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1. Einleitung

Die Herrschaft der Tokugawa-Dynastie wihrte tber 250 Jahre und
war politisch, wirtschaftlich und gesellschaftlich pragend fir das mo-
derne Japan. Viele Kommentatoren urteilen hart Giber den von Toku-
gawa leyasu geschaffenen Kastenstaat, der bis 1868 wihrte. Die starre
Sozialpolitik lautete eine Riickkehr zum Feudalismus ein. Rigide
staatliche Kontrollmal3nahmen zwangen weite Teile der japanischen
Bevolkerung unter einer quasi Militardiktatur zu leben. Eine restriktive
Wirtschaftspolitik beschrinkte den freien Handel. Schliellich war die
Verfolgung des Christentums der Anfang einer strengen Isolations-
politik, welche Japan vom Weltgeschehen abschnitt.' Dabei darf
jedoch nicht vergessen werden, dass dieser Zeitabschnitt japanischer
Geschichte auch als die Epoche des ,,GroBen Friedens® (zaibei)
bezeichnet wurde. Stabilitit und sichere Lebensverhiltnisse waren die
Grundlage fir die auBlerordentliche kulturelle, wirtschaftliche und
militarische Entfaltung, die #ach der Tokugawa-Zeit folgte.

Nach langen Perioden kriegerischer Gewalt und fragiler
Ordnungen konnte die Etablierung des Tokugawa-Shogunates im Jahr
1603 Japan innenpolitisch befrieden und ein stabiles Herrschafts-
system entstehen lassen. Der Schlissel dieser neuen Ordnung war das
bakuhan-System. Dieses ausgekliigelte politische Ordnungssystem, das
sich wie ein roter Faden durch die gesamte Tokugawa-Ara zieht,
schlug wihrend jener Zeit tiefe Wurzeln in die japanische Gesell-
schaftsstruktur. Das bakuban-System war ein orchestriertes Abhingig-
keitsverhaltnis: Der Tokugawa-Shogun herrschte als ,,grof3ter Feudal-

' Vgl. HALL 2000: S. 161.
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herr [...] Uber die Daimyo, den Hof des Kaisers, Tempel, Schreine
und alle anderen Feudalherren”. Dieses erzwungene Friedenssystem
stiitzte sich auf eine extensive Burokratie als Garant der Gewalt-
ordnung, an deren Spitze Samurai als Beamtenelite standen — denn
Krieger wurde im Frieden der Tokugawa kaum mehr benétigt. Das
konfuzianische Stindeideal verbot jedoch die Abschaffung der Kirie-
gerkaste, daher war es geboten, das Schwert durch den Schreibpinsel
zu ersetzen.

Die Stadt wurde die Buhne des bakuban-Systems und leitete
einen Trend zur Urbanisierung ein. Edo war Japans grofites Ver-
braucherzentrum und Osaka das michtigste Handelszentrum des
Landes. In den Stidten entwickelte sich die prichtige Kultur der
Kaufleute, den NutznieBern des Friedens, die ihren Reichtum einer
florierenden Wirtschaft verdankten. Soziale Differenzierung und
berufliche Spezialisierung waren Faktoren fur den wirtschaftlichen
Aufschwung in dieser Zeit. Landwirtschaft, Fischerei, Forstwirtschaft
und Handwerk wurden verfeinert und das Produktivititsniveau wurde
stetig angehoben.” Am Ende der Tokugawa-Ara war die Alphabeti-
sierungsrate in Japan hoher als in den meisten europiischen Lindern
und erste Protoindustrien wurden etabliert.

Nur eine ausgebaute und gefestigte Verkehrs-, Transport- und Kom-
munikationsinfrastruktur konnte diese dynamischen und interdepen-
denten Raume in politischer, kultureller und wirtschaftlicher Hinsicht
miteinander verbinden.

Herrschaft und Infrastruktur

Zu allen Zeiten und an allen Orten ist die Effektivitit eines politischen
Systems abhingig von der Reichweite seines politischen Arms. Recht
und Ordnung konnen nur hergestellt werden, wenn fiir die Herr-
schenden bzw. Regierenden ausreichende Méglichkeiten bestehen, in
threm Herrschafts- bzw. Regierungsgebiet aktiv und gestalterisch
einzugreifen.

Ein weit ausgedehnter Inselstaat wie der Tokugawa-Staat war
stairker von einem engmaschigen Kommunikationsnetz abhingig als
es ein vergleichsweise geografisch kompakter und zusammenhingen-
der Staat gewesen wire. Um des eigenen politischen Uberlebens willen

2 INOUE 2003: S. 203.
’Vagl. ebd.: S. 225,
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mussten Ressourcen und geistige Kapazitit gebiindelt werden, um ein
funktionierendes Kommunikationsnetz aufzubauen. Dieses sollte ak-
tiv ermoglichen, Informationen von Edo aus in alle Reichsteile zu
verbreiten, als auch passiv den Informationsriickfluss gewahrleisten.
Hierzu wurden die Gokaido, ein Strallensystem basierend auf finf (g0)
groen Stralen, die sich in viele kleinere Nebenstraen verzweigen,
eingerichtet.

