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Ein her mit dem hohen Bevotkerungswachstum der indischen Hauptstadt geht die Zunahme motorisierter 

Fahrzeuge. in den letzten 40 Jahren hat sich die Einwohnerzah! Delhi's beinahe verzehnfacht. Lebten hier 

1951 nur etwa 1,7 Mio. Menschen, sind es heute wait uber 10 Mio.. Die Zahl der registrierten Fahrzeuge ist 

zwischen 1971 und 1991 von etwa 170.000 Fahrzeuge auf knapp zwei Millionen angestiegen.

Schon wahrend der Fahrt vom ’Indira Gandhi Inter

national Airport' zum zentral gelegenen 'Connought 

Place’ erhalt man einen ersten Eindruck von einer 

wohl unvermeidbaren Begleiterscheinung des rasanten 

Wachstums der indischen Hauptstadt Delhi: das zu- 

nehmende Verkehrschaos und die damit verbundenen 

gesundheitlichen Gefahrdungen. Vor uns fahrt ein al

ter Tata-LKW, der offenbar Holzkohle geladen hat. Die 

oiig-ru Bigen schwarzen Rauchwolken, die seinem 

Auspuff entweichen, erwecken den Eindruck, er ver- 

brenne direkt einen Tell seiner Ladung als Treibstoff. 

Taglich blasen Kraftfahrzeuge mehr als 870 Tonnen 

Schadstoffe in die Luft der indischen Hauptstadt, die 

damit die hochste Schadstoffbelastung aufweist.

Hand in Hand mit dem hohen Bevolkerungswachs- 

tum der indischen Hauptstadt geht die Zunahme mo

torisierter Fahrzeuge in der Hauptstadt. In den letzten 

40 Jahren hat sich die Einwohnerzahl Delhis beinahe 

verzehnfacht. Lebten hier 1951 nur etwa 1,7 Millio

nen Menschen, sind es heute weit uber 10 Millionen. 

Die Zahl der registrierten Fahrzeuge ist zwischen 

1971 und 1991 von etwa 170.000 Fahrzeuge auf 

etwa 1,9 Millionen angestiegen. AHein in der letzten 

Dekade hat sich die Zahl der Fahrzeuge mehr als ver- 

dreifacht. Jag Pravesh Chandra, ein ehemaliger Stadt- 

rat aus Delhi schatzt, daB jeden Tag noch etwa 

300.000 Fahrzeuge von auBerhalb die Verkehrssitua- 

tion zusatzlich verscharfen. Das Fehlen eines schie- 

nengebundenen Nahverkehrsystems, um die taglichen 

Pendlerstrome zu bandigen, verstarkt den Druck auf 

die ohnehin schon uberlasteten StraBen Delhis.

Eine Losung dieser Probleme er ho fften sich Regie

rung und Stadtverwaltung von der Privatisierung des 

offentlichen Nahverkehrs in der Hauptstadt. Im Ok- 

tober 1992 wurde der sogenannte Redline Busdienst 

eingefuhrt, um die steigenden Fahrgastzahlen zu be- 

waltigen und den Pendlerverkehr zu beschleunigen. 

Die privaten Betreiber solcher Busse vermieten ihre 

Fahrzeuge an 'Contractors' und kassieren dafur tag

lich 2.000 Rupien, womit ein gnadenloser Wettbe- 

werb beginnt, den die Fahrer der Busse auf den Stra- 

Ben Delhis austragen. So wurde aus einer als Entla- 

stung fur den StraBenverkehr der indischen Haupt

stadt gedachten Einrichtung schnell das wohl gefahr- 

Hchste Verkehrsmittel, das uber die StraBen Delhis 

ro/lt. AHein im ersten Jahr seit der Einrichtung der 

'Roten Linie' starben bei 131 Unfallen, in die Busse 

dieser Linie verwickelt waren, 134 Menschen. Gegen 

die Fahrer der 2.300 Redline-Busse wurden in den er

sten zehn Monaten ihres Einsatzes 55.000 Strafan- 

zeigen wegen ruckslichtlosem Fahren, fehlender Be- 

triebserlaubnis Oder ahnlichem gestellt.

