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Esipuhe


Moottoripyörällä Himalajalle kertoo Royal Enfield -moottoripyörällä
tehdystä matkasta Ladakhiin, Intian pohjoisimpaan osaan. Se on
itsenäinen jatko-osa esikoisteokselleni Kahvia ja guruja eli
kolme vuotta Intiassa (Basam Books, 2009), joka kertoi
vuosistani Mysoressa, Etelä-Intiassa, opiskelemassa astangajoogaa
ja pyörittämässä joogaopiskelijoiden kahvilaa. Luovuttuani
kahvilasta lähdin Mysoresta tutun italialaismiehen kanssa Intian
Himalajalle tämän moottoripyörän tarakalla.



Tämä kirja ei ole moottoripyöräkirja, vaan kirja matkasta
moottoripyörähullun miehen kanssa. En ole moottoripyörien tai
niihin liittyvän tekniikan asiantuntija. Kaikki pyörien teknisiin
termeihin liittyvät virheet ovat omiani. Jotkut maantieteelliset
seikat, kuten vuoristosolien korkeudet, eivät nekään välttämättä
ole ihan tarkkoja. Eri lähteet antavat eri solille eri korkeuksia:
esimerkiksi Nakee La voi olla 4740, 4800 tai 5050 metriä korkea.



Moottoripyörällä Himalajalle julkaistiin painettuna kirjana vuonna
2011 (Basam Books). Alfred Kordelinin säätiö tuki teoksen
kirjoittamista. Mondo valitsi kirjan Vuoden matkakirjaksi 2011.



Alkuperäistä tekstiä on editoitu ja tiivistetty hieman tätä
e-kirjaa varten. Kirjan lopussa on sanasto ja kaksi liitettä
Ladakhin ja Kashmirin historiasta.



Kirja kertoo kesällä 2008 tehdystä matkasta. Monet asiat ovat
muuttuneet Ladakhissa ja Kashmirissa sen jälkeen, ja myös alueiden
hallinnollinen asema on muuttunut. Lienee sanomattakin selvää, että
jos aiot itse matkustaa alueelle, käytä tätä kirjaa korkeintaan
inspiraationa, ja ota selvää tämänhetkisestä tilanteesta ennen kuin
alat suunnitella matkaa.



Kirjailijasta:



Satu Rommi on matkakirjailija, freelancetoimittaja ja astangajoogan
opettaja. Hän on kirjoittanut useita kirjoja Intiasta ja
Kaakkois-Aasiasta. Uransa aikana Rommi on mm. työskennellyt BBC:n
suomenkielisessä toimituksessa Lontoossa, asunut Intiassa
opiskelemassa astangajoogaa ja intialaista filosofiaa ja
matkustanut vuosia ympäri Aasiaa.



 




1. ”Me saatetaan
kuolla”


– Me saatetaan kuolla, varoittaa italialainen. – Mut jos me ei
kuolla, siitä tulee hieno matka.



Italialainen ystäväni suunnittelee matkaa Intian Himalajalle,
Ladakhin alueelle. En ole koskaan edes kuullut koko Ladakhista,
joten minun on katsottava sen sijainti kartasta. Ladakh on
valkoinen läntti aivan Intian pohjoiskärjessä, ja tuo valkoinen
väri tarkoittaa lunta ja jäätä. Selviää, että Ladakh on Intian
pohjoisin osa, Himalajan ja Karakoramin vuoristojen ympäröimä alue
Tiibetin ylängön länsipuolella, ja siitä valtaosa sijaitsee yli
3000 metrin korkeudessa merenpinnasta. Ladakh on myös italialaisen
pitkäaikainen unelmamatkakohde. Ja tietysti hän haluaa matkustaa
sinne moottoripyörällä, eikä sitä paitsi millä tahansa
moottoripyörällä, vaan viisisataakuutioisella Royal Enfieldillään.
Enfield on, näkökulmasta riippuen, tyylikäs klassikkopyörä tai
pyörien dinosaurus.



