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4.3 Der lokale Kontext: Stadt- und Verkehrsentwicklung als Ausgangsbedingung der Motorrad-Taxi-Dienstleistung

kehrs dufSert sich nicht nur in steigenden
Emissionen, sondern auch in einer Intensi-
vierung der Verkehrsstaus. Letztere werden
allerdings auch auf den bereits erwihnten
Zustand der Strafleninfrastruktur sowie auf
eine bisher nicht effektive Verkehrsplanung
zuriickgefiihrt (JICA 2008a; MELBYE et al.
2015; MREMA 2011). Ob die Verfiigbarkeit
neuer Mobilitatsoptionen (vor allem DART)
eine Alternative zum MIV sein und dessen
weiteres Wachstum einddémmen kann, ist
offen. Allerdings tragen unterschiedliche
Faktoren bislang zur Attraktivitat des Pri-
vatautos bei: Dazu zahlen beispielsweise
der mit dem Automobil verkniipfte soziale
Status (R1zzo 2017: 38), aber auch derzeiti-

4.3.2.2 Bedeutung des OPNV, Bedingun
Umfangreiche Daten zur Nutzung 6ffentli-
cher Verkehrsmittel bzw. zur Nutzung mo-
torisierter und aktiver Modi liegen derzeit
nicht vor. Vorhandene, teils dltere Studien
liefern jedoch einige Einblicke und zeigen
Tendenzen auf. Wie bereits in Kapitel 4.3.1.2
verdeutlicht wurde, fithrt das rapide Bevol-
kerungswachstum und die damit einher-
gehende raumliche Ausdehnung Dar es
Salaams zu einer wachsenden und sich ver-
andernden Nachfrage nach Mobilitatsan-
geboten (JICA 2008a; MELBYE et al. 2015;
Di1az OLVERA et al. 2003). Da Privatfahr-
zeuge trotz steigender Zahlen nur einer
Minderheit der Bevolkerung zur Verfiigung
stehen und nicht-motorisierte Formen der
Mobilitét — das Zufufigehen und das Rad-
fahren - insbesondere auch bei hoheren
Entfernungen nicht alle Mobilitatsbediirf-
nisse abdecken konnen, haben 6ffentliche
Verkehrsmittel einen entscheidenden An-
teil an der Sicherstellung von Mobilitét in
der Stadt. Dies lésst sich auch an den wach-
senden Modal-Split-Anteilen ablesen, die
der OPNV erzielt (siehe unten).

Erhebungen, die im Rahmen der Er-

stellung des dritten Masterplans von 1979
durchgefiihrt wurden, zeigen zunichst ei-
nen noch relativ geringen Anteil des OPNV.
1979 — also noch vor der Etablierung der Mi-
nibusse, als sich das staatliche Unternehmen
UDA jedoch bereits in der Krise befand -
lagen die Anteile des OPNV bei lediglich
13 % des Modal-Splits. Dariiber hinaus hat-
te der von Arbeitgebern organisierte Trans-
port von Mitarbeitern einen Anteil von 12 %,
wihrend private Automobile zu diesem
Zeitpunkt einen Modal-Split-Anteil von

ge Investitionen in

Abb. 10: Jihrliche Pkw-Importe zwischen 2009 und 2015.
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gen und Nutzerperspektiven
16 % aufwiesen. Doch auch private Motor-
rader waren zu diesem Zeitpunkt bereits
vereinzelt verfiigbar und hatten zusam-
men mit der Fahrradnutzung einen Anteil
von sechs Prozent. Das Zufufigehen mach-
te mit 53 % den weitaus grofiten Anteil aus
(MKALAWA, HAIXIAO 2014: 426).”%
Dagegen zeigen spitere Erhebungen ein
stark verandertes Bild — auch wenn sich die
verschiedenen Datensitze fiir Dar es Salaam
nicht direkt miteinander vergleichen lassen
und sich Mobilititsbedarfe inzwischen ver-
andert haben diirften. Auf Haushaltsbefra-
gungen basierende Studien aus der Mitte
der 1990er Jahre nennen einen nach wie vor
hohen Anteil des Zufufigehens von 47 %,
einen Anteil von drei Prozent fiir den Fahr-
radverkehr und einen Anteil von sieben
Prozent fiir den kombinierten privaten Au-
to- und Motorradverkehr. Fiir den OPNV
wird hier ein deutlich hoherer Anteil von
43 % genannt, von dem 98 % auf die Mini-
busse entfielen (PENDAKUR 2005: 13).
Erhebungen, die im Rahmen der Erarbei-
tung des vierten Masterplans 2007 in Dar es
Salaam durchgefiihrt wurden, zeigen ein
noch weiteres Wachstum der OPNV-Antei-
le. Die Studie der Japan International Co-
operation Agency (JICA), die mit der Erar-
beitung des neuen Masterplans betraut war,
nennt fiir 2007 einen Modal-Split-Anteil des
OPNV von 61%. Das Zufufigehen hatte in
dieser Stichprobe nur noch einen Anteil von
knapp 26 %. Private Automobile machten -
bei gleichzeitigem absolutem Wachstum der
Fahrzeuge - nur noch einen Anteil von 5,5 %
aus. Motorrader - bei denen auf Grundlage
der Statistik keine Unterscheidung zwischen

2010

Authority (TRA).

Quelle: AAT 2016: 9, basierend auf Statistiken der Tanzania Revenue

2011 2012 2013 2014 2015

privat und kommerziell genutzten Fahrzeu-
gen moglich ist - hatten zu diesem Zeit-
punkt erst einen Anteil am Modal-Split von
knapp einem Prozent (JICA 2008b: 30).”
Eine Studie von 2014 verweist schlief3lich
auf einen Modal- Split-Anteil des OPNV
von 68 % (MKALAWA, HAIXIAO 2014: 426).

Diese Bedeutung des OPNV hat - neben
den bereits oben genannten Faktoren - auch
soziookonomische Griinde: “Most poor
residents of Dar es Salaam rely absolutely
on public transport. Due to their high rela-
tive cost, most residents only use taxis dur-
ing emergencies, for instance, such as the
need to rush a sick person to the hospital”
(KoMBE et al. 2003: xv). Auch im Rahmen
einer jiingeren stichprobenartigen Befra-
gung unter 140 Daladala-Nutzern zeigte
sich, dass eine Mehrheit der Befragten die-
ses Angebot zum Zeitpunkt der Befragung
regelmiflig und mindestens zweimal tiglich
nutzte — grofitenteils als Pendler (TINALL
KEssY 2012: 163). Bis zur Eroffnung der ers-
ten BRT-Routen 2016 waren die Minibusse
somit das wichtigste 6ffentliche Verkehrs-
mittel in Dar es Salaam.

Im Hinblick auf den Umfang des Dalada-
la-Angebots schitzt eine Studie von 2002,
dass zu diesem Zeitpunkt eine Kapazitat
von insgesamt rund 3,2 Mio. Kundenfahr-
ten pro Tag zur Verfiigung stand. Bereits
2000 hitte die Nachfrage aber geschitzte
3,5 Mio. Kundenfahrten pro Tag erfordert,
was auf eine Unterversorgung schlieflen
lasst (SSATP 2002: 129).*” Auch die Ergeb-
nisse einer Studie der Regulierungsbehorde
SUMATRA unter 780 Nutzern der offentli-
chen Busse deuten in diese Richtung: Fast

78) Fiir 1982 nennen SOHAIL et al. (2004: 151) einen Anteil des OPNV von 60 % an allen Pendlerfahrten, wihrend dieser 1965 noch bei 18 % gelegen habe.