Die Gokaido spielten eine wichtige Rolle fiir die Machtsicherung
der Tokugawa-Herrschaft. Insbesondere bewihrten sie sich im
Zusammenspiel mit dem sankin-kotai, ein System, das die Daimyo und
ihren gesamten Haushalt regelmillig nach Edo berief. Das Stral3en-
system der Tokugawa diente auch als Prestigeobjekt, und viele
Besucher wie Engelbert Kimpfer (1651-1716) waren erstaunt tiber
die Kapazitit des Netzes.* Daher verwundert es nicht, dass dieses
prestigetrachtige, politische Instrument der Machterhaltung und
Machtgestaltung bis zum Ende der Tokugawa-Zeit in ausgezeich-
netem Zustand gehalten wurde. Selbst dem internationalen Vergleich
hielt das Stralennetz stand — de facto war das Verkehrssystem Japans
den europiischen Transportsystemen, insbesondere dem englischen
und dem franzosischen, tiber lange Zeiten hindurch tiberlegen.’

Das Stra3ensystem war als Herrschaftsinstrument konzipiert und
hatte aus der Perspektive des Bakufu (Shogunatsregierung) vor allem
militiarische und politische Bedeutung. Der Ausbau der Strallen hatte
einen weiteren, sehr positiv zu bewertenden Effekt: Es entstanden
Verkehrswege flur den Warenhandel. Die Gokaido waren an vielen
Punkten, denen strategische Relevanz zugemessen wurde, nicht fiir
wirtschaftliche Nutzung freigegeben. Jedoch entwickelten die kleine-
ren NebenstraB3en eine wichtige Bedeutung fiir regionale Mirkte.°

Erst in der Edo-Zeit verbreitet sich das Reisen unter allen sozia-
len Klassen. Das neue Herrschaftssystem schiitzte seine Untertanen
nun rigide und erfolgreich vor Banditen und Wegelagerern. Die
politische Zersplitterung in unzihlige Firstentimer war zuvor ein
Hemmnis fiir die Reisekultur gewesen,  erst die FEtablierung
politischer Stabilitit und eines rigorosen Polizeistaates verhalfen
Japans Bevolkerung zum Luxus des Reisens. Anfangs unter religiosen
Vorzeichen als Pilgerfahrt zu den verschiedenen Schreinen und

* Vgl. VAPORIS 1987: S. 1.

5 Vel. VAPORIS 1994: S. 38.
°Vgl. INOUE 2003: S. 227.
"Vgl. VAPORIS 1994: S. 13.
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Tempeln in ganz Japan unternommen, entstand im Laufe der Zeit eine
regelrechte Kultur des Tourismus.® Diese Entwicklung stiel} die
Herausbildung einer Infrastruktur aus Dienstleistern an, die sich dem
Transport, der Beherbergung und anderen Wiinschen der Reisenden
annahm.

Die Verbindung von Riumen durch die Gokaido verband die
Japaner auch kulturell stirker miteinander: Lebensrdume niherten sich
an, Erlebnisse weit entfernt Lebender wurden erfahrbar, Dialekte
verbreiteten sich, Moden bahnten sich ungehinderter ihren Weg ins
ganze Land.

Thematischer Schwerpunkt und Anmerkungen

Der Fokus des vorliegenden Aufsatzes liegt auf der Beschreibung des
Verkehrsnetzes als Transport- und Kommunikationsinstrument. Die
Funktion der Gokaido als Kommunikationsmedium und ihre
Bedeutung fir den Wirtschaftsverkehr sollen hervorgehoben werden.
Hierbei sollen auch Genese, Struktur und Erhaltungsmal3nahmen
berticksichtigt werden. Die politische Bedeutung im Zusammenhang
mit dem sankin-kotai-System muss ebenfalls Erwihnung finden. Die
Schifffahrt und die Wasserwege werden wegen ihrer nebensachlichen
Bedeutung fiir den Informationsaustausch nur am Rande behandelt.

Die sehr speziell auf das Verkehrs- und Kommunikationssystem
eingehenden Werke von Constantine N. Vaporis, ,,Breaking Barriers*
und seine Dissertation ,,Overland Communication in Tokugawa
Japan®, flieBen in starkem Malle in die vorliegende Arbeit ein. Die
Schwierigkeit, ein Transportsystem zu beschreiben, das mehr als 250
Jahre bestand, ist offensichtlich. In diesem langen Zeitraum, der
Generationen umfasst, sind die Gokaido unzihligen Erweiterungen,
Modifikationen, Streckenstillegungen unterworfen worden — die
Details konnen nicht ausreichend gewtirdigt werden, ohne den
Rahmen des vorliegenden Aufsatzes zu sprengen. Diesem Umstand
Rechnung tragend, wird nur ein allgemeiner Blick auf die Gokaido
und ihre Funktion im Tokugawa-Reich gewagt.

