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Umsetzung eines Pilotkorridors flr nicht-motorisierten
Verkehr in Kampala City, Uganda
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Die Umgestaltung des Verkehrssystems reduziert Verkehrstote,
verbessert die FulRgangerfreundlichkeit und fordert die soziale Integration
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Ubersicht

Die Integration der Infrastruktur flr den nicht-motorisierten
Verkehr (NMT) war in den meisten afrikanischen Stadten ein
Anliegen im Nachhinein. Dies zeigt sich in der
unkoordinierten Mischung von Verkehrstragern in den
stadtischen Gebieten mit anhaltenden negativen
Auswirkungen auf die Wirtschaft und das Funktionieren von
Grofstadten und Stadtgebieten. Die Stadt Kampala hat
beschlossen, der Umgestaltung der stadtischen Mobilitat in
Ostafrika, einer Region, die fiir Verkehrsstaus und stressiges
Pendeln bekannt ist, eine Vorreiterrolle zu tibernehmen. Dies
wurde durch die standig wachsende Stadtbevdlkerung und
die daraus resultierenden erhohten Anforderungen an die
Infrastruktur notwendig. Die Namiremebe Road und die
Luwum Street wurden als Pilotgebiete fiir das Programm
ausgewahlt, da sie durch das Stadtzentrum flihren und die
wichtigsten Knotenpunkte fir den éffentlichen Verkehr in der
Stadt sind. Ziel des Programms war es, ein integriertes
Netzwerk fir alle Verkehrstrager zu schaffen.

Hintergrund

Kampala ist die politische und wirtschaftliche Hauptstadt und damit der Wachstumsmotor Ugandas. Kampala erstreckt sich
uber eine Gesamtflache von 197 km2. Die Einwohnerzahl steigt tagslber auf 3,15 Mio. Menschen an und sinkt nachts auf
etwa 1,5 Mio.. Kampala steht, wie viele andere Stadte in Afrika, vor den Herausforderungen eines massiven
Bevolkerungswachstums, das durch den verstarkten Zuzug von Menschen aus den landlichen Gebieten in die stadtischen
Gebiete, die schlechte Integration der verschiedenen Verkehrstrager und die unzureichende Bereitstellung von kommunalen
Dienstleistungen bedingt ist.

Die Kampala Central Business Area ist hauptsachlich der Downtown-Bereich der Stadt, der tagstber die meisten
Stadtbewohner beherbergt. Die Mobilitat ist generell gering mit durchschnittlich 2,3 Fahrten pro Person, wobei die Armen
weniger Fahrten unternehmen. Aufgrund der hohen und unvorhersehbaren Kosten flr offentliche Verkehrsmittel sind die
Armen gezwungen, zu Ful® zu gehen, um die 22% ihres Einkommens zu sparen, anstatt sie flr den Transport auszugeben.
Daruber hinaus zeigen Statistiken, dass FuRganger zu 50% der Verkehrstoten in Kampala beitragen. Dies wurde auf den
Mangel an sicheren Gehwegen flr die Fulganger zurtuckgeflhrt, die einen groRen Anteil (ca. 42%) der Verkehrsteilnehmer
in der Stadt ausmachen. 47% der Verkehrsunfalle waren auf Fehler der Fahrzeugfluhrer zurtickzuflihren.

Die Kampala Capital City Authority (KCCA) ist dem Directorate of Engineering unterstellt und hat den Auftrag, den Verkehr in
der Stadt zu Uberwachen und Verbesserungsvorschlage zu unterbreiten sowie den 6ffentlichen Verkehr in der Stadt zu
planen, zu gestalten und zu verwalten. Einer der vielen Vorschlage, die darauf abzielen, das Verkehrsbild Kampalas zu
verandern, war der Pilotkorridor flr nicht motorisierten Verkehr auf der Namirambe Road und der Luwumu Street.

Ziele

Die NMT-Route zielte darauf ab, die Fortbewegung mit
nachhaltigen Verkehrsmitteln (zu Ful® und mit dem Fahrrad)
zu verbessern und zu stimulieren und gleichzeitig sichere
Raume fiir einen stark fuBgangergepragten Teil der Stadt zu
schaffen. KCCA setzte sich flr die Férderung und
Umsetzung einer FulRgangerzone in der Stadt ein, mit der
Vision einer schrittweisen Erweiterung dieser Zone.

Der Zugang zu den offentlichen Verkehrsmitteln (Taxiparks)
wirde durch die Beseitigung der Konflikte zwischen
Fahrzeugen, FuRgangern, Radfahrern und Motorradfahrern
verbessert werden. Am wichtigsten ist, dass die NMT-
Strecke als direkte Verbindung zwischen den
Geschéftszentren in der Innenstadt und dem Birozentrum
des Unternehmens dienen wiirde. Dies wiirde das
Geschéaftswachstum zwischen den beiden Gebieten
ankurbeln und die Zeit flr den Zugang zu Dienstleistungen
zwischen den beiden Gebieten verkiirzen.

Der NMT-Korridor wiirde die Frage des Ungleichgewichts
beim Zugang zu Transportmaoglichkeiten fiir die
verschiedenen Einkommensgruppen beantworten, aber
auch die soziale Eingliederung der bisher nicht
berilicksichtigten Gruppe der gefahrdeten Nutzer
ermaoglichen.

