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MOBILITAT Verkehrswende

Nachhaltiges Wachstum statt
Massenmotorisierung

Das Verkehrssystem von Ruandas Hauptstadt Kigali steht

vor Umbriichen

Ruanda, Verkehrswende, Elektromobilitat, Mobility-as-a-Service, Nachhaltigkeit, Fachkréafte

Ruandas Hauptstadt Kigali muss verkehrspolitische Weichen stellen. Die deutsche Entwicklungszusam-
menarbeit untersucht das Potenzial, die Flottenelektrifizierung durch Qualifizierungsmaflnahmen zu
unterstitzen. Dadurch sollen auch mehr und bessere Jobs im Verkehrswesen geschaffen werden.

Florian Krummheuer

eistungsfihige Verkehrssysteme

sind eine wichtige Voraussetzung

fir eine prosperierende Wirt-

schaft und damit Grundlage fir
wachsenden Wohlstand. Sie ermdéglichen
eine gute Erreichbarkeit von Arbeitsplét-
zen, Absatzmirkten und Freizeitangebo-
ten. Auch der Bau und Betrieb von Infra-
struktur, Verkehrsangebote und die Fahr-
zeugindustrie treiben die Konjunktur an
und sorgen fiir Jobs. Hier setzt die deutsche
Entwicklungszusammenarbeit an. Die Son-
derinitiative ,Gute Beschiftigung fiir sozial
gerechten Wandel“ des Bundesministeri-
ums fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung (BMZ) zielt darauf ab, ge-
meinsam mit Unternehmen gute Arbeits-

hohen FuBverkehrsanteil sind Staus eine

Seltenheit. Alle Bilder: Autor
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plitze in acht afrikanischen Partnerlindern
zu schaffen sowie die Arbeitsbedingungen
vor Ort zu verbessern. Im Rahmen der Son-
derinitiative, die unter der Marke Invest for
Jobs auftritt, nimmt die Gesellschaft fir In-
ternationale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH
dabei auch die Verkehrsbranche in Ruanda
in den Fokus. Dieser Artikel beruht auf
einer von der GIZ beauftragten Machbar-
keitsstudie zu Beschiftigungseffekten von
Mobility-as-a-Service-Angeboten (MaaS$) in
Kigalil.

Neben der wirtschaftlichen Entwicklung
und mehr Beschiftigung sind auch andere
entwicklungspolitische Nachhaltigkeitszie-
le zu beachten. Gerade der Verkehrssektor
ist tiickisch. Denn Verkehr fiihrt als selbst-
verstirkender Motor fir wirtschaftliche
Entwicklung regelmiflig zu einem erhoh-
ten Ressourcenverbrauch und mehr Um-
weltbelastung. Viele sich entwickelnde
Volkswirtschaften leiden unter erheblichen
Verkehrsproblemen. Besonders die Metro-
polen ersticken im Verkehrsinfarkt.

Ruanda kennt diese Probleme noch
nicht. Uber zwei Drittel der etwa 13 Millio-
nen Einwohnerinnen und Einwohner des
kleinen Binnenstaates leben vom Ackerbau
in Subsistenzwirtschaft. Doch das jahrliche
Wirtschaftswachstum lag im vergangenen
Jahrzehnt im Schnitt bei etwa 7 %. Die Welt-
bank nennt die Fortschritte eindrucksvoll
und sieht Ruanda auf einem guten Weg zu
einem Land mittleren Einkommens bis
2035.2 Heute werden die meisten Wege im
agrarisch geprigten Land noch zu Fuf} oder
mit dem Rad zuriickgelegt (vgl. Bild 1). Mit
rund 100.000 Fahrzeugen ist die Motorisie-
rung gering, sodass selbst in der Hauptstadt
Kigali Staus noch eine Seltenheit sind3.

Angesichts der positiven wirtschaftli-
chen Entwicklungen in den letzten Jahren
priagt sich zunehmend eine Mittelschicht
aus. Erfahrungen aus anderen Lindern zei-
gen, dass damit der Weg in die Massenmo-
torisierung vorgezeichnet ist. Eine kluge
Verkehrsplanung und der Einsatz neuer
Technologien kénnten aber ein besser orga-
nisiertes Verkehrssystem ermdoglichen und
gleichzeitig gute Arbeitsplitze im Verkehrs-
wesen schaffen.