79) Zu bemerken ist, dass Motorrad-Taxis zu diesem Zeitpunkt noch nicht sehr weit verbreitet waren, wie auch die verfiigbaren Importstatistiken zeigen (siehe Kap. 4.4.1.1).

80) Wihrend die Quelle hier von einer Unterversorgung ausgeht, nennen weiter oben zitierte Quellen ein Uberangebot. Zu beriicksichtigen ist bei der Bewertung dieser Quel-
len, dass die Schitzung der exakten Anzahl verfiigbarer Busse sowie der Nachfrage nur schwer moglich ist - z.B. aufgrund der unbekannten Zahl nicht-registrierter Bus-
se. Dariiber hinaus variieren Unterversorgung einerseits und Uberangebot andererseits vermutlich mit den Routen (attraktive bzw. weniger lukrative Routen) und auch
Tageszeiten (z.B. Stofizeiten). Je nach Gebiet und Tageszeit kann also vermutlich beides auftreten.

)
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4 Fallstudie: Motorrad-Taxis in Dar es Salaam

alle Befragten gaben dabei an, dass die Da-
ladala-Crews (Fahrer und Schaffner) in
den Stof3zeiten eine Uberfiillung der Busse
zuliefSen; knapp sieben Prozent hielten die
Busse fiir regelmaf3ig ,,iiberfiillt“ und 93 %
fur ,sehr iberfullt (SUMATRA 2011: 49).
Auch andere Studien liefern Ergebnisse
hinsichtlich der Schwierigkeiten, die mit
der Nutzung dieses Angebots verbunden
sind, unter anderem ,,[a] lack of comfort,
as most of the minibuses have no standard
seats and their tendency to overload. Most
passengers also perceive the minibuses as
inherently unsafe due to their frequent in-
volvement in accidents and the general lack
of discipline of the drivers“ (SSATP 2002:
129). Unter Berticksichtigung verschiedener
Faktoren wie z.B. Routentaktung, Fahrprei-
se, Reisegeschwindigkeit und Sauberkeit der
Fahrzeuge gaben knapp 65 % der Befragten
in der Studie von TINALI, KESSY (2012: 165f.)
an, mit der Dienstleistung unzufrieden zu
sein. Als weitere Griinde dieser hohen Un-
zufriedenheit lassen sich unter anderem
lange Wartezeiten und Zeitverlust durch
Staus nennen. Dartiiber hinaus schétzten
ebenfalls rund 65 % der Befragten das Mi-
nibus-Angebot als wenig verldsslich oder
tiberhaupt nicht verldsslich ein. Als ein
moglicher Grund dafiir konnen die teils
langen Wartezeiten angefithrt werden, die
unter anderem daher entstehen, dass es
keine Fahrplane gibt und die Bus-Crews an
den jeweiligen Terminals mit dem Fahrtan-
tritt warten, bis die Busse vollstandig gefiillt
sind. Dies hat auch negative Auswirkungen
auf die Wartezeiten an den Haltestellen, die
zwischen den beiden Terminals einer Bus-
route liegen (KA'BANGE et al. 2014: 178).
Hinsichtlich der Servicequalitit der Bus-
se bekundete eine deutliche Mehrheit der
Befragten in der SUMATRA-Studie eine
Unzufriedenheit mit der Kommunikations-
weise der Bus-Crews gegeniiber den Fahr-
gisten (ca. 82 %). Uber 85 % der Befragten
bemingelten aflerdem die Hygienebedin-
gungen der Busse bzw. das duflere Erschei-
nungsbild der Bus-Crews. In Bezug auf die
Unannehmlichkeiten, die wahrend der War-
tezeit an Bushaltestellen auftreten, nannten
die Befragten fehlende Unterstidnde (ca.
70 %), das Fehlen offentlicher Toiletten (ca.

4.3.2.3 Staatliche Steuerungsmechanism

Den bisherigen Ausfithrungen ldsst sich ent-
nehmen, dass sich im Spannungsfeld zwi-
schen den steigenden Mobilititsbedarfen
einerseits und den Schwierigkeiten der Ab-
deckung dieser Bedarfe andererseits eine
Reihe von privaten und 6ffentlichen Opti-
onen entwickelt hat. Diese erfiillen jeweils
Teilfunktionen innerhalb des lokalen Ver-

‘r \‘

43 %) sowie Diebstahle (ca. 42 %). Knapp
36 % der Befragten nannten zudem Uber-
fiilllung der Wartestatten und Enge durch
wartende Passagiere (SUMATRA 2011: 48f.
u. 66). Die éltere umfangreiche Studie zur
Entwicklung und zu den Bedingungen des
OPNV in Dar es Salaam von KOMBE et al.
(2003) hatte bereits zu dhnlichen Ergebnis-
sen gefiihrt.

Neben diesen allgemeinen Herausforde-
rungen der Nutzung 6ffentlicher Busse spie-
len auch Nutzergruppen-spezifische Aspek-
te eine wichtige Rolle - z.B. im Hinblick auf
Alter und Geschlecht. Beispielsweise kommt
es aufgrund von Fahrpreiserméfligungen
fiir Schiiler und Studenten, die zwar von
der Regulierungsbehorde verordnet aber
nicht subventioniert werden, regelméflig zu
Konflikten zwischen dieser Nutzergruppe
und den Daladala-Crews. Denn weil diese
deutlich weniger Einnahmen erzielen kon-
nen, wenn sie Fahrpreiserméfligungen ge-
wihren - aber aufgrund der genannten 6ko-
nomischen Zwinge darauf angewiesen sind,
moglichst hohe Umsitze zu erzielen - leh-
nen sie es oft ab, Schiiler und Studenten zum
ermafligten Preis mitzunehmen. Zum Teil
miissen diese daher ldngere FufSwege in
Kauf nehmen (D1az OLVERA et al. 2003: 293;
KA’BANGE et al. 2014: 179; KOMBE et al. 2003:
66). Weibliche Fahrgiste sind dagegen oft
sexueller Beldstigung ausgeliefert — vor al-
lem in Féllen, in denen die Busse tiberfiillt
sind (KoMBE et al. 2003: 42f.; SUMATRA
2011: 49).

