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Zum Thema

Zunächst vielen Dank für die großzügige Einladung nach Berlin und die freund-

liche Einführung. Es ist mir eine Ehre, in diesem Hause vortragen zu dürfen, und

ich hoffe, dass meine Ausführungen in etwa Ihren Erwartungen entsprechen

werden.

Worum geht es? In zeitlicher Hinsicht um die Periode ca. 1000 bis 1500, kon-

ventionell also um die späteren Segmente des Mittelalters, wobei das 15. Jahr-

hundert im Mittelpunkt steht und deshalb der Blick gelegentlich auch in die

Neuzeit wandert; und in räumlicher Hinsicht um die seegestützten Verbindungen

und Handelsrouten zwischen China bzw. Japan im äußersten Osten und den

Häfen entlang des Roten Meeres und Persischen Golfs im „fernen“ Westen. Das

schließt weite Teile des nördlichen Indik mit ein, verschiedene Zonen Südost-

asiens, ferner die See- und Küstenräume im direkten Einzugsbereich von China,

Korea und Japan. Dabei habe ich als Sinologe natürlich eine besondere Brille auf,

drum auch meine Vorliebe für die Meere jenseits der Singapur-Straße wie zugleich

dafür, die Dinge bisweilen aus östlicher Perspektive zu referieren, die mutmaß-

liche Rolle Chinas hervorzuheben, nicht also in umgekehrter Richtung vorzurü-

cken, von West nach Ost – etwa, wenn es um die Ereignisgeschichte geht.

Gewiss, die Verbindungen zwischen den beteiligten Küstenorten in allen

Einzelheiten erfassen zu wollen, wäre vermessen; selbst wesentliche Gescheh-

nisse ließen sich kaum in einem kurzen Aufsatz nachzeichnen, zumal auch in der

Wissenschaft bis heute erstaunlich viele Fragen einer Klärung harren. Ein Blick in

die monumentale und recht neue französische Abhandlung von Philippe Beau-

jard, nur das sei entschuldigend angemerkt, verdeutlicht die Schwierigkeiten.¹

Gleichwohl werde ich versuchen, wenigstens einige besondere Merkmale

vorzutragen und dabei übergeordnete – oder sagen wir ruhig: methodische –

Punkte einfließen zu lassen. Grundsätzlich gilt: Eigentlich sollte es um Austausch

im weitesten Sinne gehen, nicht allein um das Merkantile, um Handel. Kurz, der

Transfer von Gütern und Ideen in seiner Gesamtheit steht zur Debatte, der ei-

gentliche Handel ist nur ein Posten innerhalb einer großen Matrix; mithin sollte

der maritime Historiker die Zirkulation von Religionen, Ideen, Rechtsnormen,

Baustilen, Pflanzen und Tieren, medizinisch und technisch relevantem Wissen,

Beobachtungen aus dem Alltagsleben usw. berücksichtigen – quasi alle denk-

baren Lebensbereiche. Quantifizierbar sind diese Elemente leider nur selten; wie

sehr sie auf eine Region wirkten, Aufstieg und Niedergang bestimmter Orte und

 Beaujard 2013.

https://doi.org/10.1515/9783110626353-001



Kulturen prägten – darüber können wir bestenfalls mutmaßen. Hiermit sind wir

mitten in der Gedankenwelt von Fernand Braudel angelangt und folglich bei der

weithin bekannten Vorstellung, Geschichte sei als ein Ensemble von échanges zu
deuten, das wir als Historiker und Philologen sichtbar machen sollten. Diese

Vorstellungen sind natürlich bis zu einem gewissen Grade auf die maritime Welt

Asiens übertragbar.²

Und noch etwas: Offenbar wird Geschichte meistens so geschrieben, als

würden alle Augen vom Land auf das Meer blicken, seegestützte Aktivitäten ei-

nem exotischen Anhängsel gleichen, die vom trockenen Untergrund her zu er-

fassen sind. Braudel und andere ermöglichen die umgekehrte Schau. Bildlich

gesprochen: Der Historiker sitzt in einem Boot, mitten im Ozean. Er beobachtet,

wie Dinge wandern,von einem Ufer zum anderen, und versucht die Mechanismen

hinter diesen Prozessen zu ergründen. Folglich hat er wichtige Häfen und Inseln

im Visier, aber nicht so sehr das Hinterland, etwa die Gebiete jenseits der Western

Ghats oder das Innere Kalimantans. Diese Territorien gehören zur Domäne der,

salopp gesagt, „Landrattenhistoriker“.

Auch hinsichtlich der zweiten Dimension, der Zeit, beschreiten Angehörige

beider Zünfte bisweilen getrennte Wege: Für Braudel und sein berühmtes Mit-

telmeermodell sind besonders Langzeitphänomene wichtig. Hingegen erscheinen

Kaiser und Könige, Entrepreneure und Admiräle in schneller Reihenfolge, ver-

schwinden nach kurzer Zeit wieder; ja, fast möchte man sagen, sie sind auf der

historischen Bühne Figuren, die man austauschen kann. Selbst für manchen Ort

gilt Ähnliches. Oftmals konvergieren Handel und Kulturtransfer innerhalb einer

Region in x, nur wenige Jahrzehnte später werden Substitutionseffekte wirksam,y

erhebt sich, der erste Ort verliert an Bedeutung, gerät schließlich in Vergessenheit.

Sogenannte Netzwerke halten dagegen meist länger, überleben nicht selten

Monarchen und Staaten. Zu den eigentlichen longue durée-Phänomenen aber

zählen jene Elemente, die ausgetauscht werden, außerdem naturgegebene Fak-

toren, welche sich von Menschenhand kaum oder gar nicht ändern lassen.

Hier geht es mir – fast klingt es arrogant, aber es ist nicht so intendiert – um

das Dauerhafte, das angeblich oder tatsächlich Wesentliche, nicht um den un-

endlichen Strom von Details. Gewiss, wer so argumentiert, müsste in vielen Be-

reichen zu Hause sein, etwa in der Archäologie, vor allem aber die vielen Quel-

lensprachen beherrschen, in denen die relevanten Texte verfasst sind. Doch in

meinem Unwissen bin ich nicht allein; deshalb gilt auch – und es wird wohl stets

so bleiben –, wir sehen und kategorisieren die Dinge im Rahmen des Eigenen,

 Zu Braudel’schen Kategorien und Asien etwa: Lombard 1998; Wong 2001; Sutherland 2003;

Gipouloux 2009; Ptak 2001, 2007, 2017a.
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gewollt oder ungewollt, Systeme von Austauschbeziehungen, die wir konstruie-

ren, ob in Asien oder anderswo, bleiben immer gefärbt. Selbst von Braudel heißt

es, als er über das Mittelmeer philosophierte, habe er die europäisch-französische

Sicht überbetont, die osmanische Komponente hingegen vernachlässigt.³ Im

Klartext also: Maritime Geschichte ist wie eine Spielwiese – man kann sie leicht

instrumentalisieren, darauf werde ich später mehrfach zurückkommen. Mein

primäres Anliegen ist es allerdings, im Rahmen der skizzierten Vorgaben einfache

Fragen zu stellen, scheinbar Gesichertes kritisch zu beleuchten, hier und da be-

wusst zu provozieren, Gedanken aufzufädeln – freilich ohne klare Antworten

geben zu können. Die Liste der offenen Punkte ist unendlich lang, und es besteht

der Eindruck, dass sie im Laufe der Jahre noch länger werdenwird. Dass ich dabei

bekannte Modelle, welche für einige Historiker in der maritimen Branche von

großer Bedeutung sind, außen vor lasse, höchstens an Braudel erinnere, muss

nicht eigens betont werden.⁴

 Kritische Bemerkungen z.B. in Subrahmanyam 1998.

 Zu denken ist hier z.B. an J. Abu-Lughod, V. Lieberman oder I. Wallerstein, an viele kürzere

Werke, die zur Kategorie der „connected histories“ gehören oder wenigstens vorgeben, entspre-

chend aufgebaut zu sein, sowie an allerlei übergreifende Darstellungen zum Mittelalter.
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Räume und Routen

Betrachten wir nun die räumliche Komponente etwas näher. Bereits hier fallen

Ungereimtheiten auf. Historiker, die an den Austauschbeziehungen innerhalb des

Indischen Ozeans interessiert sind, betrachten das Südchinesische Meer, die Java-

See und sogar einige Meeresgebiete noch weiter östlich, bis hin zu den Ryukyu-

Inseln, gerne als Teil ihres Terrains. Anders formuliert, „Indian Ocean Studies“

wird auf ein Kontinuum bezogen, das von Ostafrika bis zur chinesischen Welt

reicht. Historiker aus Fernost können dem entgegenhalten, dass die Distanz

zwischen der Korea-Straße und Singapur in etwa ebenso lang ist wie die zwischen

Singapur und Basra; deshalb sei die nominelle Vereinnahmung des Ostens durch

jene, deren Perspektive indischen Bedürfnissen entspreche, kaum zu rechtferti-

gen – ganz abgesehen von der Bedeutung des ostasiatischen Seeraumes über-

haupt. Südostasien-Fachleute wiederum, stets auf der Suche nach identitäts-

stärkenden Merkmalen, betonen gerne das Eigene: Geschichte und Kultur der –

grob gesprochen – malaiisch und javanisch geprägten Orte seien enger mit der

See verflochten als die Geschichte und Kultur ihrer jeweiligen Partner in Ost- und

Südasien. Solcherlei nährt den Verdacht, es gehe darum, über Jahrhunderte

währende Einflüsse aus China und Indien herunterzuspielen.

