Uberrascht", gibt sich ein wirtschaftspolitischer
Regierungssprecher cool, "diese Art von Anpassungs-

prozessen zeigt gerade den Erfolg der Regierungspoli-
tik, die offenen Wettbewerb und den Ubergang vom Man-

gel zum UberfluB erlaubt." Noch kann die Regierung
auf ein Industriewachstum von funf bis sechs Pro-
zent verweisen. Tatsache ist jedoch, daB trotz der
riesigen BevOlkerungszahl die Nachfrage mangels
Kaufkraft zu gering ist, so daB viele hoffnungsfrohe
Unternehmer bereits wieder dicht machen missen. Auch
die Importerleichterungen fir auslandische Produkte,
die nicht selten zu Dumpingpreisen auf den indischen
Markt gedriickt werden, machen der einheimischen
Industrie zu schaffen. Ein Ausweichen in den Export

ist bei der gegenwdrtigen Weltwirtschaftslage und der

Rickstdndigkeit der indischen Industrie und ihrer
Produkte kaum mdglich. Wahrend so ernste Zweifel an
der Weisheit des eingeschlagenen Entwicklungsweges

auftauchen, empfiehlt die Weltbank, die als wichtiger

Finanzier des indischen Staatshaushalts ein ein-
fluBreicher entwicklungspolitischer Berater ist,
eine noch weitergehende Liberalisierung. VersiBt

werden soll dieser Schritt mit einem Anstieg der
Entwicklungshilfe fir 1987/88 um fast 30 Prozent auf
5,4 Mrd.US Dollar. Da aber der Anteil der Hilfe, der
zinsfrei ist, immer niedriger wird, ist Indien, das
jetzt bereits mit 36 Mrd. US-Dollar hoher verschuldet
ist, als die Philippinen oder Indonesien, auf dem
besten Weg in die Verschuldungsfalle.

"Der Premierminister, Herr Rajiv Gandhi, scheint sich
nicht ganz im Klaren zu sein Uber die Probleme, mit
denen die Nation konfrontiert ist", meinte Sanjiva
Reddy, Ex-Prdsident Indiens, nach einer langen Unter-
redung mit dem Regierungschef. Und er habe "reichlich
verworrene Vorstellungen Uber ihre Losung." Er em-
pfahl ihm, sich bei gestandenen Politikern, auch

von der Opposition, Rat zu holen.

Nach 1000 Tagen und angesichts des Biindels von Pro-
blemen ist die Lehrzeit, die dem politischen Neuling
Rajiv Gandhi eingeraumt wurde, offenbar zu Ende.

Uwe Hoering

Buntbemaltes offentliches Argernis?

bangladesh =

Die Regierung von Bangladesh will die buntbemalten Fahrradrikshas abschaffen. Sie seien
fir 70 % der Verkehrsunfalle mit todlichem Ausgang verantwortlich. Welche Konsequenzen
eine solche MaBnahme fir tausende von Rikshafahrern haben wirde und mit welche Problemen
sie heute schon zu kampfen haben schildert Michael Nebelung in seinem Beitrag.

Fahrrad-Rikshas sind das bunteste, billigste und
bequemste Verkehrsmittel Asiens, auch Bangladeshs,
das Taxi des "kleinen Mannes'", das sich fast jeder
leisten kann. Doch zunehmend werden die Rikshas von
den StraBen der groBen Stadte verdrangt. Vor ein
Paar Jahren hatten indonesische Polizisten mehr als
20 000 Fahrrad-Rikshas vor -der Kiste Djakartas in
die Java-See geworfen und weitere 25 000 konfis-
Ziert. Auf der Suche nach Schuldigen flr Larm,
Gestank und dauernde Verkehrsstaus hatte man als
Opfer die Riksha-Fahrer identifiziert, obwohl sie
die Umwelt weder mit L&rm noch mit Abgasen belasten.
Auch in der modernsten Geschdftsstadt Asiens, in
Singapur, wurden Rikshas von der StraBe "verbannt'.
In Bangkok, der Metropole Thailands, ersetzte man
Rikshas durch dreiradrige "Tuc-Tucs", stinkende und
larmende Gefahrte mit Vespa-Motor, die mit halsbre-
Cherischer Geschwindigkeit durch StraBen und Gassen
Jagen. Lediglich in Vietmam und in Indien gibt es
mehr Rikshas als je zuvor. In Neu Delhi z.B. sind
Sie von der Stadtverwaltung ebenfalls nicht wohlge-
litten, doch 70 000 Rikshahs schaffen viel Arbeit,
gerade fir die Armen.
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FOr 70 % der Unfalle verantwortlich?