Aktivitaten

Eine von UN Habitat finanzierte Studie wurde von Move Mobility DV durchgefuhrt, die in einem Entwurf flr den Pilot-NMT-
Korridor auf der Namirembe-Stralle zur Luwumu-StralRe gipfelte. Einige der Hauptkomponenten sind:

1. Die Route wurde so konzipiert, dass der Durchgangsverkehr von Bakuli zur Namirembe Road und von der Namirembe
Road zur Luwum Street abgeschreckt wird.

2. Die Route ist gepragt von Einkaufszentren und Arkaden mit breiten VVeranden. Eine der Hauptaktivitaten bestand darin,
die vorhandenen FuBwege von Unrat zu befreien, z.B. von Telekom-Steuereinheiten, Strommasten usw. Die Umsetzung
Zielte auch darauf ab, die beschadigten Gehflachen zu rekonstruieren und neue und breitere Flachen zu errichten, um mehr
FuRganger aufzunehmen.

3. Der vorhandene Strallenraum wurde zurlickgewonnen, um Fahrradspuren, Gehwege und Grunstreifen von
durchschnittlich 4-5 Metern anzulegen und gemeinsame Wege fiir die beiden Verkehrsteilnehmergruppen bereitzustellen.

4. Das Projekt ermdglichte den Erwerb von Grundstiicken, wo dies notwendig war, um die Gehwege zu erweitern und an
die vorgegebenen Mindeststandards anzupassen.

5. Alle Parkplatze entlang der Strecke wurden durch Radwege und/oder Blumenbeete ersetzt, um den Gehweg lebendiger
und schoner zu gestalten.

6. Das Pilotprojekt ermdglichte die Bereitstellung von sicheren Fahrradabstellanlagen, um mehr Radfahrer, die es
vorziehen wirden, andere Verkehrsmittel wahrend ihrer Reise zu nutzen, dazu zu ermutigen, ihre Fahrrader sicher
abzustellen, aber auch, um Fahrrad-Sharing in der Stadt als langfristige MalRnahme auf der Route zu planen.

7. Bereitstellung von Verkehrssignalen am Ben Kiwanuka, um den FuRgangerverkehr durch den starken Autoverkehr zu
leiten, da die Stralle flur die Nutzung durch mehrere Verkehrsarten eingerichtet wurde.

8. Bereitstellung von Geschwindigkeitstabellen entlang aller befahrenen Strallen, um reduzierte Geschwindigkeiten an
allen Kreuzungspunkten zu ermoglichen. Dies verbesserte die Sicherheit der FuBganger an den Kreuzungen.

9. Umgestaltung des Korridors durch Verschonerung, Begrunung und Bereitstellung von Sitzgelegenheiten zur 6ffentlichen
Nutzung. Dies zielt darauf ab, Leben in die StralRe zu bringen und sie zu einem Ziel zu machen, zu dem die Menschen in
ihrer Freizeit und nicht hauptsachlich zur Arbeit gehen werden. Dies wird nicht nur die Lebensqualitat verbessern, sondern
auch die Einstellung der Menschen zu nachhaltigen Mobilitatsformen verandern.

10. SchlieBlich, aber nicht zuletzt, wird der NMT-Korridor mit hellen gelben StralRenlaternen beleuchtet, die nicht nur die
nachtliche Sichtbarkeit von Handlern und Bewegungen verbessern, sondern auch ein florierendes Nachtleben ermoglichen.

Wirkungen

Die integrierte Flachennutzungs- und Verkehrsplanung hat
dazu beigetragen, den durch die verschiedenen Aktivitaten
im Stadtzentrum erzeugten Verkehr zu bewaltigen. Die
FulRgangerzone in den beiden Strafen hat dazu
beigetragen, die gefahrliche Mischung von Verkehrstragern
ZUu minimieren, die zuvor zu beobachten war. Dies hat auch
die Umweltverschmutzung minimiert, die vorher durch die
Emissionen und Gerdusche von Fahrzeugen verursacht
wurde. Es gab gemischte Nutzungskonzepte, die zu einer
angemessenen Verwendung von Raum und Gebauden
entlang der beiden Strallen beigetragen haben. Die
Einrichtung von Rad- und FuRwegen hat die Zahl der
Unfalle, die friher haufiger auftraten, minimiert.
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Der Namirembe Road NMT-Korridor ist die erste FuRgangerzone in Uganda und immer noch eine der ersten in Ostafrika, die
das Gesicht der urbanen Mobilitat in Kampala verandert. Dies hat Kampala auf den Weg gebracht, die urbane Mobilitat zu
begreifen und das Gesicht des Verkehrs in der Stadt zu verandern.

Durch die Umsetzung dieses Projekts wurden Verletzungen und Todesfalle im Stralenverkehr entlang des NMT-Korridors,
die sich taglich in den Statistiken niedergeschlagen hatten, vollstandig eliminiert.

Die Umrustung der Strale hat nicht nur die Mobilitat der Geringverdiener erhdht, sondern auch den Zugang zu
Dienstleistungen verbessert und damit das Wirtschaftswachstum dieses Sektors angekurbelt.

Die Einfuhrung einer FuRgangerzone in der Stadt war sehr erfolgreich und bestarkt die Vision, diese Zone kurzfristig
schrittweise zu erweitern. Zu den mittelfristigen Planen gehoren die Verbesserung der menschlichen Siedlungen und die
Entwicklung eines ersten integrierten offentlichen Verkehrssystems mit dem Rapid-Transit-Bussen als Rickgrat.
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