Auch mit Blick auf den Fernen Osten, und nur auf diesen, führt die räumliche

Komponente zu allerlei Fragen: Gehören die Korea-Straße, das Japanische Meer

und die kalten Gebieten jenseits von Sachalin und Hokkaido, bis hinauf nach

Kamtschatka, also das Ochotskische Meer, mit zum Gegenstand der Betrachtung?

Koreanische Historiker haben mehrfach vorgeschlagen, das eigene Terrain in den

Mittelpunkt einer gedachten Großregion zu rücken.¹ Die Distanz zwischen dem

heutigen Pusan und demNorden Kamtschatkas wäre dann in etwa so großwie die

zwischen Pusan und der Malaiischen Halbinsel. Sind solche Vorschläge sinnvoll?

Wo hört das asiatische Seefahrtsgefüge auf? Ist die Torres-Straße zwischen Neu-

guinea und Australien eine natürliche Barriere? Gehören die Nordküste Neugui-

neas, die Salomonen, Guam und andere Inseln östlich der Philippinen irgendwie

dazu?

Hier ist ebenso an die zeitliche Dimension zu denken. Die gedachte Auftei-

lung und Benennung der Seegebiete von Ostafrika bis hin nach Korea und Japan

hat sich im Laufe der Entwicklung verändert. Unser heutiges Raster – ja sogar die

 Jüngstens etwa der Beitrag von Youn Myong-chul 尹明哲 in Jeong Moon-soo et al. 2015. Einen

anderen Vorschlag liefert Hamashita Takeshi 濱下武志 im gleichen Band. Letzterer betont be-

sonders die japanische Komponente. Ähnliches hat der genannte Autor auch mehrfach an an-

derer Stelle geäußert.
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Vorstellung, es gebe einen südostasiatischen Raum – ist vergleichsweise neu.

Mittelalterliche Texte aus den Perioden Song und Yuan sprechen hingegen vom

Ostarabischen Meer und meinen damit die Arabische See, vom Lamuri-Ozean,

also den Gewässern zwischen Sri Lanka und Nordwestsumatra, oder vom Kleinen

Ostmeer, in etwa identisch mit der Sulu-See und ihrem Umfeld, im Gegensatz zum

Großen Ostmeer. Diese Konzepte bleiben lange erhalten und werden im Laufe der

Jahrhunderte nur leicht modifiziert.²

Ähnliche Beobachtungen gelten für die Küstenzonen; in einigen Fällen bleibt

die Wahrnehmung nahezu konstant, bisweilen sind Änderungen festzustellen.

Mittelalterliche chinesische Quellen sprechen vom sogenannten Qizhou yang 七

洲洋, wörtlich vom „Sieben-Insel-Meer“; sie beziehen sich damit in der Regel auf

die See rund um eine kleine Felsengruppe östlich vor Hainan. Andere Texte be-

richten vom Jiuzhou yang 九洲洋, vom „Neun-Insel-Meer“: Dieses Toponym be-

zeichnet ein kleines Gebiet nordöstlich der heutigen Macau-Halbinsel, im Mün-

dungsbereich des Zhujiang 珠江.³ Doch die alten Benennungen sind inzwischen

fast vergessen.

Besonders interessant bei solchen Überlegungen – und bei der Deutung alter

Toponyme, die größere Seeräume betreffen – ist die Beobachtung, dass im späten

Mittelalter die Raumaufteilung gerne an gedachten Seerouten festgezurrt wird.

Wiederum mag ein Beispiel als Erklärung dienen: Fuhr ein Schiff von Quanzhou

泉州 oder Guangzhou 廣州 gen Süden, dann folgte es zumeist der sogenannten

Westroute 西航路, die an den Gestaden des heutigen Vietnam vorbeilief und bis

hinunter zur Ostseite der Malaiischen Halbinsel reichte. Bis hierher ungefähr

dehnte sich auch das Kleine Westmeer 小西洋 aus; nach Umrundung der malai-

ischen Südspitze ging es schließlich hinein in das Große Westmeer 大西洋, noch

immer entlang der gleichen Route. Bemerkenswert ebenso, das Westmeer wurde

mal als Einheit wahrgenommen, mal als Ensemble verschiedener Einzelmeere.

Auch die Konstruktion der östlichen Meere war im Mittelalter, um ein zweites

Beispiel zu nennen, bis zu einem gewissen Grade an Seerouten gekoppelt. Das

betraf vor allem den Weg von Quanzhou durch die Taiwan-Straße hinüber zu den

Penghu-Inseln澎湖群島, dann weiter in Richtung Süd-Taiwan und von dort nach

Luzon, zur Manila-Bucht sowie Mindoro und schließlich hinein in die sogenannte

Sulu-Zone, in jenes Seegebiet also, das heute gleichsam zu den „Inlandsmeeren“

der Philippinen gehört. Die betreffende Route, oftmals kurz „Ostroute“ 東航路

genannt, wird in Texten der Epochen Song und Yuan deutlich sichtbar und för-

 Zur Aufteilung der Meere unter den Song und Yuan z.B. Ptak 1998 und 2004a. Zu Lamuri

(Lambri etc.) z.B. Ferrand 1907; Edwards McKinnon 1988; Perret 2014 (Überblick).

 Zu den genannten Meeresteilen z.B. mehrere Beiträge in Han Zhenhua 1996 und 2003.
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derte die Herausbildung von Bezeichnungen wie „Kleines Ostmeer“ 小東洋 und

„Großes Ostmeer“ 大東洋.⁴

Inzwischen sind die seeroutengeleitete Segmentierung des Raumes und die

damit einhergehenden Vorstellungen von Austauschbeziehungen selbstver-

ständlich anderen Modellen gewichen. Das wiederum hat dazu beigetragen, dass

heute gültige Namen oftmals wenig deckungsgleich sind. So verstehen Chinesen

unter dem Nanhai南海 nicht immer das,was wir im sogenannten Westen mit der

„South China Sea“ bzw. dem SüdchinesischenMeer verknüpfen. Letzteres ist nach

unserem Verständnis kleiner als das Nanhai, welches bis weit in die malaiische

Welt hineinreicht. Allerdings bleibt die Südgrenze des Nanhai in der Regel un-

definiert, und hinsichtlich der Zugehörigkeit des Golfs von Siam (oder Thailand)

zu einer übergeordneten Einheit gehen die Meinungen ebenfalls auseinander. Nur

etwas ganz anderes ist klar: Mit ein wenig Einfühlungsvermögen und rhetori-

schem Geschick kann man den meisten Systemen der Raumaufteilung eine reli-

giös-kosmologische oder gar politisch gefärbte Dimension unterstellen. Das war

wohl zu allen Zeiten so, aber hierauf will ich an dieser Stelle nicht weiter einge-

hen.

 Zu den Seewegen der Chinesen – besonders zwischen China und Südostasien – z.B. Liu

Yingsheng 2012; Wade 2013; Ptak 2000, 2007 (mehrere Kapitel) und 2016; Zhou Yunzhong 2015

(vor allem Kapitel 6 und 7). Eine umfassende Sammlung mit alten nautischen Texten in chine-

sischer Sprache: Chen Jiarong/Zhu Jianqiu 2016. Bekannt ist ferner Xiang Da 2000a. Zu den

späteren Routen der Portugiesen –wiederum besonders in Südost- und Ostasien – etwa: Manguin

1972; Moura 1972; Matos 2018. Zu den Routen der arabischen Seefahrenden sind viele ältere

Studien bis heute unverzichtbar, etwa Ferrand 1913– 1914. Ein neueres Werk, das u.a. die Wege

zwischen Indien und Südostasien nennt: Tibbetts 1979.
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Abb. 1: Die West- und die Ostroute. © R. Ptak. Die Westroute läuft entlang des chinesischen
Festlandes, passiert Hainan und die Küste des heutigen Vietnam, reicht bis zur Malaiischen
Halbinsel und umrundet diese in Richtung Melaka und Indischer Ozean. Im Gebiet südlich von
Vietnam durchziehen mehrere Ableger der Hauptroute das Südchinesische Meer. Die Ostroute
verbindet China via Taiwan mit den Philippinen. Das Segment entlang der Nordküste von Bor-
neo/Kalimantan ist als Bindeglied zwischen beiden Systemen zu betrachten. Auch wenn es
möglich war, zwischen Champa (im zentralen Teil Vietnams) und Mindoro (an der Westseite der
Philippinen) zu verkehren, so wurde diese Möglichkeit vermutlich nur selten genutzt; in alten
Texten sind jedenfalls kaum Anhaltspunkte hierfür zu finden.
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Die Maritime Seidenstraße

Ein bekanntes Konzept sollten wir jedoch näher betrachten, denn es ist längst

wieder ziemlich aktuell geworden und wird uns auch in diesem Beitrag be-

schäftigen – die sogenannte „Maritime Seidenstraße“. Grob gesprochen ist hier-

unter die lange Seeroute quer durch die asiatischen Meere zu verstehen, die China

im Osten mit den Küsten rund um den Persischen Golf und das Rote Meer ver-

bindet,via Südostasien, Sri Lanka und Indien. Aber umwas genau handelt es sich

dabei? Sollen wir die betreffenden Meeresräume in ihrer Gesamtheit, also mit

allen Küstengebieten und Inseln, in diesem Konzept unterbringen? Falls ja, dann

entspräche die Maritime Seidenstraße einer langen Kette von Seegebieten, mit-

einander verknüpft durch Meerengen.