Wie die Studie von TINALI, KEssY (2012:
163) zeigt, nutzen die Fahrgiste der 6ffent-
lichen Busse oftmals auch alternative Ver-
kehrsmittel: Von den 140 befragten Fahr-
gisten der Minibusse gaben knapp 23 % an,
manchmal mit dem Taxi zu fahren, rund
26 % nannten die Nutzung von motorisier-
ten Dreirddern und gut 35 % erwahnten die
Nutzung motorisierter Zweirdder als alter-
natives Verkehrsmittel. Dass diese Alternati-
ven eine zunehmend wichtigere Bedeutung
erlangen, ldsst sich nicht nur aufgrund oben
genannter Faktoren vermuten, sondern
auch angesichts der Tatsache, dass die in-
dividuellen Fahrtziele mit den 6ffentlichen
Bussen héufig nicht direkt erreicht werden
kénnen: Von den in der Studie befragten

€

1
kehrssystems. In der Summe sind sie bis-
lang jedoch nicht ausreichend, um die Mo-
bilititsbedarfe aller Bewohner der Stadt
vollstindig abzudecken - und zugleich Si-
cherheitsaspekte, Servicestandards, grup-
penspezifische Bediirfnisse etc. angemes-
sen zu berticksichtigen. Davon abgesehen
bringen verschiedene Mobilititsmodi teils

Nutzern gaben iiber 40 % an, am Tag der
Erhebung einmal umgestiegen zu sein, rund
25% der Befragten mussten zweimal um-
steigen und knapp 13 % sogar mehr als zwei-
mal, um ihren Zielort zu erreichen (TINALI,
KEssY 2012: 164). Da zum Umstand des oft
mehrmaligen Umsteigens noch die Tatsache
kommt, dass die durchschnittlichen Reise-
geschwindigkeiten aufgrund der Stausitu-
ation relativ gering sind (MARCEL, NGEWE
2011; MELBYE et al. 2015), verwundert es
nicht, dass viele Pendler in Dar es Salaam
oft mehrere Stunden téglich unterwegs
sind, um ihren beruflichen oder privaten
Bediirfnissen nachgehen zu konnen. Bei-
spielsweise gaben Bewohner aus Mabibo
in einer Befragung 2001 an, fiir die nur et-
wa sechs bis sieben Kilometer lange Stre-
cke zum/vom Stadtzentrum zu Stof3zeiten
rund zwei Stunden Fahrtzeit zu benotigen
(KoMBE et al. 2003, 64).

Mit der Implementierung der Schnell-
busse wurde auf einige Probleme der bis-
herigen, von den Daladala dominierten,
Form des OPNV reagiert. Ein wesentliches
Ziel der Verantwortlichen von DART ist es,
die Bedingungen des OPNV fiir die Nutzer
zu verbessern. Es liegen zwar noch keine
Erhebungen auf der Nutzerseite vor. Doch
trotz einiger Anlaufschwierigkeiten des neu-
en Systems (N.N. 2016a — The Guardian) -
und weiterhin bestehender Probleme mit
dem elektronischen Ticketsystem - lassen
sich bereits jetzt einige positive Effekte der
neuen OPNV-Dienstleistung identifizieren.
Die Qualititsstandards der Busse sind hoch
und die Fahrzeuge gegentiber den Daladala
grundsitzlich sicherer, zugénglicher und
komfortabler. Auierdem haben sich auf-
grund der separaten Linienfithrung die
Reisegeschwindigkeiten fiir die DART-Nut-
zer deutlich erhoht (Karama 2017 - Tan-
zania Daily News; VAN MEAD 2019 — The
Guardian). Andererseits kommt es aber
bislang auch beim neuen System zur Uber-
lastung und Uberfiillung der Busse zu den
Stof3zeiten (KIANGO 2019 — The Citizen).
Dariiber hinaus fallen die Ticketpreise —
anders als urspriinglich vorgesehen - im
Durchschnitt deutlich héher aus als die
Fahrpreise der Daladala (R1zzo 2019 — The
Conversation).

eigene negative Effekte mit sich. Die Pro-
bleme des 6ffentlichen wie privaten Ver-
kehrs liegen jedoch ebenso in der Verant-
wortung der Stadtentwicklungspolitik und
-planung bzw. in der (lokal-)staatlichen
Verkehrspolitik und -planung. Im Folgen-
den werden daher relevante staatliche Ak-
teure und deren regulatorische, strategi-
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sche und planerische Verantwortlichkeiten
sowie Mafinahmen zur Steuerung des Ver-
kehrs beschrieben.

Der Strafen- bzw. Personenverkehr ist in
Tansania durch eine Reihe an Gesetzen und
Verordnungen sowie durch das Zusammen-
spiel verschiedener Behérden formell ge-
regelt (Abb. 11). Zu nennen ist zunachst das
tibergeordnete Ministry of Works, Trans-
port and Communications (MWTC). Die-
sem kommen Aufgaben der Policy- und
Strategieformulierung sowie der Planung
fir die verschiedenen Verkehrssektoren,
die Verkehrsinfrastruktur sowie die Ver-
kehrssicherheit zu (MWTC 2019). Aufler-
dem ist das Ministerium unter anderem
fir das Monitoring der Verkehrssektoren,
die Initiierung von regulatorischen Maf3-
nahmen sowie die Aufsicht {iber die aus-
gelagerte Regulierungsbehérde zustindig
(The World Bank o.].a: 0.S.).

Die Surface and Marine Transport Regu-
latory Authority (SUMATRA) ist per Gesetz
seit 2001 fiir die Regulierung, Lizensierung
und das Monitoring von kommerziellen
Fahrzeugen verantwortlich.® Sie hat darii-
ber hinaus die Aufgabe, fiir einen effizien-
ten Wettbewerb dieser Anbieter zu sorgen
und die Interessen der Fahrzeugnutzer zu

vertreten. Daher fillt unter anderem die
Ausgabe und Kontrolle von Lizenzen fiir
die Daladala-Anbieter, das Regulieren von
Fahrtarifen und das Festlegen von Stan-
dards fiir den Personen- und Giitertrans-
port in ihren Zustdndigkeitsbereich (United
Republic of Tanzania 2001). In diesem Rah-
men wurden 2008 die SUMATRA Rules®
formuliert, die unter anderem Sicherheits-
bestimmungen und Qualitatsstandards fiir
Fahrzeuge sowie — im Falle von kommerzi-
ellen Fahrzeugen - Standards fiir den Kun-
denservice festhalten (United Republic of
Tanzania 2008). Die allgemeinen Bestim-
mungen fiir die Zulassung und Nutzung
motorisierter Fahrzeuge im Straflenver-
kehr, notwendige Fithrerscheine, Verkehrs-
kontrollen und Verantwortlichkeiten der
Verkehrspolizei sind dagegen im Motor
Vehicles Act von 1972 und im Road Traffic
Act von 1974 festgelegt (United Republic of
Tanzania 2006 [1972],1974). Die konkrete
Regulierung der Minibus-Dienstleistun-
gen ist in den Transport Licensing Regula-
tions von 2007 geregelt, wihrend eine dhn-
liche Verordnung im Zuge der Zulassung
der Motorrad-Taxis 2010 erlassen wurde
(United Republic of Tanzania 2007, 2010;
siehe unten).

Abb. 11: Formelle Steuerung des StrafSen- und Personenverkehrs in Dar es Salaam.

N

Fiir die Regulierung und Besteuerung des
privaten wie Offentlichen Straflenverkehrs
sind zudem das Ministry of Home Affairs
(Ausstellung von Fihrerscheinen, Regis-
trierung von Fahrervereinigungen) und
die dem Ministry of Finance unterstellte
Steuerbehorde Tanzania Revenue Autho-
rity (TRA) (Fahrzeugzulassung, Steuerer-
hebung) zustindig. Die dem Ministry of
Home Affairs unterstellte Verkehrspolizei
tibernimmt Aufgaben in der Durchsetzung
von Regularien und Verkehrsregeln sowie
in der Prifung der Fahrzeugtauglichkeit
(INF/MWTC/16; KOMBE et al. 2003: 24f.).
Die hier genannten Behérden spielen da-
mit auch fiir die staatliche Regulierung der
Motorrad-Taxi-Dienstleistung eine Rolle
(siehe Kap. 4.4.5).

