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Einfluss des Baus der Eisenbahnlinie nach Lhasa auf Tibet und
seine Tourismusentwicklung

Ulrike Adler

,»Es fahren wieder Reisegruppen nach Lhasa. Damit sind die Reisebedingungen im Autonomen Ge-
biet Tibet, die nach den Sabotageakten vom 14. Mérz eingeschrénkt worden waren, wieder normali-
siert worden.” schreibt Pai Brunsch am 18.6.08 auf einer Seite von ,,chinapur im Internet zur Pe-
king-Lhasa-Bahn. Damit wird eingerdumt, dass es Reisebeschrinkungen und einen Ausnahmezu-
stand in Tibet gab und welch wichtiger Wirtschaftsfaktor der Tourismus zugleich ist. Ob die gravie-
renden Unruhen in Tibet um den 10. Mérz 2008 herum nur von auflen gesteuerte bose Agitation
Einzelner waren, wie Offizielle gern glauben machen, oder ob schwerwiegende Unzufriedenheit un-
ter den Tibetern herrscht, die nur oberflachlich durch massiven Sicherheitskrifteeinsatz und Repres-
sion gedeckelt ist, dariiber gibt es — je nach Informationslage und Uberzeugung unterschiedliche
Meinungen. Ziel dieses Artikels ist es, den Einfluss des Tourismus als Faktor auf die Entwicklung
der tibetischen Gesellschaft zu untersuchen und zu bewerten. Dabei sind Fakten wie Investitionen,
Gitertransport, Import, Export, Beschiftigung, Tourismus, Bevolkerungswachstum, Pro-Kopf-Ein-
kommen, Inflation, Erziehungs- und Gesundheitswesen, Landverbrauch und Verstiddterung zu be-
riicksichtigen, aber auch weiche Faktoren wie Bevolkerungszusammensetzung, Sprachgebrauch,
kulturelle Uberfremdung, Umsiedlung, subjektive Bewertung und Empfinden.

1 Erschliefung Tibets durch die neue Bahn

Im 20. Jahrhundert setzten die unterschiedlichen Herrschaftsregime Chinas die Eisenbahn gezielt
ein, um die weitldufigen Territorien, die ihrer Kontrolle unterstanden, zu kolonisieren - dazu gehor-
ten z.B. Ost-Turkistan und die Innere Mongolei. Und als Kolonialisierung empfindet die tibetische
Exilregierung den Bau der Eisenbahn nach Lhasa (DIIR 2008). Die Eisenbahn brachte und bringt -
damals in die Mongolei wie heute nach Tibet - einen Strom von Siedlern in die Regionen und bildet
damit das Riickgrat fiir die politische und militdrische Kontrolle. Die ErschlieBung des weiten Wes-
tens ist fiir die Chinesen ein alter Traum, den Mao bereits bald nach der Machtiibernahme 1949 als
Ziel iibernahm (CIIC 23. Juni 2006). Als Tibet 1949/50 von der Volksrepublik China annektiert
wurde, forderte die Fithrung der Kommunistischen Partei zundchst eine Eisenbahnlinie, um die
»Volksbefreiungsarmee und die chinesischen Siedler mit Vorrdten zu versorgen. Genau wie ihre
kaiserlichen und republikanischen Vorgidnger machte die Volksrepublik den Eisenbahnbau zum
Schliisselelement der territorialen Eingliederung.

1958 wurde der erste Teil der Strecke von Xining nach Golmud begonnen. Allerdings zog sich die
Fertigstellung lédnger hin, da durch Naturkatastrophen und Hungersnote die wirtschaftliche Lage
Chinas desolat war und der Bau zuriickgestellt wurde. 1979 wurde die Strecke Xining-Golmud
iiberwiegend durch Gefangene fertig gestellt. Sie diente zunéchst nur fiir die Versorgung der chine-
sischen Armee. Erst 1984 wurde die Strecke Xining-Golmud fiir den allgemeinen Bahnverkehr frei-
gegeben. Die Fortsetzung der Bahnlinie nach Lhasa wurde bereits 1994 projektiert, jedoch erst 2000
konkret in Planung gegeben. 2001 wurde sie begonnen — genau 50 Jahre nach der Okkupation Ti-
bets, und dann in 5 Jahren fertig gestellt. Von Golmud ausgehend wurde die Strecke an etlichen
Stellen gleichzeitig gebaut. Uber bereits fertig gestellte Teilstrecken erfolgte der Transport der Roh-
materialien. Frither als geplant nahm die Lhasa-Bahn am 1. Juli 2006 den Betrieb auf,



