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Gliederung

EinfUhrung: Verkehrsprobleme in Megacities der
Entwicklungslander

Das Fallbeispiel Bogota / Kolumbien
Verkehr in Bogota vor Transmilenio

Das Transmilenio-System

Entstehungsgeschichte

Vorstellung des Systems und seiner Funktionsweise
Administrative und finanzielle Rahmenbedingungen
Akzeptanz

Flankierende Malsnahmen

Transmilenio als ,Best Practice”-Beispiel
Weiter fihrende Forschungsfragen




Problemstellung

Megacities in Entwicklungslandern sind gepragt von:

- einem dynamischen Wachstum mit erheblichem Flachen-
verbrauch bel gleichzeitig hoher Bevolkerungsdichte,
auch an der Peripherie (Bogota: 209 Einw. / km?),

- einem Verfall innerstadtischer Quartiere durch Abzug der
Oberschicht und der hochrangigen Dienstleistungen bel
sukzessivem Eindringen unterer sozialer Schichten

- einer fehlenden Steuerung / Planung der Stadtentwicklung,

- Infrastrukturellen / institutionellen Defiziten (u.a. Verkehr),

- Okonomischen Problemen (informeller Sektor, Kriminalitat),

- sozialen Konflikten und einer raumlichen Polarisierung
von Arm und Reich (u.a. gated communities),

- kulturellen Problemen (fehlende Identifikation),

- starken Umweltproblemen (Luft, Gewasser, Larm)




Eigenschaften
von Verkehrssystemen
In Megacities der Entwicklungslander

- Entstehung erheblicher Verkehrsvolumina

- Infrastrukturentwicklung kann nicht mit dem stadtischen
Wachstum Schritt halten

- Verkehrsplanung ist oft nachsorgend, nicht vorausplanend

- Adaguates OPNV-Angebot bzw. Massenverkehrsmittel ist
vielerorts nicht vorhanden

- Hohe Bedeutung des informellen Sektors

- ,Gesetz des Dschungels” (der Starkere gewinnt, keine
Ricksicht auf Behinderte etc.)

- Administrative Ineffizienz und fehlendes Know-how

- Knappe finanzielle Ressourcen der Kommune

- Erhebliche verkehrsinduzierte Umweltprobleme (v.a. Luft)
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Raumliche Entwicklung von Bogota

100.000 Einwohner




Raumliche Entwicklung von Bogota

330.000 Einwohner
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Raumliche Entwicklung von Bogota

1.700.000 Einwohner




2.900.000 Einwohner




4.500.000 Einwohner




7.000.000 Einwohner
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Bogota 2000

Oberschicht
Obere Mittelschicht
Mittelschicht

Untere Mittelschicht

Unterschicht

Marginalschicht




Funktionale
Gliederung von
Bogota 1990

Wohngebiete

. Mischgebiete

Industriegebiete

SEsy Stadtparks
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Bogota vor Transmilenio

- 22.000 Busse transportierten 1998 72 % der Einwohner
auf 639 Buslinien

- 670.000 PKWs transportierten 1998 19 % der Einwohner

- Jahrliches Wachstum des Kfz-Fuhrparks: 7 %

- Durchschnittsalter der Busflotte 1998: 14 Jahre

- Durchschnittlicher Zeitaufwand im innerstadtischen
Transport pro Person und Tag: 2 Std. 20 Min.
(Durchschnittsgeschwindigkeit: 10 km/h)

- Busfahrer arbeiteten ohne soziale Absicherung
16-18 Stunden am Tag (informelle Tatigkeit !)

- Die Zahl der Verkehrstoten in Bogota stieg von 1089 im
Jahr 1991 auf 1387 im Jahr 1995
- Anteil Busse: 40% (Anteil Busse am Kfz-Park: 3,3%)

- Hohe Kriminalitatsraten in Bussen / an Haltestellen
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Plan flr eine
(1992)

Metro Medellin

(Einwelhung:

30.11.1995)




| Enrigue Penalosa
2 Oberbirgermeister
von Bogota
1998-2000

Anfang 1998:
Beginn der Planungen
fur Transmilenio
13.10.1999:
Grindung der ,Empresa
de Transporte del Tercer
Milenio TRANSMILENIO®
6.12.1999:
Ausschreibung der
Beforderungsdienste
Ende 1999:
Baubeginn Transmilenio

18.12.2000:
Einweihung Transmilenio
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Endausbau: 388 km

B  Stage 2002-2005
B  Stage 2006-2010
B  Stage 2011-2016

TransMilenio System
Bogota 2016
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Bushof
“Portal de la 80~