Auflokaler Ebene ist die DART Agency
fir die Planung, Implementierung und das
Monitoring von Dar es Salaam Rapid Tran-
sit, das heifSt dem lokalen BRT-System, zu-
stindig. Sie begleitet damit die Umsetzung
der weiteren fiunf Ausbauphasen des Bus-
systems und ist fiir die Ausschreibung der
Betreiberrechte verantwortlich (GD/DART/
16). Aufgrund ihrer lokalen institutionellen
Verankerung - DART wurde von der Dar
es Salaam City Council initiiert — ist diese

PP e N
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81) Die rechtliche Grundlage hierfiir ist wiederum der Transport Licensing Act (United Republic of Tanzania 1973).
82) Der vollstindige Name dieser Regeln lautet: The SUMATRA (Technical Safety and Quality of Service Standard) (Passenger Vehicles) Rules, 2008.
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Behorde dem President’s Office - Regional
Administration and Local Government®?
zugeordnet. Diesem unterstehen alle regio-
nalen und lokalen Verwaltungsebenen und
damit ebenso die Stadt- und Bezirksverwal-
tungen, die - in Kooperation mit den tiber-
geordneten Ministerien und Behorden - auf
lokaler Ebene an Planung und Management
des Verkehrs beteiligt sind und bis vor kur-
zem auch fiir die lokale Verkehrsinfrastruk-
tur zustandig waren (siehe unten). In Dar
es Salaam sind dies die Dar es Salaam City
Council und die ihr zugeordneten Bezirks-
verwaltungen von Kinondoni, Ilala und
Temeke. Durch Unterteilung dieser drei
letztgenannten stadtischen Gebietskorper-
schaften gehoren seit 2016 auflerdem die
Ubungo Municipality sowie die Kigamboni
Municipality dazu (PZI/MWTC/16).

Diese Lokalverwaltungen fithren aufSer-
dem die Parkraumbewirtschaftung in ihren
Konstitutionsgebieten durch und sind auf
dieser Ebene an der Registrierung und Zu-
lassung kommerzieller Mobilitatsanbieter
beteiligt. Auch im Hinblick auf die Motor-
rad-Taxi-Dienstleistung tibernehmen sie
dahingehend seit kurzem wichtige admini-
strative Funktionen (siehe Kap. 4.4.5). Zu-
dem waren sie bis vor kurzem fiir den Bau
und die Instandhaltung der stadtischen
Strafleninfrastruktur zustdndig. Diese Auf-
gabe hat inzwischen die 2017 geschaffene
Behorde Tanzania Rural and Urban Roads
Agency (TARURA) iibernommen. Die Ver-
antwortung fiir den Bau und die Instand-
haltung von Haupt- und tiberregionalen
StrafSen sowie der BRT-Infrastruktur (Tras-
sen, Haltestellen, Terminals etc.) liegt hin-
gegen in der Verantwortung der ebenso dem
MWTC unterstellten Behorde Tanzania Na-
tional Roads Agency (TANROADS). Die
technische Infrastruktur des Bussystems
wird durch die DART Agency verwaltet
(GD/DART/16; INF/MWTC/16; KOMBE et
al. 2003: 24fF.; United Republic of Tanzania
2017; Bild 6).

Neben diesen Akteuren und Verantwort-
lichkeiten spielen eine Reihe an planeri-
schen und strategischen Steuerungstools
fir die Entwicklung des Verkehrs in Dar es
Salaam eine Rolle. Im Rahmen ihrer Studie
zur Entwicklung einer neuen Verkehrspoli-
tik und eines umfassenden Verkehrsplans
fiir Dar es Salaam®* hat die von der Dar es
Salaam City Council beauftragte Japan In-

ternational Cooperation Agency zunéchst
mehrere Probleme des Verkehrsmanage-
ments identifiziert (JICA 2008a). Diese be-
ziehen sich unter anderem auf bis dato
fehlende effektive politische Rahmenbedin-
gungen, unklare Verantwortlichkeiten so-
wie auch Uberschneidungen von Kompe-
tenzen zwischen verschiedenen Behérden,
fehlende Abstimmung und eine zu starke
Fokussierung von Regulierungsmaf3nah-
men anstelle eines praktischen Manage-
ments des Verkehrs. Aus diesen Griinden
wurde die Schaffung einer Dar es Salaam
Urban Transport Authority (DUTA) vor-
geschlagen (vgl. JICA 2008a; MFINANGA,
MADINDA 2016), die eine strategische sowie
koordinierende Funktion iibernehmen und
alle mobilitats- und verkehrsrelevanten Be-
reiche effektiv vernetzen soll: “In that per-
spective, the role of DUTA is clearly speci-
fied, acting as intermediate and coordinating
Authority between national policy and the
agencies responsible [for] management and
control of city transport and its development
[...] [T]tis thus clear that DUTA is neither
an executing agency nor a system operator,
but is managing policy, coordination and
high level control” (JICA 2008a: 0.S.).
Neben der - bisher nicht erfolgten - Ein-
richtung dieser Koordinierungsbehorde
arbeitet der JICA-Abschlussbericht zum
Transport-Masterplan eine Reihe weiterer
Teilprojekte, Programme und Pldne aus, die
bis 2030 umgesetzt werden sollen, um ein

effektives und nachhaltiges Verkehrssystem
aufzubauen. Hierzu z&hlt unter anderem
die bereits erwidhnte Implementierung von
DART, Verbesserungsvorschlége fiir die
Minibus-Dienstleistungen, MafSnahmen
zur Verbesserung des Straflennetzwerks
(unter anderem Straflenverbreiterung, Fufi-
gangerwege, Raum fiir nicht-motorisierten
Verkehr), die Einrichtung eines Verkehrs-
managements fiir das Stadtzentrum sowie
die Entwicklung verschiedener Finanzie-
rungsstrategien (JICA 2008a). 2018 wur-
de eine Uberarbeitung des Masterplans
durchgefiihrt, der unter dem neuen Titel
»Dar es Salaam Urban Transport Master-
plan® auf die aktuellen Entwicklungen ant-
worten und eine Koordinierung mit der
stadtischen Landnutzungsplanung ermog-
lichen soll (vgl. INF/JICA/16; JICA 2018).
Auf nationaler Ebene fand zum Zeit-
punkt der empirischen Erhebungen der vor-
liegenden Studie im Verkehrsministerium
(MWTC) zudem die Neuformulierung der
National Transport Policy sowie die Formu-
lierung von Strategien zu deren Implemen-
tierung statt. Diese soll die éltere Richtlinie
von 2003 ersetzen und fiir den Zeitraum von
2016 bis 2026 gelten (PZI/MWTC/16; Unit-
ed Republic of Tanzania 2016a, 2016b).>?
Auch die neue Policy reagiert auf die bereits
genannten Herausforderungen des Trans-
portwesens®® und hilt speziell fiir den stad-
tischen Verkehr fest: “Urban transport in
Dar es Salaam, and to a lesser extent in oth-

Bild 6: Dar Rapid Transit-Bus und Bus Rapid Transit-Infrastruktur mit separaten Fahr-

spuren.

Aufnahme: D. Ehebrecht 02/2018.

83) Zuvor ,Prime Minister’s Office - Regional Administration and Local Government*, wie noch in zahlreichen Publikationen zu finden ist.