10 soFid Freizeit - Sport - Tourismus 2008/2
Einfluss des Baus der Eisenbahnlinie nach Lhasa auf Tibet und seine Tourismusentwicklung

propagandistisch gut begleitet. Allerdings setzt sie auch neue technische Malistibe: Mit einem
Scheitelpunkt von 5.072 Metern ist sie die hochstgelegene Bahnstrecke der Erde. An ihr liegt
ebenfalls der hochstgelegene Bahnhof der Welt, Tanggula, auf 5.068 m Héhe. Auf rund der Hélfte
der Strecke musste die Bahn auf Dauerfrostboden gebaut werden, so dass es 30 km Tunnel und
286 Briicken gibt. Die besonders schwierigen klimatischen Bedingungen des Permafrosts mit Be-
wegung der Erde durch Antauen sowie 200 Tage Minustemperaturen, mit 100 Tagen Sturm, dar-
unter Sandstiirme und mitunter Erdbeben erschwerten Bau und Wartung der Strecke. Der Sauer-
stoffmangel durch die Hohe fordert den Lokomotiven rund die doppelte Leistung ab. Die Ausstat-
tung der 441 Personenziige ist dhnlich wie bei Passagierflugzeugen mit Druckausgleich, Isolie-
rung, Sauerstoffversorgung iiber die Klimaanlage und Sauerstoffmasken, medizinischer Versor-
gung, gepflegten Mahlzeiten, Schlafwagen mit Betten, Vakuum-Toilettensystem mit zentraler
Sammlung und Entsorgung von Abfall und Abwasser.

Zwei Eisenbahn-Knotenpunkte sind in Golmud and Lhasa ausgebaut, dazwischen 8 Bahnhofe.
»Lhasa ist nur ein Anfang. Fine Strecke nach Shigatse und Linzhi ist geplant. Von dort aus soll es
noch weiter gehen. Als nichstes ist eine Eisenbahnstrecke bis zum Grenzposten Yadong an der in-
dischen Grenze vorgesehen. Und dann werde es endlich zum Warenaustausch mit Indien und der
Volksrepublik China eine Eisenbahnstrecke geben. Die chinesische Regierung plant eben langfris-
tig.” So die F.A.Z. vom 14.11.2005 (Kolonko, Nr. 265 / Seite 3).

Ein guter Indikator fiir die fortschreitende ErschlieBung dieses abgelegenen Gebiets, durch das die
Bahnlinie fiihrt, ist ein Vergleich der Reisezeiten. So dauert die Reise von Xining nach Lhasa mit
der Bahn 26 Stunden bei nur wenigen kurzen Aufenthalten. Vor Fertigstellung der Bahn fuhren
die LKW auf der alten Strae parallel zur Bahnlinie diese Strecke in 3 bis 4 Tagen, ebenso die
Busse. 1939 benétigte der Dalai Lama mit seinem Gefolge fiir etwa diese Strecke 3 Monate und
13 Tage, unterbrochen allerdings von vielen Wiirdigungen und Besuchen. Schon anhand dieser
Zeitverkiirzung kann man sich vorstellen, welchen gewaltigen Einfluss der Bau der Bahnstrecke
auf den Waren- und Personentransport von und nach Tibet hat.

Ganz sicher fillt der Bau der Tibetbahn unter die Kategorie ,,eine der letzten grolen Pioniertaten®.
Eine Begeisterung, die der Tourist zunichst teilt, wenn er mit dieser Bahn komfortabel durch
menschenleere Einsamkeit und groBartige Hochlandschaft geleitet wird. Doch ist diese Begeiste-
rung angebracht? Inzwischen gibt es viele gegenteilige Meinungen und unterschiedlichen Erfah-
rungen. ,,Go west“, die ErschlieBung ,,leerer” Gebiete im Sinne von Ausbeutung und Kolonialisie-
rung, ist auch hier die Antriebskraft und ,,Zivilisierung im Sinne von Uberstiilpen der eigenen —
chinesischen - Lebenswelt die Folge.

2 Struktur Tibets

Das traditionelle Tibet war ein diinn besiedelter Agrarstaat. Dies hat sich im Verlauf der letzten 50
Jahre stark verdndert und verdndert sich weiter. Verstreut in Verdffentlichungen, amtlichen und
inoffiziellen, gedruckt oder im Internet, gibt es Aussagen und Daten, die in der Regel nicht zuein-
ander stimmig sind. Auch die amtlichen Daten widersprechen sich mitunter: es ist bekannt, dass
die Provinzregierungen ihre Daten ,,schonen* gemél der Tradition des sozialistischen Berichtswe-
sens. Dieses Dilemma 16st Fischer fiir seine Untersuchung iiber ,,State Growth and Social Exclusi-
on in Tibet™ pragmatisch: Er stiitzt sich auf die offiziellen Daten des National Bureau of Statistics
(NBS) der Volksrepublik China, denn die Verdnderungen beim Volkseinkommen, Preisen, Staats-
ausgaben, Bildungsinvestitionen u.d. konnen auf dieser Datenlage grundsétzlich erkannt werden.
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(Fischer 2005 S. 8). Aktuelle Daten seit Inbetriebnahme der Bahnlinie finden sich im Internet, zu-
meist von offizieller Seite.