Und auch in Dhaka, der Hauptstadt Bangladeshs,
sollen die buntbemalten Rader mit den schattenspen-
denden Baldachinen von den StraBen verschwinden,
weil sie angeblich fir 70% der Verkehrsunfdlle mit
todlichem Ausgang verantwortlich sind, dauernd alle
StraBen versperren, den Verkehr behindern und dar-
Uberhinaus keinen Beitrag zur "Verschtnerung" der
Hauptstadt leisten, die der prestigesiichtige Gene-
ralprasident lediglich in modernen Autos gewdhr-
leistet sieht. Weder zahlt die Rikshah als Fort-
schrittstrager noch als Statussymbol; im Faustrecht
des groBstadtischen Verkehrs werden die Rikshah-
Fahrer von LKWs, Motorradern, Motorrikshahs und
Kleinlastern erbarmungslos verdrangt. Insofern ist
die Politik der Regierung gegenlber den schwachen,
zumeist nichtorganisierten "Kulis", wie man sie
manchmal verachtlich nennt, symptomatisch fir die
generelle Linie einer "Entwicklung" des Landes. De
facto orientiert an den Interessen einer reichen
Oberschicht, geplant im Namen der Armen und Besitz-
losen, vergroBern "Entwicklungsprogramme" die Schere
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zwischen Reich und Arm, seien dies nun landliche
Agrarprogramme oder Modernisierungskonzepte fir die
Stadte. Wenn man auch immer wieder von General-
streik, Studentenunruhen oder Zwischenfdllen bei
Wahlen hort - zuletzt im Oktober 1986, als sich
General Ershad zum zivilen Prasidenten '"demo-
kratisch" "wdhlen" lieB und Anfang und Mitte Juli,
als es wieder einmal Generalstreiks gab -, so geht es
hierbei doch im wesentlichen um eine Auseinanderset-
zung innerhalb verschiedener Elitegruppen, die die
Belange von besitzlosen Kleinstbauern und Rikshah-
Fahrern nur rhetorisch berthren. Diese sind gezwun-
gen, sich selbst zu helfen, wie die Geschichte von
Zahin Mia und seinen Genossenschaftskollegen zeigt.

Fahrradrikshas in Bangladeshs Hauptstadt Dhaka (Foto: Tom
Learmonth).

Gesenkten Hauptes sitzt Zahin Mia vor seiner Bambus-
hiitte. Es ist friher Abend. Langsam senkt sich die
tropische Sonne Uber die Talsenke von Sylhet, einer
Distrikt-Hauptstadt im norddstlichsten Zipfel von
Bangladesh. Fast qudlend langsam bringt eine kihle
Brise Linderung von der unertrdglichen, feuchten,
drickenden Hitze des Tages. Doch die angenehme
"Kiihle" und das Liiftchen verweilen nur sekundenlang;
nur um einem tropischen Unwetter Platz zu machen.
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"Jetzt habe ich 12 Stunden hart gearbeitet, bim mit
meiner Fahrrad-Riksha ein halbes Dutzend Mal rund
um die Stadt und hin und her gefahren, und was habe
ich davon: die paar Pfennige, die ich mit nach Hause
bringe, reichen gerade fiir einen Topf Reis fUr uns
alle. Kleidung, Sachen fiir die Hitte oder gar Milch
und Fleisch haben wir uns seit Monaten nicht kaufen
konnen. Ich kann das bald nicht mehr, ich bin
ausgelaugt. Tag fir Tag werde ich schwdcher."

