
Nepal

Ganesh Man Singh verlaBt den 'Nepali Congress' im Streit
I

Ganesh Man Singh, der als "supreme leader” bezeichnete Politiker des 'Nepali Congress', hat die Par- 

tei unter Protest verlassen. In einem Beitrag fur 'Independent' fahrt er schweres Geschutz gegen die 

Fuhrer der Partei, Koirala und Bhattarai, auf und rechnet auch mit den neuen Machthabern, den 

Kommunisten ab. Nachfolgend dokumentieren wir leicht gekiirzt seine Kernaussagen.

"Mein ganzes Leben lang habe ich fur 

Demokratie gekampft. Ich habe person- 

lich nichts zu gewinnen oder zu verlie- 

ren. Nach dem Sturz des Panchayat Sy

stems und der Aufnahme der Regie- 

rungsgeschafte durch den 'Nepali Con

gress' habe ich mich immer zum 

Wohlergehen des Landes und seiner Be- 

wohner eingesetzt und wichtige Fragen 

thematisiert. Ich habe vom ethnischen 

Gleichgewicht gesprochen, das Ende von 

Nepotismus und politischer Pratonage 

bei Einstellungen von Personen in den 

offentlichen Dienst gefordert und - ganz 

besonders wichtig - von Partei und Re

gierung verlangt, ihre Rolle zu spezifi- 

zieren.

Die Fuhrer des 'Nepali Congress', 

ganz besonders Girija Prasad Koirala, 

haben versucht, meine Vorschlage als 

kommunalistisch und voreingenommen 

zu diskreditieren. (...) In Wirklichkeit 

beruhen meine Differenzen auf Prinzi- 

pien, als ein Freiheitskampfer habe ich 

nur im Sinn, mich fur die Konsolidie- 

rung demokratischer Verhaltnisse im 

Land einzusetzen. Ich habe versucht, in- 

nerhalb der Partei die Fehler zu korrigie- 

ren, auch solche, die von der Regierung 

begangen wurden, denn die innere 

Wachsamkeit ist der Preis der Freiheit.

Nach langen, aber wenig erfolgreichen 

Versuchen, die Schwachen der Partei 

und ihres Fiihrer aufzudecken, habe ich 

die fur mich schmerzliche Entscheidung 

getroffen, den 'Nepali Congress' zu 

verlassen, obwohl ich fur die Partei 

mein ganzes Leben lang gearbeitet habe, 

um sie nach all den dunklen Jahren nach 

oben zu bringen. (...) Ich habe den 

Rucktritt sowohl von K.P. (Bhattarai) 

als auch von G.P. (Koirala) gefordert 

und vorgeschlagen, die Parteifuhrung in 

jungere Hande zu iibergeben. (...) So

lange die beiden die Realitaten nicht ver- 

stehen, agieren sie verantwortungslos. 

G.P. wurde immer als guter Organisator 

bezeichnet, aber er hat wahrend seiner 

Karriere den politischen Spagat betrie- 

ben: Ein Bein im Lager des K6- 

nigshauses, das andere in der Partei. 

(...) Obwohl ich jetzt der Partei den 

Riicken gekehrt habe, werde ich die po

litischen Entwicklungen natiirlich wei- 

terhin beobachten. (...) Die Kommuni

sten regieren jetzt das Land und sind da- 

bei, die demokratische Infrastruktur zu 

demontieren. Wie die Geschichte gezeigt 

hat, verhalten sich Kommunisten nicht 

als Demokraten. Sie waren gegen die 

Demokratiebewegung in den 50er Jah

ren, sie standen auf der Seite von Konig

Mahendra bei dem Coup von 1960 und 

betrachten Demokraten immer als ihre 

Hauptfeinde. Das nepalische Volk hat 

dem Konigshaus 30 Jahre gegeben, zu 

regieren; dem 'Nepali Congress' jedoch 

nur vier. Und jetzt hat man den Kom

munisten eine Chance eingeraumt. Wir 

wissen noch nicht, was sie vor haben, 

man hort jedoch, sie planten vorgezo- 

gene Neuwahlen. (...) Ich habe es fruher 

schon einmal gesagt: Es ist wie ein To- 

desurteil, wenn die Kommunisten an die 

Macht gelangen. Die einzige demokrati

sche Kraft ist der 'Nepali Congress'. 

Aber die Partei muB sich trennen von 

Leuten wie Koirala und Bhattarai (...) 

Ich bin davon uberzeugt, daB die autori- 

taren Kommunisten fur das Land nicht 

gut sind und andere demokratische 

Krafte mussen sich erst noch bilden. 

Deshalb muB sich der 'Nepali Congress' 

zu einer wirklich demokratischen Insti

tution entwickeln (und von Leuten), die 

nur ihre eigenen Interessen im Sinn ha

ben, Abstand nehmen."

(aus: 'Independent', Kathmandu, 1. Marz 

1995; Ubersetzung und Bearbeitung: Walter 

Keller)

Mit Muskelkraft und High-Tech-Motoren

Das Verkehrs- und Transportwesen im siidasiatischen Hochgebirgsgiirtel

Text und Fotos von Thomas Hoffmann

In einer Zeit, in der das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn seiner Realisierung entgegen* 

geht, in der der Shuttle-Verkehr durch den Kanaltunnel eroffnet wurde und der Transrapid die Test

phase hinter sich und eine staatlich subventionierte Zukunft vor sich hat. in der weltweit die Nachfrao 

nach Transportleistungen steigt und in der immer neue Autobahntrassen durch die nach EntwicklunS 

schreienden neuen Bundeslander gebaut werden. liegt die Frage nahe, wie es um die Verkehrs- un 

Transportverhaltnisse in anderen Teilen der Erde im allgemeinen und im siidasiatischen Hochgebirg- 

gurtel im besonderen bestellt ist.

Nach wie vor geht die staatliche Ent- 

wicklungspolitik von der Pramisse aus, 

daB der Zustand der Verkehrsinfra- 

struktur ernes Landes ein Spiegel des 

Entwicklungsstandes dieses Landes und 

daB die Verkehrsinfrastruktur neben der

Landwirtschaft der wichtigste Wirt- 

schaftszweig und von entscheidender 

Bedeutung fur die Entwicklung eines 

Landes sei. Mangelnde Verkehrs- und 

Transportleistungen werden folgerichtig 

als ein schweres Hemmnis fur jede 

volkswirtschaftliche Entwicklung 

kannt. Fur die praktische Umsetzui g 

verkehrspolitischer Projektarbeit hat 

im staatlichen Auftrag hands 

'Gesellschaft fur Technische Zusa^ 

menarbeit' (GTZ) daher
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Auf ihrem Weg durch den Himalaya miissen die Trager eine Vielzahl von FluBlaufen durchwaten
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Handlungsansatze benannt: Transport- 

planung, Management von Transportbe- 

trieben aller Art, StraBenbau und -unter- 

haltung sowie die Instandhaltung von 

Fahrzeugen.

Wenngleich diese Voruberlegungen 

nicht als unzutreffend bezeichnet werden 

konnen, so simplifiziert die daraus ab- 

geleitete These "ohne StraBe keine Ent

wicklung" den extrem vielschichtigen 

Komplex Entwicklung in einer Weise, 

die der VerkehrserschlieBung die nicht 

zutreffende zentrale Funktion im Ent- 

wicklungsprozeB zuordnet.