Aussagen der chinesischen Behdrden oder offizielle Statistiken zu ,,Tibet™ beziehen sich immer
auf die ,,TAR®, die ,,Tibetische Autonome Region®, wie sie genannt wird. Das historische Tibet
umfasste ein fast doppelt so grofles Gebiet. Teile davon, fruchtbare Gebiete im Osten und Nordos-
ten, wurden bei der Annexion Tibets und seiner Reorganisation benachbarten Provinzen einver-
leibt. Das zeigt sich noch heute bei der regionalen Verteilung der tibetischen Bevolkerung: so sind
nur knapp die Hélfte in der TAR ansissig. Die hier vorgelegten Daten beziehen sich nur auf die
TAR. Fiir 2000 wird die offizielle Zahl der Chinesen in der TAR mit 160.000 von insgesamt 2,62
Mio. Einwohnern angegeben, was aber nicht der Realitét entsprechen diirfte. Allein in Lhasa sol-
len 300 000 Einwohner leben, davon hochstens 100 000 Tibeter (DIIR 2007). Den Vorrang der
Chinesen kann man in und entlang der Bahn in Augenschein nehmen: Die Ausschilderung auf den
Bahnhofen wie in den Waggons ist zundchst und grof} in Chinesisch, danach in Tibetisch und Eng-
lisch. Entlang der Strecke gibt es viele groBe Schriftparolen, auch hier wieder vorrangig auf Chi-
nesisch, fast keine englischen und wenige tibetische Propagandaparolen.

3 Wirtschaftsentwicklung in Tibet (TAR)

3.1 Wirtschaftssituation

Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) von Tibet betrug im Jahr 2004 insgesamt 21,15 Milliarden Yuan,
was ein Plus von 12,2 Prozent im Vergleich zum Vorjahr war. Das Buttoinlandsprodukt gibt den
Gesamtwert aller Waren und Dienstleistungen einer Volkswirtschaft innerhalb eines Jahres an. Ein
Euro entspricht 10 Yuan.

Der tertidre Sektor, der alle Dienstleistungen einschlieBlich 6ffentliche Haushalte und Tourismus
ausweist, hatte in Tibet im Jahr 2004 daran einen Anteil von iiber der Halfte (52%) mit einer Stei-
gerung von fast 13 % gegeniiber dem Vorjahr. Der Primérsektor, der vor allem die landwirtschaft-
liche Produktion umfasst, hatte einen Anteil von 20 % (4,3 Mrd. Yuan) bei einer Steigerung von
5%. Der Produktionswert der Landwirtschaft betrug 2,66 Milliarden Yuan mit einer vergleichs-
weise geringen Zunahme von 2,0 Prozent (CIIC 2004).

Bei einem Bruttoinlandsprodukt fiir 2004 von 21,15 Milliarden Yuan betrug der Wertzuwachs des
Primérsektors 4,33 Milliarden Yuan, ein Plus von 4,9 Prozent gegeniiber 2003. Der Sekundérsek-
tor, der das produzierende Gewerbe umfasst, stieg auf 5,76 Milliarden Yuan um 17,4 Prozent und
der Tertidrsektor auf 11,06 Milliarden Yuan um 12,8 Prozent. Im Jahr 2004 betrugen die gesamten
Finanzeinnahmen des Staates 1,20 Milliarden Yuan, eine Zunahme um 19,5 Prozent gegeniiber
2003. Die Finanzausgaben betrugen 13,61 Milliarden Yuan, eine Zunahme um 16,8 Prozent (CIIC
2004). Sie sind damit rund das Zehnfache der Einnahmen, was zeigt, wie stark China diese Pro-
vinz finanziert. Die Aufteilung der Staatsausgaben in der TAR ist sehr ungleich und unterscheidet
sich erheblich von der flir Gesamtchina. So geht im Jahr 2002 ein Drittel aller Staatsausgaben in
der TAR in den Baubereich, in Gesamtchina sind es dagegen 13 %. Die Verwaltungsausgaben ha-
ben in Tibet einen Anteil von 13 %, wihrend sie in China insgesamt bei 9 % liegen. Dagegen be-
tragt der Anteil der Ausgaben fiir Erziehung mit 8 % nur die Hilfte von China. Daran erkennt man
deutlich, dass die staatliche finanzielle Unterstiitzung vor allem in GroBprojekte zum Ausbau der
Infrastruktur, zu dieser Zeit insbesondere in den Bahnbau flieit. Um diese Zahlen auf den Punkt
zu bringen: 80 % der Tibeter leben im landlichen Bereich und damit von der Landwirtschaft, die
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jedoch nicht viel mehr als 10% des BIP erwirtschaftet. Auch hier zeigt sich, dass die wirtschaftli-
che Prosperitit an der Mehrheit der Tibeter vorbei geht.