Ausbeutung durch Riksha-GroBverleiher

Zahin und ich flichten vor den Wassermassen ins
Innere der Hutte. Ich habe Mihe, mich in der Hutte
zurechtzufinden. Der Raum ist stockdunkel, ohne

das kleinste Fenster, stickig und muffig, vielleicht
zwei mal zwei Meter groB. Ein ruBendes Kerosinlamp-
chen spendet sparliches Licht. Vier Kinder im Alter
zwischen 2 und 12 sitzen in einer Ecke des Raumes.
Der alte Vater von Zahin liegC adf einer Strohmatte,
eingehillt in ein paar alte Lumpen, die ihn weder im
Sommer vor der Feuchtigkeit noch im Winter vor der
Morgenkalte zu schitzen vermogen. Eine freie Ecke,
dem Eingang gegenlberliegend, dient als Kochstelle,
dochi elgentlich ist dies lediglich ein mit Lehm
ausgeschlagenes Erdloch. Das Essen wird in der Hiitte
zubereitet, ein Extraraum ist hierflr nicht vorhan-
den. Einige Kichenutensilien, sauber an die gefloch-
tene Bambuswand gehangt, sind der ganze Besitz der
Familie. Die Luft ist so verrduchert, daB dem
lungenkranken Vater das Atmen schwerfallt und mir in
kirzester Zeit die Tré@nen in die Augen steigen. Ein
Bett, auch ein einfaches, kann sich die Familie
nicht leisten. Alle schlafen, nebeneinaderliegend,
auf einer dunmen Strohmatte auf dem FuBboden. Warme
Decken hat die Familie nicht, selbst im Winter
missen zusammengeflickte Lumpen als Kdlteschutz aus-
reichen. Doch nicht nur Zahin Mia und seine Familie
leben unter diesen Umstdnden, mit ihnen teilen
sieben andere Familien dasselbe Schicksal. Die ande-
ren arbeiten - wie Zahin - als Rikshah-Fahrer bei
Manik Ahmed, dem Rikshah-GroBverleiher. Um die Fah-
rer, Lohnarbeiter, die sich "ihre" Rikshah t&dglich
gegen Entgelt ausmieten missen, auch privat - und
damit vollig - unter Kontrolle zu behalten, stellte
Manik Ahmed, hoher Armeeoffizier auBer Diensten,
eine Scheune auf seinem Grundstiick als Unterkunft
zur Verfigung. Eine ca. 15m breite Bambushitte,
gedeckt mit verrostetem Wellblech, aufgeteilt in
acht "Kabinen" oder "Zugabteile": jedes Abteil
kostet im Monat so viel, wie ein Fahrer an zehn bis
zwolf Tagen verdienen kann. Jederzeit konnte ein
Fahrer von einem Tag auf den anderen gekiindigt
werden, und dann verldre er auch das "Recht", in der
"Slumhitte" zu wohnen. Doch wenig wird geboten, das
eine solche Wuchersumme als Miete rechtfertigen
konnte. FlieBendes Wasser hat die Hitte nicht,
ebenso keine sanitdren Anlagen, alle Familien, ca.
70 Personen, teilen sich ein stinkendes Plumpsklo
und eine einzige Handpumpe.

Wir sitzen in der Hitte, durch die Wasser flieBt.



Wieder einmal ist eine Seitenwand undicht geworden.
"Mehrere Male habe ich Manik Ahmed darauf hingewie-
sen. Doch der hat nur gelacht und gesagt, ich kdnne
mir ja was anderes suchen, was besser ist. Er wirde
viele Manner kennen, die "meine" Rikshah gern fahren
wirden und die nicht so frech und anspruchsvoll
sind. Wenn ich den Job und die Hitte verlieren
wolle, dann solle ich so weitermachen."

