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Wirtschaftliche Entwicklung braucht Mobilitat. Ohne Bewegung von Giitern und Menschen
wird es keinen Fortschritt geben. Doch in Entwicklungs- und Schwellenldndern fehlt der
tberwiegenden Mehrheit bisher die Moglichkeit, sich schnell, sicher und preisgiinstig
fortzubewegen. Umso wichtiger ist ein rascher Ausbau massentauglicher und
umweltfreundlicher Verkehrsmittel, gerade in den grofRen Stadten.

ie Mobilitatsbediirfnisse

der meisten Menschen

werden weltweit noch

kaum befriedigt: Pendler
stehen in endlosen Staus, alternative
offentliche Verkehrsmittel gibt es
haufig nicht, gut aufeinander
abgestimmte und getaktete schon gar
nicht. In Sdo Paolo zum Beispiel
addieren sich Pendlerstaus an
Spitzentagen auf iiber 300 Kilometer.
Armere Menschen sind auf teure
Minibusse angewiesen, die nicht ins
bestehende Verkehrssystem einge-
passt und haufig auch nicht verkehrs-
sicher sind. So wird der Weg zur
Arbeit eine mithsame und zeitrau-
bende Angelegenheit - und fiir
Frauen wegen moglicher sexueller
Ubergriffe zusitzlich noch zu einer
taglichen Gefahr.

Am Ende entstehen neben den
direkten Kosten in Form von iiber-
hohten Fahrpreisen, Zeitverlusten
und wirtschaftlichen Einbuflen - im
Grofiraum Kairo verursachen Staus
jahrlich Kosten von geschatzten
8 Mrd. EUR - auch noch indirekte
Verluste als Folge von Verkehrsunfal-
len und Atemwegserkrankungen.
Allein in Indien stirbt rund eine Milli-
on Menschen jahrlich an Krankhei-
ten, die mit schlechter Luft in
Stadten zusammenhdngen.

Wahrend grofe Stadte in Asien
und Lateinamerika immer mehr mit
U-Bahnen, Bussystemen oder auch
Seilbahnen ausgestattet werden, ist
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Verkehrsleitzentrale in Huainan, China

der Nachholbedarf in Afrika noch
besonders grof}, v.a. siidlich der
Sahara. Dort lauft der 6ffentliche
Nahverkehr noch nahezu ausschlief3-
lich tiber Minibusse und (Kollektiv-)
Taxis. Lediglich im athiopischen
Addis Abeba gibt es seit drei Jahren
eine Strafienbahn, im tansanischen
Daressalam seit zwei Jahren ein
modernes Bus Rapid Transit System
(BRT). Und in einer Reihe grofRerer
Stadte befinden sich BRT derzeit in
unterschiedlichen Stadien der
Vorbereitung, so zum Beispiel in
Dakar (Senegal), Lagos (Nigeria),
Nairobi (Kenia) oder in Kampala
(Uganda).

Damit hinkt Afrika, dessen
Bevolkerung in den nachsten

Jahrzehnten besonders stark wachsen
wird, der Entwicklung Lateinameri-
kas hinterher. Dort wurde vor iiber 20
Jahren damit begonnen, Busse auf
gesonderte Spuren zu verlagern und
uber entsprechende Haltestellen ein
leistungsfahiges, sicheres und
komfortables Verkehrssystem zu
entwickeln. In einigen Stadten wie
Quito oder Lima stofien diese BRT
jedoch bereits an ihre Grenzen. Dort
investiert man jetzt zusatzlich noch
in grofiere, schienengebundene
Systeme.

Da U-Bahnen viel Geld kosten,
schwierig zu planen und zu bauen
sind, gelten sogenannte Light
Rail-Bahnen, also oberirdische
Stadt- oder Straflenbahnen, als



interessante Erganzung oder Alterna-
tive. In Indien blickt man inzwischen
vermehrt in diese Richtung. Auch in
Tunesien (Tunis) und Brasilien (Rio)
wachst das Netz solcher Bahnen -
mit KfW-Unterstiitzung.

Wie auch immer die Lésungen im
Einzelnen aussehen, klar ist, dass
Entwicklungs- und Schwellenlander
mehr Mobilitat brauchen, nicht
weniger. Und dass es mit immer
neuen Autospuren und Ringstrafien
nicht getan ist, weil man frither
oder spdter an Belastungsgrenzen
fir Mensch und Umwelt stoft.
Schon heute geht rund ein Viertel
aller energie-relevanten CO,-Emis-
sionen auf den Verkehr zuriick. Der
notwendige Zuwachs an Mobilitat
muss deshalb nachhaltig geschehen.