Unter den Regionen des in seiner Ge- 

samtheit unterentwickelten sudasiati- 

schen Subkontinentes spielt der Hochge- 

birgsbereich des Himalayas und Karako- 

rums insofem eine besondere Rolle, als 

daB Hochgebirge in der geographischen 

Entwicklungsforschung als periphere 

Raume par excellence gelten und gerade 

im Hinblick auf das Verkehrs- und 

Transportwesen mit extremen natur- 

raumlich bedingten Problemen zu kamp- 

fen haben. Nur durch den Einsatz gi- 

gantischer Summen ware diese Verkehrs- 

feindlichkeit des Raumes zu uberwinden.

Wie sieht es denn nun hinsichtlich der 

Verkehrs- und Transportinfrastruktur im 

weitgespannten sudasiatischen Hochge- 

birgsgurtel aus? Generell ist zu beob- 

achten, daB im Himalaya und Karako

rum das flachenhaft verbreitete traditio- 

nelle Transport- und Verkehrswesen ne- 

ben dem auf einige wenige Regionen 

und Verbindungen konzentrierten mo

demen besteht. So finden sich mit 

groBem technischen und finanziellen 

Aufwand erbaute AllwetterstraBen wie 

der 'Karakorum Highway' (KKH), die 

Verbindungen zwischen Srinagar und 

Leh oder zwischen Kathmandu und 

Lhasa neben Yak- und Maultierkarawa- 

nen und vor allem dem Menschen als 

Lastentrager. Besonders mit Blick auf 

den pakistanischen Teil Kaschmirs, auf 

Nepal sowie auf einige Regionen des 

ostlichen Himalayas soil im folgenden 

ein Einblick in das traditionelle und mo- 

deme Transport- und Verkehrswesen im 

sudasiatische Hochgebirgsgurtel gegeben 

werden.

Das traditionelle Transport- und Ver

kehrswesen

Der Handel im Himalaya sowie der 

mit den Nachbarregionen ist so alt wie 

die Besiedlung des Gebirges und ist in 

seinen Ursprungen dadurch motiviert, 

daB der Himalaya eine der wenigen Re

gionen der Erde ohne eigene Salzvor- 

kommen ist. Saiz aber benotigen sowohl 

Mensch als auch Tier, um existieren zu 

konnen. Aus dieser Situation heraus 

entwickelte sich bereits fruhzeitig ein auf 

dem Tausch von tibetischem Saiz gegen 

Getreide basierender Handel entlang der 

sudasiatischen Hochgebirgskette von 

Kaschmir im Westen bis Bhutan und 

Arunachal Pradesh im Osten. Der somit 

initiierte Handel beschrankte sich dabei 

nicht ausschlieBlich auf den Tausch der 

beiden Guter, sondem erfuhr im Verlauf 

der Zeit eine weitere Differenzierung. 

Das Verkehrs- und Transportsystem im 

Himalaya basiert dabei traditionell aus

schlieBlich auf menschlicher und tie- 

rischer Muskelkraft, also auf Tragem 

bzw. auf verschiedenen Lasttieren wie 

Yaks und Zopkio (einer Kreuzung aus 

Yak und Rind), Maultieren, Pferden 

oder auch Schafen und Ziegen, wahrend 

das Rad, wenngleich bekannt, keine Be- 

deutung erlangte. Dies gilt fur weite Be- 

reiche des sudasiatischen Hochgebirgs- 

gurtels bis heute in unveranderter Weise, 

sofem sie zwischenzeitlich nicht durch 

eine StraBe oder eine Landepiste fur 

Kleinflugzeuge ejschlossen wurden.

Insbesondere in Nepal, wo bis zur 

Mitte des 20. Jahrhunderts nur Trager- 

pfade existierten, ehe die ersten wenigen 

modemen StraBen erbaut wurden, stellen 

die Trager nach wie vor das Ruckgrat 

des innerstaatlichen Transportwesens 

dar. Zu Tausenden ubemehmen die Tra

ger mit ihren aus Weiden geflochtenen 

Tragekorben, den dokos, den Transport 

aller Guter und Waren, die es von den 

Marktorten des nepalesischen Terai bzw.
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von den Endpunkten der wenigen Stra- 

Ben im Lande in die abgelegenen Ge- 

birgstaler oder in die entgegengesetzte 

Richtung zu transportieren gilt. In die 

peripheren Gebirgsdorfer werden neben 

Nahrungsmitteln wie indischem Saiz, 

Speiseol und Reis sowie GenuBmitteln - 

besonders Tee und Tabak auch Ge- 

brauchsgegenstande wie Stoffe, Haus- 

haltsgeratschaften, Kunststoffeimer und - 

schusseln, Wasserrohre, Schlauche und 

Wellblechdacher sowie Kerosin trans

port! ert.

Bedingt dutch das seit Jahren anstei- 

gende Trekkeraufkommen auf den 

Hauptwanderrouten Nepals, namlich der 

Helambu Langtang-, der Annapuma- 

und der Mt. Everest-Route, werden zu- 

dem Einrichtungsgegenstande, Coca 

Cola, Bier, Musli, Zucker und andere 

Bestandteile westlicher Emahrungskultur 

in die Berge geschleppt. Im Gegenzug 

nehmen die Trager einige wenige han- 

delsfahige Produkte der Hochgebirgs- 

zone wie etwa Obst - Apfel aus Marpha 

im Kali Gandaki-Tal - , Kartoffeln und 

Kartoffelsetzlinge aus den Hochgebirgs- 

regionen, gelegentlich aus Seidelbast- 

rinde hergestelltes Nepalpapier, Kase 

und Yakhaute mit sich. Getragen werden 

aber auch Kranke, fur die der Transport 

in eine der landlichen Krankenstationen 

anders nicht moglich ist.

Der Alltag und die Beschwerlichkeiten 

der Trager unterscheiden sich bis heute 

nicht von den Bedingungen friiherer 

Zeiten. Die Lasten, die sie mit ihren do- 

kos transportieren, weisen in der Regel 

ein Gewicht von 60 bis 85 Kilogramm 

auf, wobei auch Tragelasten von 100 

Kilogramm durchaus ublich sind. Das 

heiBt, daB die Trager stets mehr als ihr 

eigenes, durchschnittlich bei ca. 60 Ki

logramm anzusetzendes Korpergewicht, 

nicht selten sogar das Doppelte dessel- 

ben transportieren. Ganz generell gilt 

das Gesetz, daB die Tragelasten propor

tional zur Armut der Trager zunehmen. 

Mit diesen Lasten liegen die nepalesi- 

schen Trager deutlich uber den von der 

’ Intemationalen Arbeitsorganisation ’ 

(ILO) vorgegebenen Hochstwerten fur 

Tragelasten von 55 Kilogramm. Wenn- 

gleich ein solcher Orientierungswert in

ternational vereinbart wurde, so weichen 

die nationalen Regelungen oftmals doch 

erheblich davon ab. So sind fur Bangla

desh 90 Kilogramm und fur Indien gar 

100 Kilogramm als zulassige Tragerge- 

wichte festgeschrieben worden. In bei- 

den Fallen aber gilt, daB diese Lasten 

nur kurzzeitig und auch nur uber kurze 

Distanzen, etwa im Be- und Entladevor- 

gang im Hafenbereich, transportiert 

werden. Demgegenuber sind die in Ne

pal ublichen groBen Transportlasten im 

Zusammenhang mit den langen, uber 

Tage sich erstreckenden Transportwegen 

und der Schwierigkeit des Gelandes in 

Form von standigen steilen An- und Ab- 

stiegen zu sehen und als Extremsituation 

zu begreifen.