Verkehrssystem in Kigali

Kigali liegt im Bergland Zentralafrikas und
hat etwa 1,7 Mio. Einwohnerinnen und Ein-
wohner. Die Bebauung ist noch wenig dicht:
Zwischen den Ortsteilen auf den zahlreichen
Hiigeln liegen Girten, landwirtschaftliche
Flichen oder Uberflutungsbereiche. Mehr-
stockige Wohnhéuser priigen erst allmihlich
das Stadtbild. Ein Grofiteil der Bevolkerung
bewegt sich innerhalb der Nachbarschaften
und ganz Giberwiegend zu Fufl. Die Nutzung
offentlicher Busse, Motorrad-Taxis (Motos)
oder Taxen ist fiir weite Teile der Bevolke-
rung finanziell nur selten moglich*.

In den letzten Jahren wurde das Stralen-
netz der Stadt modernisiert. Befestigte, teils
vierspurige Straflen mit Gehwegen und gu-
ter Beleuchtung, Kreuzungen mit moder-
nen Lichtsignalanlagen sowie zahlreiche
Blitzer sorgen fiir einen fliissigen Straflen-
verkehr und eine regelkonforme Fahrweise.
Schotterstraflen werden eine Seltenheit.
Radwege sind allerdings kaum vorhanden.

Besteller-Ersteller-Strukturen

beim Bus

Das umfangreiche Busliniennetz wird von
drei Unternehmen betrieben. Sie gingen



durch eine immer strengere Regulierung
des offentlichen  Personennahverkehrs
(OPNV) aus einer Vielzahl von Kleinst-Bus-
unternehmen hervor. Die staatliche Regu-
lierungsbehorde RURA und die Stadt Kigali
sorgen so fiir ein abgestimmtes und am 6f-
fentlichen Verkehrsinteresse orientiertes
Angebot. Es ist angedacht, die Busverkehrs-
leistungen in Zukunft in 6ffentlichen Verga-
beverfahren auszuschreiben.
Busfahrscheine missen digital iiber ein
Smart-Card-System erworben werden. Ei-
nen Barverkauf gibt es nicht. Das Bussystem
ist zuverlissig, allerdings fiir Aulenstehen-
de recht intransparent. Es fehlen Fahrgast-
Apps, Aushangfahrpline oder Linienpline.
Weitere Massenbeforderungsmittel  wie
Bus-Rapid-Transit, Straflenbahnen oder
Seilbahnen fehlen derzeit noch, erste Pla-
nungen hierfiir sind noch sehr vage.

Shared Mobility etabliert

Kigali lebt geteilte Mobilitit: Ein Grofteil
der Autos und Motorrider in der Stadt ist als
Taxi bzw. Moto im Einsatz, also Teil des 6f-
fentlichen Verkehrssystems. Als Moto wer-
den Motorrad-Taxen bezeichnet, bei denen
die Passagierin oder der Passagier auf dem
Soziussitz mitgenommen wird. Das Moto-
Angebot ist ubiquitér, rund um die Uhr ver-
fiigbar. Insgesamt verkehren 30.000 Motos
in Kigali. Das System erfreut sich grofler
Beliebtheit, ist aber wenig komfortabel und
- trotz konsequent eingehaltener Helm-
pflicht — auch unfalltriichtig (Bild 2). Dane-
ben fahren zahlreiche Taxen durch die
Stadt. Die Fahrerinnen und Fahrer sind zu-
meist selbststindig oder bei Kleinstunter-
nehmen angestellt. Sie wurden durch die
Regulierungsbehérde RURA mit Smartpho-
ne-basierten Taxametern und einem On-
line-Buchungssystem des indischen Dienst-
leisters Yego ausgestattet. Allerdings ist —
wohl auch wegen der hohen Provisionen fiir
den Dienstleister — die Bereitschaft der Fah-
rerinnen und Fahrer gering, das Angebot
hieriiber zu buchen. Auch die Moto-Fahre-
rinnen und -Fahrer sind in das Yego-System
prinzipiell eingebunden. Doch auch hier ist
die Buchung per App uniiblich und ange-
sichts der guten Verfiigbarkeit dieses Ange-
botes auch unnétig.

Einen etwas hoherwertigen Fahrdienst
betreibt seit einigen Jahren der Volkswa-
genkonzern unter der Marke Move. Er setzt
dazu festangestellte Fahrerinnen und Fah-
rer in fabrikneuen, vor Ort endmontierten
Kleinwagen aus dem Konzernportfolio ein
(vgl. Bilder 3 und 4).