Nicht zuletzt aus Griinden des
Klimaschutzes nahert sich in den
Industrielandern die Ara des Verbren-
nungsmotors ihrem Ende. Alle grofien
Autofirmen beeilen sich derzeit, ihre
E-Sparten weiterzuentwickeln und
auszubauen. Hinzu kommt das
autonome Fahren, das sich durch die
Digitalisierung ab 2025 zunehmend
verbreiten wird. Der Wertewandel hin
zu einer ,sharing economy* erleich-
tert den Abschied vom eigenen
Fahrzeug zusatzlich und fithrt am
Ende wohl zu elektrisch betriebenen
Fahrzeugen, die 6ffentlichen und
individuellen Verkehr verbinden bzw.
mischen.

Diese Trends aus den Industrielan-
dern lassen sich jedoch nicht ohne
Weiteres auf Entwicklungs- und
Schwellenldander tibertragen - schon
aus Mangel an Strom und leistungs-
fahiger Infrastruktur fiir das Laden
elektrischer Fahrzeuge. Bis der
Individualverkehr auf Strombasis
dort massentauglich wird, vergehen
in den meisten Landern noch Jahre.
Einstweilen braucht es andere
Lésungen, um die Mobilitatsprobleme
der Schwellen- und Entwicklungslan-

der zu l6sen, zumal angesichts der
Wucht der Urbanisierung, vor der
viele Stadte dort stehen.

Erforderlich ist deshalb ein
zielstrebiger Ausbau von geplanten
und integrierten offentlichen Ver-
kehrsmitteln. Dafiir setzt sich die
KfW kiinftig verstarkt in ihren
Partnerldndern ein. Was sich genau
anbietet, variiert von Stadt zu Stadt;
dazu gibt es keine Blaupausen.
Losungen miissen sich an Faktoren
wie Grofle, Siedlungsstruktur,
Topografie einer Stadt und ihrem
wirtschaftlichen Entwicklungsstand
orientieren. Wahrend in Megastadten
auf lange Sicht wahrscheinlich S-
oder U-Bahnen unumgdanglich sind,
um den Verkehr zu bewaltigen,
konnen in kleineren Stadten auch
(energieeffiziente) Busse oder Seilbah-
nen gute Dienste leisten. Aber auch
in groferen Stadten kénnen gut
funktionierende Bussysteme ein
sinnvoller erster (Zwischen-)Schritt
sein.

Gerade deshalb ist eine solide
Planung wichtig, die verschiedene
Verkehrsmittel klug aufeinander
abstimmt und den nichtmotorisierten
Verkehr einbezieht. Wie kommen

Menschen zur S-Bahn? Wo kénnen
sie ihre Rader parken? All das sind
Fragen, die zwar kleinteilig wirken,
im Zweifel jedoch dartiber entschei-
den, ob nachhaltige Verkehrsmittel
genutzt werden oder nicht. Viele
Wege in Stadten iiberschreiten
wenige Kilometer nicht. Bei vorhan-
dener Infrastruktur lassen sich solche
Strecken gut zu Fu oder mit dem
Rad zuriicklegen.

Auch die Digitalisierung bietet
grofle Chancen fiir neue Losungen. Ob
Verkehrssteuerungs- oder Citymaut-
systeme, elektronisch buchbare
Leihrader oder Apps zum Einsatz
kommen, um Verkehrsmittel aufein-
ander abzustimmen - die Verande-
rungen von Mobilitatsmustern durch
die digitale Welt haben erst begon-
nen. Und sie sind oft auch kosten-
glinstig und rasch zu haben.

Fiir die KfW Entwicklungsbank
bedeutet das, kiinftig mehr in den
offentlichen Nahverkehr zu investie-
ren und nichtmotorisierte, energieef-
fiziente oder elektrische Antriebe zu
fordern - und dabei die Zukunft mit
all ihren denkbaren Systemanderun-
gen fest im Blick zu behalten

Klaus Gihr / Friederike Bauer

Initiative fur nachhaltige Mobilitat

Die Bundesregierung verfolgt das Ziel einer weltweiten Verkehrswende. Zu diesem

Zweck hat das BMZ 2016 zusammen mit acht Partnerinstitutionen eine Initiative fir

urbane Mobilitat (Transformative Urban Mobility Initiative, TUMI) ins Leben gerufen.