In diesem Falle könnte man,wie an anderer Stelle von mir beschrieben, nach

maritimen „Universalien“ suchen, quasi Merkmale herausfiltern, die hier wie da

erkennbar sind; gleichzeitig gäbe es aber auch Elemente, die den einen Teilraum

vom jeweils nächsten unterscheiden würden. Nach Festlegung eines entspre-

chenden Kriterienkatalogs, und seiner Anwendung auf einzelne Regionen, wäre

schließlich zu fragen, ob die Gemeinsamkeiten überwiegen oder die Unterschiede

wichtiger sind.¹

Doch was eigentlich wollen oder sollten wir vergleichen? Geographische,

naturgegebene Faktoren? Oder möchten wir ebenso mit von Menschenhand ge-

formten Elementen spielen, mit Braudel’schen Austauschkategorien, etwa mit

Handel und Kulturtransfer – bzw. lieber die Zirkulation von Ideen und Ähnlichem

ins Visier nehmen? Vielleicht kämen wir am Ende, nach äußerst komplexen

Überlegungen, zu der Annahme, die Maritime Seidenstraße sei in der Tat eine

Kette ähnlich gearteter Meeresräume, in räumlicher wie zeitlicher Hinsicht; mit-

hin seien das Studium einzelner Gebiete wie auch die Betrachtung des Ganzen

unter dem Dach einer einzigen Disziplin zu vereinen.

Vermutlich wäre ein solches Vorgehen mit einer ganz besonderen, impliziten

Annahme verknüpft: Wir hätten es mit einer langen Haupttrasse zu tun – von

China bis Westasien – und mit vielen Nebenrouten in den Teilmeeren. Damit

käme die Maritime Seidenstraße einem großen, vielschichtig strukturierten Sys-

tem gleich, nicht unähnlich dem System der Überlandwege quer durch Zentral-

asien, das ja gelegentlich ebenfalls als ein Ensemble von Räumen wahrgenom-

men wird. Im Falle der Maritimen Seidenstraße, so wäre zu ergänzen, würde die

Haupttrasse vor allem für den Fernhandel und den Austausch über lange Dis-

tanzen stehen; die vielen Routen, welche die indische Ostküste quer durch die

 Vgl. z.B. Ptak 2011b: Kap. II.
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Bengalische See und das Andamanische Meer mit Tenasserim und der Westseite

des heutigen Malaysia verbanden, ließen sich dagegen eher als regionale Kom-

ponenten definieren, um einen anderen Fall zu nennen.

Freilich könnte man von diesem Gesamtkonzept miteinander verketteter Zo-

nen radikal abweichen und die Idee der Maritimen Seidenstraße auf die Haupt-

trasse beschränken. Voraussetzung hierfür wäre zumindest eine saubere Defini-

tion dessen, was unter Fernhandel oder Austausch über lange Distanzen zu

verstehen ist, und damit eine klare Abgrenzung vis-à-vis allen übrigen Routen und

Räumen. Ob sich derlei in ein brauchbares Modell umsetzen ließe – ich weiß es

nicht; zuviel Theorie bringt uns ohnehin nur selten weiter, vielleicht sollten wir

daher nicht allzu eng an abstrakten Vorgaben kleben.

Ganz abgesehen davon bergen diese Überlegungen noch ein anderes Pro-

blem, das ich bereits angesprochen hatte. Im späten Mittelalter gingen die Chi-

nesen von einer routengeleiteten Einteilung der See- und Austauschzonen aus.

Heute betrachten wir eher die Räume „an sich“, oder aber wir sprechen über

einzelne Routen als separate Phänomene. Dabei vergessen jene Historiker, die

ganze Seeräume, nach außen hin begrenzt durch entsprechende Küsten, als Basis

für ihre Betrachtung wählen, im Grunde einen wichtigen Sachverhalt – nämlich,

dass es innerhalb der meisten Meere stets gewisse Zonen gab, die abseits der

bekannten Routen lagen und auch nur selten Erwähnung fanden. Diese abseiti-

gen Flächen sollten eigentlich nicht zum Gegenstand der Analyse zählen dürfen.

Im Klartext heißt das z.B., große Teile des Andamanischen Meeres müssten aus

einer diachronisch geordneten Sichtung desselben herausfallen.
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Die Zheng He-Karte: Zur Semantik der Seerouten

Doch das ist längst nicht alles. Das Spannungsfeld zwischen Raum und Routen

wirft noch weitere Fragen auf.Wir reden heute mit großer Selbstverständlichkeit

von der Maritimen Seidenstraße; haben die Altvorderen ähnlich gedacht? Ara-

bische Texte, die ich leider nur in Übersetzung lesen kann, berichten von ein-

zelnen Meeren und liefern nautische Anweisungen. Offenbar bezogen die Geo-

graphen wichtige Hinweise aus erster Hand, studierten frühere Texte, nutzten

gelegentlich auch kartographisches Wissen, aber die Idee einer von der Arabi-

schen Halbinsel bis nach China reichenden, durchgehenden Achse ist diesen

Werken nur schwer zu entlocken. In China scheint Ähnliches gegeben. Mindes-

tens eine Ausnahme gibt es allerdings: die berühmte Zheng He-Karte (Zheng He
hanghai tu 鄭和航海圖) aus der Zeit der großen maritimen Expeditionen, welche

im frühen 15. Jahrhundert von den Ming angeordnet wurden.

Zu dieser Karte liegen sehr viele Studien vor, besonders in chinesischer

Sprache.¹ Ihr internes Arrangement folgt nicht irgendeiner Projektion, die uns

vertraut wäre; nein, sie wird gleichsam von Seewegen dominiert und ist so zu

lesen, als führe man auf einem Schiff quer durch die asiatischen Meere undwürde

sich dabei an einzelnen Inseln und markanten Punkten längs der Küsten orien-

tieren. Mithin ist die Sicht, wie oben beschrieben, eine quasi Braudel’sche, der

Blick geht also vom Meer aufs Land. Mit anderen Worten und „praktisch“ ge-

sprochen: Die Wiedergabe des Raumes ist extrem verzerrt; allein über nautische

Anweisungen, die auf der Karte erscheinen, und entsprechende Toponyme wird

dieses Werk verständlich, fügen sich einzelne Bausteine zu einem in sich kohä-

renten Gesamtbild zusammen.

Umwas genau geht es dabei? In alter Zeit unterschieden Chinas Seefahrer,wie

oben bereits angedeutet, zwischen wichtigen Seerouten. Die Zheng He-Karte ist

auf die Darstellung der Westroute beschränkt, die an der Westseite des Nanhai

entlanglief, anschließend weiter nach Melaka führte, schließlich hinein in den

Indischen Ozean, bis nach Hormuz und Aden und sogar darüber hinaus, also bis

 Siehe jüngst z.B. Zhou Yunzhong 2013 und Zhang Jian 2013 (verschiedene Aufsätze). Die Karte

wurde mehrfach veröffentlicht, etwa in Xiang Da 2000b und Ma Huan 2005 (Appendix 7). Als

Standardausgabe gilt heute: Haijun haiyang cehui yanjiusuo 1988. Eine englischsprachige Aus-

wertung – leider mit Fehlern behaftet – findet sich in Mills 1970 (Appendix 2). Jüngere Spezial-

bibliographien zu Zheng Hes Fahrten: Zhu Jianqiu 2005; Liu Ying et al. 2014 (viele Ungenauig-

keiten). Sehr nützlich ebenso: Wade 2003. Die umfangreichste Materialsammlung mit

Primärtexten ist noch immer Zheng Hesheng/Zheng Yijun 1980– 1989.

https://doi.org/10.1515/9783110626353-004
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zu mehreren Orten längs der Küste Ostafrikas.² Folglich skizziert sie das gesamte

Wegenetz,welches die damaligen Staatsflotten, unter dem Kommando von Zheng

He und anderen Hofeunuchen, zu nutzen wussten, um von einem Hafen zum

anderen zu gelangen. Selbst die Möglichkeit, von Südwestindien und den vorge-

lagerten Malediven aus quer durch die Arabische See nach Afrika zu segeln, wird

angedeutet. Und zwar – ganz wichtig – jeweils in Form von Linien, ergänzt durch

präzise Hinweise zu Richtungen und Distanzen. Damit sind wir an einem be-

deutenden Punkt angekommen: Spätestens im frühen 15. Jahrhundert wurde der

lange Weg von der damaligen Ming-Hauptstadt Nanjing, am breiten Unterlauf des

Yangzi, bis nach „Fernwest“ als ein komplexes System von Routen wahrgenom-

men und vermutlich erstmals überhaupt in Gestalt von abstrakten Linien auf eine

Karte gezaubert.

Die Idee, lange Routen – und ausgerechnet unsere Maritime Seidenstraße – in

dieser Weise auf Papier zu bringen, ist als großer Schritt in der Kartographie zu

werten; das steht außer Zweifel.³ Natürlich, besagte Karte wirft viele ungelöste

Fragen auf, auch sprechen die Texte jener Epoche nicht von einem großen mari-

timen System, aber die Vorstellung, dass es ein solches gab,war mit Sicherheit in

den Köpfen vorhanden. Spätere portugiesische Karten, die Asiens Meere zeigen,

rücken einzelne Routen oder gar das „Ganze“ nur höchst selten ins Zentrum der

Darstellung. Die Ikonographie ist eine andere. Nur durch nautische Texte, soge-

nannte roteiros, und allerlei Fachtermini bzw. institutionelle Bezeichnungen –

etwa Ausdrücke wie carreira – wird deutlich, dass auch hier die Reisewege eine

wichtige Funktion hatten. Aber das gehört,wie gesagt, bereits in die frühe Neuzeit

und nicht mehr ins ausgehende Mittelalter (es sei denn, wir würden die Erkun-

dung des Atlantischen Ozeans in die Diskussion mit einbeziehen wollen).