84) Dieser tragt den Titel: ,Dar es Salaam Transport Policy and System Development Master Plan“ (JICA 2008a; siehe Kap. 4.3).

85) Bislang liegt lediglich eine Draft-Version der neuen National Transport Policy vor.

86) Zu diesen zihlt das Dokument ,,high costs, both for infrastructure and operations; low quality services; high backlog of infrastructure maintenance and rehabilitation
requirements; inadequate institutional arrangements, laws, regulations and procedures; insufficient investment; low level of enforcement of safety, laws, regulations and
procedures; low capacity for monitoring and evaluation; and inadequate number of professional and technical human resources to manage and operate the transport sec-
tor efficiently and effectively” (United Republic of Tanzania 2016a: 0.S.).
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4.3 Der lokale Kontext: Stadt- und Verkehrsentwicklung als Ausgangsbedingung der Motorrad

er urban areas is characterized by high levels
of congestion, long uncomfortable commut-
ing journeys, overcrowded buses, substantial
air pollution, poor road safety, poor pedes-
trian walkways, limited parking facilities
and pedestrian pavements, limited urban
road investment, and poor traffic manage-
ment. Mostly, the problems are the com-
bined result of a growing urban vehicle fleets
[...] coupled with limited resources and a
weak administrative and planning struc-
ture” (United Republic of Tanzania 2016a:
0.S.).

Sie hat daher unter anderem zum Ziel,
Richtlinien fiir die Entwicklung der Ver-
kehrsinfrastruktur und deren Finanzierung,
die stadtische Zugénglichkeit und Mobili-
tat, den landlichen Verkehr, die Regulierung
des Transportmarktes, den Kapazititsaus-
bau zum effizienteren Management des Ver-
kehrssektors sowie fiir die Berticksichtigung
von Gendermainstreaming, HIV/AIDS und
Umweltthemen in allen mobilitits- und ver-
kehrsbezogenen Bereichen bereitzustellen.
Fir den Bereich stiadtischer Mobilitat (das
Dokument spricht von ,,urban access and
mobility“) werden folgende allgemeine Teil-
ziele festgehalten: Die Erhoéhung der Er-
reichbarkeit von Mobilitatsoptionen durch
eine angepasste Landnutzungsplanung, die
Verbesserung der Straflennetzwerke und
ihrer Instandhaltung, die Sicherstellung rei-
bungsloser Verkehrsfliisse, den Ausbau der
Kapazititen des OPNV sowie Sicherstellung
einer schnellen, effizienten, sicheren und
kostengiinstigen Beférderung (United Re-
public of Tanzania 2016a: 0.S.). Hervorzu-
heben ist, dass das Dokument in Bezug auf
den OPNV jedoch sehr allgemein bleibt
und kaum spezifische Hinweise zur Rolle
und Einbindung verschiedener Modi gibt.
Motorrad-Taxis werden in der Beschreibung
der gegenwirtigen Lage von Mobilitdt und
Verkehr zwar als Verkehrsmittel erwéhnt —
im Kontext der Policy-Formulierung selbst
finden sie aber keine Erwahnung.

Die Umsetzung der in der Policy formu-
lierten Ziele soll durch die Bereitstellung
von Implementierungsstrategien unterstiitzt
werden. Im Bereich der urbanen Mobilitét
werden in diesem Zusammenhang relevan-
te Mafinahmen genannt, die sich auf die
Landnutzungsplanung inklusive Nachfra-
gemanagement, das Straflensystem und den
OPNV beziehen: Im Bereich der Landnut-
zungsplanung beinhalten diese unter an-
derem Mafinahmen zur Reduzierung der
Staus in den innerstédtischen Gebieten, in
diesem Zusammenhang die Einfithrung von

Straflenmautgebiihren sowie die Imple-
mentierung von Verkehrsmasterplinen.®’
Das Straflensystem und dessen Manage-
ment sollen unter anderem durch automa-
tisierte Verkehrssteuerung (das heifit Am-
pelsysteme), effizientere Kanalisierung von
Fahrspuren an Kreuzungen und Niveau-
freiheit (bzw. Hohenfreiheit), aber auch
durch eine Férderung des OPNV verbes-
sert werden. Letzteres soll durch die Ein-
richtung von Massentransportmitteln in
allen Stadten und deren Attraktivitatsstei-
gerung gegeniiber privaten Automobilen
sowie durch das Bereitstellen von Flachen
fiir den Bau von Infrastrukturen, die fiir
den OPNV benétigt werden, geschehen
(United Republic of Tanzania 2016b).
Konkrete Mafinahmen wurden zuletzt
vor allem iiber das Transport Sector Invest-
ment Programme (TSIP) zwischen 2007
und 2017 unter Beteiligung verschiedener
Behorden finanziert und (teilweise) umge-
setzt (PZI/MWTC/16). Mit dem {ibergeord-
neten Ziel, die Inklusion benachteiligter
sozialer Gruppen zu erreichen, beinhaltete
das TSIP unter anderem MafSnahmen zur
Stimulierung lokaler und internationaler
Investitionen im Verkehrsbereich, dabei die
Foérderung von 6ffentlich-privaten Partner-
schaften, der Auf- und Ausbau verkehrsre-
levanter Infrastrukturen sowie allgemein
die Forderung eines effizienten Transport-
wesens. Fiir Dar es Salaam sah das TSIP
die Losung der Stauproblematik durch die
Fertigstellung der ersten DART-Phase, den

)

Ausbau von zwei Hauptverkehrskreuzun-
gen, den Bau von Straflen inklusive einer
weiteren Ringstraf3e, die Etablierung der
Koordinierungsbehérde DUTA sowie die
(inzwischen erfolgte) Fertigstellung der
Nyerere Bridge vor, die fiir eine bessere Stra-
Benanbindung des ostlichen Stadtbezirks
Kigamboni sorgen soll (United Republic of
Tanzania 2013a: vii u. xi). Diese verschiede-
nen Investitionen im Verkehrsbereich sind
zudem in einem grofleren Zusammenhang
zu sehen, da sie in andere Politikfelder hi-
neinspielen: “The 10 Year TSIP is intended
to provide a critical contribution to the Na-
tional Strategy for Growth and Reduction
of Poverty (MKUKUTA), the National De-
velopment Plan, and the country’s aspired
development to a middle income level sta-
tus as envisioned in the Vision 2025” (Unit-
ed Republic of Tanzania 2013a: vi).

Ein weiterer Aspekt der Verkehrspolitik
ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit.
Zwischen 1998 und 2011 hatte sich hierbei
ein negativer Trend abgezeichnet, der sich
anhand von Statistiken der tansanischen
Verkehrspolizei nachweisen ldsst: In die-
sem Zeitraum hatte die Zahl der Unfallto-
ten und -verletzten in Tansania anndahernd
kontinuierlich zugenommen (Abb. 12). Als
wesentliche Faktoren von Verkehrsunfil-
len in Tansania werden im Kriminalitats-
und Verkehrsbericht der tansanischen
Polizei in 2016 sowie in einem SUMATRA-
Bericht von 2017 verschiedene Aspekte des
Fahrverhaltens der Verkehrsteilnehmer,

Abb. 12: Verletzte und Tote bei Verkehrsunfillen in Tansania zwischen 1998 und 2011.
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87) Genannt werden unter anderem: ein bis 2020 zu formulierender ,,Urban Land Use Plan®, der auch Mobilititsbedarfe fiir neu entstehende Siedlungen beriicksichtigt, die
Formulierung von Empfehlungen fiir einen ,, Transport Master Plan® bis 2021 und die Integration intermedidrer Verkehrsmittel und des nicht-motorisierten Verkehrs bis

2019.