Ladakhiin johtaa kaksi tietä: toinen lännestä, levottomasta
Kashmirista, ja toinen etelästä. Molemmat tiet ovat puolet vuodesta
paksun lumen ja jään peitossa ja avataan liikenteelle vain
toukokuusta lokakuuhun. Italialainen aikoo ajaa Ladakhiin eteläistä
tietä, joka on monen Intiassa matkustavan moottoripyöräilijän
suurin unelma – mutta se voi olla myös matkailijan pahin
painajainen. Tie kulkee tuhansien metrien korkeudessa vuorten ja
asumattomien ylänköjen halki, ja sen korkein kohta on yli 5000
metriä merenpinnasta. Matkaoppaita lukiessani ymmärrän pian, että
se on paitsi Intian korkeimmalla kulkeva tie, myös Intian
huonokuntoisin tie.



Italialainen on ensin sitä mieltä, että matkasta Ladakhiin tulee
poikien reissu. Mukaan lähtisi kaksi miestä: italialainen itse sekä
hänen englantilainen kaverinsa Tim, Intiassa monta talvea viettänyt
kirkkaankeltaisen moottoripyörän omistaja. Mukaan lähtisivät
lisäksi miesten Royal Enfield -moottoripyörät, ja niiden päällä
mahdollisimman vähän matkatavaraa. Pitkällisten neuvottelujen,
taivuttelujen ja sisäistä feministiäni pahasti järkyttäneiden
keskustelujen jälkeen englantilainen murtaa italialaisen
vastarinnan ja ilmoittaa, että hän ottaa tyttöystävänsä mukaan.



– Jos on nukuttava hyisessä teltassa 4000 metrin korkeudessa
Himalajalla, nukun mieluummin tyttöystäväni vieressä kuin sinun,
Tim toteaa käytännöllisesti.



Italialainen on edelleen vakaasti sitä mieltä, että jokaisen
matkalle lähtevän (tai ainakin minun) on ajettava omaa pyöräänsä.
5000 metrin korkeuteen ajaminen on kuulemma tarpeeksi haastavaa
ilman yli 60 kilon ”ylipainoa” (= minua). Ongelmana on kuitenkin
se, että minun kokemukseni Enfieldillä ajamisesta rajoittuvat
viiteen ajotuntiin, joista neljäs päättyi siihen, että italialaisen
pyörä syttyi tuleen eteläintialaisella hiekkarannalla, ja viides
siihen, että opin useita uusia italian kielen kirosanoja, jotka
kaikki kuvailivat ajotaidottomia naisia, ja kieltäydyin enää
koskaan ottamasta italialaiselta minkäänlaisia ajo- tai muitakaan
tunteja.



Lopulta Tim onnistuu vakuuttamaan italialaisen siitä, että
matkustajista voi olla hyötyä, kun tarvitaan apureita työntämään
pyörää vuorenrinnettä ylös vyötärönkorkuisten jäisten vuoripurojen
halki. Asiassa käy sitten niin, että matkalle lähtee kaksi miestä,
kaksi pelkääjän paikalla istuvaa naista ja aivan liian paljon
matkatavaraa.




2. Miltä se vuoristotauti tuntuu?



– Millaiselta se vuoristotauti oikein tuntuu? kysyin
italialaiselta, kun minulle selviää, että suurin osa Ladakhista
sijaitsee yli 3000 metrin korkeudessa, ja että sinne matkustaessa
vuoristotaudin vaara on erittäin todennäköinen. En ole koskaan
ollut tuhatta metriä korkeammalla.



– Sittenpähän näet, varoittaa italialainen, joka taas on vaeltanut
Nepalissa Mount Everestin perusleirille vuoristotaudin kourissa
ilman opasta tai kantajaa, mukanaan pelkästään kehnosti piirretty
kartta ja painava rinkka, jonka hän kantoi itse koko matkan, sillä
vain nynnyt eivät kanna itse omaa rinkkaansa Everestillä.