3.2 Beschiftigung und Einkommen

Ende 2004 betrug die Gesamtzahl der Berufstétigen 1,37 Millionen bei einer Gesamtbevolkerung
in der TAR von 2,74 Mio., 45.500 mehr als Ende 2003. Fiir den Bau der Bahn sowie die techni-
sche Unterstiitzung der Strecke mit Strom, Telefon etc. wurden nach chinesischen Regierungs-
quellen fiir die Dauer des Bahnbaus permanent 67.000 chinesische Fachkrifte sowie saisonal
16.000 lokale Hilfskrafte beschéftigt (ICT 2003). Wenn iiberhaupt, so sind einheimische tibetische
Arbeitskréfte nur saisonal, also kurzzeitig eingesetzt worden, und hier wiederum iiberwiegend als
unausgebildete Hilfskrdfte mit niedrigem Lohn. Aufgrund der Chinaweiten Vergabe der Auftrage
an Konsortien diirften die technisch anspruchsvollen Bauarbeiten der GroBprojekte weitgehend
von eingewanderten Han-Chinesen durchgefiihrt worden sein. Hier spielen Ausbildung, Erfahrung
aber auch Beziehungen und Vertrautheit mit chinesischem Geschiftsgebaren und Arbeitsgepflo-
genheiten eine entscheidende Rolle fiir die Auswahl von Arbeitskréaften. Auerdem fiihrt die Tras-
se weitgehend durch fast unbewohntes Hochland. So kann man davon ausgehen, dass die gewalti-
ge Investitionssumme fiir den Bahnbau weitgehend auerhalb Tibets angekommen ist, auch wenn
offizielle chinesische Berichte gern einen tibetischen Bauarbeiter zitieren, der stolz auf seinen
Lohn beim Bahnbau ist. Dreimal so viel wie zu Hause im Nordosten Chinas verdient ein Taxifah-
rer in Lhasa, wie er dem Reporter Zhou von China Daily erzéhlte, und hat damit 3.000 Yuan im
Monat. Ein fiir Chinesen stolzes Einkommen, das ihn Widrigkeiten wie die Hohe oder Heimweh
ertragen lésst. (Zhou 2007).

Dies ist ein Beispiel dafiir, was auch alle (westlichen) Berichte oder Untersuchungen bestétigen,
dass die in Tibet erwirtschafteten Profite weitgehend chinesischen Geldgebern bzw. den im
Dienstleistungsbereich oder der Bauwirtschaft titigen chinesischen Einwanderern zugute kom-
men. Das kann auch der Besucher leicht erkennen, wenn er durch die Einkaufsstraen Lhasas geht
oder vom Potala aus die weiten chinesisch bewohnten Neubaugebiete sieht. Fiir das Jahr 2004
wird vom China Internet Information Center (CIIC 2005) ein verfiigbares Pro-Kopf-Einkommen
fiir die stddtische Bevolkerung Tibets von 8.058 Yuan pro Jahr angegeben. Damit hat die TAR im
Vergleich zu den anderen westlichen Provinzen ein relativ hohes Pro-Kopf-Einkommen erzielt.
Allerdings lebt der iiberwiegende Teil der Tibeter in den lédndlichen Gebieten und weit weg von
der Erzielung solcher Durchschnittseinkommen. Hier erkldren die Zahlen von Fischer (2005, S.
107) die Situation der Tibeter besser, wonach 1999 24,5% der landlichen Bevdlkerung unter der
absoluten Armutslinie von 865 Yuan liegt, wihrend dies in Gesamtchina nur 9 % sind.