Doch zurück zur Zheng He-Karte, die wichtige Informationen offenbart: So

zeigt sie nicht nur den allseits bekannten Routenabschnitt durch die Melaka-

Straße, sondern auch einen zweiten Weg, der Ostasien mit dem Indischen Ozean

verband, nämlich die Sunda-Straße. Erstaunlich sehr wohl: Von dort aus führt

eine gestrichelte Passage längs der Westseite Sumatras, vorbei an der Mentawai-

Gruppe, bis in die Gegend des heutigen Bandar Aceh. Während also die alten

Chinesen von zwei maritimen Wege wussten, über welche Nordwest-Sumatra zu

erreichenwar, herrscht bis heute Uneinigkeit darüber, ob wir die gerade skizzierte

alternative Trasse – via Barus, Calang, Meulaboh usw. – als ein gewissermaßen

zur Stammstrecke der Maritimen Seidenstraße zählendes Element betrachten

 Hormuz könnte im politischen Kalkül der Ming eine herausragende Rolle gespielt haben. Dazu

etwa Kauz/Ptak 2001; Hsiao Hung-te 2006.

 Zu alten Karten, die Chinas Auslandskontakte und kartographische Entwicklungen wider-

spiegeln: Liang Erping 2015; Tan Guanglian 2017; Zhu Jianqiu et al. 2017.

12 Die Zheng He-Karte: Zur Semantik der Seerouten
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oder doch lieber anders behandeln sollten.⁴ Auffällig ist, dass diese Trasse ohne

Erklärungen auskommt.Warum nennt die Karte keine nautischen Details hierzu?

Wurde besagte Route nur selten benutzt, vielleicht wegen der besonderen, nicht

immer günstigen Wind- und Strömungsverhältnisse, mit denen Schiffe vor allem

nahe des Äquators zu kämpfen hatten?⁵

Gängige Geschichtsmodelle, die oftmals in Teilen auf Braudel zurückgeführt

werden können, wie die über alle Maßen simplifizierenden Vorstellungen von K.

N. Chaudhuri, der mit Blick auf das Mittelalter von einer Kompartmentalisierung

des Raumes in große Zonen ausging, berücksichtigen diese Überlegungen, wenn

überhaupt, nur in unzureichender Weise.⁶ In der Tat, viele Historiker, die über

seegestützten Handel und Austausch geschrieben haben, sind mit Fragen,welche

Seerouten betreffen, oftmals recht großzügig umgegangen. So findet man bis

heute auf modernen Kartenskizzen bisweilen Wege eingetragen, die das Südchi-

nesische Meer diagonal durchschneiden, obschon es in historischer Zeit aufgrund

von zahlreichen Atollen und Sandbänken nahezu unmöglich war, mitten durch

dieses Gebiet zu fahren. Handelsschiffe folgten, um es zu wiederholen, zumeist

den Rändern des Südchinesischen Meeres, um von China nach Südostasien oder

in umgekehrter Richtung zu reisen.

Und noch ein letzter Gedanke sei zum Abschluss dieses Kapitels gestattet.

Seerouten sind gegebenenfalls nach Funktionen und anderen Kriterien zu typo-

logisieren. Das ist mit Bezug auf Asien bislang noch nie in exhaustiver Weise

versucht worden. Zu berücksichtigen ist hierbei, Seewege wurden aus unter-

schiedlichen Gründen erschlossen, zufällig oder gezielt, aufgrund militärischer,

kommerzieller oder anderer Erwägungen. Und sie sind – anders als Straßen oder

Bahnlinien – nicht wirklich sichtbare, sondern eben nur gedachte Verbindungen.

Ab wann und unter welchen Bedingungen von Seerouten gesprochen werden

darf, ist eine weitere Frage, die einer umfassenden Klärung bedarf. Regelmäßige

Kontakte zwischen mindestens zwei Küstenorten zählen zu diesen Bedingungen,

wobei die Betonung wohl auf dem Attribut „regelmäßig“ zu liegen hat. Die Be-

herrschung von Risiken, basierend auf adäquatem Wissen – nicht nur aus dem

nautischen Bereich, sondern auch aus technischen, ökonomischen und anderen

Ressorts –,war ebenso unerlässlich. Dieses Wissen wanderte zwischen Vertretern

 Zu Barus z.B. Studien in Guillot 1998; Guillot et al. 2003; Perret/Surachman 2009. Zur Westseite

Sumatras und damit zur Sunda-Straße in früher Zeit jüngst auch Haw 2017; doch Haws Darstel-

lungen sind umstritten, seine Argumente provozieren.

 Viel später, auf der sogenannten Selden-Karte, wird ebenfalls eine Route längs der Westseite

Sumatras abgebildet. Hierzu wären Spezialstudien erforderlich. Zu besagter Karte ansonsten et-

wa: Batchelor 2013 und 2014.

 Chaudhuri 1985: 41. Dort eine Karte, die Chaudhuris Vorstellungen zusammenfasst.

14 Die Zheng He-Karte: Zur Semantik der Seerouten
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verschiedener Sprach- und Kulturgemeinschaften hin und her. Datentransfer, um

es modern auszudrücken,war also eine Form des Austauschs, vielleicht sogar die

wichtigste Voraussetzung für viele andere Elemente innerhalb einer komplexen

maritimen „Matrix“ im Braudel’schen Sinne.

Damit streifen wir eine weitere Dimension. Die Begriffe hinter den Worten,

auch hinter den seefahrtsbezogenen Termini, variierten von einer Sprache zur

nächsten. Wie gehen wir mit der Semantik um, mit möglichen Missverständnis-

sen, die vielleicht auf unterschiedliche sprachliche Kodierungen, Konzepte und

Erwartungen zurückzuführen sind? Vielen Versuchen, die Austauschbeziehungen

zwischen mindestens zwei Orten während einer bestimmten Periode anhand der

zur Verfügung stehenden Schriftquellen zu deuten, hätte eigentlich eine auf

ebendiese Epoche bezogene semantische Analyse der beteiligten Quellentermini

und des relevanten sprachlichen Umfeldes vorausgehen müssen. Hier, so fürchte

ich, stehen wir mit Blick auf Asiens Meere während des Mittelalters und der frü-

hen Neuzeit oftmals vor einem schwer zu erschließenden Feld. Salopp gesagt: Am

Anfang war das Wort, davor das Konzept; doch nicht selten verschwinden beide

im Strudel der See…

16 Die Zheng He-Karte: Zur Semantik der Seerouten



Vulkane und Versandungen

Oben hatte ich angekündigt, Fragen aufzuwerfen, was ich hier nun tun möchte.

Der Austausch von Ideen und natürlich auch von Waren zählte zu den eher län-

geren longue durée-Phänomenen auf Asiens Meeren, entlang der Maritimen Sei-

denstraße. Gewürznelken wanderten seit frühester Zeit von den nördlichen Mo-

lukken bis zur Levante und von dort aus weiter zu den Häfen rund um das

Mittelmeer. Sie hatten in der Medizin und Küchenkunst ihren festen Platz. Asiaten

und Europäer waren an ihrer Verbreitung beteiligt. Für Pfeffer gelten ähnliche

Merkmale. Die Produktionsgebiete in der Malabar-Region versorgten viele Ab-

nehmer rund um das Arabische Meer, den Persischen Golf und das Rote Meer

sowie in Europa. Hingegen gingen Teile der südostasiatischen Produktion schon

früh nach China und sogar nach Japan und Korea. Obschon die Quellen bisweilen

Angaben zu Mengen, Preisen und einigen anderen Elementen bereithalten, die

Angebot und Nachfrage beeinflussten, fällt es meist schwer, die Bedeutung ein-

zelner Warenströme richtig einzuschätzen. Häufig wissen wir nur, dass es sie gab,

dass sie vermutlich für einzelne Händler, Netzwerke, Orte oder komplexe Aus-

tauschsysteme eine gewisse Bedeutung hatten, aber wir können sie nicht wirklich

fassen und auch nicht alle Hintergründe ausleuchten. Dennoch wird in vielen

Sekundärwerken ein regelrechter Kult mit der Zirkulation bestimmter Waren be-

trieben, vielleicht, weil sich hiermit exotische Bilder vermarkten lassen.

Doch uns sollte eher die Bühne des mutmaßlich Wirklichen interessieren.