En tunne ketään, joka olisi käynyt Ladakhissa, joten selaan
matkaoppaita ja verkkosivuja. Niissäkin on niukanlaisesti tietoa,
ja kaikki kertovat samat asiat. Ladakh on ”Pikku Tiibet”,
tiibetinbuddhalaisuuden keskus, joka on osa Intiaa, mutta jonka
kulttuurilla on enemmän yhteistä Tiibetin kuin Intian kanssa.
Useimpien oppaiden mukaan Ladakhissa on luvassa buddhalaisia
luostareita, paljon lumihuippuisia vuoria, asumattomia ylänköjä,
kirkkaansinisiä vuoristojärviä ja todella huonoja teitä. Myöhemmin
ymmärrän itsekin, että on vaikeaa kuvailla Ladakhia käyttämättä
kliseitä ja hehkuttamatta ”lumihuippuisten vuorten” ja ”kirkkaina
siintävien vuoristojärvien” kauneutta.



Eteläinen tie Manalista, Himachal Pradeshin osavaltiosta, Ladakhin
pääkaupunkiin Lehiin kiemurtelee suuren osan matkasta
neljän–viidentuhannen metrin korkeudessa. Intian Himalajalle ei ole
rakennettu tunneleita, vaan Ladakhiin ajetaan tuhansien metrin
korkuisten vuoristosolien kautta. Tie Manalista Lehiin avataan
liikenteelle lumen sulaessa toukokuussa sen verran, että tiellä
pystyy ajamaan, joten saamme varautua pitkän talven jäljiltä
intialaisessakin mittakaavassa huonokuntoiseen tiehen. Vaikka
suurimmat lumikinokset sulavatkin toukokuuhun mennessä, vuoristossa
voi kesälläkin tulla niskaan sadekuuroja, räntää tai lunta, ja
matkaoppaat varoittavat erityisesti maanvyörymistä sekä sulavilta
jäätiköiltä ryöppyävistä jäisistä virroista, jotka voivat tukkia
tiet. Mitä enemmän luen jäätikkövirroista, vuoristotaudista,
maanvyörymistä ja viidentuhannen metrin korkuisista
vuoristosolista, sitä enemmän haluan lähteä matkaan.



Matkaa edeltävinä viikkoina vietän tuntikausia kokoamalla ensin
suuriksi kasoiksi sängylle ehdottomasti tarpeellisina pitämiäni
tavaroita, ja sitten yrittäen karsia kasasta kaiken sen, mitä
italialainen pitää tarpeettomana ylipainona. Pakkaan mukaan
sadevaatteet ja vielä pakkausvaiheessa vedenpitäviksi uskomani
kengät, lämpimät kerrastot sekä makuupussit kylmiä öitä varten. Me
tarvitsemme lisäksi jonkinlaiset moottoripyörätamineet, sillä
olemme Etelä-Intiassa matkustaneet yleensä farkuissa ja T-paidassa.
Kypärää aloimme käyttää silloin, kun Mysoreen tuli paikallisten
vastarinnasta huolimatta kypäräpakko vuonna 2006. (Yksi syy
mysorelaisten vastarintaan oli se, että kypärät voivat sotkea
naisten kampauksen. Kypäräpakko tosin koskee vain ajajaa, eli
yleensä miestä, ei kyydissä istuvaa vaimoa ja viittä lasta.)
Varsinaisia moottoripyörävarusteita on Etelä-Intiassa vaikea
löytää, mutta yritteliäs pyörämies Bangaloressa on alkanut tuottaa
ja myydä pientä valikoimaa takkeja ja hanskoja. Nyt meillä on siis
uutuuttaan kiiltävät, veden- ja tuulenpitävät takit, joissa on
kyynärsuojat ja jopa melkein kelvolliset selkäsuojat.



Tim vaatii kahden teltan mukaan ottamista siltä varalta, että
osumme keskelle lumipyryä ja joudumme viettämään yön ulkona
vuorenrinteellä. Italialainen suostuu, vaikka pitääkin telttoja
tarpeettomina. Huolimatta siitä, että yritämme pakata
mahdollisimman vähän matkatavaraa, sitä tulee kuitenkin aivan
liikaa.