Die Fahigkeit, solche enormen Lasten 

zu tragen, wird dabei zum Teil durch 

Technik, zum Teil durch okonomische 

Zwange erreicht. Entgegen der uns ver- 

trauten, europai sehen Tragetechnik wird 

das Gewicht der schwer beladenen Wei- 

dekorbe nicht durch die Schulter- und 

Ruckenmuskulatur getragen, sondem 

ausschlieBlich durch die Nackenmusku- 

latur. Ein breiter, aus grober Jute gewo- 

bener Gurt, namlo genannt, verlauft vom 

unteren Drittel des doko uber die Stim 

des Tragers. Diese Tragetechnik verteilt 

zwar das Gewicht gleichmaBig uber den 

Riicken des Tragers, erzwingt jedoch 

zugleich eine permanent nach vom ge- 

biickte Haltung. Erst m allequngster 

Zeit verwenden Trager vereinzelt zu- 

satzliche Schultertragegurte zur Unter 

stutzung. Die Last und die gebiickte 

Haltung bewirken, daB es den Tragem 

trotz der zu iiberwindenden Hohe letz-

tendlich leichter fallt, bergauf zu stei- 

gen, als bergab zu gehen. Diese Trage- 

technik war fur Europaer schon immer 

ungewohnt und faszinierend zugleich 

und veranlasste manchen britischen Be-

richterstatter, wie etwa E. C. Dozey, in 

seiner detaillierten Beschreibung Dar- 

jeelings von 1907 das Thema aufzugrei- 

fen. So berichtet er von einem tibeti- 

schen Trager, der eine Last von 4 

maunds und 8 seers (= 156,76 Kilo

gramm) auf regennassen, glitschigen 

Pfaden transportierte, wo jedes Wegrut- 

schen einen unmittelbaren AbriB des Ge- 

nicks des Tragers zur Folge gehabt

hatte.

Wenngleich heute noch immer sehr 

viele Trager wie eh und je barfuB und 

nur geschiitzt durch zentimeterstarke 

Homhaut durchs Gebirge gehen, so sind 

in den letzten Jahren doch viele dazu 

ubergegangen, einfache Badeschlappen 

zu tragen. Feste Schuhe sucht man to' 

gegen vergebens. Daruberhinaus stehen 

den Tragem zwei weitere Hilfsmittel zur 

Verfugung. Zum einen fiihren sie einen 

T-formigen Stock, den teko, mit sich, 

der ihnen wahrend des Laufens als 

Stiitze und zusatzlicher Halt dient un 

der wahrend der kurzen, alle paar Mi' 

nuten eingeschobenen Stopps als Stutz* 

unter den Tragekorb geklemmt wird, u01 

als "drittes Bein’1 die Nackenmuskulatuf 

kurzzeitig zu entlasten. Zum zweit^ 

wurden fiber die Jahrhunderte hin^ 

entlang der Haupthandelsrouten des ne 

palesischen Himalayas auf Anordnu^ 

des Konigs von lokalen Wohlhaben e
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aus Steinen erbaute Rastplatze, die 

chautara, fur die Trager errichtet. Das 

Motiv der Erbauer lag dabei ganz we- 

sentlich im religiosen Bereich, da sie 

durch eine solche der Allgemeinheit die- 

nenden Tat ihr eigenes Karma positiv 

beeinflussen konnten. Die chautara, die 

in der Regel um emen "Baum der Er- 

leuchtung" (ficus religiosa) und zumeist 

nahe einer Wasserquelle errichtet sind, 

wurden in Form von Steinstufen so ge- 

baut, daft es den Tragem moglich ist, 

ihre Lasten in Tragehohe abzusetzen und 

sie nicht auf den Boden stellen zu mus- 

sen, von wo aus sie nur mit einem er- 

heblichen Mehraufwand an Kraft wieder 

auf den Rucken des Tragers zu heben 

waren. Die chautara sollen den Tragem 

somit Erholung, Erfrischung und Schutz 

vor Regen und Sonne bieten. In den 

letzten Jahren entstandene Rastplatze 

hingegen sind in der Regel in Form 1 an

ger Holzbanke unmittelbar vor Teestu- 

ben errichtet worden.

Wenngleich diese Rastplatze als ange- 

nehme Unterbrechung der Strapazen ge- 

sehen werden mils sen, so bleibt das Ge- 

schaft des Tragers doch ein auBerordent- 

lich beschwerliches. Die schweren La

sten verhindem jede Unterhaltung unter 

den Tragem, die sich nur durch Pfiffe 

gegenseitig Anweisungen zukommen 

lassen. Und wahrend der sommerlichen 

Monsunmonate haben die Trager zusatz- 

lich mit der Plage der Blutegel zu kamp- 

fen, die zu Tausenden im Gras und Laub 

sowie in den unzahligen Pfiitzen darauf 

warten, uber die Trager herzufallen.

Wer sind die Menschen?

Wer sind nun diese Menschen, die sich 

schwer beladen uber bis zu 4.000 Meter 

hohe Passe qualen? Generell gilt, daB es 

sich bei den Tragem in den seltensten 

Fallen um Berufstrager handelt. Viel- 

mehr sind es in der Mehrzahl Angeho- 

rige der landlosen landlichen Armuts- 

schichten, die in den agrarisch weniger 

arbeitsreichen Phasen des Jahres durch 

den Transport von Lasten ein Zubrot 

verdienen mussen und denen sich die 

Tragerarbeit als einzige Moglichkeit 

dazu bietet. Unter ethnischen Gesichts- 

punkten bzw. unter dem Aspekt der Ka- 

stenzugehorigkeit setzen sich die Tra- 

gerkolonnen zumeist aus Magar, Ta- 

mang, Rai, Kami und landlosen, ver- 

armten Newar zusammen. Dabei schlie- 

Ben sich haufig entweder befreundete 

Bewohner eines Dorfes zu kleinen Grup- 

pen zusammen, oder aber alle zu Hause 

entbehrlichen Angehorigen eines Haus- 

haltes begeben sich gemeinsam auf den 

Weg. Dabei werden weder Madchen und 

Frauen noch Halbwuchsige von der Ver- 

pflichtung entbunden, ihrerseits zum 

Haushaltseinkommen beizutragen.