Und man weiß, nicht allein finanztechnische und andere von Menschen gesteu-

erte Faktoren haben den seegestützten Austausch zwischen Asiens Küstenorten

bestimmt, hin und wieder waren auch naturgegebene Langzeitelemente massiv

daran beteiligt. Selbst kürzere Prozesse – etwa meteorologische oder geologische

Phänomene – sind nicht zu unterschätzen, hatten sie doch häufig bleibende

Folgen. Aber nur wenige Werke berücksichtigen die Vorgaben unseres Planeten,

schieben wir die oftmals wiederholten Beschreibungen der Monsune einmal

beiseite. Dass wir die Umwelt nicht ausblenden dürfen, sie vielmehr in ihrer

Komplexität berücksichtigen sollten, zeigt z.B. die eingangs zitierte Darstellung

von Beaujard, die mehrere Phänomene in recht systematischer Weise zur Sprache

bringt. Dazu nur einige Beispiele: Gehäufte Vulkanausbrüche, so wird ange-

nommen, sorgten für kurze Kälteperioden und störten den Landbau. Produkti-

onsraten sanken, das wiederum scheint die Intensität des seegestützten Aus-

tauschs beeinflusst zu haben. So wurde beispielsweise der Verdacht geäußert,

China habe im Laufe des 15. Jahrhunderts, nach Abschluss der Zheng He-Fahrten,

sein Engagement in Übersee unter anderem deshalb reduziert, weil es der Wirt-

https://doi.org/10.1515/9783110626353-005



schaft infolge zu geringer Produktionsmengen nicht mehr so gut ging wie in den

Jahrzehnten davor.¹

Auch auf der Mikroebene, mit Blick auf einzelne Schlüsselregionen, ergeben

sich Fragen, die mit Umweltfaktoren zusammenhängen. Eine Überlegung führt

uns zur Südspitze der Malaiischen Halbinsel. Um vom Indik nach China zu ge-

langen, fuhren Schiffe im Mittelalter und in der frühen Neuzeit zumeist durch die

Gegend direkt südlich des heutigen Singapur (die Nutzung der alternativen

Trasse, durch die Sunda-Straße, bleibt, wie erwähnt, umstritten). Doch wo und

wie genau umrundeten Zheng Hes Flotten und andere Seefahrer die Malaiische

Halbinsel? Just hierüber ist längst nicht das letzte Wort gesprochen. Erst vor

wenigen Jahren hat Lin Woling, in Europa kaum bekannt, den schon früher ge-

äußerten Verdacht erhärtet – anhand der vorhin genannten Zheng He-Karte und

verschiedener Texte –, dass nicht die heutige Singapur-Straße als primäre

Schleuse zwischen Südchinesischem Meer und Indischem Ozean diente, sondern

ein tiefer und deutlich längerer Kanal durch den Riau-Archipel, der südlich von

Singapur liegt.² Seebeben, Mangrovenwuchs, sich wandelnde Küstenlinien und

Strömungen mögen verantwortlich sein für uneinheitliche kartographische No-

tierungen dieser Region ab der Frühen Neuzeit und damit für die Nutzung un-

terschiedlicher Wasserwege durch das dortige Inselgewirr.

Ein anderes Thema ist die mehrfach genannte Sunda-Straße. Welche Folgen

hatten die Ausbrüche des Krakatau (Krakatoa) für den internationalen Seever-

kehr? Bekannt ist vor allem die gewaltige Explosion Ende des 19. Jahrhunderts,

doch Spezialisten vermuten, bereits im 6. Jahrhundert und danach habe es ver-

heerende Eruptionen gegeben. Trugen diese Ereignisse dazu bei, dass die Route

entlang der Westseite von Sumatra, also von der Sunda-Meerenge via Barus bis

nach Lambri,vorübergehend an Bedeutung verlor,weil sie fortan als zu gefährlich

galt? Förderte dieser Umstand gar den Inlandsverkehr auf Sumatra – dergestalt,

dass Produkte wie Kampfer von der Westseite nunmehr verstärkt über gebirgige

Dschungelpfade und Flussläufe zu den Häfen und Buchten an der Ostseite

transportiert wurden? Und sind hieraus, gleichsam in einem zweiten Schritt,

Einflüsse auf die räumliche Verteilung von kleineren Fürstentümern über den

insularen Osten sowie deren Beziehungen untereinander abzuleiten?

 Dazu z.B. Liu Zhaomins 劉昭民 Beitrag in Shi Ping 2015.

 Lin Woling 1999. Lin kannte die verschiedenen Wege durch die Inselwelt südlich von Singapur

aus eigener Anschauung. In seiner Studie fasst er viel älteres Schriftgut zum Thema zusammen.

Leider jedoch sind seine Ausführungen auf viel Kritik gestoßen.Weiteres z.B. in Chung Chee Kit

2003. Interessant sind auch die detaillierten Studien Borschberg 2010 (erster Aufsatz) und 2012, in

denen der Autor Texte und alte Karten auswertet.
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Seismische Geschehnisse mögen sich auch auf die miteinander konkurrie-

renden Küstenorte im äußersten Norden Sumatras ausgewirkt haben. Denken wir

nur an das Jahr 2004, als ein Tsunami Banda Aceh verwüstete. Indische Experten

berichten, sogar einige Küstenzonen längs der Andamanen und Nikobaren,

weitab von Sumatra, hätten damals ihre Gestalt verändert. Mithin ist zu fragen,

welche Spuren Seebeben im Mittelalter hinterließen, ob und inwieweit sie den

Austausch zwischen den Anrainern der Melaka-Straße und Sri Lanka beein-

trächtigten.

Abb. 5: Ausschnitt aus der Zheng He-Karte (oben) und eine moderne Umzeichnung des be-
treffenden Segments (unten), das Singapur und die Gewässer unmittelbar südlich davon zeigt.
Quelle: Lin Woling 1999. Die moderne Interpretation ist umstritten. Vor allem die Namen auf der
ursprünglichen Karte wurden unterschiedlich interpretiert.
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Vulkanische Aktivitäten führen uns auch in den Ostteil der malaiischen Welt.

Wie stand es um Ternate und Tidore, die Gewürznelken lieferten? Störten Erup-

tionen den Export in alter Zeit? Gab es Engpässe und vorübergehende Preiser-

höhungen? Ähnliches gilt für die lange Inselkette von Bali bis Flores. An ihrer

Nordseite verkehrten regelmäßig Schiffe, die zwischen Ostjava bzw. Madura und

Timor unterwegs waren und dabei vermutlich mehrere Zwischenstationen ein-

legten. Zwangen Naturereignisse zu Kursänderungen – etwa dazu, von Timor

nach Sulawesi auszuweichen, um erst hernach einen Hafen weiter westlich an-

zusteuern? Bereits im Mittelalter wurde auf Timor Sandelholz geschnitten. Nicht

auszuschließen ist also, dass die Exportwege infolge wiederkehrender Katastro-

phen kurzfristig geändert werden mussten.

Schließlich sollten wir noch anweniger dramatische Prozesse denken. Häufig

verloren natürliche Häfen im Deltabereich großer Flüsse ihre Funktionsfähigkeit

aufgrund von Ablagerungen. Kayal, gegenüber von Sri Lanka, ist ein gutes Bei-

Abb. 6: Seeweg durch den Riau-Archipel. Quelle: Lin Woling 1999. Nach Lin Woling sprechen
mehrere Indizien dafür, dass Zheng Hes Flotten die hier gezeigte Route wählten, um von der
Melaka-Straße ins Südchinesische Meer zu gelangen; sie passierten also nicht unbedingt das
Südufer der heutigen Insel Singapur.
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spiel hierfür.³ Auch die Region um Macau und Guangzhou, in Südchina, sah vor

fünfhundert oder tausend Jahren ganz anders aus als heute. Teile jenes Gebietes,

das nunmehr Zhuhai珠海 heißt und direkt „hinter“ der späteren portugiesischen

Enklave liegt, bildeten früher eine große Insel. Besonders ab der Song-Zeit

strömten Migranten in diese Region, auf der Suche nach Arbeit und besseren

Lebensbedingungen. Infolgedessen wurden die verflachenden Gewässer am

Nordrand selbiger Insel für die Salzgewinnung genutzt, zunehmend aber auch

vollständig trockengelegt und dem Landbau zugeführt. Damit entstanden Ar-

beitsplätze und neue Siedlungen. Diese Entwicklung hatte weitere Folgen, dar-

unter eine, die in der frühen Neuzeit deutlich sichtbar wird und hier interessiert:

Einer von zwei wichtigen Wasserwegen nach Guangzhou konnte von größeren

Schiffen mit entsprechendem Tiefgang bald nicht mehr befahren werden. Fortan

verlagerte sich der internationale Verkehr von und nach Guangzhou auf die Route

durch jenen Meeresteil vor der Perlfluss-Mündung, welcher bis heute als Ling-

dingyang 伶仃洋 bekannt ist. Das wiederum stärkte die Position einiger Küsten-

orte, unter anderem wohl auch der Stadt Macau.⁴

Viele weitere Küstenszenarien, in denen wir nachhaltige Änderungen beob-

achten, könnten genannt werden. Die Mündung des Mekong ist ein Beispiel. In

dem Maße, in dem diese sumpfige Zone für den Anbau von Reis und anderen

Produkten erschlossen wurde und Zuwanderer aufnahm, begann sie für den

Austausch entlang der oben genannten Westroute wichtig zu werden. Oder erin-

nern wir uns an die Orte im Delta des Irrawaddy (mehrere Schreibungen). Vor

allem Pegu, im Herzen des Mon-Gebietes, spielte im ausgehenden Mittelalter eine

zentrale Rolle für den internationalen Handel. Tomé Pires, der zu Beginn des

16. Jahrhunderts in Melaka weilte, nennt diesen Hafen in seiner berühmten Suma
Oriental.⁵ Auch andere Texte nehmen auf Pegu Bezug, denn diese Stadt war ein

wichtiger Umschlagplatz, in dem Seerouten und Inlandswege zusammenliefen,

darunter eine Route, die bis nach Yunnan reichte. Heute liegt Pegu weit hinter der

Küstenlinie und hat seine vormalige Bedeutung längst verloren. Der Irrawaddy ist

als ein Schuldiger dafür auszumachen.⁶

Warum erwähne ich diese Beispiele? Deshalb, weil Historiker die formenden

Kräfte der Natur oftmals übergehen und die eventuellen Folgen bestimmter Pro-

zesse für Handel und Austausch nicht immer bedenken. Würde man sie konse-

 Deloche 1983 und 1985. Zu Kayal in chinesischen Quellen z.B. Ptak 1993, in portugiesischen

Texten vor allem Flores 1995. – Natürlich gibt es auch Küstenregionen, die ihre Konturen über

Jahrhunderte kaum änderten. Dazu nur beispielhaft die Untersuchung von Manguin 1982.