® Vgl. DEAL 2006: S. 326.
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2. Die Gokaido

Geografische Voraussetzungen

Die Entstehung von Agglomerationsriumen wie Edo, Osaka und
Kyoto ist im Allgemeinen auf 6konomische und auler6konomische
Faktoren zurtickzufiihren. Die auller6konomischen Faktoren, die eine
Standortwahl beeinflussen, umfassen ,die Verteilung nattrlicher
Ressourcen, Verkehrswege und regional unterschiedlich ausgeprigte
historisch-politische Voraussetzungen [...]”. Die gebirgige Reliefge-
staltung Japans und der daraus resultierende Mangel an Ebenen
schrainkt die Ansiedlung auf wenige Ridume ein. So sind nur
52,1 Prozent des Landes als Besiedlungsfliche geeignet.'” Hierin liegt
auch die Schwierigkeit, die Besiedlungsflichen miteinander zu verbin-
den. Demgemil3 war es muhsam, ein Straennetz uberhaupt zu
etablieren. Der Lastenverkehr wurde besonders auf gebirgigen
Wegstrecken erschwert, was die Flussschiffahrt als Ergianzung des
Seeweges unerlisslich machte. "

Die Gokaido waren funf Fernstral3en:

1. der Tokaido verband Edo mit Kyoto,

2. der Nakasendo erfiillte den gleichen Zweck, fiihrte jedoch tber das
Landesinnere,

3. der Koshukaido fuhrte von Edo nach Kofq,

4. der Nikkokaido stellte die Verbindung nach Nikko her

4. und schlieBlich der Oshikaid6, der nach Aomori fiihrte.

Alle Strallen nahmen vom politischen Machtzentrum Edo ihren Aus-
gang und schlingelten sich — gleich Adern, die sich vom Herzen durch
den gesamten Korper ziehen — in alle Richtungen der japanischen
Hauptinsel Honshu. Die Stralen waren ausgestattet mit Poststationen,
wo fir amtlichen Bedarf stindig Pferde und Dienstleute abgestellt
waren, um den Informations- und Giiterfluss zu gewahrleisten.

’ OBERMAUER 1996: S. 18.
" Vel LUTZLER 1995: S. 12.
1 Vgl. MULLER 1988: S. 187.
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Die Nebenstral3en, wakiokan, verwuchsen mit den finf Fern-
stralen zum japanischen Verkehrsnetz. Fir die Gokaido mussten
Bricken und Fihren eingerichtet werden; allein der Tokaido fiihrte
Uber zwolf Flisse. Im Laufe der Zeit stieg das Verkehrsaufkommen
und die Anzahl der Poststationen musste stetig erhoht werden.'?

Installierung der Gokaido

Bereits Oda Nobunaga (1534-1582) und Toyotomi Hideyoshi (1536—
1598) waren sich der Bedeutung eines funktionierenden Verkehrs-
netzes als politisches Instrument bewusst. Daher begannen beide
Reichseiniger mit dem Aufbau einer Verkehrsinfrastruktur.”> Nach
seinem Sieg bei Sekigahara (1600) war nun Tokugawa Ieyasu bestrebt,
alle Landverbindungen seiner Kontrolle zu unterwerfen. Dazu ge-
dachte er die Prinzipien des von thm aufgebauten Verkehrsnetzes in
seinem heimatlichen Firstentum in Mikawa, Prifektur Aichi, auf den
gesamten Staat anzuwenden.'* Schon 1601 befahl er, unter dem
Gesichtspunkt, ein Kommunikationssystem zu errichten, die Inspek-
tion des Tokaido, der ,,Hauptarterie“ Honshas. Es entstanden Post-
stationen, die mit je 36 Pferden' ausgestattet werden sollten, um
zugig Gtter und vor allem Informationen auszutauschen. Zu jenem
Zeitpunkt war leyasus Herrschaftsanspruch noch nicht konkur-
renzlos. Womoglich ist ein weiterer Grund fiir Ieyasus Absicht, ein
Transportsystem zu installieren, aus strategisch-militirischem Kalkdl
entsprungen, denn die entscheidenden Kimpfe um die Vormacht in
Japan waren zu jener Zeit noch nicht geschlagen.'® Allein ein aus-
geprigtes Verkehrsnetz mit befestigten Strallen, Briicken und Rast-
statten, wiirde es erlauben, gro3e Truppenkontingente zu mobilisieren
und zu dislozieren.

Simtliche Hauptstraen wurden in den folgenden Jahren mit
einem Netz von Poststationen tberzogen. Allein auf dem Tokaido
existierten 53 Stationen,'” die einen durchschnittlichen Abstand von

"> Vgl. MULLER 1988: S. 186.

" Vgl. DEAL 2006: S. 328.

" Vgl. VAPORIS 1994: S. 19.

" Das vermehrte Verkehrsaufkommen lieB jedoch im Laufe der Tokugawa-Zeit
den Bedarf an Pferden pro Station stark ansteigen.

' Vgl. HALL 2000: S. 163.

" Vgl. DEAL 2006: S. 329.
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ca. 8 km zueinander hatten.'® Im Jahre 1603 wurden 33 Stationen
eingerichtet, die restlichen 20 in den darauffolgenden 29 Jahren. So
bestanden die Gokaido in ihrer endgultigen Form aus funf Haupt-
straBen und acht NebenstraBen.'” Am Ende des Ausbaus siumten 248
Poststationen ein ausgreifendes Stral3ennetz.

Die neu geschaffene Infrastruktur durfte ausschlieBlich mit
Erlaubnis des Bakufu genutzt werden. Jeder Missbrauch hatte schwere
Konsequenzen (meist physische), im Falle unerwiinschter Nutzung
durch andere Daimyo auch gravierende politische Implikationen. Der
politischen Bedeutung der Gokaido als Kommunikations- und
Transportsystem nach zu urteilen, war der Schutz des Netzes fiir das
Shogunat tberlebenswichtig. Nicht umsonst wurde das Strallennetz
metaphorisch als ,,Arme und Beine des Reiches* bezeichnet.”