Die Initiative unterstitzt den Auf- und Ausbau nachhaltiger Mobilitdtssysteme in

Entwicklungs- und Schwellenlandern und fordert so eine klimafreundliche, sichere und

erschwingliche stadtische Mobilitdat. Dazu kénnen Buslinien, S- und U-Bahnnetze, aber

auch FuR- und Radwege gehdren. Pro Jahr soll TUMI tber die KfW Entwicklungsbank

rund 1 Mrd. EUR umsetzen. ,Bleiben Stddte tatenlos, werden sie friiher oder spater in

endlosen Verkehrsstaus oder schlechter Luft versinken. Steuern sie aber jetzt um,

kénnen sie ihren Bewohnerinnen und Bewohnern auf Dauer ein lebenswertes Umfeld

bieten®, begriindet Entwicklungsminister Dr. Gerd Miiller das deutsche Engagement.

www.bmz.de/de/themen/klimaschutz/Stadt-und-Klima/Initiative-fuer-

transformative-urbane-Mobilitaet


www.bmz.de/de/themen/klimaschutz/Stadt-und-Klima/Initiative-fuer-
transformative-urbane-Mobilitaet
www.bmz.de/de/themen/klimaschutz/Stadt-und-Klima/Initiative-fuer-
transformative-urbane-Mobilitaet

Mobilitat ist zu einem Megathema unserer Zeit geworden: Alternative Antriebe und
Techniken stellen die bisherigen Verkehrssysteme in Frage. Dazu kommen permanente Staus
in vielen Stadten rund um den Globus, die neue Losungen erfordern. Im Interview erldutert
KfW-Bereichsleiter Roland Siller, ob und wie armere Lander ihren stadtischen Verkehr

umsteuern.

Was verbinden Sie mit dem
Begriff nachhaltige Mobilitat?
Damit verbinde ich Verkehr, der
flief3t, ohne Stau. Er ist umwelt-
freundlich, komfortabel, bezahlbar
und bedient nicht nur die Reichen,
sondern alle Menschen.

Meinen Sie damit Autos oder
offentliche Verkehrsmittel?
Beides. Ein Verkehrssystem sollte so
angelegt sein, dass es die Masse der
Menschen iiber 6ffentliche Transport-
mittel bewegt und sich dann intelli-
gent mit individuellen Verkehrsmit-
teln verkniipft, am besten natiirlich
mit umweltfreundlichen wie Fahrra-
dern, FuBwegen, aber auch energieef-
fizienten Autos und spater verstarkt
Elektrofahrzeugen.

Hierzulande sprechen wir dau-
ernd von neuen Verkehrsformen,
vom autonomen Fahren, von
E-Mobilitat und smarten Losun-
gen iiber Apps. Sind das Debat-
ten, die auch in den Entwick-
lungsliandern gefiihrt werden?
Tatsdchlich sehen wir auch dort
Bewegung. Der Leidensdruck ist in
den wachsenden Stadten des Siidens
sehr grof}. Beispiel Indien: Prognosen
zufolge kommen in den nachsten
Jahren 200 Millionen Menschen
zusatzlich in die Stadte. Das hat mit
Abwanderung in die Metropolen zu
tun, aber auch mit dem Bevolke-
rungswachstum. Mehr Menschen
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verursachen mehr Verkehr, zumal
wenn der Lebensstandard steigt.
Jeder, der es sich leisten kann, schafft
sich dann ein eigenes Auto an - und
produziert noch mehr Verkehr.
Mehrere Stunden im Stau zu stehen
ist in vielen Stadten mittlerweile
trauriger Alltag.

Und deshalb wird jetzt Abhilfe
geschaffen?

Ja, das Umdenken hat begonnen. In
Indien beispielsweise sollen die 25
groften Stadte alle ein Verkehrssys-
tem bekommen, zum Teil mit
U-Bahnen, zum Teil mit Stadtbahnen,
je nach GroRe und auch Kosten der
Investition.

In Asien tut sich viel in puncto
Mobilitat. In China zum Beispiel
flieRen grofle Summen in nach-
haltige Mobilitat. Was ist mit
anderen Weltgegenden?