Bei Kontrollen, die von der Verkehrspolizei im Ok- 

tober 1993 durchgefuhrt wurden, stellte sich heraus, 

daB 90 Prozent der uberpruften Fahrer der Redline- 

Busse nur gefalschte Fuhrerscheine besaBen, die an- 

gebiich in anderen indischen Bundesstaaten ausge- 

stellt worden waren. Fur solche Fuhrerscheine bezahlt 

man auf dem Schwarzmarkt zwischen 40 und 100 

Rupien, wahrend die Fahrerlaubnisse der 'Delhi State 

Transport Authority' (STA) dag egen 4.000 Rupien 

kosten.

Inzwischen kommt es immer haufiger zu gewalttati- 

gen Reaktionen nach Unfallen, in die Redline Busse 

verwickelt sind. Fahrer solcher Busse mussen damit 

rechnen, von aufgebrachten Burgern gelyncht zu 

werden. So hat kurzlich zum Beispiel nach einem Un

fall, bei dem ein Motorradfahrer durch einen Redline 

Bus getotet wurde, eine wutende Menschenmenge 

uber 20 Busse verschiedener Buslinien stark bescha- 

digt und zwei der 'roten Busse' in Brand gesetzt. Die 

zustandigen Behorden der Stadtverwaltung Delhis 

scheinen angesichts dieser Verhaltnisse resigniert zu 

haben.

Der Ubermacht der motorisierten Verkehrteilnehmer 

mussen schwachere weichen: jeden Morgen werden 

die Fahrradrikshawfahrer, fur die New Delhi schon 

seit tangem verbotenes Terrain ist, von Verkehrspoli- 

zisten aus dem Kreuzungsbereich zum 'Connought- 

Place' vertrieben. Konnte man noch Anfang Oktober 

Tongas (Pferdekarren) als billiges Verkehrsmittel zwi

schen 'Connought Place' und 'Old Delhi' benutzen, 

sucht man dieses umweltfreundliche Verkehrsmittel 

im Bereich des Hauptbahnhofes von New Delhi nun 

vergeb/ich.

Ob solche MaBnahmen, die einer Vielzahl von Men

schen billige Transportmittel vorenthalten und die 

Einkommensmbglichkeiten und damit die Lebens- 

grundlage der Tonga- und Rikshawfahrer zerstoren, 

langfristig geeignet sind, die Verkehrsprobleme Delhis 

zu losen, ist mehr als zweifelhaft. Verkehrsexperten 

rechnen bis zum Jahre 2000 mit einer Verdoppelung 

der Zahl der motorisierten Fahrzeuge in Delhi. Mit den 

dann vier Millionen PKWs, Bussen und Lastwagen ist 

an ein Weiterkommen wohl kaum noch zu denken.

Was die Unfallstatistik betrifft, lebt man in ganz In

dien gefahrlich. Die explosionsartige Zunahme motori

sierter Fahrzeuge, die sich die begrenzte Verkehrsfla- 

che mit FuBgangern, Fahrradern, Fahrradrikschaws, 

Hand- und Ochsenkarren teilen mussen, verwandelt 

die StraBen Indiens in Todesfallen. Im Durchschnitt 

kommt es in Indien alle neun Minuten zu einem todh- 

chen Verkehrsunfall. Im vergangenen Jahr starben auf 

den StraBen insgesamt 57.000 Menschen. Und am 

groBten ist die Gefahr fur Verkehrsteilnehmer in der 

indischen Hauptstadt: mit 1.700 Verkehrstoten im 

vergangenen Jahr halt DehH einen traurigen Weltre- 

kord noch vor Mexico City und Lagos.
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