Die Poststationen mussten, neben den bereitgestellten Pferden,
auch Ubernachtungsméglichkeiten fiir Angehorige des Bakufu anbie-
ten. Dem Leiter der Poststelle (fonya) waren weitere Mitarbeiter unter-
stellt, denen administrative Aufgaben oblagen. Die Herbergen waren
nicht ausschlief3lich fiir die Angehorigen des Bakufu gedacht, sondern
konnten gegen Bezahlung auch von anderen Reisenden in Anspruch
genommen werden.”!

Um die Poststationen bildeten sich Siedlungen. Die Anwohner
spezialisierten sich auf Bewirtung und Transportaufgaben fir Durch-
reisende. Die Auflésung einer Poststelle fithrte in den allermeisten
Fillen auch zum Ende des Dorfes anbei.*

Im Fall des Tokaido muss sich fiir den Reisenden der damaligen
Zeit ein schillerndes Bild ergeben haben. Schon Philipp Franz von
Siebold berichtete fasziniert von der schier nahtlosen Aneinander-
rethung von Stidten, Dérfern und Teehdusern, die auf seinen Fahrten
rechts und links an ihm vorbeizogen.” Folgende Statistik kann eine
Vorstellung von der Bevolkerungsdichte im Verhaltnis zu den Post-
stationen vermitteln:**

' Vgl. VAPORTS 1994: S. 23,
" Vgl. DEAL 2006: S. 323.
* VAPORIS 1994: S. 17.

2t Vgl. ebd.: S. 22.

*Val. ebd.: S. 23.

» Vgl. ebd.: S. 24.

*Val. ebd.: S. 23.
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Strafsen Stationszahl | Abstand zw. den | Anzahl der Bewohner im
Stationen (km) | Schnitt pro Station
Tokaido 57 8,4 3.950
Nakasendo 67 5,2 1.165
Nikkokaido 21 5,0 2.264
Oshiikaido 10 7,9 1.186
Koshukaido 45 4,2 779

Instandhaltung der Gokaido

Die Gokaido standen unter der absoluten Kontrolle des Bakufu. Die
Daimyo, deren Furstentimer einer der Gokaido durchlief, hatten
jedoch Befehl, diese Strecken instandzuhalten und zu sanieren. Vor-
nehmlich nach Regenfillen waren die Stralen schwer begehbar. Daher
instruierte das Bakufu 1612 die Instandhaltung des Transportnetzes
wie folgt:*

e Alle StraB3en, sowohl Neben- wie Hauptstralen, die abgenutzt sind,
sollten an den entsprechenden Stellen mit Sand und Steinen saniert
werden. Zusitzlich sollten an beiden Seiten der Straflen Regen-
rinnen entstehen.

e Gras am Wegrand durfte nicht entfernt werden, neu gepflanzte
Bdume sollten den Stral3en zusatzlich Festigkeit verleihen.

e In allen Gebieten mussten baufillige Briicken, gleich ob sie grof3
oder klein waren, von den dort Zustindigen repariert werden.

Im Rahmen des 1694 erlassenen sukegi-Systems™® mussten Anwohner

der Poststationen und der StraBen fur Reparaturmallnahmen zur

Verfiigung stehen.”” StraBenschilder, Steinlaternen, die mit Ol betrie-

ben wurden, und andere Eingriffe in das Erscheinungsbild der

Gokaid6 durften auf private Initiative getitigt werden.” Anders als in

Europa durften Fuhrwerke die Straflen nicht benutzen, worauf die

2 VAPORIS 1994: S. 42.
*® Ein System, durch das die Bauern und andere Bewohner in der Nihe von Post-
stationen zu bestimmten Arbeiten und anderen Dienstleistungen gezwungen

werden.
*"Vgl. VAPORIS 1994: S. 59.
*Val. ebd.: S. 45.
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gute Qualitat der StraBlen auf das Fehlen von Fuhrwerken zuriick-
zuflihren ist. Vermutlich befirchtete man, dass der Informationstrans-
port durch breite Gespanne behindert werden kénnte.”

3. Wie funktionierte das Postsystem?

Das Postsystem des Bakufu zeichnete sich weniger durch ingenieurs-
technische Innovationen als durch straffe Organisation aus. Die
Poststationen funktionierten auf der Basis eines Relaissystems, das die
Geschwindigkeit der Nachrichtentbermittlung zwischen den Statio-
nen durch frische Relaispferde konstant hielt. Diese wurden an jeder
Station gewechselt. Der rasche Informationsaustausch war also vor
allem von der Geschwindigkeit der bereitgestellten Pferde abhingig.

Das Relaissystem ist keine japanische Erfindung. Das erste
Relaissystem basierend auf Pferden ist fiir Persien im 5. Jahrhundert
nachgewiesen.30 In China wurde ebenfalls eine Infrastruktur in dieser
Form etabliert. 200 Jahre vor Chr. betrug das chinesische Streckennetz
32.000 km. Alle 5 km fand der Reisende eine Raststitte vor und alle
16 km eine Relaisstation. In Japan wurde im Zuge der Taika-Reform
(645) das chinesische Verkehrssystem tibernommen. Allerdings wurde
zu keiner Zeit die Qualitit der organisatorisch vorbildlichen chinesi-
schen Infrastruktur erreicht.”! Erst in der Edo-Zeit wurde ein einheit-
liches und straff gefiihrtes Transportwesen eingefiihrt, welches sich
mit den beschriebenen Systemen der Vergangenheit messen liel3.