Zahin Mia und Manik Ahmed, eine fast klassisch zu
Nennende Abhangigkeitsbeziehung im heutigen Bangla-
desh. Das Geschaft bliht, von Menschenkraft gezoge-
Ne Fahrrad-Rikshahs, geeignet flr bis zu drei
Personen oder schwere Lasten, die hinter dem Kuli
Platz finden, fir einen Hungerlohn auf Tagesbasis zu
vermieten. Die Investition in eine Rikshah (Kosten
ungefahr 5000 Taka = ca. 320 DM) amortisiert sich in
etwa einem halben Jahr. In der Hauptstadt Dhaka gibt
€s eine Reihe "Maliks" (Besitzer), die mehrer Hun-
dert Rikshahs ihr eigen nennen. Alleine in Dhaka
Soll es etwa 200 000 Rikshah-Fahrer geben. Eine
riesige Zahl von Menschen, die unmittelbar von der
Rikshah-Industrie abhdngig sind, kommen hinzu, zahlt
Mman die abh&dngigen Familienmitglieder, die Ferti-
Qungs- und Reparaturbetriebe und ihre Angestellten
hinzy.

Wichtigstes offentliches Verkehrsmittel

Fahrrad-Rikshahs sind das wichtigste offentliche
Nahverkehrsmittel in Bangladesh. Ohne die aus dem
taglichen StraBenbild nicht wegzudenkenden, buntbe-
malten, liebevoll bestickten, mit Gestalten aus der
Sagen- und Phantasiewelt der Bengalen reich verzier-
ten Rikshahs, briche das Transportwesen in den St#d-
ten und auch in vielen landlichen Gebieten zusammen.
Nichts geht ohne sie! Und doch sind sie bei der
Regierung unbeliebt, weil allzu viele Rikshahs simt-
liche winkel einer StraBe vollig und fir lingere Zeit
verstopfen kdnnen. Dies paBt nicht in das Bild einer
"modernen", an westlichen Standards der Stadtplanung
Orientierten Verwaltung. Trotz ihrer unbestrittenen
€normen volkswirtschaftlichen und verkehrstechni-
Schen Bedeutung sucht die ehemalige Militdrregierung
unter Generalprdsident H.M. Ershad nach Wegen, das
Moderne Dhaka von "rlckstdndigen Phanomenen der
Unterentwicklung" wie Bettlern und Rikshahs zu be-
freien. Sie will den AnschluB an die Moderne, um
Jeden Preis, so wie dies schon in anderen Hauptst&d-
ten Asiens "gelungen" ist. Doch in Bankok z.B. hat
Mman Alternativen zu den Fahrradern geboten, billige
Busse upd motorisierte Dreirdder. Hierzu ist die
Regieruﬁg in Bangladesh weder willens noch finan-
Ziell in der Lage. Nach Alternativen fir arbeitslose
Rikshah-Fahrer sucht man denn auch gar nicht. Und
Schon Uberhaupt nicht ist man an einer Verbesserung
der Lebens- und Arbeitsbedingungen fir die "Kulis"
interessiert.

Zahin Mia erzdhlt von seinem tdglichen Leben und von
Seiner Arbeit: "Jeden Morgen stehe ich um finf Uhr
auf. Zum Frihstiick esse ich eine Portion kalten Reis

Zigarettenwerbung mit Fahrradrikshas (Foto: Tom Learmonth).