3.3 Kosten des Bahnbaus und Bedeutung fiir Giiter- und Personentransport

Umgerechnet 3,3 Milliarden Euro lisst sich Peking den Bau dieser Bahn kosten, eine gewaltige
Summe fiir die Anbindung einer diinn bevolkerten Provinz. Damit kostet die Bahn mehr, als Chi-
na in 50 Jahren fiir Krankenhduser und Schulen in Tibet ausgegeben hat, wie die F.A.Z. am
14.11.2005 feststellte. Mit dieser gewaltigen Summe erklart sich auch der hohe prozentuale Anteil
der Staatsausgaben, der in der TAR fiir 2003 (2001) mit 41% (33%) weit iiber dem Durchschnitt
fiir ganz China mit 11% (12,5%) liegt (ICT 2003).
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Die urspriingliche Finanzplanung ging von Baukosten von 14 Mrd. Yuan aus, also rund der Half-
te. Die Finanzierung wurde ausschlieBlich durch China aufgebracht. Auch wenn mit Prognosezah-
len iiber zukiinftige Einnahmen und damit Rentabilitit der Bahn jongliert wird, so hat diese gewal-
tige Staatsinvestition vorwiegend politische Griinde wie die Verfestigung der Annektion Tibets
und Besiedlung mit Chinesen. Wichtiger als die wirtschaftliche Ausbeute ist die Kapazitétsver-
vielfachung fiir Militdr- und Giitertransport und damit die endgiiltige, gesicherte Vereinnahmung
Tibets in die Volksrepublik China. “Some people advised me not to go ahead with this project be-
cause it is not commercially viable. I said this is a political decision.” So gibt selbst der Prasident
Jiang Zemin politische Griinde zu (New York Times, August 10, 2001). Truppentransporte und
Truppenversorgung gehen mit der neuen Bahn schneller und sind in weit héheren Mengen durch-
zuflihren. Zahlen hierzu gibt es allerdings offiziell nicht, sie sind vermutlich auch nicht in den Sta-
tistiken zu den Transportleistungen enthalten. So nennt die Tibet Initiative Deutschland in ihrem
Rundbrief vom Juni 2008 die Zahl von 20.000 Soldaten, die am 15. Miarz 2008 die Stadtgrenze
nach Lhasa iiberquerten.

Wie die offizielle Nachrichtenagentur Xinhua am 25. Januar 2007 bekannt gab, haben beim chine-
sischen Staat angestellte Geologen entlang der neuen Qinghai-Tibet-Eisenbahnlinie ausgedehnte
Vorkommen an Kupfer, Eisen, Blei und Zink entdeckt. Die Kupferlagerstitte im tibetischen
Qulong verfiigt erwiesenermaflen iiber mindestens 7,89 Mio. Tonnen Reserven, womit sie die
zweitgrofite Kupfermine in China ist. Diese Nachricht bestitigt die Befiirchtung zahlreiche Tibe-
ter, dass China die Eisenbahn dazu benutzen wird, um Tibet auszurauben und seinen enormen
Reichtum an Bodenschétzen abzutransportieren, wie die Internationale Gesellschaft fiir Men-
schenrechte (IGFM) in ihrem Beitrag ,,Chinas neue Bahn tragt zur Pliinderung Tibets bei® vermu-
tet (Thierack 2006).

Die nachfolgenden Daten bieten eine gewisse Vorstellung iiber die Entwicklung von Transportka-
pazititen von und nach Tibet. Sie stammen aus unterschiedlichen Quellen, ab dem 1.7.2006 sind
Transportkapazititen mit der Tibetbahn enthalten. So wurden 2004, also noch vor Fertigstellung
der Tibetbahn, 3,39 Mio. Personen transportiert, was ein Wachstum gegeniiber dem Vorjahr von
4,2% entspricht (CIIC 2004). Im Jahr 2007 fuhren dabei 779.000 Passagiere mit der Bahn nach
Lhasa, wéhrend 808.000 weg fuhren. Das brachte insgesamt 340 Mio. Yuan ein (CTI 2008). Al-
lerdings iiberrascht dabei, dass mehr Passagiere von Lhasa abfuhren, als ankamen. Die Bahnrei-
senden setzen sich zusammen aus rund 40 % Touristen und 30 % Geschaftsleuten, den Rest stellen
Studenten, Wanderarbeiter, Hindler sowie Menschen, die ihre Verwandten in Tibet besucht haben
(CIIC 2004). Die Zuordnung als Tourist wird fiir Ausldnder und chinesische Touristen verwendet.