Auch in Lateinamerika sehen wir
Veranderungen; in zahlreichen
Metropolen entstehen schnelle

Busspuren, genannt ,Bus Rapid
Systems®, Stadt- oder U-Bahnen.
Auch ungewdohnlichere Verkehrsmit-
tel wie Seilbahnen sind im Kommen,
wie zum Beispiel in Medellin (Kolum-
bien). In Afrika sehen wir das noch
nicht im selben Maf}, aber die
Beschaftigung mit dem Thema wird
auch dort schnell an Bedeutung
zunehmen. Das ist absehbar und
hangt ebenfalls mit der wachsenden
Bevolkerung zusammen. Bis 2050 soll
sich die Zahl der Stadtbewohner in
Afrika auf rund 1,2 Milliarden
verdreifachen.

In Deutschland heif3t es, die
Verkehrswende sei die nachste
Energiewende. Gilt das auch fiir
Entwicklungslander?

Ja, allerdings wiirde ich die Dimen-
sion vergrofiern, weil Mobilitat
zusatzlich zum Umwelt-Aspekt ganz
starke wirtschaftliche Folgen hat. Es
kann deshalb nicht darum gehen,
Mobilitat einzudammen; sie ist
entscheidend fiir wirtschaftlichen
Fortschritt, sondern Transport und
Verkehr umweltfreundlich und
intelligent zu gestalten.

Was ist notwendig, damit das
auch wirklich geschieht?

Aus meiner Sicht vor allem gute
Planung. Verkehrsmittel kénnen ein
Stadtbild fiir Jahrzehnte, manchmal
sogar Jahrhunderte pragen. Nehmen
Sie die Londoner U-Bahn als Beispiel.



Freie Fahrt fiir den Schienenverkehr.

Umso wichtiger ist es, Investitions-
entscheidungen dieser Grofe gut zu
planen und in integrierten Systemen
zu denken. Das ist in vielen Stadten
bisher nicht geschehen, aber dahin
miissen wir kommen.

Was unternimmt die KfW, um die
weltweite Verkehrswende zu
befordern?

Auch bei uns geht es erst richtig los.
Wir haben in den letzten Jahren
unser Engagement hochgefahren,
aber wir wollen noch eine Menge
mehr tun. Die Bundesregierung hat
vor zwei Jahren die Initiative TUMI
ins Leben gerufen. Sie sieht vor, jedes
Jahr 1 Mrd. EUR in nachhaltige
Mobilitat zu investieren. Wir setzen
diese Initiative fiir die Bundesregie-
rung um, aber klar ist auch: Solche
Projekte haben eine grofie Vorlaufzeit.

Wo liegen Thre Schwerpunkte?
Bisher sind wir am starksten in Asien
und Lateinamerika engagiert, noch
nicht so sehr in Afrika. Das wird sich
andern, aber im Moment ist das der
Status quo. Wir férdern jeweils
angepasste Losungen von Fahrradwe-
gen iiber Stadtbahnen bis hin zu
U-Bahnen.

Gehort dazu auch schon Elektro-
mobilitat jenseits vom Schienen-
verkehr?

Zum Portfolio der Entwicklungsbank

Wichtig ist fiir uns allerdings nicht
allein die Art des Antriebs, sondern
dass sich ein KfW-Projekt in ein
nachhaltiges Gesamtsystem einpasst.

Neben guter Planung und Geld
liegt ein weiterer Faktor bei den
Menschen selbst. Sie sitzen
einfach lieber im eigenen Auto
als in einer U-Bahn. Wie be-
kommt man dieses Denken aus
den Koépfen?

Das ist in der Tat eine Herausforde-
rung. Man wird das nur schaffen,
wenn der 6ffentliche Nahverkehr
modern gestaltet ist. Er muss
angenehm sein und einen Mehrwert
bieten, zum Beispiel Surfen, Enter-
tainment oder Arbeiten zulassen. In
heifen Landern sollte er klimatisiert
sein, in kalten gut beheizt. Bahnhofe
und Zubringerwege miissen attraktiv,

beleuchtet und sicher sein. Solche
Veranderungen dauern. Umso

bisher nicht, aber wir verhandeln
gerade iiber eine grofere Zahl von
Elektrobussen fiir Indien. Ich gehe
davon aus, dass das mehr wird.
Denkbar waren zum Beispiel auch
E-Bikes mit Lastenaufsatzen a la
Streetscooter und anderes mehr.

wichtiger ist, dass wir keine weitere
Zeit verlieren und Mobilitat in
Stadten vorrangig behandeln.