 Vgl. z.B. Ptak 2020 und Lu Yanzhao 2014.

 Zur Suma Oriental: Cortesão 1944; Loureiro 1996 und 2017.

 Zu Pegu z.B. Bouchon/Thomaz 1988. Für etwas spätere Perioden auch Guedes 1994.
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quent beachten, könnten sogar Theorien ins Schwanken geraten.Wie etwa wür-

den wir angesichts häufiger Versandungen mit dem gerne zitierten Bronson-Mo-

dell verfahren wollen, käme die Vorstellung auf den Prüfstand, Handel und

Austausch innerhalb der malaiischen Welt hätten sich in erster Linie auf Häfen

gestützt, welche an Flussmündungen lagen, weil dort Produkte aus dem jeweili-

gen Hinterland und Importe aus fernen Regionen ausgetauscht werden konnten?⁷

Abb. 7: Die Mündung des Perlflusses und das als Lingdingyang 伶仃洋 bezeichnete Seegebiet.
Quelle Zhou Zhenhe/Lin Hong 2016. Die Karte zeigt den mutmaßlichen Verlauf der Küsten bis in
die Ming-Zeit. Dunkle Linien: gedachte Küsten. Linien mit schraffierten Flächen: höhere Zonen.
Kreise: Gebiete, die damals vermutlich schon trockengelegt waren oder davorstanden, in Land
umgewandelt zu werden. Pfeile: Einfahrten zu Kanälen, die nordwärts führten, in Richtung
Guangzhou 廣州 am Bildrand. Im Zentrum der Karte: Xiangshan 香山. An der Südostecke dieser
Insel: Aomen 澳門 bzw. Macau. – Achtung: Andere Rekonstruktionen des Küstenverlaufs zeigen
oft deutlich abweichende Konturen.

 Bronson 1977.
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Strömungen, Flora und Fauna

Andere offene Fragen betreffen z.B. Meeresströmungen. Bislang herrscht die

Meinung vor, in alter Zeit seien Boote und Schiffe, die zwischen den Ryukyu-In-

seln, Taiwan und Luzon verkehrten, zumeist durch die Taiwan-Straße gefahren;

zwar sei es prinzipiell möglich gewesen, die pazifische Route, entlang der Ost-

küste Taiwans zu benutzen, aber wohl nur in Richtung Norden, zumal der

Kuroshio stets in diese Richtung fließe. Meereswissenschaftler meinen allerdings,

vor der taiwanesischen Ostküste gebe es eine gering ausgeprägte Südwärtsströ-

mung im Oberflächenbereich. Ist das ein Argument für direkte Kontakte in beide

Richtungen zwischen Okinawa, den Babuyan-Inseln und Luzon, die an der tai-

wanesischen Ostseite vorbeiliefen? Und gleichsam in Verlängerung solcher Ideen:

Wie verhielt es sich mit eventuellen Fahrten entlang der philippinischen Ost-

küste? Chinesische Texte mit Angaben zu Seerouten nennen mehrere Orte an der

Westseite von Luzon. Aber wir wissen auch, dass Aparri in der Provinz Cagayan,

an der Nordküste, vorübergehend eine gewisse Bedeutung hatte. Wie weit nach

Osten und Südosten konnte man von hier aus vordringen, und wurden solche

Fahrten gegebenenfalls häufiger durchgeführt?¹

Weitere Fragen werfen die vielen Atolle, Riffe und Sandbänke im zentralen

Teil des Nanhai auf. Oben war bemerkt worden, dass Handelsschiffe diese Zonen

tunlichst mieden und an den Rändern besagten Meeres entlangfuhren. Doch

deuten spätere Texte darauf, dass Fischer, welche auf Hainan lebten, mit der

Inselwelt im Südchinesischen Meer vertraut waren. Die betreffenden Aufzeich-

nungen belegen navigatorisches Wissen, das vermutlich von einer Generation zur

nächsten weitergereicht und schließlich zu Papier gebracht wurde.² Außerhalb

Chinas sind diese Quellen leider kaum je ausgewertet worden, wohl aus politi-

schen Gründen, denn Amerikaner und andere stellen ja Chinas Ansprüche auf die

verschiedenen Inselgruppen jener Zonen systematisch in Frage.

Aber hier geht es um etwas anderes: Im Einklang mit Strömungen verändern

Riffe und Sandbänke schleichend ihre Gestalt. Das kann auch die Tierwelt be-

treffen, etwa ihre Laichplätze, und folglich ebenso die Fischerei. Gewiss, selbige

ist – gemessen an den vielfältigen Austauschbeziehungen entlang der großen

Handelsachsen durch Asiens Meere – eher ein lokales Randphänomen; nur,völlig

 Ptak 2016b.

 Die relevanten Texte sind in mehreren Quellensammlungen zugänglich. Jüngstens etwa in

Zhou Weimin/Tang Lingling 2015 sowie in Chen Jiarong/Zhu Jianqiu 2016. Viele Aufsätze zum

Thema hat Han Zhenhua verfasst. Empfehlenswert sind vor allem die Sammlungen Han Zhenhua

1996 und 2003.
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Abb. 8: Taiwan und das Ostchinesische Meer. © R. Ptak. Die roten Pfeile markieren den Kuro-
shio. Blau: leichte Gegenströmung im Oberflächenbereich.
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marginalisieren sollten wir diese Dimension nicht, vielmehr sollte sie ein be-

ständiger Begleiter unseres Themas sein, durch das ganze Mittelalter hindurch

wie zugleich in späteren Epochen.

Bleiben wir bei der Fauna. Hin und wieder wirft menschliches Verhalten

quälende Fragen auf, die neu überdacht werden könnten. China führte im Mit-

telalter großeMengen an Federn ein, und zwar von Eisvögeln.Welche Folgen hatte

das für den Bestand dieser Tiere im heutigen Kambodscha und anderswo? Ebenso

auffällig ist die anhaltende Nachfrage nach Schildpatt, Riesenmuscheln und den

Schnäbeln bzw. hornartigen Auswüchsen von Nashornvögeln. Diese Substanzen

wurden in der Medizin und zur Herstellung kleiner Gegenstände benötigt, etwa

für Schnallen und Trinkgefäße. Alte Texte preisen polierte Ware aus Tridacna als

besonders edel, vergleichen ihre helle, glänzende Oberfläche mit der von Jade-

schmuck. Hier und da ging die ungehinderte Ausbeutung von Naturressourcen

sicher zu Lasten einzelner Arten. Man bedenke, dass manche Tiere Jagdreviere

von einer gewissen Mindestgröße benötigen, innerhalb eines begrenzten Raumes

folglich nicht sehr viele Exemplare derselben Spezies leben können. So hatte die

Lieferung von 2000 oder 3000 Bündeln blauer Eisvogelfedern aus ein- und der-

selben Gegend sicher Folgen für die dortige Vogelwelt.³

Aus der frühen Neuzeit wissen wir, dass die Jagd auf Rotwild zu einer fast

völligen Vernichtung der Bestände auf Taiwan führte; das Fleisch ging nach

China, die Felle wanderten nach Japan. Niederländische Texte deuten an, die Gier

nach Geld, Macht und Ansehen, durch calvinistisch-protestantische Ideale ge-

schürt, förderte den Raubbau und löste damit ökologische Probleme aus.⁴ Im

Mittelalter, so dürfenwir mutmaßen, gab es sicher vergleichbare Fälle. Eingriffe in

die Natur betrafen auch die Flora, im positivenwie im negativen Sinne. So hat z.B.

die Ausbreitung bestimmter Kulturpflanzen entlang der Seewege die Wirtschaft

einiger Küstenräume nachhaltig beeinflusst. Durch den Anbau von Reissorten, die

mehrere Ernten im Jahr erlauben, wurden die Erträge pro Flächeneinheit hoch-

getrieben. Die Produktion von Zucker ist ein zweiter Fall. In den flachen Gebieten

Taiwans ist die natürliche Vegetation durch Plantagen allmählich zurückgedrängt

worden. Mit der Umgestaltung riesiger Räume gingen demographische Ände-

rungen einher. Dies wiederum trug dazu dabei, dass Taiwan ab Ende des

16. Jahrhunderts wichtiger und kurz nach Erschließung der Pazifikroute durch die

Spanier in den frühen Globalisierungsprozess hineingezerrt, also zum Spielball

konkurrierender Interessen wurde. Ein dritter Fall ist die Insel Timor. Lokale

Gruppen, Chinesen, dann Portugiesen und schließlich Niederländer bezogen von

 Zu chinesischen Importen von Vogelprodukten z.B. Ptak 2006. Zu Tridacna: Ptak 2010.