Interessant sind Daten des China Tibet Informationcenter (CTI 2008) iiber die unterschiedlichen
Waren- und Personenstrome. So hat Lhasa 4 bis 5 mal so viele Giiter mit dem Zug erhalten
(562.000 t), wie exportiert wurden (118.000 t). Damit erbrachte allein die Bahn Einnahmen von
insgesamt 372 Mio. Yuan im Jahr 2007, was kaum mehr als ein Prozent der Baukosten ist. Zu den
Waren, die Tibet in wachsendem Umfang in Chinas Provinzen exportiert, gehdren in groem Um-
fang landwirtschaftliche Produkte wie Milchprodukte, Yakfleisch, Bier, Mineralwasser, und tibeti-
sche Medizin oder Grundstoffe wie Kréuter, und Pilze. Im Jahr 2004 erreichte das gesamte Im-
und Exportvolumen 223,55 Millionen US-Dollar, ein Plus von 38,7 Prozent gegeniiber 2003
(CIIC 2004).
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4 Tourismusentwicklung und Folgen

»Im Juli und August 2006 war Tibet Gastgeber fiir 913.000 in- und auslédndische Touristen und
nahm 942 Millionen Yuan ein. Die durchschnittliche Belegungsrate der Hotels lag in den vergan-
genen zwei Monaten bei 83,7 Prozent. Der Verkauf an Getrdnken und Nahrungsmitteln stieg im
selben Zeitraum um 55,7 Prozent auf 127 Millionen Yuan“ (Xinhua-Press Agency, 11. Oktober
20006). Die tibetische Exilregierung mutmaft, dass die fiir 2007 geschitzten 4 Millionen Besucher
fiir Lhasa und die Provinz Tibet starken Einfluss auf die Bevodlkerung nehmen werden (DIIR
2007). Wachstumsprognosen sprechen von jahrlich 20% Wachstum bei in- und ausléndischen Ti-
bet-Reisenden in der Periode vor dem Bahnbau, die durch die neue Bahnverbindung auf 30 %
steigt.

Die Tourismuseinnahmen fiir Tibet werden vom China Internet Information Center (CIIC) fiir das
Jahr 2006 mit 2,8 Milliarden Yuan (281 Millionen Euro) geschétzt, einem Zuwachs von iiber 40
Prozent gegeniiber dem Vorjahr (CIIC 2006). Fiir das Jahr 2010 wird mit 6 Millionen Touristen
fiir Lhasa, einer Stadt von rund 400.000 Einwohnern, gerechnet. Schon fiir 2003 gabt es Klagen
iiber eine starke Inflation der Preise, die vom CIIC mit 2,7 Prozent angegeben wird. Alle (westli-
chen) Berichte oder Untersuchungen sagen, dass die Profite den chinesischen Geldgebern bzw.
den im Dienstleistungsbereich oder der Bauwirtschaft titigen chinesischen Einwanderern zugute
kommen. Auch GroB3projekte wie der Eisenbahnbau oder die im Anschluss geplanten Staudamm-
projekte tragen nicht zur Verbesserung der wirtschaftlichen Situation der Tibeter bei, die iiberwie-
gend in der Landwirtschaft titig sind und bei Bauprojekten lediglich als einfache Wanderarbeiter
ungesichert und nur befristet geringe Verdienstmoglichkeiten bekommen. Zumal die kurze Wirt-
schaftsspritze verpufft, wenn sich keine Folgeauftridge anschlieen — ein Problem, das China auch
in anderen Regionen hat und zu einem zunehmenden Problem durch arbeitslose Wanderarbeiter in
GroBdimensionen fiihrt. Dagegen profitieren die Investoren und technische Konsortien aus allen
Gegenden Chinas von den teilweise staatlich garantierten Profiten (Fischer 2005, S. 161 + 77).

Trotz des wirtschaftlichen Wachstum verstiarken sich Armut und Ungleichheit nicht nur in den
landlichen Gebieten Tibets, sondern auch in den Stidten, obwohl die Wirtschaftsentwicklung in
neuen Wirtschaftszweigen wie Bergbau oder Tourismus boomt. Der Grund dafiir liegt darin, dass
die Einnahmen nicht bei den Tibetern, sondern vor allem bei chinesischen Einwanderern entste-
hen. Zwar zeigen die 6ffentlichen Zahlen eine Abnahme der Armut in der TAR und entsprechen
damit in etwa der Gesamtentwicklung in China, dabei wird aber die Spreizung der Einkommen
nicht beriicksichtigt. Das Anwachsen gilt fiir die Einkommen in Stidten Tibets, ja hier liegt das
durchschnittliche Einkommen sogar iiber dem chinesischen Durchschnitt. Aber auch hier gibt es
wiederum eine Marginalisierung der stddtischen Tibeter gegeniiber den Chinesen im Mittelstand.
Insbesondere hohere Einkommen der aufsteigenden tibetischen Mittelklasse halten mit dem allge-
meinen Anstieg der oberen Einkommen nicht mit, wo der Zugang zu Staatsdiensten oder dhnli-
chen Beschiftigungsverhéltnissen gute chinesischsprachige Ausbildung verlangt und daher zuneh-
mend die Tibeter — nicht nur die Ungelernten, Analphabeten, sondern eben auch die zahlenmiBig
geringere gebildete tibetische Mittelschicht - benachteiligt (Fischer 2005 S. 115).