Ein bescheidenes, stationsbasiertes Bike-
Sharing-System unter der Marke Gura-Ride
wird kaum genutzt (Bild 5). Die Fahrrider
konnen nach einer Buchung per App nur an
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Verkehrswende MOBILITAT

|Ill

Bild 2: Bei Motorrad-Taxen (Moto) fahrt der Fahrgast auf den Soziussitz mit - sie bilden das

Ruckgrat des 6ffentlichen Verkehrs in Kigali.
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Bilder 3 und 4: Taxen und Motos kénnen Uber die Apps von Yego (Bild 3) und VW Move (Bild 4)
oder - oftmals einfacher - am StraBenrand geordert werden.

wenigen Stationen ausgeliehen werden. Die
geringe Anzahl an Stationen und Ridern,
die hohen Distanzen zwischen den Statio-
nen, die bergige Topografie der Stadt und
die mangelhafte Radverkehrsinfrastruktur
machen Bike-Sharing miflig attraktiv. Ge-
teilte E-Fahrrider oder -Roller sind in Kiga-
li derzeit noch nicht zu finden.

Eine Mobility-as-a-Service-App, mit der
die verschiedenen Kkleinteiligen Mobili-
titsangebote aggregiert beauskunftet und
gebucht werden, gibt es nicht. Seitens der

Anbieter ist die Kooperationsbereitschaft
eher gering, allerdings sehen Stadt und Re-
gulierungsbehorden die Vorziige einer Inte-
gration durch eine Mobilititsplattform und
wollen solche Angebote initiieren.

Seltener Luxus: Private PKW

Auf den Stralen Kigalis dominieren geteilte
Verkehrsmittel, also Motos, Taxen und Bus-
se. Zusitzlich fallen Autos (internationaler)
Unternehmen oder Organisationen, 6ffent-
licher Institutionen und die wenigen Fahr-
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Bild 5: Bikesharing-Station vor dem Rathaus in
Kigali

zeuge einer kleinen Oberschicht auf. Abge-
sehen davon, dass sich viele ein Auto finan-
ziell nicht leisten kénnen, verhindern auch
verschiedene ordnungspolitische Mafinah-
men die Motorisierung der breiteren Bevol-
kerung. Beispielsweise ist der Import von
PKW mit hohen Zollen belegt und an relativ
hohe Umweltstandards gebunden, Ge-
brauchtwagen diirfen ein bestimmtes Alter
nicht tiberschreiten und sogar ein Verbot
fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor wird
diskutiert. Hinzu kommt, dass Treibstoff
mit etwa 1,50 EUR je Liter sehr teuer ist, ge-
rade im Verhiltnis zu den geringen Ein-
kommen. Der fehlende Zugang zum Meer
macht den Treibstoff-Import per LKW aus
den Hifen am Indischen Ozean notig.

Strategie fiir wachsende Verkehrs-
nachfrage

Die Verfiigbarkeit verkehrsplanerischer Da-
ten ist in Ruanda begrenzt. Zwar setzten in-
ternationale Ingenieurbiiros schon Ver-
kehrsmodelle fir Infrastrukturprojekte ein,
jedoch fehlt es an Grundlagen wie Haus-
haltsbefragungen oder anderen Daten zur
VerkehrsnachfrageS. Der zunichst positive
Eindruck vom scheinbar modernen und
leistungsfihigen Straflennetz und den gu-
ten Dienstleistungen durch Bus, Taxi und
Motos sollte nicht tiuschen. Die Verkehrs-
leistung ist gering. Weit tiber 80 % aller Ar-
beitswege werden zu Fuf} oder per Rad zu-
riickgelegt, Arbeits- und Schulwege sind
tiberwiegend kiirzer als 2 km.

Mit steigendem Einkommensniveau und
einer zunehmenden gesellschaftlichen Aus-
differenzierung muss mit steigenden Dis-
tanzen und neuen Erreichbarkeitserforder-
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Verkehrsaufkommen

Private PKW

Mobility-as-a-Service

Wirtschaftswachstum (Zeit)

Bild 6: Der Ausbau von Alternativen zum Auto kénnte die Massenmotorisierung abmildern.

nissen gerechnet werden. Das Verkehrsauf-
kommen wird auch aufgrund der wachsen-
den Bevolkerung zunehmen. Dafir ist das
Verkehrssystem nicht ausgelegt, trotz ambi-
tionierten Straflenbaus in den letzten Jah-
ren.