Uberholvorgang

von Express- und
Corrientebussen




Grun:
Feeder-Busse
verknupfen die
Stammlinien mit
den angrenzenden
Stadtvierteln

Rot:
Stamm-Busse
sorgen fur den
Transport auf
den Hauptlinien




Technische Daten Transmilenio

- Lange des Netzes derzeit: 41 km
- Alle 500 m eine Station
- 4 Terminals zur Verkntpfung mit dem Umlandverkehr
- 470 rote Stamm-Busse und 235 grune Feeder-Busse
- Schadstoffarme Busse (EURO II-Norm)
- Kapazitat der Busse: 160 Passagiere
- Durchschnittsgeschwindigkeit: 27 km/h
- Alle 3 Minuten Corriente-Busse auf jeder Linie,
alle 2 Minuten Express-Busse
- Betriebszeiten: MO-SA 5.00-23.00 Uhr, SO 6.00-22.00 Uhr
- 400 Verkehrspolizisten, Videouberwachung der Stationen




Betrelberstruktur Transmilenio

2. Infrastructure government provident @
1. TRANSMILENIO S.A.

Planning, Management and Control

/ T \ 3. Private Management of Operation




Offentliche Finanzierung
der Infrastruktur von Transmilenio

- Gesamtkosten bisher: 200 Mio. US$
=5 Mio. US$ pro Kilometer (alles inklusive)

- Gesamtkosten fur den Ausbau des Systems bis 2016:
2 Mrd. US $, davon:
1,3 Mrd. US$ Finanzierung Nationalregierung;
0,7 Mrd. US$ Finanzierung Hauptstadtdistrikt

= Hohe Beteiligung der Nation, da Bogota 25%
des kolumbianischen BIP erwirtschaftet!

- Finanzierung erfolgt vor allem durch Erh6hung der
MineralOlsteuer!




Privater Betrieb von Transmilenio

- Der Betrieb von Bussen und Stationen wird von elf
Konzessionaren durchgeflhrt:
- 4 Konzessionare Stamm-Busse
- 6 Konzessionare Feeder-Busse
- 1 Konzessionar Stationen

- Laufzelt der Konzessionen: 850.000 km = ca. 10 Jahre

- Die einheitlich gestalteten Busse sind Eigentum der
Konzessionare (Gesamtinvestition: 100 Mio. US$)

- Die Kosten fur Unterhaltung, Reparatur sowie das Benzin
sind von den Konzessionaren selbst zu tragen.

- Maximale Einsatzdauer jedes Fahrers: 6 Stunden pro Tag
(3 Fahrer pro Bus) - soziale und beschaftigungs-
politische Komponente!




Einnahmen der Konzessionare

Die Bezahlung des Einsatzes der Stamm-Busse erfolgt nicht
nach transportierten Passagieren, sondern nach gefahrenen
Kilometern (1,7 € pro km)! Steigt die Nachfrage, werden von
Transmilenio S.A. mehr Kilometer bestellt.




Fahrpreis

Einheitsfahrpreis 2002: 900 Pesos (ca. 45 Eurocent)

Mit der Entrichtung des Fahrpreises kann das gesamte
System unbegrenzte Zeit bis zum Verlassen einer Station
benutzt werden. Der Fahrpreis schlieldt die Benutzung der
Feeder-Busse ein.

Es gibt keine Tarifzonen, Ermaldigungen, etc.
Das System wird bewusst einfach gehalten, um auch

Menschen mit niedrigem Bildungsniveau anzusprechen
(daher auch starke Verwendung von Piktogrammen).
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Akzeptanz des Systems

- Urspringliches Ziel: 350.000 Passagiere taglich nach 1 Jahr!

- Dez. 2000 - September 2002: Gber 250 Millionen Passagiere
(Juli 2002: 600.000 Passagiere pro Tag, Spitzenwert:
750.000 an einem Tag)
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Grunde fur die hohe Akzeptanz

- Attraktivitat von Transmilenio
(Zuverlassigkeit, Schnelligkeit, Sicherheit, Bequem-
lichkeit, Kostengunstigkeit, Respekt flir den Kunden,
Respekt fur Behinderte, etc. - Transmilenio kennt
keine sozialen Schichten!)

- Umfassende Werbeoffensive (18.12.00-6.1.01: Kostenlose

Benutzung von Transmilenio, Kulturprogramme,
Internetauftritt <www.transmilenio.gov.co>)

- Einbindung von Transmilenio in einen langfristigen
Entwicklungsplan flr Bogotad im Rahmen eines
Agenda 21-Prozesses

= flankierende Malshahmen!