Finanzierung des Transportsystems

Das Bakufu beschiftigte auf den Gokaido und ihren 248 Relais-
stationen eine schwer tberschaubare Menge an Untertanen. Zudem
mussten tausende Pferde konstant bereitgestellt und versorgt werden.
Damit war das Bakufu auch der groBte Dienstherr des Reiches — und

* VAPORIS 1994: S. 46.

* Dieses System wurde zwischen Susa und Sardis eingerichtet und verband die
beiden 2.240 km auseinander liegenden Stadte. Die einzelnen Stationen befanden
sich im Abstand von ca. 19 km. Die Romer ibernahmen dieses System und
statteten ihr gewaltiges Verkehrsnetz, das insgesamt 77.600 km umfasste, mit
Relaisstationen in Intervallen von 16 km und Raststitten im Abstand von 48 km
aus. (Vgl. VAPORIS 1987: S. 9)

' Vgl. HALL 1942: S. 127.
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war davon uUberfordert. Die Relaisstationen konnten in der Realitit nie
die festgesetzten Richtwerte an Personal und Pferden aufweisen.
Erhebliche ausstattungsbedingte Schwankungen von Station zu Sta-
tion waren die Regel, und nur in seltenen Fillen existierten Stationen,
die den Anforderungen des Bakufu voll entsprachen.” Das sukegd-
System sollte auch hier Abhilfe schaffen. Der Stationsvorsteher durfte
demnach bei Engpissen an Relaispferden auf Pferde der lindlichen
Bevolkerung zugreifen, Gberdies konnte er auch Bauern als Gepick-
trager verpflichten.

Das Bakufu bezahlte die Stationsleiter und enthob die Stationen
von der Landessteuer. Der Steuererlass richtete sich nach der Grol3e
des Abstands der Stationen voneinander (je weiter, desto hoéher die
Zuwendungen) sowie der Gelandeschwierigkeit des Streckenab-
schnitts; ferner wurde jeder Station Reis zugeteilt. Allerdings konnten
die einzelnen Relaisstellen nicht nur auf Angehérige des Bakufu
warten, um das Bestehen der Station finanziell abzusichern. Daher
erlaubte das Bakufu auch auBlerstaatliche Nutzung des Systems — es
begiinstigte diese Privatisierung sogar.” Das Bakufu erschwerte die
Reise per Schiff, damit der Landweg tiber die Gokaido genutzt wurde.
Dieses kunstlich vermehrte Verkehrsautkommen speiste die Relais-
stationen mit der finanziellen Versorgung, die sie zum Bestehen
brauchten — das Bakufu subventionierte somit die Poststationen und
ihre Anwohner erheblich.

Das System wurde vor allem dazu eingerichtet, die Herrschafts-
ausibung zu garantieren. Nicht autorisierte, aber sehr beliebte
Abkurzungen, Trampelpfade und Schleichwege waren die Folge dieses
grundlegenden Konzeptes, das die Gokaido zum einzig legalen Trans-
portwegesystem des Bakufu machte. Die staatlichen Erfordernisse
korrespondierten allerdings nicht notgedrungen mit den wirtschaft-
lichen Anliegen und dem Wunsch nach schnellem Reisen in der
Bevélkerung.” Zudem durften die Stationen grundsitzlich nicht {iber-
sprungen werden. Das sollte einerseits die Pferde schonen, anderer-
seits jeder Poststation die Moglichkeit geben, Geld zu verdienen.”
Eine weitere Méglichkeit des Zubrots fir die Stationen bestand in der
organisierten Prostitution. Das Bakufu legalisierte Prostitution in
Herbergen und im Umfeld der Stationen. Obgleich das Shogunat eine

? Vgl. VAPORIS 1994: S. 58.
¥ Vagl. ebd.: S. 24.
*Vgl. ebd.: S. 77.
»Vgl. ebd.: S. 26.
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harte moralische Linie gegen die Prostitution im Lande fuhr, bescho-
nigte es diese in Bezug auf die Herbergen der Poststationen. Jeder
Herberge wurde erlaubt, zwei weibliche Bedienungen (meshimori onna)
einzustellen.” Die Prostitution war fiir fast alle Herbergen und Statio-
nen ein existenzieller finanzieller Garant.

Das Bakufu verteidigte sein Monopol tiber das Transport- und
Verkehrssystem und schiitzte die Wirtschaftsinteressen der Betreiber
von Poststationen. Es unterdriickte jeden Versuch, die eigene restrik-
tive Wirtschafts- und Verkehrspolitik zu unterwandern.

Richtlinien des Transportsystems

Der Dringlichkeit des staatlichen Informations- und Giiteraustauschs
war alles andere untergeordnet. So formten sich drei Richtlinien aus,
die die Nutzung des Systems regulierten.37

1. Ein Katalog von 79 Punkten unterschied Typen von Reisenden und
Gutern, die das Transportnetzwerk ohne Bezahlung in Anspruch
nehmen durften. Dazu gehorten u. a.: Jeder vom Shogun autori-
sierte Reisende, hohe Beamte des Bakufu, Korrespondenz zwischen
Daimyo und Bakufu, und Gtiter des Shogun.