Neben den schlechteren Beschiftigungschancen in der Stadt und geringsten Einkommen der
Landbevoélkerung verschlechtert die nicht zuletzt auch durch den Tourismus befliigelte Inflation
die Situation der Tibeter. Der steigende Landverbrauch durch starken Ausbau der Stadte verstarkt
die Situation: Lhasas Bevolkerung wéchst geméf der Prognose des 5-Jahresplanes fiir 2001-2005
um 30% und vervierfacht sein Stadtgebiet (ICT 2003). Langfristige Umweltbelastungen sind ein
weiterer negativer Effekt des starken Tourismus, die auch der Bau einer Abwasseranlage in Lhasa,
ab Januar 2007 fertig, nicht ausgleichen kann.
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Die Exilregierung nennt in einer Verdffentlichung fiir das Jahr 2006 die Zahl von rund 2,45 Mio.
Touristen, die die TAR besuchten (DIIR 2008). Damit hatte sich der Touristenstrom gegeniiber
dem Vorjahr, das noch ohne Bahnreisende war, um 36 % erhoht. Die Zahl schnellt auf 4 Mio.
Touristen fiir das Jahr 2007, dem ersten Jahr mit vollem Bahnbetrieb, hoch. Tourismus wird als
die ,,Wirtschaftssdule Tibets* angesehen, ohne dariiber nach zu denken, wie viele Touristen, wie
viel Wirtschaftswachstum mehr eine solche diinn besiedelte Region und fragile Natur noch vertra-
gen kann. Den 4 Millionen Touristen stehen offizielle 2,62 Millionen Einwohner in der TAR ge-
geniiber.

5 Gegenstrategien zur Marginalisierung der Tibeter

Tibet ist einem groBen Veranderungsdruck ausgesetzt, der sich durch den Bau der Bahnlinie we-
sentlich verstirkt hat. Das derzeitige Wirtschaftswachstum in Tibet ist beachtlich. Es basiert zu ei-
nem nicht zu unterschitzendem Teil auf dem Bau der Eisenbahnlinie. Allerdings ist bei den Tibe-
tern selbst kaum etwas von der Prosperitit angekommen. Stattdessen erkennen sie, dass sie ausge-
grenzt werden von Zukunftschancen, dass sich ihre Situation durch den wachsenden chinesischen
Einfluss wie auch die Inflation verschlechtert. Der Bau der Tibetbahn erhoht die Ausbeutung der
tibetischen Ressourcen, ohne die Wirtschaftssituation der Tibeter zu verbessern. Gleichzeitig ver-
starkt der Zugang von chinesischem Kapital und Siedlern den chinesischen Einfluss auf Wirt-
schaft, Gesellschaft und Kultur. Im Vergleich dazu ist der Einfluss, den die stetig wachsende Zahl
von Touristen auf das Land ausiibt, eher geringer. Die Tibeter — den offiziellen Zahlen nach noch
immer in der Uberzahl, wirtschaftlich und politisch aber unbedeutend - sehen sich in ihrem eige-
nen Land an den Rand gedréingt. Das starke Wirtschaftswachstum fordert die Dominanz der Chi-
nesen, die auch durch von Peking ferngesteuerte Verwaltung eher unterstiitzt als gemildert wird.
Auch das Bildungssystem dringt die tibetische Sprache ins Abseits, was die Beschiftigungschan-
cen reduziert. Vor allem aber wird damit auch die tibetische Kultur ausgegrenzt. Noch ist die tibe-
tische Kultur und Tradition stark im tibetischen Buddhismus verankert, ein Einfluss, den China
seit der Kulturrevolution zu unterbinden versucht und der sich seitdem stdndig verringert. Kritiker
und auch die Tibeter selbst befiirchten, dass die spezifische tibetische Kultur nun durch die Uber-
flutung mit Fremden und fremder Kultur verschwinden wird, &hnlich der Situation in der Mongo-
lei nach dem Eisenbahnbau (ICT 2003, S. 59). Diese Entwicklung wird auch durch den Tourismus
aus den westlichen Léndern und China verstérkt.