vom Vortag, den ich mit Wasser und mit Zwiebeln
mische. Gegen viertel vor Sechs hole ich 'meine'
Rikshah aus dem Schuppen und fahre zu einem in der
Ndhe gelegenen Teeladen, wo ich mit anderen Kollegen
zusammen eine Tasse Tee trinke. Dann fahre ich durch
die Stadt, auf der Suche nach Fahrgdsten. Oder ich
stelle mich an den Punkten der Stadt hin, wo viele
Kunden zu erwarten sind: College, Hauptbahnhof,
Bazarviertel, Busterminal. Mit den Kunden muB ich um
den Fahrpreis feilschen. Gerade die, die leicht mehr
bezahlen konnten, betriigen mich oft um den Lohn fUr
meine Arbeit. Heute ist mir so etwas passiert: Ein
junger Mann, in teurem Anzug, mit Ledertasche,
Sonnenbrille und Lackschuhen, wollte vom Busbahnhof
zu einem Geschaftsfreund in der Kamal Basu Street.
Das waren gut acht Kilometer, etwas auBerhalb des
Stadtkerns, durch enge matschige, regeniberschwemmte
StraBen; geeinigt hatten wir uns auf acht Taka, etwa
die Halfte von dem, was mir am Ende eines Arbeitsta-
ges Ubrigbleibt, nachdem ich Manik Ahmed die festge-
legte Miete von 18 Taka am Tag gegeben habe. Der
Mann stieg aus, machte ein wichtiges Gesicht und
befahl mir zu warten bis er wiederkame; er misse
nach diesem Termin noch woanders hin. Ich wartete,
10, 20, 30 Minuten, doch nichts geschah. Ich schaute
in das Haus hinein, das er betreten hatte. Niemand
da. Als icheinen Lademnbesitzer fragte, ob er diesen
auffallig gekleideten Mann gesehen hdtte, sagte der,
daB er ihn hinter dem Haus Uber einen Hof habe gehen
sehen. Ich konnte es nicht glauben, acht Kilometer,
Hin- und Rickfahrt umsonst, Stunden ohne Einnahmen.
Ich horte meinen Magen knurren, denn viel hatte ich
heute noch nicht gegessen, und ich horte schon meine
Frau schimpfen, ich hatte vorsichtiger sein sollen.
Doch wie kann ich das sein? Alle Fahrgdste blicken
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auf mich herab, manche schlagen mich, wenn ich ihnen
nicht schnell genug fahre. Ich bin der letzte Dreck
flr sie. Eine solche Arbeit macht man nur, wenn man
wirklich keine andere Mdglichkeit mehr hat. Friher
war ich Tagethrner auf dem Lande auBerhalb der Stadt:
Feldarbeit, Exnte, etec. Da hatte ich micht viel,
niemals reichte es fir uns alle. Doch seit auch dies
nicht mehr mdglich war - viele wurden damals vor elf
Jahren arbeitslos in unserer Gegend, weil eine
Uberschwemmung zwei Ernten weggesplilt hatte -, hat
sich meine Situation immens verschlechtert. Wir
vegetieren nur noch dahin. Und denken Sie, da wiirde
uns auch nur ein Mensch helfen? Weitgefehlt. Fir die
Verkehrspolizisten sind wir auch leichte Beute,
Opfer, die man aussaugen kann. Wir bezahlen Schmier-
gelder an die Polizisten und an Beamte, die flr
Lizenzen zustandig sind. Wann immer ein Polizist
meint, ein Fahrer hatte sich regelwidrig verhalten,
wird er vor die Wahl gestellt, Bakshish oder An-
klage. Na dann doch lieber das Bestechunsgeld,
obwohl es unrecht ist. Wir bek&men eh kein Recht vor
Gericht. Dies kriegt der, der mehr bezahlt. Wir
konnen auf keinen grinen Zweig kommen. Auch Repara-
turen kleinerer Art, wie z.B. Aufpumpen, Speichen
erneuern usw. missen wir als Fahrer bezahlen und
dann noch das Risiko bei einem Unfall tragen. Und

wenn ich mal krank bin, kimmert sich niemand um
_ : ——
e

s

Selbst Prdsident Ershad, der die Rikshas abschaffen will,
188t sich gelegentlich mit den Rikshas befdrdern.
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mich, vielmehr gibt der Malik die Rikshah einem
andern und ich habe dann Schwierigkeiten, sie nach
der Krankheit zurilickzuerhalten. Krankheit kann ich
mir nicht leisten. Solche Situationen schaffen lei-
der Konkurrenz unter uns Fahrern. Jeder will den
anderen ausbooten, im Fahrpreis unterbieten. Wir
sind nicht organisiert, z.B. in einer Genossen-
schaft. Da kann der Malik mit jedem einzelnen von
uns machen, was er will. Und wenn einer von uns die
Miete nicht bezahlt, 1st das Schreien groB. Und
manchmal schlagt er auch, und letztens horte ich
Uber einen Malik, der die Frau eines Rikshah-Fahrers
ungestraft vergewaltigt hatte. Das passiert immer
wieaer."

Riksha-Fahrer-Genossenschaften

Rikshah-Fahrer-Genossenschaften gibt es in Bangla-
desh nur eine Handvoll. Ihr Ziel ist es, gegen die
beschriebenen MiBstande anzugehen, indem die Mit-
glieder Geld fur eigene Fahhrader sparen und damit
unabhangig von den ausbeuterischen Besitzern werden.
Zahin Mia hat jedoch die Idee, eine Genossenschaft
aufzubauen. Gehort hat er von einer in einem anderen
Stadtteil von Sylhet.