)
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verkehrsuntaugliche Fahrzeuge und Be-
dingungen der Verkehrsinfrastruktur ge-
nannt (United Republic of Tanzania 2016¢:
43; SUMATRA 2017: 33).

In Reaktion darauf wurde 2009 eine Na-
tional Road Safety Policy zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit formuliert und dies
mit dem Ziel, die Anzahl der jahrlichen
Verkehrsunfille ausgehend vom Basisjahr
2008 bis 2015 um mindestens 25 % zu redu-
zieren. Diese beinhaltet verschiedene Vor-
schlége fiir konkrete Mafinahmen, die un-
ter der Federfithrung der National Road
Safety Council (NRSC) umgesetzt werden
sollten: Die Policy schldgt unter anderem
vor, den Zustand der tansanischen Straf3en
zu verbessern, durch bessere Kontrollen die
Fahrzeugsicherheit zu erhéhen, die Fahrer-
ausbildung und Fithrerscheinpriifung zu
optimieren, die Nutzung 6ffentlicher Mobi-
litatsangebote zu fordern und generell das
offentliche Bewusstsein fiir Verkehrssicher-
heit zu stirken (United Republic of Tanza-
nia 2009: 15ff. u. 31ff.; SUMATRA 2017: 47).
Angesichts der hohen Unfallzahlen der Mo-
torrad-Taxis (siehe Kap. 4.4.1.2) spielt die
Richtlinie damit auch fiir diesen Teilbereich
der Verkehrspolitik eine wichtige Rolle. Es

ist zwar unklar, inwieweit dies im Zusam-
menhang mit den im Kontext der Policy
getroffenen Mafinahmen steht - z.B. mit
einigen inzwischen durchgefithrten medi-
alen Kampagnen zur Verkehrssicherheit

(AMAN 2017 - The Citizen). Jedoch ist seit
2014 wieder ein anndhernd kontinuierlicher
Riickgang der insgesamt in Tansania regis-
trierten Unfille sowie der Verkehrstoten
und -verletzten zu verzeichnen (Abb. 13).

Abb. 13: Verkehrsunfille, Verletzte und Unfalltote in Tansania zwischen 2013 und 2019.
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Quellen: United Republic of Tanzania 2019: 74, 2020: 81, basierend auf Statistiken der tansanischen

4.4 Das Feld der Motorrad-Taxis: soziale Praktiken, Relationen und Regulierungsformen

Dieses Kapitel stellt die Ergebnisse der Stu-
die in deskriptiv-analytischer Weise dar.
Dabei werden die im empirischen Materi-
al identifizierten sozialen Praktiken, Rela-
tionen und Regulierungsformen des Mo-
torrad-Taxi-Feldes herausgearbeitet. Dazu
ist das Kapitel entlang der sechs empiri-
schen Analysekategorien strukturiert, die
auf Grundlage des GT-basierten Vorge-
hens (siehe Kap. 4.2.2) entwickelt wurden:
In Kapitel 4.4.1 wird zunichst die Heraus-
bildung des Feldes nachgezeichnet. Daran

4.4.1 Herausbildung des Feldes
Die in Kapitel 4.3 beschriebenen Zusam-
menhidnge zeigen wesentliche Ausgangs-
bedingungen des Autkommens und der
Verbreitung der Motorrad-Taxi-Dienstleis-
tung in Dar es Salaam. In diesem Kapitel
wird gezeigt, wie sich vor diesem Hinter-
grund ein spezifisches Feld der Motorrad-

anschliefend arbeitet Kapitel 4.4.2 die bio-
grafischen Hintergriinde der Dienstleis-
tungsanbieter, ihre Fahrzeugzugiange und
ihre Berufseinstiege heraus, bevor Kapi-
tel 4.4.3 das Angebot der Motorrad-Taxis
als 6konomische Praxis betrachtet. In Ka-
pitel 4.4.4 wird die Organisation der Mo-
torrad-Taxi-Dienstleistung dargestellt und
gezeigt, welche Praktiken der Selbstregu-
lierung daraus hervorgegangen sind. Ka-
pitel 4.4.5 betrachtet die Praktiken staatli-
cher Regulierung mit denen seit etwa 2010

Taxis in Dar es Salaam herausgebildet hat.
Hierzu werden zunichst das Entstehen der
Motorrad-Taxi-Dienstleistung und die An-
eignung des stadtischen Raumes durch ih-
re Anbieter skizziert (Kap. 4.4.1.1). In Ka-
pitel 4.4.1.2 werden dann die Funktionen
der Motorrad-Taxis im Kontext stadtischer

4.4.1.1 Entstehen der Dienstleistung und Aneignung des stadtischen Raumes

Die Verwendung von Motorradern zur
Deckung von Mobilitatsbedarfen ist fiir sich
genommen kein neues Phanomen in Tan-
sania: Verkehrszahlungen auf den Haupt-
verkehrsachsen der Morogoro Road, der
Nyerere Road und der Kilwa Road, die im
Rahmen einer Studie des Sub-Saharan Af-
rica Transport Policy Program (SSATP)

B

2002 durchgefithrt wurden, deuten darauf
hin, dass diese Mobilitidtsform schon zum
damaligen Zeitpunkt existierte. Unter den
damals gezéhlten Fahrzeugen befanden
sich zudem auch bereits motorisierte Drei-
rader, obwohl anhand der Statistiken keine
Unterscheidung zwischen Zwei- und Drei-
radern moglich ist (SSATP 2002: 125). Al-

versucht wird, die Motorrad-Taxi-Dienst-
leistung zu formalisieren und zu kontrollie-
ren. Abschlieflend werden in Kapitel 4.4.6
unterschiedliche Formen der konflikthaf-
ten und kooperativen Auseinandersetzun-
gen zwischen verschiedenen 6ffentlichen
und privaten Akteuren des Feldes nachge-
zeichnet. Deren Praktiken zielen einerseits
auf die Durchsetzung spezifischer Interes-
sen und andererseits auf eine allgemeine
Verbesserung des Motorrad-Taxi-Angebots
ab.