In Gruppen von einigen wenigen Per- 

sonen bis hin zu groBen Gruppen von 

weit fiber zwanzig Tragem durchziehen 

sie die Hohenzuge des Himalaya bzw. 

seiner Vorgebirge. Von Sonnenaufgang 

bis kurz vor Einbruch der Nacht, unter- 

brochen nur von wenigen etwas langeren 

Pausen, transportieren die Trager ihre 

zentnerschweren Lasten. Die Distanzen, 

die sie dabei zurucklegen liegen in der 

Regel zwischen 12 und 20 Kilometem 

pro Tag, was angesichts der Lasten und 

der An- bzw. Abstiege als absolute 

Hochstleistung zu werten ist. Am Ende 

eines solchen Arbeitstages verbietet es 

der geringe Tagesverdienst von umge- 

rechnet etwa zwei bis drei Mark den 

Tragem, in einer der Teestuben oder 

Herbergen entlang der Wege zu uber- 

nachten. Stattdessen ubemachten sie in 

der Regel im Freien, unmittelbar neben 

den Wanderwegen. Zur Zubereitung ih- 

rer zumeist aus sattu - unter Beigabe ei- 

niger Gewurze in Wasser gekochtes 

Mais- oder Getreidemehl - bestehenden 

Mahlzeiten entziinden sie ein Feuer und 

legen sich bestenfalls in eine diinne 

Decke gehiillt an Ort und Stelle zum 

Schlafen nieder. Diese widrigen Le- 

bensumstande sind in vielen Fallen von 

Lungenkrankheiten, etwa Tuberkulose,

Nicht nur Manner, sondem auch Kinder und junge Frauen der landlichen Armutsschichten Nepals verdienen als Lastentrager ein auBeragrarisches Einkommen
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In Hohen oberhalb von 3.500 Metem, etwa im den Himalaya iiberschreitenden Handel, wird vorrangig das Yak als Lastentier eingesetzt

aber auch von Alkoholismus begleitet. 

Vereinzelt finden sich wiederum aus re- 

ligiosen Grunden von Gonnerhand er- 

baute, sehr einfache, aus groben Steinen 

errichtete hohlenartigen Hutten, die den 

Tragem Schutz vor Regen und Kalte 

bieten. Wo das nicht der Fall ist, suchen 

die Trager Felsuberhange oder groBe 

Steine, um Schutz vor nachtlichen oder 

monsunalen Niederschlagen zu finden.

Gunstigere Arbeitsbedingungen be- 

gegnen den Tragem zumeist - wenn auch 

bei weitem nicht immer - , wenn sie fur 

eine der zahlreichen Trekking-Agenturen 

in Nepal Gepack und Ausrustung westli- 

cher Bergwanderer und Bergsteiger tra- 

gen. Neben dem von der Agentur ge- 

zahlten Tragerlohn, der zumeist bereits 

geringfugig uber den im lokalen Trans- 

portgewerbe ublichen Satzen liegt, ist in 

der Regel eine bessere Verpflegung ge- 

wahrleistet und es kommt haufig vor, 

daB vereinzelt Trager kleine Geldge- 

schenke oder Kleidung von den Fremden 

erhalten. War die Betatigung als Trager 

fur Bergsteiger und -wanderer seit Be- 

ginn des 20. Jahrhunderts von den Sher

pas dominiert, so finden in den letzten 

Jahren in zunehmenden MaB auch Ange- 

horige anderer ethnischer Gruppen, etwa 

Tamang, Rai, Magar oder Limbu, Zu- 

gang zu dieser Einkommensquelle. 

Wenngleich Mike Cheeney, einer der 

Pioniere des Himalaya-Trekking, sich 

seit Ende der 60er Jahre um Mindest- 

lohne und -ausrustungen wie Schuhe und 

warme Kleidung fur die Trager ein- 

setzte, erfror ein Trager, den amerikani- 

sche Trekker angeheuert hatten, im April 

1986 bei der Uberquerung des Thorung 

La nordlich des Annapuma-Massivs auf- 

grund unzureichender Kleidung.

Die zumeist sehr alten Handelsrouten, 

die die Tragergruppen gehen, sind dabei 

weitgehend standardisiert und bewegen 

sich in der Regel von groBeren zu klei- 

neren Marktorten, vom Endpunkt einer 

StraBe zu verschiedenen Marktplatzen im 

verkehrstechnisch unerschlossenen Hin

terland oder aber zu den Ubemachtungs- 

orten entlang der Wanderrouten. Andere 

Tragergruppen transportieren wiederum 

ausschlieBlich im Auftrag von Ladenbe- 

sitzem oder Trekking-Lodge-Betreibem, 

vereinzelt auch fur Papier- oder Tep- 

pichproduzenten im Gebirge, die ihre 

Ware nach Kathmandu transportiert ha- 

ben wollen. In den seltensten Fallen aber 

betreiben die Trager Handel auf eigene 

Rechnung. Dies ist vorrangig durch die 

schwache okonomische Stellung der 

Trager und das dadurch fehlende Inve- 

stitionskapital zu erklaren.

Nach wie vor stellen Flusse besondere 

Hindemisse fur die Trager dar. Waren 

bis vor wenigen Jahrzehnten die Mehr- 

zahl der FluBlaufe im Gebirge nur mit 

Hilfe rinden- oder bastgeflochtener Han

gebrucken, mit einfachen von aufgebla- 

senen Ziegenbalgen oder neuerdings 

Autoreifen getragenen FloBen, mit 

Transportgondeln oder aber schlicht zu 

FuB zu uberwinden, so wurden seither 

infolge einer Vielzahl auslandischer 

Entwicklungsprojekte im nepalesischen, 

indischen und pakistanischen Himalaya 

neue, stabilere und daher auch sicherere 

Hangebrucken errichtet. Die fur das 

Hochgebirge gefundene Universallosung 

"suspension bridge" reicht in ihren Di- 

mensionen dabei von schmalen, nur fur

FuBganger und Vieh geeigneten Stegen 

bis hin zu Brucken, die den LKW-Ver- 

kehr entlang der groBen StraBen durch 

den Hochgebirgsraum bewaltigen. Aber 

es sind bei weitem nicht alle Flusse des 

Himalaya von Hangebrucken uber- 

spannt, so daB nach wie vor viele Flusse

durchwatet werden mussen.

Wenngleich das traditionelle Trans

port- und Verkehrswesen im Himalaya 

raum sehr stark durch die Trager geprag' 

ist, so sind in diesem Zusammenhang 

doch die verschiedenen vom Mensch611 

eingesetzten Transport- und Lasttiere 

nennen. So werden im Westen Nepal5 

insbesondere im Kali Gandaki Tai, 

starkem MaBe Maultiere und Pferde f 

die Beforderung von Waren eingesel • 
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Nachfrage nach Konsumgutem im Ge- 

folge der weitaus starker entwickelten 

touristischen Infrastruktur und der ana

log dazu starkeren Frequentierung des 

Annapuma-Gebietes durch auslandische 

Bergwanderer liegen, der allein durch 

Trager nicht mehr zu gewahrleisten 

ware. Wahrscheinlicher aber ist, daB die 

Wege gerade entlang des FluBbettes des 

Kali Gandaki sehr viel breiter und daher 

far Lasttiere geeigneter sind als die 

schmalen Pfade im Osten des Gebirges. 