2. Weitere 17 Kategorien konnten das System zu einem Fixpreis
nutzen. Dieser war dem Leiter der Relaisstation zu entrichten.
Hierzu zihlten vor allem Daimyo und von ihnen autorisierte
Personen sowie niedere Bakufu-Beamte.

3. Abseits dieser Kategorien konnte jeder das System nutzen, der tber
die entsprechenden Mittel verfiigte. Jedoch waren die Preise an
jeder Station Verhandlungssache; so war der durchschnittliche Preis
tir Gitertransporte meist doppelt so hoch wie der Fixpreis (s. 2.).

Die Ladekapazitit fir Packpferde war geregelt. Diese Regelung sollte
sowohl die Pferde als auch die Arbeiter vor Unfillen schitzen. Ein
weiterer positiver Effekt dieser Ma3nahme sollte die Vermehrung des
Profits der einzelnen Stationen sein; so konnten schlieflich mehr
Pferde vermietet werden.” Tatsichlich jedoch gebrauchten die meis-
ten offiziellen Nutzer des Systems tbermallig viele Pferde und Ge-

36 Vgl. VAPORIS 1994: S. 81.
37 Vgl. ebd.: S. 26.
*Vgl. ebd.: S. 27.
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packtriger. Die befohlenen Beladungsbeschrinkungen wurden be-
standig ignoriert. Die Folge war der Versuch des Bakufu durch die
Errichtung weiterer Poststationen das Gesamtsystem zu entlasten.”

4. Sankin-kotai und Gokaido

Das sankin-kotai war ein raffiniert durchdachtes System, das die
Kontrolle des Bakufu uber die restlichen Furstentimer sicherstellen
sollte. Zwar war der Shogun Herr tber das ganze LLand, doch war er
im engeren Sinne Primus inter Pares. Das Land setzte sich aus mehr
als 260 feudalen Lehen zusammen, die semi-autonom von Daimyo6
gefihrt wurden. Der michtigste unter diesen Daimyo war der Shogun,
und dieser wurde 7ach Sekigahara von den Tokugawa gestellt.40

Das sankin-kotai-System als Herrschaftsinstrument

Das sankin-kitai bestand aus zwei grundlegenden Prinzipien™':

1. Die Daimyo waren verpflichtet, in bestimmten Abstinden — diese
variierten und wurden vom Shogun festgelegt — nach Edo zu reisen
und dort zu leben. Das heillt, die Daimyo verbrachten ihr Leben
alternierend in Edo und in ihren eigenen Furstentimern und
mussten zwei Haushalte fuhren.

2. Die Familien der Daimyo, also Frauen und Kinder, mussten in Edo
permanent als ,,Geiseln® weilen.

Die Geiselnahme der Familien war natirlich keine in Fesseln und
Kerkerhaft bei Wasser und Brot. Die Daimy6 brachten ihre Familien
standesgemal3 in Edo unter und verhalfen der Stadt somit zu einem
massiven wirtschaftlichen Aufschwung. Handwerker, Hindler und
Kinstler wurden in groBer Zahl gebraucht, um den Winschen der
Aristokratenfamilien nachzukommen. Die ungeheure Kaufkraft die
sich nun in Edo konzentrierte, machte den enormen Ausbau Edos zur
Metropole erst moglich. Hier kam (gezwungenermallen) die intellek-

* Vgl. VAPORIS 1994: S. 75.

“'Val. JANSEN 2000: S. 128.

“' Im Laufe der Tokugawa-Zeit war natiirlich auch das sankin-kitai vielen Abinde-
rungen unterworfen; daher folgt nur eine allgemeine Beschreibung des Systems.
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tuelle Elite des LLandes zusammen — ein nicht zu verachtender Motor
tir die spatere Modernisierung des Staates in der Meiji-Zeit.

Die erzwungene doppelte Hoffiihrung und die auflerordentlichen
Ausgaben fiir die Reisen wurden zu einer schweren finanziellen Last
fur die Daimy(_).42 So zwang das Bakufu die Daimyo effektiv zur
Kooperation und konnte seine eigene Position durch die Schwichung
der han” ausbauen. Die Daimyo konnten wegen der Finanzlasten
militirisch nicht aufristen und das Reich destabilisieren.*

Welchen Effekt hatte das sankin-£ota: auf die Gokaido?

Die Routen, die Daimy6 mit ihrem Tross nutzen durften, waren vom
Bakufu strikt vorgegeben. Es durften ausschlieBlich die Gokaido
benutzt werden. * Das Bakufu konnte auf diese Weise, mittels
Grenzposten (sekisho), die gesamten Reisebewegungen der Daimyo
tberwachen.

Insgesamt waren 53 Grenzstationen Uber die Gokaido verteilt.
Diese Grenzstationen waren ohne offizielle Reiseerlaubnis nicht
durchlissig. Besonders achtsam waren die Grenzwachen bei Grenz-
ubertritten von Frauen — aus Angst, Gattinnen der Daimyo konnten
Edo verlassen. Auch bei der Suche nach geschmuggelten Gewehren
galt oberste Wachsamkeit.* Die Kontrolle durch die Grenzposten
offerierte dem Bakufu ein Instrument der Uberwachung — wenn die
Gokaido ,,Arme und Beine®“ des Staates waren, dann stellten ihre
Grenzposten ,,Augen und Ohren® dar. Diese ,,Augen und Ohren*
waren besonders wachsam, wenn Daimy6 ihre Reise im Rahmen des
sankin-kotai antraten.