Wie sich die verlagerten und zunehmen-
den Verkehre auf PKW, OPNV und Sharing-
Dienste verteilen wird, ist abhdngig von den
heute zu treffenden verkehrspolitischen
Weichenstellungen. Es fehlen in Kigali leis-
tungsfihigen Losungen fiur Verkehrsbe-
durfnisse, die tiber die heute verbreiteten
kleinrdiumigen Wegebeziehungen hinaus-
gehen und gleichzeitig auch bei geringem
Einkommen erschwinglich sind.

Ein leistungsfihiges, abgestimmtes Ge-
samtsystem ist notig. Auf das Auto kann da-
bei nicht gesetzt werden, denn es ist nur fiir
wenige Menschen finanzierbar, nicht nach-
haltig und auch in Ruanda politisch unge-
wollt.

Daraus ergeben sich zwei Ansatzpunkte:
e Fiir die groflen Verkehrsmengen werden

Massenverkehrsmittel benotigt.
® Fiir mehr Komfort und Flexibilitit kon-

nen zusitzliche MaaS-Angebote sinnvol-

le Ergénzungen sein.

So kénnte ein System entstehen, das Mo-
bilitit ermoglicht und eine Massenmotori-
sierung begrenzt (vgl. Bild 6).

Invest for Jobs fordert den
Jobmotor Mobilitdtbranche
Unter der Marke Invest for Jobs hat das
Bundesministerium fiir wirtschaftliche Zu-
sammenarbeit und Entwicklung (BMZ)
eine Reihe von Angeboten gebiindelt, um

deutsche, europiische und afrikanische Un-
ternehmen bei ihrem beschiftigungswirk-
samen Engagement in Afrika zu unterstiit-
zen. Die Sonderinitiative ,Gute Beschifti-
gung fiir sozial gerechten Wandel“ bietet
umfassende Beratung, Kontakte und finan-
zielle Unterstiitzung zur Beseitigung von
Investitionshemmnissen. Das  entwick-
lungspolitische Ziel ist es, gemeinsam mit
Unternehmen gute Arbeitsplitze in acht af-
rikanischen Partnerlindern zu schaffen so-
wie die Arbeitsbedingungen vor Ort zu ver-
bessern. Die Sonderinitiative wird unter
anderem von der GIZ umgesetzt, welche
sich in diesem Kontext mit Kigalis Ver-
kehrssystem befasst.

Invest for Jobs hat keinen Fokus auf
nachhaltige Mobilitit, strebt jedoch mit
dem Ansatz einer Just Transition an, Klima-
und Umweltschutz mit der Schaffung guter
Jobs zu verbinden. Angesichts der Bedeu-
tung von Verkehr und Mobilitit ist es nahe-
liegend, diesen Sektor niher zu betrachten.
Denn der absehbar steigende Verkehr wird
neue, potentielle Arbeitsplitze mit sich
bringen. Mit MaaS-Angeboten wurde ein
relevanter Teilmarkt identifiziert, in dem
sich Invest for Jobs engagieren kann.

Digitalisierung ist kein Job Motor
So wurde das Beschiftigungspotenzial durch
neue digitale Mobilititsangebote unter-
sucht. Insbesondere digitale Plattformge-
schiftsmodelle im Sinne eines Mobility-as-
a-Service-Ansatzes scheinen attraktiv, um
schnell viele Jobs zu schaffen und die Digita-
lisierung des Verkehrssystems zu fordern.
Die Untersuchung zeigte aber: Im Moto-
und Taxi-Gewerbe dirfte die Einfithrung



digitaler Buchungsplattformen kaum Be-

schiftigungseffekte haben oder sogar nach-

teilige Entwicklungen auslgsen:

® Durch die vielen Taxen und vor allem
Motos ist dieses Mobilititsangebot iiber-
all im Stadtgebiet einfach und fir alle
zugénglich. Eine Buchung per App wiir-
de kaum Verbesserungen fiir Fahrgiste
bieten.

e Die Benutzungsgebiihren digitaler Platt-
formen (Provisionen) wiirden die Trans-
aktionskosten erhohen und damit die
ohnehin geringen Margen der Fahrerin-
nen und Fahrer bzw. das Budget der
Fahrgiste belasten.

e Die effizientere Nutzung von Fahrzeu-
gen und Fahrtanbietern durch Algorith-
men konnte die benotige Flottengrofle
kurzfristig sogar reduzieren und so Jobs
vernichten.