Maultier- und Pferdekarawanen kamen 

dabei nicht nur im Bereich des Dhaula- 

giri-Massives zum Einsatz, sondem be- 

stimmten bis zur Einrichtung der Waf- 

fenstillstandslinie zwischen dem indi

schen und dem pakistanischen Teil 

Kaschmirs 1948 das Transportwesen aus 

den nordlichen Bereichen des Staates 

Jammu und Kaschmir in dessen politi- 

sches und wirtschaftliches Zentrum Sri

nagar am Dai-See. Getrocknete Apriko- 

sen, medizinisch nutzbare Krauter und 

Pflanzen sowie Tierhaute waren die vor- 

rangigen Transportguter, die aus den 

heute zu Pakistans 'Northern Areas' ge- 

horenden Talschaften Punial, Hunza, 

Astor und Ishkoman fiber die 4.000 

Meter uberschreitenden Passe Burzil, 

Kamri oder Babusar nach Suden trans- 

portiert wurden. Im Gegenzug gelangten 

Nahrungsmittel und Fertigprodukte fur 

den Basar nach Gilgit bzw. wurden fur 

die Versorgung des in Gilgit etablierten 

nordlichsten AuBenpostens des briti- 

schen Empire im Gebirgsknoten von 

Himalaya, Karakorum und Hindukusch 

hierher transportiert.

Mit zunehmender Hohe der Handels- 

wege und der zu iiberquerenden Ge- 

birgspasse uber 3.500 Meter wird das 

Yak bzw. eine Kreuzung aus Yak und 

Rind, Zopkio genannt, als Lasttier ein- 

gesetzt. Dies trifft insbesondere fur den 

traditionellen Salzhandel zwischen Tibet 

und den nordlich des Himalaya-Haupt- 

kammes ansassigen Bhote-Gruppen, 

etwa den Dolpo-pa oder den Sherpa zu. 

Yaks als optimal an die groBen Hohen 

und widrigen klimatischen Verhaltnisse 

angepaBte Tiere transportieren dabei 

schwere Lasten von bis zu drei Zentnem 

uber annahemd 6.000 Meter hohe Passe 

wie den Nangpa La. Neben dem Einsatz 

fur den Transport von Handelsgutem 

dienen die Yaks den Hochgebirgsbe- 

wohnem als Lasttiere fur die Emte, ein- 

geschlagenes Feuer- und Bauholz und 

Heu.

Als eine Kuriositat im weiterfuhrenden 

Himalaya-intemen Salzhandel sind die 

Schaf- und Ziegenkarawanen West-Ne- 

pals zu nennen. In kleinen wollenen 

Transportsackchen, die auf ihrem Ruc- 

ken befestigt werden, tragen hunderte 

von Schafen und Ziegen jeweils etwa 

funf bis maximal acht Kilogramm Saiz 

uber die Gebirgspasse zu den tiefer gele- 

genen Marktorten der Kamali-Zone, die 

fiir die Yaks nicht mehr zu erreichen 

sind. Diesen Handel betreiben die west- 

nepalesischen Rong-pa heute noch als 

eine der letzten Gruppen.

Trotz des Einsatzes von Lasttieren ist 

der Mensch bis heute in weiten Teilen 

des Himalayas, vor allem in den nepale- 

sischen Hauptsiedlungsbereichen der 

"middle mountains" das beherrschende 

Medium des regionalen Transportwe- 

sens. So ist die Dominanz des doko in 

weiten Bereichen des Gebirges bis heute 

ungebrochen.

Das moderne Transport- und Ver- 

kehrswesen

Allererste Anfange eines modemen 

Transport- und Verkehrswesens im Hi- 

malayaraum sind um die Mitte des 19. 

Jahrhunderts anzusetzen. Nach der aus 

britischer Sicht erfolgreichen Nieder- 

schlagung der als "Great Mutiny", als 

groBe Meuterei, in die Geschichte ein- 

gegangenen indischen Revolte gegen die 

fremden Machthaber, forcierte die briti- 

sche Kolonialregierung den Aus- und 

Neubau der Verkehrsinfrastruktur auf 

dem Subkontinent. Parallel zur Fertig- 

stellung der Great Trunk Road von Pes

hawar nach Kalkutta sowie der StraBen- 

und Eisenbahnverbindungen zwischen 

den handelspolitisch bedeutendsten Zen- 

tren des Empire - Dehli, Bombay, Ma

dras und Kalkutta - wurden in zuneh- 

mendem MaBe auch die peripher gelege- 

nen Raume des Kolonialreiches, und 

somit auch der Himalaya, in das Infra- 

strukturprogramm einbezogen. Die briti- 

sche Regierung war dabei einerseits 

daran interessiert, die in der Hochge- 

birgsregion gelegenen militarischen Au- 

Benposten so effektiv wie moglich ver- 

sorgen zu konnen - dies traf insbeson

dere fur den 1877 erstmals eingerichte- 

ten nordlichsten Militarposten in Gilgit 

im Norden von Jammu und Kaschmir 

zu. Andererseits gait es, die seit der 

Mitte des 19. Jahrhunderts in zuneh

mender Zahl entlang der Himalayakette 

errichteten Hohenkurorte, die soge- 

nannten "hill stations", fur britischen 

Kolonialbeamte und Militars verkehrs- 

technisch besser zu erschlieBen. Fur 

beide Ziele gait die Devise, bereits be- 

stehende Saumpfade auszubauen oder, 

wo erforderlich, neu anzulegen. In die- 

sem Zusammenhang entstanden die er- 

sten breiter angelegten und fur Ochsen- 

karren geeigneten StraBen in den Ge- 

birgsraum nach Daijeeling und Simla, 

der offiziellen Sommerresidenz der Ko

lonialregierung in Indien.

Ende des 19. Jahrhunderts, also etwa 

zeitgleich zu dem erwahnten Ausbau der 

Saumpfade zu einfachen StraBen, gehort 

die Entstehung der beiden einzigen in 

den Himalaya fuhrenden Eisenbahntras- 

sen. Diese verbinden einerseits Shiliguri 

im nordlichen West-Bengalen mit Dar

jeeling via Kurseong und andererseits 

Delhi mit Simla. Zur Uberwindung der 

annahemd zweitausend Meter Hohendif- 

ferenz von Shiliguri nach Darjeeling 

muBten sich die Ingenieure einiges ein

fallen lassen. Die Losung ergab sich 

schlieBlich durch den Bau von insgesamt 

vier "loops", Doppelschleifen, die platz- 

sparend den Hohengewinn der als "toy 

train", als Spielzeugbahn, bekannten 

Schmalspurbahn ermoglichte.

Diesen ersten Verkehrsprojekten im 

Himalaya war gemeinsam, daB sie le- 

diglich an der sudlichen Peripherie des 

Gebirges vereinzelte Verkehrsanbindun- 

gen schufen, ohne den Gebirgskorper 

wirklich verkehrstechnisch zu erschlie- 

Ben. Und einzig die via Darjeeling und 

Kalimpong zum Jelap-PaB fuhrende 

Route uberwand den Himalaya in Form 

einer relativ leistungsfahigen Trasse, 

wahrend alle anderen Routen, gleich ob 

uber den Burzil- und den Khunjerab-PaB 

oder von Leh und den Karakorum-PaB 

nach Yarkand oder von Kathmandu via 

Kodari nach Tibet, als Saumpfade wei- 

terbestanden.