Flankierende Malshahmen (1)

- Bau von 200 km Radwegen (weitgehend ebene Stadt,
ganzjahrig gleich bleibend angenehme Temperaturen
um 20°C)

- Sonntagssperrung aller Hauptverkehrsadern fir Skater,
Radfahrer, Spazierganger, etc. (sog. , Ciclovia®)

- Neubau von Bulrgersteigen durch Verengung von
StralRen (bisher oft , privat® organisierte Burger-
steige mit HoOhen- und Neigungswechseln an
jeder Grundstlcksgrenze)

- Ausweitung der Ful3gangerzonen und Neubau von
FulRgangerstegen




Flankierende Malsnhahmen (2)

- EinfUhrung des , Pico y Placa“:
Fahrverbote zur Rush-hour abhangig von der letzten
Ziffer des Nummernschilds (4 Ziffern pro Tag)
=» dadurch Reduktion des Verkehrs um 40 % in
Hauptverkehrszeiten
= Mallhahme wurde auf herkbmmliche Busse und
Taxis ausgeweitet

- Fur jeden Transmilenio-Bus werden 2,7 alte Busse aus
dem Verkehr gezogen (emissionsabhangig)

- Regionalbusse wurden aus der Stadt verbannt (durfen nur
noch die Endstationen von Transmilenio anfahren)

- Erh6hung der MineralGlsteuer zur Finanzierung von
Transmilenio sowie Einfihrung von Parkgebuhren




Flankierende Mal3Bhahmen (3)

Erstes Referendum in der Geschichte Bogotas
am 29.10.2000 (Wahlbetelligung ca. 40%):

1. Sind Sie dafur, jedes Jahr am 1. Donnerstag im Februar
In der Zeit von 6.30-19.30 Uhr einen verpflichtenden
,Autofreien Tag® in Bogota durchzufihren?

- 54,7% Ja-Stimmen, 22,8% Nein-Stimmen

2. Sind Sie daflr, dass ab dem 1. Januar 2015 der motori-
sierte Individualverkehr in Bogota an Werktagen in
der Zeit von 6.00-9.00 Uhr sowie von 16.30-19.30 Uhr
vollstandig verboten wird?

- 36,7% Ja-Stimmen, 24,6% Nein-Stimmen

Im Gegenzug verpflichtete sich die Stadt Bogota zum
flachendeckenden Ausbau von Transmilenio bis 2016.
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Probleme bel der Umsetzung

- Proteste von Lobbygruppen
= Taxifahrer
=» Busunternehmer
= Wirtschaftsverbande

- Kurze Amtszeit der kommunalen Administration (3 Jahre)

- Langfristige Finanzierung bis 2016 vereinbart, aber
Umsetzung mit Unwagbarkeiten behaftet (Finanz-
krise, Steuerausfalle, etc.)

- Transmilenio wurde vom eigenen Erfolg , uberrollt* -
rascherer Ausbau als geplant notwendig

- Technische Probleme (z.B. keine zentrale Ampelsteuerung)

- Transmilenio wird zum Ziel subversiver Attacken
(hohere Abhangigkeit = hohere Vulnerabilitat)




,Nachhaltige* Erfolge
der Verkehrspolitik in Bogota

- Zunahme der Durchschnittsgeschwindigkeit
wéahrend der Rush-hour: 58%

- Halbierung des taglichen Zeitaufwandes im
Berufsverkehr auf 1 Stunde

- Erhdhung des Radverkehrsanteils am Modal
Split von 0,5 % 1997 auf 4 % 2001

- Reduzierung der Verkehrsunfalle um 28%

- Staub -25%, Larm -30% an den TM-Achsen
i - Schaffung von 7.500 direkten / 9.000 indirekten
Arbeitsplatzen im ersten Arbeitsmarkt (Ziel
2016: 18.000 direkte Arbeitsplatze bei TM)

U'al It;a_t - Gewinn der Verkehrswirtschaft hat in Bogota
q um 100 Mio. € zugenommen




Transmilenio als , Best Practice“-Beispiel

- geringe Kosten (5 % der Kosten einer Metro)

- schnelle Realisierbarkeit (wahrend meines Vortrags ist
Bogota um 9 Einwohner gewachsen)

- flachendeckende Erschliel3ung der Stadt

- kein Bau neuer Trassen erforderlich, kein ,,Bautrauma*

- keine Abhangigkeit von Ersatzteilen aus Industriestaaten

- relativ wenig Know-how erforderlich

- spatere Schienenvariante ist moglich

Fazit: Als Tell einer langfristig angelegten Gesamtstrategie
kann Transmilenio in Verbindung mit den beschriebenen
flankierenden Mal3nahmen zur nachhaltigen Entwicklung
einer Megastadt auch bei geringen finanziellen Ressourcen
beitragen.




Weiter fuhrende Forschungsfragen:

Wer benutzt Transmilenio? Wie haben bestimmte Bevoilke-
rungsgruppen ihr Verkehrsverhalten verandert?

Welche raumlichen Muster zeigen die 6kologischen Ent-
lastungseffekte und wie lassen sich diese erklaren?

Werden die urspriunglichen Plane auch unter wechselnden
nationalen und kommunalen Administrationen weiter ver-
folgt? Wie kdnnen Probleme bei der weiteren Implemen-
tierung gelost werden (u.a. Lobbygruppen)?

Kommt es zur Attraktivierung der von Transmilenio
erschlossenen Stadtviertel (z.B. steigende Bodenpreise)?

Welchen Einfluss hat Transmilenio auf das raumliche
Wachstum sowie die sozialraumliche und funktionale
Gliederung von Bogota?
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