Auch im Bereich des Bike-Sharing, im
Autovermietungsmarkt oder bei Plattfor-
men fiir integrierte Reiseauskiinfte zeigte
sich, dass die Anzahl méglicher neuer Jobs
zu gering, die Qualifikationsanforderungen
zu speziell und eine praktische Umsetzung
von Forderungen zeitnah zu schwierig wire.

Aktuell hoher Bedarf an E-Fahr-
zeug-Expertise

Bei der Elektrifizierung der Flotten hinge-
gen besteht ein hoher Bedarf an Arbeitskraf-
ten und deren Ausbildung - insbesondere in
jungen, innovativen, kleinen Unternehmen.
Die Dekarbonisierung der Moto-Flotte hat
begonnen. Lokale Unternehmen haben hier
Geschiftsmodelle entwickelt: Electric Mo-
tors Rwanda etwa riistet vorhandene Motor-
rider von Benzin- auf E-Antriebe um und
baut, dhnlich wie der ortliche Wettbewerber
Ampersand Solar, sogar vor Ort elektrische
Motorridder komplett neu. Beide Unterneh-
men setzten auf Wechsel-Akkus und betrei-
ben dazu innerhalb der Stadt Tauschstatio-
nen (Bild 7). Fir die Fahrerinnen und Fahrer
ist die Umriistung vor allem wegen der ho-
hen Kosten fossiler Treibstoffe attraktiv.
Eine Finanzierung iiber Kleinkredite ver-
mitteln lokale Agenturen. Diese junge Fahr-
zeugindustrie benétigt Arbeitskrifte in den
Werksstitten, beim Service und fiir I'T-Fra-
gen. Denn das spezifische Wissen zu Elekt-
rik und Elektronik ist bei Bewerberinnen
und Bewerbern kaum vorhanden.

Daher untersucht die GIZ im Rahmen
von Invest for Jobs das Potenzial, in Koope-
ration mit Unternehmen und Bildungspart-
nern die Fortbildung von E-Mobilititsex-
pertinnen und -Experten zu unterstiitzen.
Dieses Investment ist nachhaltig, denn die
Emission von Treibhausgasen wird redu-
ziert, die Luftreinhaltung vor Ort verbessert

und auch Frauen werden ausdriicklich be-
teiligt. Eine wachsende Anzahl an E-Mobili-
titsexpertinnen und -experten hilft Kigali
auch bei der notwendigen Transformation
des gesamten Verkehrssystems. Denn das
erlernte Wissen lésst sich auch auf die Bus-
flotte, E-Fahrrider und andere elektrische
Verkehrsmittel iibertragen.

Blaupause fiir Wachstum ohne
Verkehrsinfarkt

Damit es Kigali gelingt, mehr Wohlstand
zu schaffen und gleichzeitig den Verkehrs-
infarkt zu vermeiden, miissen Mobilitiits-
anbieter, Industrie und Unternehmen, Ar-
beitsmarkt und Politik an einem Strang
ziehen. Bei diesen Herausforderungen
sollten Ruanda und Kigali Unterstiitzung
der internationalen Gemeinschaft erfah-
ren. Denn in diesem kleinen Land lésst sich
aufgrund einer giinstigen Ausgangssituati-
on mit starken Institutionen, kreativen Un-
ternehmen und einer an nachhaltigen Mo-
bilitit ernsthaft interessierten Politik eine
Blaupause schaffen: Wenn es gelingt,
wachsenden Wohlstand vom Einstieg in
die Massenmotorisierung zu entkoppeln,
kann das ein tbertragbarer Ansatz welt-
weit werden.

Das lokale Engagement von Invest for
Jobs bei der Qualifikation von Elektromobi-
lititsexperten wire in dem Kontext nur ein
kleiner Beitrag. Er wiirde aber an einer inte-
ressanten Schnittstelle ansetzen, bei der die
Wechselwirkungen zwischen Wohlstand
und Verkehrssystem offensichtlich werden.
Gerade bei den Elektro-Moto-Herstellern
lassen sich Innovationen im Verkehrssys-
tem mit der Schaffung guter Arbeitsplitze
verbinden. L

Bild 7: Jobmotor Flottenelektrifizierung: Akku-Tauschstation des Anbieters Ampersand Solar
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Invest for Jobs ist stets interessiert an neuen Partnerschaften.
Fragen zu Geschaftschancen und Projektideen, lokalen Part-
nern und passenden Férderméglichkeiten vor Ort konnen Sie
gerne an rwanda@invest-for-jobs.com richten.
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