Das Misstrauen des Shogunats gegentiber seinen Vasallen war
enorm — die Angst, dass Daimyo mit einer Streitmacht nach Edo
z6gen, notigte das Regime, Regeln fiir die Grofle des vom Daimy6
mitgefiihrten Trosses aufzustellen. Die GroB3e des Gefolges sowie die

* Die Finanzschwierigkeiten der meisten Daimyo fithrten sie mit der Zeit in
immer stirkere Abhingigkeit von den Krediten der Kaufmannsschicht. (Vgl.
SHELDON 1958: S. 76.)

* Lehen, das vom Shogun an die Daimy6 vergeben wurde.

* Die Nachteile des Systems zeigten sich, als das Reich gegen auslindische Inter-
essen geschiitzt werden musste. Das sankin-kotai erzeugte zwar Stabilitit nach
innen, schwichte aber den Staat insgesamt nach auf3en.

* Vgl. TSUKAHIRA 1970: S. 70,

“Vgl. VAPORIS 1994: S. 122.
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Anzahl der bewaffneten und berittenen Krieger wurde nach dem
jeweiligen Einkommen der han festgelegt. Die reichsten Daimyo6
versammelten tausende von Vasallen, wohingegen andere kaum mehr
als 30 Lehnsminner mitfithren durften.’

Das Geld fur die Versorgung und Beherbergung der sankin-kotai-
Reisen wurde vom Daimyo selbst gestellt. Was das bei einem Gefolge
von Hunderten oder Tausenden hieB3, kann erahnt werden. Die
Poststationen profitierten von diesem System ungemein. Der Trans-
port und die Beherbergung waren wirtschaftlich auflerordentlich
gewinnbringend. Das sankin-kotai als Machtsicherungsinstrument
festigte somit gleichzeitig die Gokaido als Kontroll-, Informations-
und Transportapparat des Reiches.

5. Fazit

Die Gokaido waren wihrend der gesamten Tokugawa-Zeit fur die
Herrschaft iiber Japan von hochster Wichtigkeit; politisch und mili-
tarisch waren sie unentbehrlich. Der Wunsch des Shogunats nach
Regulierung und Ordnung wurde in dieser Institution besonders
deutlich. Die Miihen, die das Bakufu aufwandte, um die Finanzierung,
und damit den Erhalt der Gokaido und all ihrer Einrichtungen
sicherzustellen, fihren die Wichtigkeit des Systems fiir den Staat
deutlich vor Augen.

Durch die Gokaido wuchs Japan zusammen. Trotz aller
Restriktionen und Grenzposten wurde es allmahlich méglich, im Land
zu reisen. Die Etablierung der Gokaido war somit auch verbunden mit
der Entwicklung einer ausgeprigten Reisekultur. Besonders der Tokai-
do war wegen seiner facettenreichen Landschaft und der romanti-
schen Herbergen und Teehduser Anlass fiir vielerlei kunstlerische
Auseinandersetzung,*®

" Vgl. TSUKAHIRA 1970: S. 58.
*® Man denke dabei an den Holzschnittzyklus ,,53 Stationen des Tokaido* von
Ando Hiroshige.
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0. Exkurs in die Gegenwart: Afghanistans prekire ,,Gokaido*

Die Gokaido waren flr Japan ein Instrument des Staates, um die
Wirtschaft zu stimulieren, die Bevolkerung zu kontrollieren und damit
die eigene Position als Gewaltmonopolist zu zementieren. Ein
Transportsystem jedoch hat nicht nur Vorteile fir die Etablierung
eines politischen Systems. Es kann zur falschen Zeit, am falschen Ort
mehr Nachteile fur Staat und Gesellschaft haben. Ein Blick in die
Vergangenheit und in andere Linder kann eine Lehre sein, um die
Konzeption dieser Systeme in der Gegenwart zu verbessern.

Afghanistan ist geopolitisch betrachtet ein Haus mit drei
Eingingen: Im Norden Zentralasien (Usbekistan, Tadschikistan,
Turkmenistan), im Westen der Mittlere Osten (Iran) und im Osten
Stidasien (Pakistan). An jedem dieser Einginge liegt ein gréBeres
stidtisches Zentrum: Im Norden Mazar-e Scharif, im Westen Herat,
im Osten Kabul — die fir Afghanistan wichtige Grenze mit Pakistan
wird aulerdem durch Kandahar als Verbindungszentrum im Siden
betont. Diese pauschale Zusammenfassung der drei bedeutenden
Riaume, die Afghanistan miteinander verbindet, erklirt, warum
Afghanistans Monarch in den 1960ern die Konstruktion eines
umfassenden Strallennetzes in Auftrag gab. Das Transportnetz sollte
innerafghanisch die genannten Stidte miteinander verbinden, damit
Reise sowie Handel erleichtert und beschleunigt werden. Dartiber
hinaus sollte es den Handel mit den anliegenden Grofiregionen
ermoglichen und Afghanistan zum Transitland werden lassen.