Elektrobetriebene, emissionsfreie TukTuks und Boote

Die DEG - Deutsche Investitions- und Entwicklungsgesellschaft mbH fordert ein
Pilotvorhaben zur Elektromobilitat im Inselstaat Tonga. Dort werden elektrobetriebene,
emissionsfreie TukTuks und Boote im Langzeitbetrieb getestet.

Privater Partner ist die Kirchner Solar Group GmbH aus Alheim, die 215.000 EUR
beitragt. Die DEG fordert das Projekt zusatzlich mit 200.000 EUR aus dem Programm
,Klimapartnerschaften mit der Wirtschaft* des Bundesministeriums fiir Umwelt,
Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU).

Kirchner tibergab acht Prototypen der TukTuks und Boote an einen lokalen Partner.
Die Elektrofahrzeuge sind kostengtinstiger als herkmmlich betriebene Fahrzeuge und
mussen selten gewartet werden. Den notigen Strom liefern Photovoltaikanlagen, die
ebenso wie die zugehorigen Ladestationen Bestandteil des Pilotvorhabens sind. Mit
Hilfe der im Testbetrieb gewonnenen Daten soll ein nachhaltiges Mobilitatskonzept fiir
kleine Inselstaaten entwickelt werden. Zudem wird untersucht, wie Elektromobilitat das
Einkommen drmerer Bevolkerungsschichten verbessern kann, etwa durch die Méglich-

keit, Personen- oder Warentransporte preiswert anzubieten.

Das Interview fiihrte Friederike Bauer



18 Millionen weniger Autofahrten

Eine neue elektrisch betriebene Strafdenbahn in Rio de Janeiro verbindet verschiedene
Verkehrsmittel miteinander, integriert bislang unterentwickelte Stadtviertel und reduziert
die Kohlendioxidbelastung in der brasilianischen Metropole merklich. Der Bau ist fast

abgeschlossen, das KfW-Projekt auf der Zielgeraden.

ie erste Linie der ,VLT
Carioca“ genannten
Straflenbahn hat ihren
Betrieb im Juni 2016
aufgenommen, kurz vor den Olympi-
schen Sommerspielen in Rio de
Janeiro. Sie fithrt vom historischen
Hafen im Nordwesten der Stadt ins
Zentrum. An der Strecke liegen auch
die Fernbus- und Kreuzfahrtterminals
sowie der nationale Flughafen Santos
Dumont. Somit verbindet die Bahn
verschiedene Verkehrsmittel und
Knotenpunkte miteinander.

Von Februar bis Dezember 2017
kam schrittweise die zweite Linie
hinzu, die vom Fahrterminal mit
Anschluss zur Vorstadt Niterdéi iiber
den Bahnhof zum Fernbusbahnhof
fithrt und so weitere Verkehrsmittel
integriert.

Zusammen haben die beiden
Linien der VLT Carioca eine Lange
von 28 Kilometern. Derzeit transpor-
tieren sie taglich rund 65.000
Menschen; mittel- bis langfristig
werden ca. 315.000 Passagiere an
einem durchschnittlichen Arbeitstag
erwartet. Die Bahnen fahren in einem
Takt von bis zu drei Minuten zwi-
schen sechs und 24 Uhr. Mindestens
5,6 Mio. Autofahrten werden somit
bei Vollauslastung pro Jahr vermie-
den. ,Uber die Nutzungsdauer von 25
Jahren werden die CO,-Emissionen
damit um mehr als 300.000 Tonnen
reduziert®, sagt der zustandige
KfW-Projektmanager Martin Kores.

Der Bau der Strafenbahn hat rund
500 Mio. EUR gekostet, 200 Mio. EUR
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kamen von der Brasilianischen
Entwicklungsbank BNDES, der Rest
vom brasilianischen Staat und von
privaten Banken. Die KfW hat im
Auftrag der Bundesregierung 133
Mio. EUR zum BNDES-Kredit beige-
steuert. Die Finanzierung der VLT
Carioca war Teil einer Kreditlinie mit
der Partnerbank, um besonders
klimawirksame Investitionen im
offentlichen Nahverkehr in Brasilien
zu fordern. ,Noch einmal die gleiche
Summe ist in den Bau der U-Bahn in
Salvador de Bahia investiert worden®,
berichtet Kores. Beide Projekte
befanden sich kurz vor Abschluss der
letzten erganzenden Bauarbeiten.