Noch konnte die angestolene Entwicklung zur Marginalisierung der Tibeter in ihrem eigenen
Land aufgehalten werden. Dazu gibt es konkrete Vorschldge und Konzepte, u. a. von Fischer und
der Exilregierung. So fordert Fischer ein Ende der chinesischen ,.Entwicklungspolitik®, vor allem
ein Ende der die Einwanderung fordernden Politik mit wirtschaftlichen Anreizen und Steuerer-
leichterungen fiir Investitionen in Tibet. Wirtschaftsforderprojekten sollen finanziell und organisa-
torisch durch tibetische Konsortien gesteuert und auch ausgewihlt werden, wobei kleinen ange-
passten Vorhaben mit nachhaltiger Beschéftigungswirkung der Vorrang zu geben ist. Insbesonde-
re sollen Wirtschaftsférderungen den landwirtschaftlichen Bereich stérken und dort zu einer nach-
haltigen Verbesserung der ldndlichen Einkommenserzielung beitragen. Echte Autonomie im Sinne
von Selbstbestimmung ist dabei der beste Garant fiir sozialvertrdgliche und Kultur angepasste Ent-
wicklung.

Auch wiirden Investitionen in den Bildungsbereich und der Ausbau der medizinischen Versorgung
auf dem Land ,,unten®, d.h. bei der landlichen tibetischen Bevdlkerung, ankommen. Dies wére
nicht nur eine sozial vertriagliche Wirtschaftsférderung, sondern eine dringend erforderliche Struk-
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turverbesserung. Das Erziehungswesen in Tibet ist in den letzten Dekaden von der Zentralregie-
rung vernachldssigt worden und liegt trotz Verbesserungen noch immer unter dem Niveau vom
restlichen China.

Drei MaBinahmen sind fiir Tibets Zukunft unabdingbar (Fischer 2005 S. 159 ff):

1. Verbesserung der medizinischen Versorgung und Infrastruktur zumindest auf den durch-
schnittlichen Versorgungsgrad der anderen chinesischen Provinzen, hinter dem die TAR noch
weit zuriick liegt. Dazu gehoren insbesondere die Verringerung der Kinder- und Miittersterb-
lichkeit, der Tuberkuloseerkrankungen und Untererndhrung auf durchschnittliche Werte.

2. Ausbau des tibetischen Schulwesens und Erziehungssystems bei Stirkung der tibetischen
Sprache und Kultur, Anhebung der Schulbildung auf durchschnittliches chinesisches Niveau,
Verringerung des Analphabetentums, Anerkennung der tibetischen Sprache in allen, auch wirt-
schaftlichen Bereichen, um Benachteiligung von Tibetisch Sprechenden im Wirtschaftleben
sowie bei Beschéftigung im staatlichen Sektor auszugleichen.

3. Kulturell, sozial und 6kologisch angepasste Entwicklungsprojekte mit langfristigen Beschéfti-
gungswirkungen fiir die landliche tibetische Bevdlkerung z.B. Bau kleiner Infrastrukturprojek-
te (Schulen, Krankenstationen, Wasser- und Energieprojekte) mit Daueraufgaben in Wartung,
Unterstiitzung des lokalen Unternehmertums fiir Naturprodukte, sowohl des Anbaus wie auch
der Veredelung und Vermarktung, z.B. im Bereich der tibetischen Medizin. Der Ausbau des
Tourismus gehort nicht zu den geforderten MaBnahmen, denn er hilft, wie gezeigt wurde, den
Tibetern wirtschaftlich nicht.

Durch seine exponierte Situation, geographisch wie politisch, ist Tibet sicher ein besonders signi-
fikantes Beispiel fiir den Einfluss und die Folgewirkungen von staatlich gestiitztem Tourismus.
Ein Gegenbeispiel ist die Wirtschafts- und Kulturpolitik Bhutans, das weitgehend aus eigener
Kraft versucht, seine Wirtschaft und Gesellschaft schonend zu entwickeln u.a. mit Einnahmen aus
Tourismus und Wasserkraftwerken, ohne seine Identitdt aufzugeben. Wie es im Moment aussieht
ist dies ein erfolgreiches Beispiel und zugleich ein ermutigendes, weil man sieht, dass die kulturel -
le Selbstaufgabe nicht zwangsweise an die Verbesserung der Lebenssituation und an die Offnung
fiir den Tourismus gekoppelt ist. Ein Umsteuern der chinesischen Entwicklungspolitik fiir die
TAR durch die oben beschriebenen MafBnahmen konnte der fatalen Entwicklung eine andere
Richtung geben. Aber zu einer solchen Vorgehensweise gehort vor allem auch der politische Wil-
le. Der ist fiir Tibet nicht in Sicht.
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