Mobilitit dargestellt sowie ihre Effekte und
ihre 6ffentliche Wahrnehmung herausge-
arbeitet. Kapitel 4.4.1.3 fithrt schlieflich
die zentralen Akteure des Feldes ein und
bereitet damit die darauffolgende Analyse
der sozialen Praktiken, Relationen und Re-
gulierungsformen vor.

lerdings muss davon ausgegangen werden,
dass die Mehrzahl der damals vorhande-
nen Fahrzeuge zu diesem Zeitpunkt noch
als privates Motorrad (Pikipiki) genutzt
wurde (siehe unten). Weitere Schitzungen
aus 2007 zeigen, dass zu diesem spdteren
Zeitpunkt - bei einer Gesamtbevolkerung
von ca. 3 Mio. Einwohnern — bereits rund




4.4 Das Feld der Motorrad-Taxis: soziale Praktiken, Relationen und Regulierungsformen

30 Motorrider auf 1000 Einwohner kamen,
wobei in diesen Statistiken auch keinerlei
Unterscheidung zwischen den Fahrzeug-
typen getroffen wird (JICA 2008a, 2008b:
18).%9

Die Fahrzeug-Importstatistiken der TRA
verdeutlichen, dass es in Tansania tatsdch-
lich erst zu diesem Zeitpunkt allmahlich zu
einem starkeren Wachstum von motorisier-
ten Zwei- und Dreiradern kam (Abb. 14 u.
15): Bis 2010 nahm die Zahl jahrlich impor-
tierter Motorrader kontinuierlich zu und
hielt sich bis 2013 auf hohem Niveau von
tiber 100 000 Fahrzeugen pro Jahr. 2014 stieg
die Zahl auf einen Rekordwert von rund
175000 importierten Zweirddern an. Auch
fiir die motorisierten Dreirider (Bajaj)®”
nahmen die Importzahlen anndhernd kon-
tinuierlich zu, wobei die Zahlen im Ver-
gleich deutlich geringer ausfallen. Gegen-
wartig sind weder fiir Dar es Salaam (INF/
SUMATRA/18; PZI/KMC/1+2/16) noch fiir
Tansania insgesamt exakte Zahlenwerte der
registrierten Fahrzeuge verfiigbar.*® Die
World Health Organization (WHO) fiihrt in
ihrem ,,Global Status Report on Road Safe-
ty“ fiir 2016 jedoch einen Wert von landes-
weit knapp 1,3 Mio. registrierten Zwei- und
Dreiradern an (WHO 2018). Der Director
General der SUMATRA-Behorde bestitig-
te diese Kennziffer und erlduterte, dass et-
wa 10 % davon motorisierte Dreirdder ge-
wesen seien. Von den Fahrzeugen seien zu
diesem Zeitpunkt iiber 9o % fiir kommer-
zielle Taxi-Dienstleistungen eingesetzt wor-
den (PZI/SUMATRA/2/16). Bis November
2018 war die Anzahl der in Tansania ver-
fiigbaren Motorrad-Taxis den Angaben des
SUMATRA-Director of Road Licensing zu-
folge auf1,8 Mio. gestiegen (INF/SUMATRA
/18).

Fiir die konkreten Anfange des Einsatzes
von Motorridern fiir das Anbieten von Ta-
xi-Dienstleistungen in Tansania finden sich
zwar keine eindeutigen Belege. Allerdings
ist das in Dar es Salaam verbreitete Narrativ,
dass diese zunéchst Anfang der 2000er Jah-
re im Grenzgebiet zu Uganda aufkamen -
in Uganda hatten sich die Motorrad-Taxis
schon in den 1990er Jahren durchgesetzt
(siehe Kap. 2.3.1). Uber Zeit gelangte die
Dienstleistung - zusammen mit ihrer Be-

Abb. 14: Jiahrliche Importe motorisierter Zweirdder zwischen 2003 bis 2015.
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Abb. 15: Jihrliche Importe motorisierter Dreirdder zwischen 2003 bis 2015.

240000

220000

200000

180000

160000

140000

120000

100000 -

80000

60000

40000

Anzahl importierter Dreirader

20000 -

2003 2004 2005 2006 2007 2008

zeichnung Bodaboda - von dort in die Stadt
Bukoba im nordwestlichen Tansania. Hier
etablierte sie sich schnell als Mobilitatsform
und Anbieter begannen damit, die dort be-
reits existierende Fahrrad-Taxi-Dienstleis-
tung zu erginzen. Ahnlich zum fritheren
Aufkommen der anfangs nicht regulierten
Daladala-Dienstleistung lasst sich gleich-
falls fiir die Etablierung der Moto-Taxis fest-

Revenue Authority (TRA).

Quellen: MKALAWA, HAIXIAO 2014: 431; AAT 2016: 9, basierend auf Statistiken der Tanzania
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halten, ,,[that] there was the demand and
they took up the demand as an opportunity
to them® (PZI/SUMATRA/1/16). Aufgrund
der wahrgenommenen Vorteile verbreite-
ten sich die Motorrad-Taxis (zunachst die
Zweirdder) relativ schnell auch in anderen
Landesteilen und boten nach und nach in
immer weiteren Orten ihre Dienstleistung
an.

88) Es ist anzumerken, dass die so zustande kommende Gesamtzahl von rund 9o ooo Motorradern (inklusive Dreirddern) fiir 2007 angesichts der im Folgenden dargestell-
ten jahrlichen Importstatistiken relativ hoch erscheint, zumal davon ausgegangen werden muss, dass zwar ein Grofiteil, aber lingst nicht alle der importierten Fahrzeuge

in Dar es Salaam verbleiben.

89) Der in Tansania verbreitete Name leitet sich vom gleichnamigen indischen Hersteller dieser Fahrzeuge ab. Neben den Bajaj sind allerdings noch weitere Fahrzeugherstel-

ler auf dem tansanischen Markt vertreten.

90) SALuM etal. (2019:189) nennen eine Zahl von insgesamt rund 300 000 in Dar es Salaam registrierten Motorradern fiir 2016. Von diesen seien die meisten als Motorrad-Ta-
xis verwendet worden. Eine Unterscheidung zwischen Bodaboda und Bajaj geht aus den Angaben nicht hervor. Unklar ist, warum die offiziellen Importzahlen 2015 zu-
riickgegangen sind. Dies kénnte moglicherweise mit Effekten der Marktsittigung erkldrt werden, auf unvollstandige Statistiken zuriickgefithrt werden oder eine Folge
strengerer Kontrollen und Antikorruptionsmafinahmen der 2015 neu gewéhlten Landesregierung sein. In Folge Letzterer kam es zu Entlassungen von Mitarbeitern der
Hafenaufsicht in Dar es Salaam, wo alle importierten Fahrzeuge entladen werden (MTULYA 2015 — Daily Nation). Fiir die beiden letztgenannten Punkte spricht auflerdem,
dass auch die Importzahlen privater Pkw fiir 2015 zuriickgegangen sind (Abb. 10).
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Zusammenfassung

quenz der Verstddterungsprozes-

se in Subsahara-Afrika kommt der
Entwicklung lokaler Verkehrssysteme eine
wichtige Rolle zu. Neben einer steigenden
Individualmotorisierung und der Planung
grofBerer OPNV-Projekte (Schnellbussys-
teme) ist dabei das Wachstum ,informeller
Mobilititsdienstleistungen ein wichtiges
Merkmal. Vor allem das Angebot der Mo-
torrad-Taxis hat in den vergangenen Jahren
einen starken Bedeutungsgewinn erfahren.
Diese sorgen fiir die Erreichbarkeit rand-
stadtischer Siedlungsgebiete und erfiillen
auch in innerstédtischen Gebieten wichti-
ge Erganzungsfunktionen. Diesen positi-
ven Effekten stehen andererseits negative
Auswirkungen gegeniiber, die sich unter an-
derem in hohen Unfallzahlen dufiern. Bis-
herige Studien haben neben einer Bearbei-
tung dieser Verkehrssicherheitsthematik
vor allem quantitative Angebotsmerkma-
le und Nutzerbewertungen herausgearbei-
tet. Auch um die Potenziale fiir eine Redu-
zierung ihrer Negativeffekte und fiir ihre
starkere verkehrsplanerische Einbettung
abschitzen zu konnen, bedarf es dariiber

! Is Motor und zugleich als Konse-

hinaus allerdings eines besseren Verstind-
nisses ihrer Steuerungsmechanismen.