Im Rahmen der Férderung wurde
auflerdem ein Tool entwickelt, um die
CO,-Einsparungen genauer zu
berechnen, sowie ein Leitfaden fiir
brasilianische Mittelstadte, der
Entscheidungstragern hilft, die
passenden Transportmittel fiir den

Die VLT Carioca in Rio de Janeiro

offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) ihrer Stadt auszuwahlen.

Die Bahnen in Rio de Janeiro und
Salvador de Bahia werden zu mindes-
tens 18 Millionen weniger Autofahr-
ten pro Jahr fithren. ,Der Klimaeffekt
steht bei dem Projekt eindeutig im
Fokus®, erlautert Kores. Die neuen
Bahnen, alle auf dem neuesten Stand
der Technik und barrierefrei, brach-
ten aber auch noch weitere Vorteile
mit sich, etwa fiir die Stadtentwick-
lung: So binde die VLT Carioca die
alte Hafenregion ans Zentrum an und
werte sie langfristig auf. Die Anbin-
dung setze Anreize fiir die Ansied-
lung von Unternehmen, Geschéaften
und die Entwicklung von Immobilien,
was wiederum die Entstehung lokaler
Arbeitsplatze fordere. ,Davon
profitieren auch die dort ansassigen
armeren Bevolkerungsschichten®,
betont der Projektmanager.

Katja Dombrowski




Steig auf!

Radfahren ist praktisch, gesund und umweltfreundlich. Diese Erkenntnis setzt sich in Europa
immer mehr durch. Das Rad gezielt als Verkehrsmittel zu nutzen gehért jedoch bei vielen
Menschen in Entwicklungs- und Schwellenldndern (noch) nicht zum Alltag - auch weil die
Bedingungen vor allem in den Stdadten alles andere als radfreundlich sind.

n vielen Regionen der Welt sind

die darmeren Bevolkerungsschich-

ten zu Fufl unterwegs. Entweder

gibt es kein Verkehrsmittel,
keine geeignete Infrastruktur, oder
die Menschen konnen sich keinen
Minibus und schon gar kein Auto
leisten. Traum der meisten Menschen
ist immer noch das eigene Auto - ein
Wunsch, der angesichts der Klimazie-
le nicht mehr zukunftsfdhig ist. Die
KfW arbeitet daher im Auftrag der
Bundesregierung gemeinsam mit
ihren Projektpartnern daran, nach-
haltige Verkehrsmittel und -wege zu
etablieren.

Das Radfahren in der Stadt und auf
dem Land bietet erhebliche Vorteile.
Es ermoglicht Kindern den Besuch
weit entfernter Schulen, bringt
Menschen zur Arbeitsstelle und sorgt
dafiir, dass Kleinstunternehmer ihre
Waren transportieren konnen. Die
KfW ist von der positiven Wirkung
des Radfahrens iiberzeugt und
unterstiitzt u.a. siidafrikanische
Kommunen beim Ausbau des
nichtmotorisierten Strafenverkehrs
(NMT) sowie bei der Umsetzung einer
nachhaltigen, kostengiinstigen und
sicheren Verkehrsstrategie.

Das Green Goal NMT-Projekt in
Stidafrika wird seit 2011 in den drei
Stadten Johannesburg, eThekwini
(Durban) und Polokwane durchge-
fihrt. In der ersten, abgeschlossenen
Phase finanzierte die KfW die
Errichtung von Rad- und Gehwegen.
Damit sollen ein sicheres und
schnelles Vorankommen gewdhrleis-

Schulkinder nutzen einen neuen Radweg in Soweto, Johannesburg.

tet sowie die in Stidafrika besonders
benachteiligten Stadtgebiete mit den
stadtischen Entwicklungszentren
verbunden werden.