Im Kalten Krieg nutzte die afghanische Regierung geschickt die
beiden Antagonisten Sowjetunion und USA aus, um die sogenannte
Ringstral3e zu installieren. Beide Staaten investierten in deren Bau und
schufen grob gesagt je eine Hilfte des Verkehrsnetzes; die USA vor
allem die Streckenabschnitte im Osten und Westen, die Sowijets
hauptsichlich die im Norden und Stiden.” Die Sowjet-Invasion in den
1970ern beendete die Arbeit an dem GrofBprojekt jah. Der nordliche
Abschnitt blieb unvollendet. Erst nach 2001 begannen erneut
Arbeiten, um das Verkehrsprojekt abzuschlie3en.

Das gesamte Stralennetz betrigt gegenwirtig ca. 4.247 km, da-
von sind ungefihr 2.000 km nicht asphaltiert. Die Ringstrale alleine

* Vgl. BARFIELD 2010: S. 209-210.
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umfasst ca. 3.000 km.”” Die Strecke Islam Qala—Herat—Dilaram—Kan-
dahar—Kabul-Torkham (ca. 1.400 km) ist Teil der AH1 (Asian
Highway 1). Die AH1 ist tber 20.000 km lang und verbindet den
fernen 6stlichen Teil Asiens mit seinem Zipfel im Westen.”'

Die ISAF (International Security Assistance Force) benotigt das
Stralennetz, um ihre Truppen und den Nachschub in Afghanistan zu
bewegen. Der Ausbau der Strecken, insbesondere die Seitenstrecken,
die in gebirgige, nahezu unzugingliche Regionen Afghanistans fithren,
ist fur den Erfolg der ISAF-Mission von gro3er Bedeutung. Daher die
erheblichen Geldsummen, die in die Strallenprojekte gepumpt wer-
den.” Die RingstraBe war zu Zeiten der Sowjet-Okkupation Afghani-
stans die wahre blutende Wunde der Roten Armee. Denn dort wurden
effektive Angriffe der Mudschaheddin auf ihre Logistik und Soldaten
ausgefihrt.

Die Aufstindischen behindern den Aufbau und Ausbau be-
stimmter Streckenabschnitte, besonders Auslaufer der Ringstralle, die
ins Hinterland fihren. Der strategische Vorteil der Insurgenten ist
u. a. das schwierige Terrain, das es modernen Armeen schwierig bis
unmoglich macht effektiv zu kimpfen. Daher ist die Behinderung des
Streckenaufbaus ins Hinterland eines ihrer operativen Ziele. Jedoch
nutzt ithnen die Ringstral3e auch fiir die Finanzierung ihres Kampfes,
denn dort kann Wegezoll erpresst werden, auBBerdem konnen Konvois
gezielt angegriffen werden, da die hermetische Uberwachung der
Ringstrale unmoglich ist. Zudem lassen sich die Insurgenten von
Bauunternehmen bezahlen, damit sie von Angriffen auf Bautrupps
Abstand nehmen. Auch kriminelle Organisationen sowie korrupte
Teile der afghanischen Polizei nutzen das Streckennetz, um aus
Erpressung, Diebstahl und Entfithrung Kapital zu schlagen.”

Die afghanische Regierung erhofft sich vom Bau der fehlenden
und der Sanierung vorhandener Abschnitte die Schaffung von
Arbeitsplatzen sowie die Stirkung und Belebung des Handels — und

* Vgl. UNITED NATIONS ESCAP (Economic and Social Commission for Asia and
the Pacific): http://www.unescap.org/ttdw/Publications/TIS_pubs/pub_2303/
AfghanistanB5.pdf (06.10.2010). Siehe dazu auch THE WORLD BANK: http://web.
wotldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/COUNTRIES/SOUTHASIAEXT/EX
TSARREGTOPTRANSPORT/0,,contentMDK:20694170~pagePK:34004173~p
iPK:34003707~theSitePK:579598,00.html (06.10.2010).

*' U. a. Japan, beide koreanische Staaten, China, Vietnam, Kambodscha, Thailand,
Myanmar, Indien, Bangladesch, Pakistan, Iran und die Tirkei.

* Vgl. SMUCKER 2008. Dazu USAID 2003 und OSD WRITERS GROUP 2006.

* Vgl. WONACOTT 2009.
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daraus resultierend mehr Legitimitit in der afghanischen Bevolke-
rung.”* Die Ambiguitit des Verkehrsnetzes erméglicht durch die ge-
steigerte Transportkapazitait jedoch auch einen ausgreifenden Dro-
genhandel.

Wer nicht aus der Gegenwart lernen mochte, von dem kann man
nicht verlangen, dass er aus der Vergangenheit gelernt hat. Damit sich
das Fiasko der Ringstra3e nicht wiederholt, ist es ratsam, auch aus der
Vergangenheit weit entfernter Volker zu lernen. Die Entwicklungs-
geschichte Japans kann anderen asiatischen Lindern in vielen Berei-
chen immer noch als Vorbild fir die Formierungsphase zum moder-
nen Staat dienen.
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8. Anhang

bakufu — FEJFf
bakuhan — Fei&

daimy6 — K44
gokaido — HATE
han — &

koshikaids — F N 1E
meshimorti onna — 8V V) %
nakasendo — 11L&
nikkokaido — H YEAE

oshiikaido — BN IE
sankin-kotai — 2B A
sekisho — BT

sukego — B4

taihei — A~

taika — KAb
tokaido — HUfEIE
tonya — F'nEJ E

wakiokan — ¥ 12
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