Trotz dieser nur ansatzweisen und pe

ripher zu nennenden Verkehrserschlie- 

Bung des siidasiatischen Hochgebirgs- 

giirtels setzte der Autoverkehr kurioser- 

weise verschiedentlich im Hochgebirgs- 

raum ein, lange bevor die ersten durch- 

gehenden VerbindungsstraBen ins Vor- 

land errichtet worden waren. Dies war 

sowohl in Gilgit im Norden des Staates 

Jammu und Kaschmir als auch in Kath

mandu sowie in Leh, der Hauptstadt La- 

dakhs, der Fall. In alien Fallen bestimmt 

eine geologische Beckenlage die Land- 

schaftsgestaltung, die fiir den iibrigen 

Himalaya untypische weite und flache 

Areale inmitten des Gebirges schuf, wel- 

che einer VerkehrserschlieBung keine 

naturraumlich begrundeten Probleme be- 

reiteten. Bereits in der ersten Halfte des 

20. Jahrhunderts entstanden so vonein- 

ander sowie von der AuBenwelt isolierte 

kleinraumige Binnen-StraBennetze unter- 

schiedlicher Dimension. So war etwa im 

Kathmandu-Becken, noch ehe das erste 

Fahrzeug aus eigenem Antrieb die nepa- 

lesische Hauptstadt erreichte, ein nahezu 

einhundert Kilometer umfassendes Stra- 

Bennetz entstanden. Es drangt sich die 

Frage auf, welchen Wert eine solche 

Verkehrsinfrastruktur hat, wenn sie ohne 

AuBenverbindung besteht und vor allem 

wozu es von Nutzen sein soil, wenn kein 

Fahrzeug sie erreichen kann. Das Pro

blem der Fahrzeugbeschaffung wurde 

sehr unterschiedlich gelost. So wurde 

der erste Jeep, der auf den StraBen in 

und um Gilgit und Leh fuhr mit Hilfe 

einer kleinen Transportmaschine einge- 

flogen. In beiden Fallen wird berichtet, 

daB die lokale Bevolkerung daruber der-
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art irritiert war, daB sie sowohl zur Fut- 

terung des groBen Vogels als auch seines 

Jungen Heuballen heranschleppte. In das 

Kathmandubecken hingegen gelangten 

die ersten Fahrzeuge auf dem Rucken 

von Hunderten von Tragem, die die in 

ihre Bestandteile zerlegten Automobile 

uber die Passe der Mahabharatkette ins 

Kathmandu-Tai schlepp ten.

Militarstrategische Bedeutung

Der massive Ausbau der StraBeninfra- 

struktur im Himalaya und den angren- 

zenden Gebirgen, aus dem die groBen, 

das Gebirge uberwindenden FemstraBen 

hervorgingen, sind allesamt nach 1950 

infolge regional- und globalpolitischer 

Ambitionen entstanden. Die innerasiati- 

sche Rivalitat zwischen Indien und 

China um die kontinentale Hegemonie 

wurde dabei iiberlagert von der Feind- 

schaft der Supermachte des Kalten 

Krieges und erganzt durch den regiona- 

len Kaschmir-Konflikt zwischen den aus 

der Asche des britischen Empire neu 

entstandenen Staaten Indien und Paki

stan. Aus diesem Konstellationengeflecht 

ergab sich eine Achse Karachi-Peking- 

Washington, der eine solche Delhi-Mos- 

kau entgegenstand. Die Hegemoniebes- 

trebungen der beiden asiatischen GroB

machte fuhrte im Verlauf der 50er Jahre 

nach der indischen Unabhangigkeit und 

dem Sieg der Kommunistischen Partei in 

China zu anhaltenden Spannungen, die 

sich an der ungeklarten Grenzfrage zwi

schen Indien und China im ostlichen 

Himalaya sowie im Bereich des Aksai 

Chin im Karakorum herauskristallisier- 

ten. Nachdem Peking seit Beginn der 

50er Jahre seinen Machtbereich faktisch 

unmiBverstandlich auf tibetisches Terri - 

torium ausgeweitet hatte, waren die bei

den asiatischen GroBmachte im Hima

laya zu direkten Nachbam und potenti- 

ellen Kriegsgegnem geworden.

Zwar war 1913/14 auf der Konferenz 

von Simla ein Papier unterzeichnet wor- 

den, wonach der Grenzverlauf zwischen 

Tibet und Britisch-Indien entlang der so- 

genannten MacMahon-Linie verlaufen 

solle, doch China erkannte dieses Papier 

nicht als bindend an und beanspruchte 

sowohl das Gebiet des Aksai Chin als 

auch weite Bereiche des Ost-Himalayas 

bis in die Niederungen des Brahmaputra, 

die heute dem indischen Bundesstaat 

Arunachal Pradesh zuzuordnen sind, als 

chinesisches Territorium. Die Rivalitat 

zwischen beiden Staaten gipfelte 

schlieBlich am 10. Oktober 1962 in einer 

kriegerischen Auseinandersetzung, in 

deren Verlauf die Chinesen den Hima- 

laya-Hauptkamm nach Siiden iiber- 

schritten und bis zum Brahmaputra vor- 

stieBen, ehe sie sich wieder hinter den 

Himalaya zuriickzogen.

Bereits im Vorfeld dieser Ereignisse 

sowie in deren Folge bemuhten sich 

beide GroBmachte politischen EinfluB 

auf die als Puffer fungierenden neutralen 

Himalayastaaten Bhutan, Nepal und das 

zu diesem Zeitpunkt noch souverane 

Furstentum Sikkim zu gewinnen. 

Sowohl Peking als auch Delhi gingen 

dabei davon aus, daB der Bau von lei- 

stungsfahigen und militar-strategisch be- 

deutenden AllwetterstraBen diesen Ein

fluB am besten gewahrleiste. So war Ja- 

warlahal Nehru bereits 1958 in Beglei- 

tung seiner Tochter Indira Gandhi auf 

Eseln nach Thimphu, der Hauptstadt des 

Konigreiches Bhutan, gereist, um die 

bhutanesische Regierung von der Sinn- 

haftigkeit und Notwendigkeit eines auf 

Indien hin ausgerichteten StraBensystems 

zu uberzeugen.

Das sichtbare Resultat von Nehrus er- 

folgreicher Mission nach Thimphu ist 

der 1959 begonnene und bis 1968 als 

AllwetterstraBe fertiggestellte Indo- 

Bhutan-Highway, der den sudbhutanesi- 

schen Grenzort Phuntsholing mit Paro 

und der Hauptstadt Thimphu verbindet 

und Bhutan damit endgultig an Indien 

band. Um diese Bindung im Verlaufe 

der nachfolgenden Dekaden noch weiter 

zu festigen, wurde mit indischer Hilfe 

die von West nach Ost verlaufende 

Bhutan-Transversale fertiggestellt, sowie 

eine Reihe erganzender Nord-Siid-Ver-

Entlang des Karakorum Highway, der Pakistan mit Chinas femem Westen verbindet, erobem LKWs den siidasiatischen Hochgebirgsbereich
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bindungen gebaut, wie etwa die Trassen 

von Sarbhang fiber Wangdfi Phodrang 

nach Punakha, von Hatisar nach Tongsa 

oder die von Sandrup Jongkhar nach 

Tashigang.