In der jetzigen, zweiten Phase geht
es neben der Finanzierung von
Radwegen besonders auch darum,
diese zu beleben. Dies ist nach
Einschatzung von Christina Rollin,
Senior-Sektorkoordinatorin Infra-
struktur in Pretoria, nicht so einfach:
,Die Radkultur ist in Stidafrika noch
nicht sehr weit entwickelt.” Deshalb
zielt die zweite Projektphase darauf
ab, das Bewusstsein fiir das Radfah-
ren als nachhaltiges Transportmittel
zusatzlich zu férdern. Dazu finanziert
die KfW tiber ihre Projektpartner und
in enger Zusammenarbeit mit dem
nationalen Department of Environ-

mental Affairs und dem Department
of Transport zahlreiche Aktionen, die
zum Radfahren motivieren sollen.
Dazu zdhlen Social Media-Kampag-
nen und Mafnahmen in Schulen.
Dort sollen nicht nur Vorteile des
Radfahrens, Verkehrsregeln und
Wartung der Rader vermittelt
werden, sondern es werden auch
Réader an Schulen ausgegeben.
Auflerdem sollen Vergabestellen fiir
Leihrader entstehen, sogenannte
Bicycle Empowerment Center (BEC),
welche von Kleinstunternehmern
betrieben werden. Des Weiteren sind
so genannte Freedom Rides — gemein-
same Radtouren - sowie Radkonfe-
renzen geplant. Die KfW fordert das
Projekt mit insgesamt 10 Mio. EUR.
Sabine Balk



Die Inderin Jhanja Tripathy engagiert sich seit vielen Jahren fiir eine nachhaltige stadtische

Verkehrspolitik.

uf den Strafien Delhis

herrscht Chaos. Die

Fahrbahn gehort allen:

Autos und Motorroller
hupen eintrachtig, dazwischen
schieben Menschen Schubkarren,
fahren Rikschas und suchen Fufigan-
ger die geeignete Verkehrsliicke.

Das Verkehrschaos der indischen
Metropole hat Jhanja Tripathy immer
vor Augen, wenn sie sich auf den Weg
in das Ministerium fiir Wohnungsbau
und stadtische Angelegenheiten
macht. Dort ist sie seit vier Jahren in
leitender Position fiir Haushalt und
Finanzen zustandig. ,In einem Land
wie Indien mit einer wachsenden
Bevolkerung und vielen Menschen,
die in die Stadte ziehen, muss der
Platz auf der StraRe zwischen
zahlreichen Verkehrsteilnehmern
aufgeteilt werden®, beschreibt sie die
Situation. Wie in vielen Entwick-
lungslandern haben auch in Indien
die groflen Stadte damit zu kampfen,
dass der Individualverkehr zunimmt.

Der Grund dafiir ist eigentlich
positiv: wirtschaftlicher Fortschritt
und zunehmender Wohlstand. Die
wachsende Mittelschicht steht bei
den Autohdndlern Schlange, die Zahl
der Fahrzeuge steigt kontinuierlich -
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mit den bekannten negativen Folgen:
klimaschadigende Abgase, Luftver-
schmutzung, Benzinverbrauch, hohe
Unfallraten, standige Staus und lange
Wegzeiten fiir Pendler besonders in
der Rushhour. ,Natiirlich miissen wir
die Menschen iiberzeugen, haufiger
auf das Auto zu verzichten®, meint
Jhanja Tripathy, ,aber dafiir brauchen
wir ein intelligentes Verkehrsma-
nagement.” Die einzelnen Verkehrs-
systeme miissten so gut aufeinander

abgestimmt sein, dass die Menschen
ohne grofie Wartezeit auch ohne Auto
rasch von A nach B kommen. Dabei
seien integrierte Losungen und der
verstarkte Einsatz von IT-Technolo-
gien gefragt.

LDer offentliche Nahverkehr spielt
dabei natiirlich eine ganz entschei-
dende Rolle, um die Verkehrsfliisse zu
verbessern®, sagt Jhanja Tripathy.
Deshalb setzt sie sich seit langem
besonders fiir den Ausbau 6ffentli-
cher Verkehrssysteme ein, und neben
ihrer Tatigkeit im Ministerium ist sie
auch im Aufsichtsrat von fiinf
schienengebundenen Nahverkehrsun-
ternehmen in Indien vertreten. Dort
arbeitet sie intensiv daran muit,
Projekte zum Ausbau des Schienen-
netzes und des 6ffentlichen Nahver-
kehrs voranzutreiben.

Besonders fiir arme Menschen sind
Busse und Bahnen weiterhin das
einzige Verkehrsmittel, da sie sich
Autos schlicht nicht leisten kénnen
und auch oft lange Wege zur Arbeit
haben. Und fiir die wohlhabenderen
Inder, sagt Jhanja Tripathy, ,muss die
Nutzung der Bahn so attraktiv sein,
dass sie so oft wie moglich auf den
Einsatz ihres Fahrzeuges verzichten®.

Michael Bdumer
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