Suunnitelmamme on seuraava: matkustamme kotikaupungistamme
Mysoresta junalla Delhiin ja Delhistä ajamme Enfieldillä Himalajan
reunamille Manaliin. Jatkamme Manalista Lehiin, ja tuolle Manalin
ja Lehin väliselle 485 kilometrin matkalle varaamme useita päiviä.
Lehiin päästyämme aiomme tutkailla Ladakhin vuosisatoja vanhoja
luostareita ja Himalajan laaksoja, ja ajaa 5602 metrin korkeuteen
Khardung Lan eli maailman korkeimman ajokelpoisen vuoristosolan
huipulle. Lehistä jatkamme turvallisuustilanteen salliessa kohti
Kashmiria, Intian levotonta luoteisosaa, joka oli kuuluisa
kauneudestaan ennen kuin siitä tuli kuuluisa väkivaltaisuuksistaan.
Jos tie Lehistä Kashmirin kesäpääkaupunkiin Srinagariin on
ajokunnossa ja jokseenkin turvallinen, vietämme lomaa Srinagarin
asuntolaivoilla, kunnes jatkamme Punjabiin ja siellä Amritsarin
kaupunkiin, jossa kohoaa yksi Intian kauneimmista rakennuksista,
sikhien Kultainen Temppeli. Matka kulkee hindulaisen Himachal
Pradeshin, tiibetinbuddhalaisen Ladakhin, islamilaisen Kashmirin ja
sikhiläisen Punjabin halki. Reitin varrelle mahtuvat kaikki Intian
suuret uskonnot.



Kuulostaa yksinkertaiselta. Aivan liian yksinkertaiselta.



3. ”Ymmärsitkö sinä nyt,
miten se moottori toimii?”


– Hei kulta, ymmärsitkö sinä nyt, miten moottoripyörän moottori
toimii? tiedustelee italialainen.



– En, vastaan totuudenmukaisesti.



– Auttaisiko, jos näkisit piirretyn kaavion? kysyy italialainen
toiveikkaasti.



– Ei, vastaan rehellisesti, koska A) minua ei kiinnosta, miten
moottori toimii, ja B) mikään kaavio maailmassa ei voi auttaa minua
ymmärtämään moottorin toimintaa, koska minua ei kerta kaikkiaan
kiinnosta, miten moottori toimii.



Käymme samanlaisia keskusteluja säännöllisesti. Italialainen on jo
kauan yrittänyt saada minua kiinnostumaan moottoripyörien
toimintaperiaatteista, pienimmistä pienimpien osien nimistä ja
erilaisten moottoripyörämallien historiasta. Hän itse on ollut
fanaattinen moottoripyöräilijä siitä asti, kun hän alaikäisenä ja
ajokortittomana ”lainasi” Rooman kaduilla pahaa-aavistamattomien
kansalaisten tienvarteen pysäköimiä pyöriä ja ajoi niillä täyttä
vauhtia korttelin ympäri. Italialainen on kävelevä
moottoripyöräaiheinen tietosanakirja: hän tietää jokaisen
moottoripyörämallin joka ikisen vuosimallin joka ikisen
yksityiskohdan. Sen vapaa-ajan, jota hän ei vietä tallissa
rassaamassa Enfieldiään, hän viettää moottoripyörälehtiä lukien tai
netissä vertailemassa Intian ulkopuolella markkinoille tulleita
pyöriä. Lisäksi italialaisella on jonkinlainen kuudes aisti, jolla
hän yksinkertaisesti kuulee, jos missä tahansa pyörässä on jotain
vialla, ja hän osaa myös paikantaa vian aistimalla sen jonkinlaisen
ihmeellisen moottoripyörän tasolle viritetyn intuition avulla.
Italialainen osaa korjata useimmat moottoripyöräviat, sekä
Enfieldin että modernien pyörien, joita hän ajoi ennen kuin löysi
Intiassa klassikkopyörät. Se, että minä voin istua tyytyväisenä
tuntikausia Royal Enfieldin kyydissä, mutta en tunne minkäänlaista
halua viettää tuntikausia mutterien, ruuvien, iskunvaimentajien ja
moottorin toimintaperiaatteiden parissa, ylittää italialaisen
käsityskyvyn.