 Zum Handel mit Fellen z.B. Höllmann 1991 und Heyns 2001.
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dort Sandelholz. Bald schrumpften die Bestände und in der Neuzeit mussten die

Lieferungen ausgesetzt werden. Freilich,vieles harrt der Klärung, bislang sind nur

wenige Zusammenhänge ausreichend durchleuchtet worden.⁵

In der Tat, zu den großen Unbekannten gehören allerlei Dinge, die den ma-

ritimen Historiker brennend interessieren sollten. So wurdenwahrscheinlich viele

Insekten durch die Schifffahrt verbreitet, etwa Kakerlaken. Auch an Ratten ist zu

denken. Wie steht es mit Krankheiten? Welche Wege nahm die Pest, die herbe

Einschnitte in der Demographie verursachte, mithin Produktion, Handel und

Kulturaustausch in manchen Gegenden nachhaltig absacken ließ?⁶ Welche Zu-

sammenhänge könnte es zwischen solchen Faktoren und Wanderbewegungen

gegeben haben? Teile des südchinesischen Küstenraumes galten als ungesund,

wie etwa auch die gerade erwähnte Insel Timor – so zumindest eine mittelalter-

liche chinesische Quelle und frühe portugiesische Texte.⁷ Ein anderes Werk aus

China erklärt, die Ming-Expeditionen im frühen 15. Jahrhundert hätten viele Opfer

gefordert. Kriegerische Auseinandersetzungen kommen als Ursache kaum in

Frage, sind Seuchen im Spiel gewesen? Und ferner: Pferde, ja selbst Elefanten und

gelegentlich wohl auch Kamele bzw. Dromedare, wurden auf dem Seeweg ver-

breitet.⁸ Über die hiermit verbundene Logistik und das erforderliche Fachwissen

können wir leider nur wenig sagen; aber die Folgen für Mensch und Natur waren

sicher gewaltig.

Würden wir fragen, welche Elemente die Welt längs der Maritimen Seiden-

straße oder rund um die asiatischen Meere ammeisten beeinflusst haben könnten

– vielleicht kämen wir zu dem Schluss, dass der Handel mit Keramik, Seide und

Edelmetallen gar nicht so wichtig war, im Gegensatz zu dem, was uns vor allem

englischsprachige Autoren lange gepredigt haben. Wichtiger waren Tiere und

Pflanzen, naturgegebene Faktoren aller Art. Gäbe es eine verlässliche Methode,

die jeweiligen impact factors zu messen oder irgendwie zu gewichten, wahr-

scheinlich würden die Fundamente unserer Bilder wackeln, müssten einige Ka-

pitel völlig neu geschrieben werden.

 Zum Geschäft mit Sandelholz aus Timor z.B. Gomes 1950; Ptak 1987; Villiers 1994. Ein neuerer

Überblick zur Geschichte von Timor: Lobato 2014.

 Zur Pest letztens etwa Benedictow 2013.

 Ptak 1983: 43 Anm. 8.

 Zu Pferden mehrere Aufsätze in Fragner 2009. Dort viele weiterführende Hinweise. Zu Dro-

medaren z.B. Ptak 2011a.
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Friedfertiger Austausch, wirtschaftlich dominiert?

Hiermit kann ich zum nächsten Thema überleiten. Zwar ist in der Wissenschaft

immer wieder von Austausch im weitesten Sinne – quasi im Geiste Braudels –

gesprochen worden, doch angesichts der Schriftbelege, teils auch des archäolo-

gischen Panoramas, wurden Handel und Kommerz gerne in den Vordergrund

geschoben, wie bereits angedeutet. Austausch sei letztendlich von materiellen

Interessen bestimmt gewesen, in erster Linie gehe es um Kaufleute und Han-

delsnetze; also gelte es, ökonomische, gelegentlich auch politische Dimensionen

zu betrachten. Der Rest sei zweitrangig, komme danach.¹

Und noch eine Argumentationslinie fällt auf: Friedfertiger Handel habe die

Situation rund um Asiens Küsten bestimmt. Multikulturell orientierte Herrscher in

Südostasien und längs der indischen Küsten hätten das Bild dominiert. Erst mit

Ankunft der katholischen Portugiesen sei dieses Gleichgewicht empfindlich ge-

stört worden, obschon es zugleich heißt, der frühe Estado da Índia habe zu kei-

nem Zeitpunkt über genügend Schiffe, Menschen und Kanonen verfügt, um

wirklich tiefe Einschnitte bewirken zu können. Darüber hinaus haben sich jüngst

noch andere Vorstellungen in die Literatur eingeschlichen. So hätten auch die

Zheng He-Fahrten dazu gedient, Machtansprüche durchzusetzen, mit diploma-

tischen und militärischen Mitteln. Chinas maritime Expansion sei quasi parallel

erfolgt zu wiederholten Bestrebungen, mehrere Regionen im heutigen Grenzraum

zwischen Yunnan, Laos und Vietnam zu unterjochen. Und längs der Seeroute

durch das „Westmeer“ habe man Stützpunkte eingerichtet, etwa in Melaka; China

sei also auf den Meeren wie eine Kolonialmacht aufgetreten, deshalb müsse die

Trennung zwischen Mittelalter und Neuzeit um rund einhundert Jahre vorverlegt

werden.

Wie ist mit solcherlei umzugehen? Den viel beschworenen Kontrast zwischen

Asiaten und Portugiesen, an den inzwischen wohl nur noch wenige glauben,

könnte man mit etwas Geschick auf latente Rivalitäten innerhalb des europäisch-

historischen Lagers zurückführen, die unterschwellig noch in abgeschwächter

Form weitergären. Eingangs hatte ich ja bereits angedeutet, Modelle seien nicht

immer zweckfrei. Das mag auch für die chinesische Komponente gelten. China als

bedrohlich hinzustellen, passt zu den Sorgen der Anglophonen. An dieser Stelle

 Hier etwa sei an das Schlagwort eines „Age of Commerce“ erinnert. Mit Blick auf Südostasien

hat Reid 1988– 1993 dieses quasi zum Programm einer zweibändigen Gesamtschau erhoben, die

allerdings Ungenauigkeiten aufweist und in mancherlei Hinsicht als sehr einseitig gilt. Gleich-

wohl: Wade 2009a überträgt die Vorstellung auf frühere Perioden. Andere haben diese Überle-

gungen unterstützt.
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mag man durchaus erwähnen, dass sogar versucht wurde, den mittelalterlichen

Chinesen – weit vor Zheng He – unterzuschieben, sie hätten zuhauf afrikanische

Sklaven in ihren Haushalten beschäftigt, obschon es keine handfesten Belege

hierfür gibt.²

Diese Beispiele zeigen, mit welch’ merkwürdigen Überlegungen wir es bis-

weilen zu tun haben. Dabei ist keiner einzigen Quelle wirklich schlüssig zu ent-

nehmen, um zu den Expeditionen Zheng Hes zurückzukehren, dass die Ming

tatsächlich vorgehabt hätten, sich große überseeische Territorien anzueignen

oder gar fremde Wirtschaftssysteme systematisch zu schröpfen.³ Niederländer

und Briten gingen da ganz anders vor. Sogar Rechtsnormen ersannen die Euro-

päer, um ihre Plünderaktionen zu rechtfertigen. Hugo Grotius und seine um-

strittenen Schriften sowie John Seldens Mare clausum-Ideen kommen hier in den

Sinn. Besonders bedenklich ist der Umstand, dass etwa auf Basis von Vorstel-

lungen, die Grotius entwickelt hatte, später Grundsätze formuliert wurden,welche

schließlich Eingang ins internationale Recht fanden.⁴ Doch diese düsteren,

letztlich nicht selten von konfessionellen Vorgaben getriebenen Entwicklungen

gehören nicht hierher.

Zurück ins 17. Jahrhundert: Lokalen Potentaten im heutigen Indonesien

zwang die Vereinigte Ostindische Compagnie Verträge auf, obschon vielen ma-

laiischen Fürsten die Praxis schriftlicher Vereinbarungen völlig fremd war. Da-

gegen regelte China seine offiziellen Kontakte zu anderen Ländern meist über

Tributvereinbarungen – in der Ming-Zeit, unter den Yuan, unter den Song, ja

schon weit davor. Diese Tradition kombinierte handelstechnische Vorgaben und

symbolische Dimensionen. Zwar modifizierte der chinesische Hof die Tributbe-

ziehungen von Zeit zu Zeit, aber die wesentlichen Strukturen, so könnte man

behaupten, behielt er bei. Im übrigen sind wir über einzelne Tributgesandt-

schaften, die China im Mittelalter erreichten, erstaunlich gut informiert.⁵

Auch andere asiatische Mächte längs der Seerouten bedienten sich ähnlicher

Systeme. Anscheinend setzten Asiens Könige nicht so sehr auf Gewalt, sondern

 Wyatt 2010 und meine Rezension hierzu in Monumenta Serica 58 (2010): 426–430. Letztere

nennt mehrere wichtige Sekundärwerke zu den sino-afrikanischen Beziehungen, welche Wyatt

nicht erwähnt hat. Ausgeglichener, komprimierter und empfehlenswerter sind die relevanten

Passagen in Chin 2004.

 Zu diesem Schluss kommt jüngst auch Schottenhammer 2017: 210.

 Zu Grotius in jüngerer Zeit z.B. Ittersum 2006 und Borschberg 2011.