Auch in Nepal zeigte sich Nehrus 

Verkehrspolitik erfolgreich. So wurde 

bereits 1956 der ’Tribhuvan Rajmarg', 

eine StraBe, die Bainse am Ende der 

Terai-StraBe mit Thankot im Kath

mandu-Tai verband, dem Verkehr uber- 

geben. Mit diesem Schritt war das feh- 

lende Stuck in der Verbindung des Bin- 

nenverkehrswegenetzes im Kathmandu- 

Becken zur AuBenwelt geschlossen, ein 

wesentlicher Schritt zur Verkehrser- 

schlieBung des Himalaya getan. China 

agierte parallel dazu in ganz ahnlicher 

Weise und spendierte der nepalesischen 

Regierung den Bau der als 'Amiko Ra- 

jmarg' bekannt gewordenen und im 

Verlauf der 60er Jahre errichteten StraBe 

von Lhasa uber den Himalaya-Haupt- 

kamm nach Kathmandu. In der Folge 

dieser Politik kam es in Nepal zu einer 

wahren Konkurrenzsituation zwischen 

Indien und China hinsichtlich der Finan- 

zierung immer neuer StraBenbaupro- 

jekte. So ubemahmen die Inder den Bau 

einer weiteren Sudanbindung, namlich 

der von Pokhara nach Bhairawa, was die 

Chinesen ihrerseits mit dem Bau der 

Trasse von Pokhara nach Kathmandu be

an tvorteten.

China wurde aber nicht nur in Zu- 

sammenarbeit mit Nepal aktiv, sondem 

auch in Kooperation mit Pakistan, dem 

Erzrivalen Indiens auf dem sudasiati- 

schen Subkontinent. Bereits Ende der 

50er Jahre vereinbart, setzte zu Beginn 

der 60er Jahre der Bau des 'Karakorum 

Highway', der die zeitweilige pakistani- 

sche Hauptstadt Rawalpindi im Punjab 

mit den zentralasiatischen Territorien 

Chinas in der autonomen Region Sing- 

kiang verband, ein. Diese Verbindung 

wurde bis 1972 als Schottertrasse und 

bis 1978 als AllwetterstraBe fertigge- 

stellt. Durch den Bau dieser StraBe war 

es der chinesisch-pakistanischen Partei 

moglich, die Sowjetunion und auch In

dien an ihren ungeschfitzten Flanken zu 

bedrohen. Der Bau des KKH, wie er in 

Pakistan kurz genannt wird, wurde von 

10.000 Chinesen und 15.000 Pakistanis 

bewerkstelligt und forderte rund 500 

Todesopfer. Neben der rein strategischen 

Bedeutung der StraBe wurde mit der Er- 

offnung der Trasse aber auch eine uber 

Jahrhunderte hin bedeutende Handels- 

route, eine sudliche Abzweigung der 

spatantiken SeidenstraBe, reaktiviert, auf 

der seit den 80er Jahren wieder Handels- 

karawanen in Gestalt von LKW-Konvois 

zwischen den beiden Staaten verkehren 

und eine alte Tradition wieder beleben.

Den Bau des 'Karakorum Highway' 

beantwortete das solcherart provozierte 

Indien etwa zeitgleich mit dem Bau einer 

der wohl spektakularsten Hochgebirgs- 

straBen der Welt uber den 3.529 Meter 

hohen Zoji La von Srinagar nach Leh ins 

obere Indus-Tai. Andere Projekte, wie 

die StraBe von Manali nach Leh folgten 

aus gleicher militar-strategischer Moti

vation heraus in den nachfolgenden Jah

ren. Mit Blick auf den benachbarten 

Feind China engagierte sich die indische 

Regierung in einer Vielzahl weiterer 

StraBenbauprojekte in den Bundesstaaten 

Himachal Pradesh, Uttar Pradesh sowie 

in der ehemaligen 'North East Frontier 

Agency', dem heutigen Arunachal Pra

desh, wo etwa die Trasse Tezpur in As

sam fiber Bomdila bis Drokung Sambha 

entstand. Nach der Annexion Sikkims 

durch Indien 1975 wurde der indische 

Machtanspruch fiber den sfidasiatischen 

Hochgebirgsgtirtel auch in diesem Teil 

des Himalayas in der Gestalt neuer Stra- 

Ben dokumentiert.

Aus den hier angefuhrten Beispielen 

wird deutlich, daB die Motivation zum 

StraBenbau im sfidasiatischen Hochge- 

birgsbereich weniger aus der Einsicht 

der eingangs zitierten Auffassung der 

intemationalen Entwicklungshilfe ge- 

riert, wonach Entwicklung nur mit aber 

nicht ohne StraBen moglich sei, sondem 

einzig und allein aus militar-strategi- 

schen Aspekten zu erklaren ist. Diese 

These deckt sich mit der Beobachtung, 

daB die am starksten umkampfte Region 

des Himalaya-Karakorum-Bogens, nam

lich Kaschmir, als die verkehrstechnisch 

am weitesten erschlossene Region des 

Raumes zu bezeichnen ist. Nur in weni- 

gen Fallen, so etwa beim Bau der durch 

die Schweiz fmanzierten ostnepalesi- 

schen Lamosangu-Jin-StraBe standen 

keine militarischen Uberlegungen im 

Vordergrund, sondem die Intention, eine 

periphere Hochgebirgsregion durch den 

Bau einer StraBe zu erschlieBen und die 

notwendigen Entwicklungsimpulse zu 

ubermitteln.

Inwieweit die These von der Ent

wicklung einer peripheren Region durch 

den Bau einer ZugangsstraBe zutrifft, ist 

in starkem MaBe vom individuellen 

Entwicklungsbegriff des einzelnen Beob- 

achters abhangig. Gerade abgeschlossene 

Untersuchungen im nordpakistanischen 

Hochgebirgsraum haben ergeben, daB 

uber den 'Karakorum Highway' nicht 

nur eine Fulle bis dato unbekannter Gu- 

ter, Maschinen und EBgewohnheiten in 

die Taler der 'Northern Areas' transfe- 

riert werden, sondem auch neue Abhan- 

gigkeiten der lokalen Gesellschaften ent- 

stehen, die die vermeintliche Entwick

lung zumindest stark relativieren, wenn 

nicht gar negieren.

Das Flugzeug - Die moderne Variante

In Einzelfallen - etwa in Gilgit oder in 

Leh - erschloB das Flugzeug noch vor 

dem Auto den Himalayaraum und ist 

insgesamt als die modemste Variante des 

Transport- und Verkehrswesens im sfid

asiatischen Hochgebirgsgfirtel zu nen- 

nen. Wahrend Gilgit bereits vor dem 

Zweiten Weltkrieg per Flugzeug zu er- 

reichen war, dauerte es bis in die 50er 

Jahre, ehe auch Kathmandu und bald 

darauf Pokhara angeflogen werden 

konnten. In der Folge der seit den 70er 

Jahren explosionsartig gestiegenen Tou- 

ristenaufkommen im Himalaya einerseits 

und der oben beschriebenen Rivalitat 

zwischen den Himalaya-Anrainerstaaten 

andererseits wurde der Flugverkehr in 

den letzten Jahren stark ausgebaut. Diese 

Beobachtung gilt fur Indien ebenso wie 

fur Pakistan und vor allem fur Nepal. 