Vor diesem Hintergrund untersucht die-
se Studie die Organisation und Regulierung
der Motorrad-Taxis am Beispiel der tansa-
nischen Metropole Dar es Salaam. Die Em-
pirie stiitzt sich auf ein methodisch quali-
tativ ausgerichtetes Vorgehen, das sich am
Forschungsstil der Grounded Theory und
den Argumenten des Southern Urbanism
orientiert. Die Analyse und Einordnung
der Ergebnisse basiert auf verschiedenen
theoretischen Perspektiven der Steuerung
(Governance, Informalitit und Neo-Insti-
tutionalismus) sowie auf Konzepten aus
dem Feld der soziologischen Praxistheori-
en. Die Publikation zeigt, welchen Einfluss
der lokalspezifische Kontext fiir das Ent-
stehen der Motorrad-Taxi-Dienstleistung
in Dar es Salaam hat und welche Gover-
nance-Mechanismen ihre kontinuierliche
Integration in den lokalen Markt der Mo-
bilititsdienstleistungen ermoglichen. Da-
bei deckt die Studie die Voraussetzungen
des Berufseinstiegs und Fahrzeugzugangs
der Anbieter sowie resultierende 6kono-
mische Relationen auf und erklirt das Zu-

sammenspiel verschiedener Dimensionen
der Selbstregulierung, der staatlichen Re-
gulierung sowie konflikthafter und koope-
rativer Auseinandersetzungen zwischen
den Stakeholdern des Motorrad-Taxi-Fel-
des. Die Publikation kommt zu dem Er-
gebnis, dass den zunehmend professionell
agierenden Vereinigungen der Dienstleis-
tungsanbieter eine grofie Relevanz fiir die
Steuerung und potenziell fiir eine Verbes-
serung der Dienstleistung zukommt. Da-
riber hinaus verdeutlicht die Studie den
engen Zusammenhang von nicht-staatli-
chen und staatlichen Regulierungsformen
im Bereich der urbanen Mobilitat und trigt
damit zugleich zur Uberwindung einer oft
unterstellten Dichotomie von ,informel-
len‘ und ,formellen’ gesellschaftlichen Re-
lationen bei. Aufbauend auf einer sozial-
theoretischen Analyse liefert die Studie
auflerdem einen empirischen Beitrag zu
aktuellen (stadt-)theoretischen Debatten
um das Verhéltnis von gesellschaftlichen
Strukturzwéingen in den Stddten Subsaha-
ra-Afrikas einerseits und den Handlungs-
moglichkeiten sozialer Akteure anderer-
seits.
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Summary

time, as a consequence of urbani-

sation in Sub-Sahara-Africa the dy-
namics of local transport systems play an
important role. Alongside growing individ-
ual motorisation and the planning of large
public transport projects (i.e. bus rapid
transit systems) the growth of ‘informal’
mobility services is a significant factor in
this regard. Motorcycle-taxis in particular
have become an important means of trans-
port in recent years. They increase accessi-
bility of settlements in the urban fringe and
provide crucial service functions in inner
urban areas. On the other hand, they invol-
ve negative effects, such as high numbers of
accidents. Existing studies importantly have
contributed to a better understanding of this
road safety issue and have revealed quanti-
tative service characteristics and user per-
ceptions. However, in order to reduce neg-
ative effects and to evaluate the potentials

! s a driving force and, at the same

for their consideration in urban transport
planning among other things, it is funda-
mental to also understand the governance
of motorcycle-taxis.

Against this background, this study in-
vestigates the organisation and mode of reg-
ulation in the field of motorcycle-taxis in
the Tanzanian metropolis of Dar es Salaam.
The study is based on a qualitative research
design and follows a Grounded Theory ap-
proach and the arguments of Southern Ur-
banism. The analysis of the empirical results
is informed by several theoretical perspec-
tives (i.e. governance, informality, and neo-
institutionalism) and concepts from the field
of sociological practice theories. The study
shows how the emergence of motorcycle-
taxis in Dar es Salaam is shaped by the local
context and how particular governance
mechanisms continuously enable their in-
tegration into the local market of mobility
services. In this regard, the study shows how

operators enter the job, gain access to a ser-
vice vehicle and what kind of economic re-
lations result from it. It also explains how
self-regulation, state regulation as well as
conflicts and cooperation between stakehol-
ders of the motorcycle-taxi field interrelate.
The results of the study unveil that associa-
tions of motorcycle-taxi operators increas-
ingly become professional and play an im-
portant role in governing and improving the
services. The study also displays how self-
regulation and state regulation in the area of
urban mobility complement each other. In
that way it contributes to overcoming the of-
ten-assumed dichotomy between ‘informal’
and ‘formal’ social relations. Moreover,
based on a social-theoretical analysis the
study contributes to current urban theory
debates on the relations between the con-
straints of social structures in the cities in
Sub-Saharan-Africa on the one hand and the
agency of social actors on the other hand.
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otorrad-Taxis haben sich in den vergangenen Jahren zu einem wichtigen Ver-

kehrsmittel in den Stadten Subsahara-Afrikas entwickelt. Sie sorgen fir die
Erreichbarkeit randstadtischer Siedlungen und erflllen wichtige Erganzungsfunk-
tionen in innerstadtischen Gebieten — gerade dort, wo der 6ffentliche Nahverkehr
kein ausreichendes Angebot bereitstellt. Damit gewahrleisten sie Mobilitat fur die
stadtische Bevdlkerung. Diesen positiven Effekten stehen allerdings auch negative
Auswirkungen gegentber, die sich unter anderem in hohen Unfallzahlen auBBern.
Vor diesem Hintergrund untersucht die vorliegende Studie die Organisation und Re-
gulierung des Motorrad-Taxi-Angebots am Beispiel der tansanischen Metropole Dar
es Salaam und zeigt, welchen Einfluss der lokalspezifische Kontext fir das Entste-
hen der Motorrad-Taxi-Dienstleistung hat und welche Governance-Mechanismen
ihre Integration in den lokalen Markt der Mobilitatsdienstleistungen ermdglichen.
Dabei deckt sie die zugrundliegenden sozio6konomischen Zusammenhénge auf
und erklart das Zusammenspiel verschiedener Dimensionen der Selbstregulierung,
der staatlichen Regulierung sowie konflikthafter und kooperativer Auseinanderset-
zungen zwischen den beteiligten Akteuren und kommt zu dem Ergebnis, dass den
zunehmend professionell agierenden Vereinigungen der Dienstleistungsanbieter
eine gro3e Bedeutung fur die Steuerung und potenziell fir eine Verbesserung der
Dienstleistung zukommt. Dartiber hinaus verdeutlicht die Studie den engen Zusam-
menhang von nicht staatlichen und staatlichen Regulierungsformen im Bereich
der stadtischen Mobilitit und tragt damit zur Uberwindung einer oft unterstellten
Dichotomie von ,informellen‘ und ,formellen‘ gesellschaftlichen Relationen bei. Auf-
bauend auf einer sozialtheoretischen Analyse liefert die Dissertation einen empi-
rischen Beitrag zu aktuellen stadttheoretischen Debatten um das Verhaltnis von
gesellschaftlichen Strukturzwéangen in den Stadten Subsahara-Afrikas einerseits
und den Handlungsmdglichkeiten sozialer Akteure andererseits.
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