Zahin erzahlt, wie die funktioniert: "Jeder versucht,
von seinen Tageseinnahmen einen Teil in einen Spar-
fonds einzuzahlen. Funfzig Mitglieder hatten sich
zusammengetan und innerhalb eines Jahres 5000 Taka
fir eine eigene Rikshah zusammengespart. Dann wurde
das Recht, diese eigene zu fahren, unter denen aus-
gelost, die einen gleichen Anteil am Sparfonds hat-
ten. Der Gewinner fuhr nun die Kooperativenrikshah
und muBte Dreiviertel des friher an den Malik zu
zahlenden Betrages in den gemeinsamen Topf geben. So
ist die Genossenschaft an den Einnahmen beteiligt.
Dieses System soll fortgefihrt werden, bis jedes
Mitglied eine eigene Rikshah fahrt. Bis jetzt
funktioniert das bei denen ganz gut. Auch Einen Streik
ordanisierten sie el lkkiirzen,. Viele relcherelielite
hatten sich geweigert, den Ublichen Preis vom FluB
in die Stadt zu zahlen. Die Genossenschaft gab
bekannt, daB keine Rikshah mehr fahren werde, bevor
nicht alle Kunden einen htheren Preis zahlen wlrden.
Die Wohlhabenden muBten nun ihr schweres Gepdck,
lare Kofftet Wind alles dadere ‘selibst tragentiDies War
ihnen natirlich Uberhaupt nicht recht. Sie kamen
dann zum Prdsidenten der Kooperative und baten ihn,
die Arbeit wieder aufzunehmen. Das war ein groBer
Sieg s der alen Uns Rier MUt maent:

Ich stehe am StraBenrand und bewundere dieéngpheure
Vielfalt der Rikshah-Verzierungen und die Phantasie
derjenigen, die das kunstvolle Handwerk der Bema-
lung, des Bestickens und der Verzierung ausiiben. Das
Bunte, das Attraktive soll den potentiellen Fahr-
gast dazu einladen, diese und keine andere Rikshah
zu besteigen. Ich setze mich in die bequemen, mit
Reisstroh gepolsterten Sitze und eile mihelos meinem
Ziel entgegen. Doch wie leicht vergesse ich, daB ein
Mensch mit seiner eigenen Kraft, eine Menschen-



Stérke mich zieht und somit eine bequeme Fahrt
eImoglicht. Das Bunte, Grelle, Auffdllige Uberlagert
leicht die Erkenntnis, welcher Ausbeutung die
"Rikshah-Puller" ausgeliefert sind. So wie man immer
Wieder romantisierende Darstellungen und Beschrei-
bUﬂgen der Armut findet, die die Erkenntnis der
Realitdt vernebeln. Fir ein Land wie Bangladesh sind
Rikshahs in absehbarer zZeit unersetzlich, und Bemi-
hUngen, sie aus dem Stadtbild zu verdrangen, schaf-
fen ohne gleichzeitige Alternativen fiir die betrof-

fenen Fahrer nur mehr Elend. Rikshahs bilden die Exi-
stenzgrundlage fir Millionen. Sie einem zweifelhaf-
ten Modernisierungskonzept zu opfern, wadre unverant-
wortlich, auch wenn man der Ansicht ist, daB die
Arbeit des Rikshah-Fahrers an sich schon "unmensch-
lich" ist. Bleibt zu hoffen, daB sich die Fahrer
verstarkt in Genossenschaften organisieren, um
gemeinsam gegen die MiBst&dnde vorzugehen. Dies ist
ein Konzept, das sich zu unterstiitzen lohnt.