Selbst das sonst so sehr auf Distanz be- 

dachte Bhutan hat zwischenzeitlich den 

AnschluB an den intemationalen Luft- 

verkehr gesucht und unterhalt heute 

Flugverbindungen nach Nepal und In

dien. Nur wenige Flugplatze sind dabei 

so ausgestattet, daB Dfisenflugzeuge des 

intemationalen Luftverkehrs landen 

konnen. Dies trifft derzeit nur fiir Kath

mandu und Srinagar zu, wenngleich sich 

unterhalb des Tiger Hill nahe Darjeeling 

gerade ein weiterer GroBflughafen im 

Himamalayaraum im Bau befmdet.

Skardu in Baltistan sowie Leh in La

dakh sind hingegen nur fiir kleinere Dfi- 

senflugzeuge geeignet. Bei alien anderen 

Flugplatzen im Himalayaraum aber han- 

delt es sich um kleine, nur fiir 'Twin 

Otter' oder 'Fokker'-Maschinen ge- 

eignete Landepisten, die nur im Sicht- 

flug, das heiBt bei gutem Wetter und 

ausreichenden Sichtbedingungen ange

flogen werden konnen. Diese Einschran- 

kung macht das Fliegen im Himalaya 

nicht nur zu einem Unsicherheitsfaktor, 

sondem verweist auf die prinzipielle An- 

falligkeit des Flugplans. In jfingster Zeit 

werden in Nepal zunehmend mehr Fa

sten, die vormals durch Trager aus dem 

Gebirge nach Kathmandu transportiert 

wurden, mit Hubschraubem aus Bestan- 

den der ehemaligen Sowjetarmee trans

portiert. Es bleibt abzuwarten, ob sich 

diese Entwicklung fortsetzt.

Die Darstellung der Entwicklung des 

modemen Verkehrs- und Transportwe- 

sens im Himalaya hat gezeigt, daB der 

Gehalt des geflugelten Wortes 

"auBerhalb Kathmandus ist Nepal weit- 

gehend FuBgangerzone" von Jahr zu 

Jahr, von Projekt zu Projekt und von 

Krieg zu Krieg an Bedeutung verliert.

Es bleibt zu fragen, wie sich die wei- 

tere Entwicklung des Verkehrs- und 

Transportwesens im Himalayaraum 

vorraussichtlich gestalten wird. Ein 

Blick in den aktuellen Ffinf-Jahres-Plan 

(1992-1997) der nepalesischen Regie

rung klart uber die prinzipiellen Ziele 

der nepalesischen Verkehrspolitik auf. 

Dazu zahlt die Starkung der territorialen
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Von der britischen Kolonialregierung erbaut, ist der von Shiliguri nach Darjeeling fuhrende "toy train" 

bis heute im Einsatz

Integritat der verschiedenen sozio-oko- 

nomischen und geographischen Raume 

des Landes durch die Verbindung der- 

selben untereinander, die Verbindung 

von landwirtschaftlichen Produzenten 

mit Markten und die Minimalisierung 

der nationalen Transportkosten. In der 

konkreten Umsetzung sieht diese Politik 

die Anbindung aller 75 Distrikthauptorte 

an das nationale StraBennetz vor, was 

angesichts der extremen naturraumlichen 

Bedingungen des Himalayas und der Li

quidity der nepalesischen Regierung als 

utopisches Untemehmen erscheint. Der 

weitere Ausbau der Verkehrsinfrastruk- 

tur findet sich dabei nicht nur in Nepal, 

sondem ist ein alien Himalaya-Anrainer- 

staaten gemeines Anliegen.

Nachdem in Nepal in der Folge der 

Demokratisierung des Landes nicht mehr 

nur die ’Royal Nepal Airlines’ eine 

staatliche Lizenz halt, sondem privat- 

wirtschaftliche Untemehmen wie 

'Everest Air' und andere zu dieser in 

Konkurrenz getreten sind, ist zu erwar- 

ten, daB in den kommenden Jahren der 

innemepalesische Flugverkehr, angekur- 

belt durch die steigenden Touristenzah- 

len, weiter zunehmen wird. Ob sich das 

Flugzeug bzw. der Helikopter auch als 

Transportmittel fur bislang von Tragem 

transportierte Guter durchsetzen wird, 

ist derzeit noch offen und wird im Preis- 

kampf der beiden Konkurrenten ent- 

schieden werden. Dabei sieht es nach ei- 

nem Sieg fur die Betreiber des Helikop- 

tertransportes aus. Ihr Transportpreis 

pro Gewichtseinheit liegt nur unwesent- 

lich fiber dem von Tragem geforderten 

Betrag pro Gewichtseinheit und Strecke. 

Zudem aber ist der Transport per Heli

kopter schneller, zuverlassiger, da im- 

mer wieder Trager mitsamt der ihnen 

anvertrauten Ladung verschwinden, und 

es werden weniger Schaden bei den zu 

transportierenden Gutem auftreten, was 

insbesondere beim Transport von Nepal- 

papier ausschlaggebend ist.

Trotz der einschneidenden Verande- 

rungen im Verkehrs- und Transportwe- 

sen des Himalayas, wie sie in den ver- 

gangenen zwanzig bis dreiBig Jahren 

eingetreten sind, und der zunehmenden 

Bedeutung des modemen Verkehrswe- 

sens auch in diesem Teil der Welt, wird 

doch auf absehbare Zeit der traditionelle

Transportsektor erhalten bleiben. So 

unmenschlich und unzeitgemaB uns mit 

unseren europai schen Augen der 

Anblick lastenschleppender Trager auch 

sein mag, so muB doch 

unmiBverstandlich darauf auftnerksam

gemacht werden, daB diese Tatigkeit fur 

einen nicht unbedeutenden Teil der

landlosen, armen Hoch-

gebirgsbevolkerung zumeist die einzige 

Moglichkeit darstellt, ein monetares 

Einkommen zu erzielen. Diese Moglich- 

keit wird massenhaft entfallen, sobaid 

das Tragersystem weiterhin durch Esels- 

karawanen, LKWs oder Flugzeuge aus 

primar okonomischen Grunden ersetzt 

werden wird. Das Bestreben, eine Er- 

leichterung fur das harte Los der nepale

sischen Trager zu schaffen, ist zwei- 

felsohne ein lobliches Unterfangen. Da

bei muB jedoch klar sein, daB die rein 

physische Erleichterung der Trager al- 

lein keine Losung sein kann. Ohne die 

Bereitstellung entsprechender Einkom- 

mensaltemativen fur die dadurch arbeits-

und verdienstlos werdenden Trager aus 

den landlichen Armutsschichten verkehrt 

sich das wohlgemeinte Bestreben in sein 

Gegenteil und verursacht seinerseits 

Notlagen und soziale Harten unter den 

betroffenen Bevolkerungsschichten. Die 

neuen StraBen mogen zwar vereinze 

neue, bislang in den Gebirgsregionen 

unbekannte Arbeitsplatze - etwa im be 

reich der Kfz-Reparaturen oder auch 

Dienstleistungssektor - schaffen, ob si 

wirklich der Vorbote der langersehne 

Entwicklung im sudasiatischen Hochge 

birgsgurtel sind, ist nach den neuese 

Untersuchungen auBerst fragwurdig-

(Der Autor, Jahrgang 1961, hat Geschic 

Politik und Geographic in Freiburg, Bet 

und Paris studiert und soeben uber Migr*1 

und Entwicklung in Ostnepal promoviert)
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