Royal Enfield on alun perin brittiläinen moottoripyörä, joka sai
alkunsa polkupyöriä Britanniassa aiemmin valmistaneessa tehtaassa
1800-luvun lopulla. Ensimmäiset Enfield-moottoripyörät ilmestyivät
markkinoille 1900-luvun alussa ja Enfieldejä valmistettiin
Britanniassa aina 1970-luvun alkuun asti. 1950-luvulla Enfieldejä
alettiin tehdä myös Intiassa, ja kun pyörien tuotanto lopetettiin
Britanniassa, Intian Madrasissa eli nykyisessä Chennaissa
sijaitseva Enfield Factory jatkoi toimintaa. Nykyisin yksi
Enfieldien suurimmista maahantuojista on Iso-Britannia.



Royal Enfield Bullet on moottoripyörien dinosaurus, aataminaikuinen
yksisylinterinen malli, jonka tekniikka on yhä 1950-luvun tasoa.
Intian Enfield-tehdas tosin valmistaa nykyään vientiin teknisesti
hieman hienostuneempia pyöriä, ja joissakin uusissa malleissa on
jopa sähköstartti (huom. aito bulletisti ei tarvitse mitään
sähköstartteja vaan osaa polkaista Enfieldin käyntiin. Se, että
olen toisinaan onnistunut polkaisemaan Bulletin käyntiin ensi
yrittämällä, voi olla syynä siihen, että saan anteeksi muun
teknologisen kyvyttömyyteni). Kaikki italialaisen pyörät kuitenkin
ovat Intiasta ostettuja ja kotimaan markkinoille valmistettuja, ja
vanhin niistä on vuosimallia 1960. Enfield on raskas ja
hitaanpuoleinen, ja huolimatta siitä uskomattomasta tuntimäärästä,
jonka niiden omistajat käyttävät pyöriensä huoltamiseen,
rassaamiseen ja puunaamiseen, Enfieldit hajoavat säännöllisesti ja
niitä on käytettävä korjaamolla yhtenään. Ennen Ladakhin-matkaa
olemme kiertäneet Etelä-Intiaa moneen kertaan, ja joka ikisellä
reissulla olemme istuneet useita tunteja korjaamolla.



Enfield soveltuu kuitenkin Intiassa matkustamiseen loistavasti,
koska raskas ja vakaa rautahirmu kestää Intian kuoppaisten teiden
tärinää ja vaihtelevaa kuntoa paremmin kuin modernit, kevyet,
nopeat ja teknisesti monimutkaisemmat pyörät – varsinkin, kun
Intiassa pääsee harvoin ylittämään sadan kilometrin tuntivauhdin
edes moottoritiellä, oli alla mikä ajopeli tahansa, ja monilla
teillä 60 kilometrin keskituntivauhti on jo hyvä saavutus. Sitä
paitsi Enfieldin varaosia on helposti saatavilla kaikkialla
Intiassa, ja niitä tietysti tarvitaankin jatkuvasti. Melkein
jokaisessa intialaiskaupungissa tai -kylässä on mekaanikko, joka
joko osaa korjata Enfieldin tai ainakin saa sen kulkemaan
seuraavalle mekaanikolle asti. Harva mekaanikko on tosin yhtä
luotettava kuin Mysoren Enfield-mekaanikko Venkatesh, jonka
korjaamolla ruuvien ja jakoavainten keskellä olen viettänyt tunti-
ja päiväkausia. Jostain ihmeellisestä syystä Venkan korjaamo, jonka
kaikki työntekijät ja kaikki asiakkaat ovat miehiä, on ainoa
julkinen paikka koko Intiassa, jossa voin istua kaikessa rauhassa
juomassa teetä ilman että kukaan häiritsee, tuijottaa tai alkaa
hössöttää ympärillä.
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