt hinzu, dass die Preise für
Kleinwagen immer mehr purzeln. Also,
wer heute für Velos plädiert, hat nicht
alle Tassen im Schrank.

Max Müller, Oberiberg

Im Kommentar zur Präsentation des
Masterplans Veloverkehr des Zürcher
Stadtrats heisst es als Schlusssatz: «Ge-
lüste, das Velonetz auszubauen, müssen
dort enden, wo sie zulasten von Fuss-
gängern und Autofahrern gehen.» Ich
bin sofort einverstanden, wenn auch der
Umkehrschluss gilt, also: Gelüste, das
Strassennetz auszubauen, müssen dort
enden, wo sie zulasten des umwelt-
freundlichen und ressourcenschonenden
Mobilitätsverhaltens gehen. Bei dieser
Gelegenheit würde es mich sehr interes-
sieren, mit welchen Massnahmen die
vom Zürcher Stimmvolk angenommene
Städteinitiative (der Anteil des öV, Fuss-
und Veloverkehrs am gesamten Verkehr
soll in den nächsten zehn Jahren um 10
Prozentpunkte erhöht werden) umge-
setzt werden soll.

Simon Bischof, Basel

Bahnen
in Süd(ost)europa
Der in der NZZ vom 8. November
vorgestellte «Italo» der italienischen
Bahngesellschaft NTV und die Züge der
österreichischen «Westbahn» mögen
gute Produkte sein. Die Eisenbahn als
internationales Verkehrssystem in Mit-
tel- und Südosteuropa zeigt aber Zer-
fallserscheinungen. Eine europäische
Desintegration der Eisenbahnen ist die
Kehrseite der neuen Superzüge. Einige
Beispiele: Von Wien nach Venedig gibt
es keine Tagesverbindung mehr. Auch
der Eurocity Zagreb–Venedig über
Triest wurde bereits vor Jahren ein-
gestellt. Die ehemalige Südbahn zwi-

schen Ljubljana und Triest ist an der
Grenze geteilt geworden. Wer die land-
schaftlich überaus reizvolle Strecke
dennoch benützen möchte, kann das mit
der slowenischen Staatsbahn bis Sezana
tun, dort in einen Regionalzug nach
Nova Gorica umsteigen, von dort eine
halbe Stunde zu Fuss zum italienischen
Bahnhof Gorizia gehen und schliesslich
mit dem italienischen Regionalzug nach
Triest weiterfahren. Es versteht sich,
dass dieser Umweg nur für Reisende
mit viel Zeit und ausgeprägtem ver-
kehrsgeografischem Interesse infrage
kommt. Bis zum Fahrplanwechsel im
Dezember wird es noch den inter-
nationalen Schnellzug Budapest–Sara-
jevo geben, der dann ebenso eingestellt
werden wird wie die letzte Direkt-

verbindung Zagreb–Wien. In den Dis-
kussionen um den internationalen Ei-
senbahnverkehr wird der Fokus meis-
tens auf Fragen der technischen Inter-
operabilität gelenkt. Wesentlicher
scheint mir der Willen der beteiligten
Bahnen zur Kooperation. Zwischen
Österreich und Italien ist die technische
Interoperabilität längst erreicht, aber
ein entsprechendes Zugsangebot fehlt
weitgehend. Zwischen Budapest und
Sarajevo gibt es nicht weniger als vier
Lokwechsel, darunter einen technisch
überflüssigen zwischen baugleichen
Loks der ehemaligen jugoslawischen
Staatsbahnen, aber noch gibt es den
Zug, weil die beteiligten Bahnen zu-
sammenarbeiten.

Georg Rigele, A-Wien