Michael Nebelung

Chittagong Hill Tracts

Am 26. Juni fand in Bonn eine Demonstration gegen das
Militarregime von Bangladesh statt. Dazu fanden sich
etwa loo Personen, Deutsche und Bengalen, auf dem
Rathausplatz und vor der Botschaft von Bangladesh
ein. Diese Aktion soll ein Beginn fir weitere Veran-
staltungen sein. Wie schwierig gerade die politische
Arbeit von Bangladeshis im Ausland ist zeigt sich
daran, daB viele Bengalen aus Angst vor mdglichen
Repressalien des Militirregimes an der Veranstal-
tung nicht teilnahmen. Zusdtzlich hatte die Berlimer
Polizei den Protest an einer Militdrregierung, die
sich auch mit Geldern aus der Bundesrepublik an der
Macht halt, verhindert. Sie verweigerte den benga-
lischen Fliichtlingen, die nur ein Aufenthaltsrecht
flr Westberlin haben, die Herausgabe ihrer Passe fUr
die Fahrt Uber die Transitstrecke. Offizielle Begrin-
dung dafiir war, es gabe kein Gffentliches Interesse
daran, daB sie nach Bonn fihren.

Drei Reden wurden von Vertreterinnen der an der
Aktion teilnehmenden deutschen Organisationen gehal-
ten. Brigitte Erler von amnesty international sprach
Uber die Menschenrechtsverletzungen in den Chittagong
Hill Tracts. Darauf ging auch die Rednerin der
Gesellschaft fiir bedrohte Volker ein. Die dritte
Rede, die auch weiter gefaBt war und auf Strukturen
der Milit&rherrschaft in Bangladesh einging, wurde
von Lisa Diener (Siidasienbliro) gehalten. Sie wird
Nachstehend in etwas verdnderter Form verdffentlicht:

Heute kommen Fliichtlinge aus Bangladesh und Mitarbei-
ter/innen verschiedener deutscher Menschenrechtsorga-
Nisationen vor der Botschaft von Bangladesh zusammen,
um gegen das Militdrregime im Land zu demonstrieren.
Die Flichtlinge wenden sich gegen die massive Unter-
driickung der Opposition unter dem Regime von General
Ershad. Jede politische Arbeit gegen die Ursachen der

Armut, von der mehr als zwei Drittel der Bevolkerung
betroffen ist, wird entweder unmdglich gemacht oder
zu einem lebensgefahrlichen Unterfangen. Die Men-
schenrechtsorganisationen haben in erster Linie den
Uberlebenskampf der Stdmme in den Bergen von Chitta-
gong im Auge. Hier wird ein 500.000 Menschen zahlen-
des Volk systematisch ausgerottet. Und doch sind
sowohl der VGlkermord im Bergland von Chittagong als
auch die politischen Repressionen in anderen Landes-
teilen nur zwei Beispiele filr das, was unter der
Militarherrschaft derzeit geschieht.

Seit General Ershad im Jahre 1982 durch einen Putsch
die Regierungsmacht Ubernahm, ist er um Anerkennung
seines Regimes durch das westliche Ausland bemdht.
Zahlreiche Lander haben durch das kontinuierliche
FlieBen ihrer "Hilfsgelder" auch dazu beigetragen,
die Regierung General Ershads politisch aufzuwerten.
Den westlichen Landern geht es dabei nicht alleine
darum, einen wohlgesonnenen General und sein Regime
zu unterstiutzen. Sie haben auch handfeste eigene
Interessen an dem "drmsten Land der Welt". Die
"Entwicklungshilfe" der Bundesrepublik geht zu 6o %
in ein Bevolkerungsprogramm, mit dem tausende von
Frauen zwangssterilisiert werden. Bangladesh eignet
sich mit seiner hohen Bevolkerungsdichte vortrefflich
dazu, die Ideologie und den Mythos aufrechtzuerhal-
ten, die wirtschaftlichen Probleme der Lander der
"Dritten Welt" seien allein die Folgen hoher BevGl-
kerungszahlen und nicht einer Weltwirtschaftsordnung,
die an den Interessen der Industrieldnder ausgerich-
tet ist. Wirde dieser Mythos zusammenbrechen, kamen
recht schnell die wirtschaftlichen und politischen
Ursachen fir die Misere zum Vorschein. Doch so ist
dem kleinen Land vergleichsweise viel Aufmerksamkeit
in den Industrielandern sicher.
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