 Für die Song-Zeit siehe z.B. Lin Tianwei 1960; Hartwell 1983; Hennevogl 1995 (Institutionelles);

Bielenstein 2005 (dieses umfangreicheWerk enthält viele Ungenauigkeiten).Überblicke zur Yuan-

Seefahrt mit zahlreichen Hinweisen zum Tributverkehr und entsprechenden Institutionen z.B. in

Yu Changsen 1994; Gao Rongsheng 1998. Für die Ming-Zeit ist besonders hilfreich Li Qingxin 2004.
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eher auf rituelle Normen. Doch trifft diese Hypothese wirklich uneingeschränkt

zu? Welche Ausnahmen gab es? Wie stand es mit der Vorstellung, Protektions-

leistungen und Tributkontakte seienmiteinander zu verknüpfen?Wenn es denn in

vorkolonialer Zeit wirklich so friedlich auf denMeeren Asiens zuging, müsstenwir

dann die in Zweifel gezogene Teilung in eine überwiegend gewaltfreie Periode

und eine massiv von Krieg und Ausbeutung dominierte Phase nicht doch als

korrekt akzeptieren? – Hierauf werde ich an späterer Stelle zurückkommen.

Zum Auftakt ein weniger dramatisches Beispiel, nämlich die Diskussion um

Srivijaya. Über viele Jahrhunderte habe dieser Staat, dessen Zentren wohl im

Südosten Sumatras lagen, den friedfertigen Handel zwischen den östlichen

Meeren, in der Melaka-Straße bis hin zur Choromandel-Küste kontrolliert, zu-

mindest irgendwie bestimmt. Aber bis heute vermag niemand zu sagen, wie Sri-

vijaya wirklich funktionierte. Haben wir es mit einem losen Verbund von Hafen-

orten zu tun, unter einer politischen Führung, oder mit einer streng hierarchisch

organisierten Großmacht, und wie steuerte diese ihre Untertanen? Wie weit

reichte der Einfluss jenes Gebildes, das wir heute als Srivijaya bezeichnen, sich

selbst aber vielleicht ganz anders nannte? Kurios hierbei, wichtige Hinweise

kommen aus Quellen der Epochen Tang bis Ming, der Name Srivijaya steckt hinter

der chinesischen Variante Sanfoqi三佛齊, ohne China wüssten wir über Srivijaya

deutlich weniger. Gleich wie, der Fall Srivijaya hat in der Geschichtswissenschaft

eine gewisse Eigendynamik entwickelt, und längst ist er zum Experimentierfeld

für jene geworden, die mit dem Begriff der Thalassokratie spielen. Das hängt mit

dem Umstand zusammen, dass die Angaben in Texten, die Einzelheiten über

Sanfoqi berichten, etwa zu den Außenkontakten dieses Gebildes, sehr viel In-

terpretationsspielraum bieten.⁶

So ist unter anderem zu fragen, wie friedvoll war Srivijaya tatsächlich, und

wie stand es um seine direkten und die weiter entfernten Nachbarn. Lebte Srivi-

jaya wirklich davon, dass es Protektionsdienste anbot, Seestraßen kontrollierte

und dafür Gehorsam und Anerkennung einforderte? Einige Spezialisten, die sich

damit befasst haben, glauben anwiederholte militärische Eingriffe. Aber offenbar

wurde nicht nur Srivijaya aktiv, auch andere erwiesen sich als kriegerisch. Erin-

nert sei an die Chola-Invasion(en) im frühen 11. Jahrhundert. Sollte es sich hierbei

um gut geplante Militärpolitik gehandelt haben, die von Südasien ausging, nicht

 Srivijaya wurde so populär in der Wissenschaft, dass bereits in den 1980er Jahren bibliogra-

phische Studien hierzu erschienen. Dazu Manguin 1987 und 1989. Danach zu China und Srivijaya

z.B. So Kee-long 1998; Salmon 2003; Heng 2009. Ergänzend auch Heng 2008. Eher Methodisches

etwa in Kulke 1998 und 2016. Ältere „Klassiker“ zu Srivijaya und umliegenden Regionen: Cœdès

1918; Ferrand 1922;Wheatley 1961;Wolters 1967 und 1970.Wolters 1986 greift auf eigeneWerke aus

früherer Zeit zurück.
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also um zufällige Raubzüge kleiner Gruppen, dann wäre der Schluss erlaubt, dass

es rund um Asiens Meere schon lange vor den Europäern bzw. vor den Ming eben

doch nicht so harmonisch zuging, wie bisweilen angenommen.⁷

Zu den militärischen Abenteuern zählen auch die sino-mongolischen Aktio-

nen längs der Vietnam-Küste und gegen Java. Kublai Khan, angeblich weltoffen,

frönte seinen Expansionsgelüsten, eingebettet in eine ehrgeizige Ideologie.Wie es

der amerikanische Bibliothekar David Bade mit Blick auf die Java-Ereignisse und

das „Eigene“ passend formulierte: „Wer nicht für uns ist, ist gegen uns.“⁸ Also:

„Mongolia first!“ Kriegsschiffe, von den besiegten Song übernommene oder ei-
gens zu diesem Behufe frisch gezimmerte, wurden auch für maritime Expeditio-
nen gegen Japan und Liuqiu (瑠求, 琉求 etc.; heute 琉球), vermutlich Taiwan,
bereitgestellt. An diesen Unternehmungen wirkten neben Mongolen und unter-
worfenen Chinesen noch andere Gruppenmit.⁹Muslime in Quanzhou gehörten zu
jenen, die an den Vorbereitungen beteiligt waren und Mittel zur Verfügung
stellten. Und in der Tat: Würden die wenigen überlieferten Zahlen aus der Yuan-
Zeit nur annährend stimmen, dann gab es in Ostasien vorübergehend gewaltige
Kriegsflotten, kaum kleiner als das, was bei spektakulären Landungsoperation
während des Zweiten Weltkrieges zum Einsatz kam. Und das in Zeitphasen, die
vor Zheng He liegen.

Ein weiterer düsterer Gedanke kann mit Kublai Khans hemmungsloser Ex-
pansion verknüpft werden. Der Versuch, Liuqiu einzunehmen, ist leider schlecht
dokumentiert; sollte es sich tatsächlich um Taiwan gehandelt haben, dann wäre
den Yuan wohl zu unterstellen, sie hätten großräumig geplant und ganz bewusst
einen Keil in den langen Inselgürtel, der von Japan bis nach Südostasien reicht,
treiben wollen – mit Blick auf weitere Zielgebiete wie etwa die Babuyan-Inseln,
Luzon oder gar die gesamte Sulu-Zone. Taiwan wäre dann also noch vor Auftritt
der Spanier und Niederländer in Fernost, bzw. noch vor dem Ausgreifen der
Globalisierung auf den pazifischen Raum, ins geostrategische Visier einer Welt-
macht geraten. Mit dem Begriff der Pax Mongolica, der hier sofort in den Sinn
kommt, wurde häufig gespielt; inwieweit er auf die maritime Seite zu übertragen
ist, bleibt aber wohl Ansichtssache.

 Zu den Chola-Expeditionen letztens z.B. Kulke et al. 2009.
 Bade 2013: 177. Das Besondere an diesem Buch: Es verdeutlich, dass Kublai Khans Java-Feldzug
sehr unterschiedlich wahrgenommen wurde. Texte aus Java, Europa und China weichen in es-
sentiellen Punkten stark voneinander ab. Zu den Mongolen und Kontinental-Südostasien z.B.
Warder 2009.
 Zu Kublais Angriffen auf Japan z.B. Bockhold 1982; Kreiner 2005; Van Deijk-von Kispal 2006;
Delgado 2008; Turnbull/Hook 2010 (eher eine populäre Version). Zu Liuqiu letztens z.B. Ptak
2015a: 65–72; Ptak 2015b.
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Die berühmten hunyi-Weltkarten (混一) aus der frühen Ming-Periode und
Korea,welche auf kartographischen Konventionen der Mongolen-Zeit fußen – um
zum nächsten Thema überzuleiten –, zeigen Indien, die Arabische Halbinsel und
Afrika zwar nur in einer sehr verstümmelten Form, zudem haben die Kartogra-
phen auf eine auch nur annährend realistische Wiedergabe der Konturen Süd-
ostasiens verzichtet, aber Texte der Yuan-Epoche belegen deutlich, dass chine-
sische Seefahrende wichtige Häfen und Länder in den genannten Zonen sehr
wohl kannten.¹⁰

Zudem gab es zwischen etlichen Orten im tiefen Süden und dem kühlen
Mongolenhof im hohen Norden, in Dadu 大都 bzw. Khanbalik, diplomatische
Kontakte. Südindien und andere Gebiete, so könnte man meinen, waren Bau-
steine im mongolischen Weltordnungsgefüge. Doch war es wirklich so? Nahmen
die Mongolen das vorweg, was Jahrhunderte später die Europäer zu inszenieren
begannen, ja eigentlich bis heute für Briten und Amerikaner gilt, die von Diego
Garcia bzw. den Chagos-Inseln aus weite Teile des Indischen Ozeans zu kontrol-
lieren bemüht sind? Und nicht nur die Mongolen vertrieben andere; die fast schon
in Vergessenheit geratenen Geschicke der Chagos-Insulaner belegen, dass die
Anglophonen kaum weniger zimperlich mit Fremden umzugehen pflegen, wenn
militärische Interessen auf dem Programm stehen.

Doch noch einmal zurück in die Yuan-Epoche. Auch als es um die Nieder-
werfung des chinesischen Staates durch die Mongolen und ihre Vasallen ging,
kamen wiederholt mächtige Flotten zum Einsatz. Die Tragödie der letzten
Schlachten in Chinas Küstenzonen ist immer wieder aufs Neue erzählt worden.
Mehrere Inseln, Buchten und Orte, in denen schwere Gefechte ausgetragen wur-
den, gehörten damals zum Einzugsbereich des Kreises Xiangshan 香山; heute
sind viele dieser Zonen ein Teil von Zhuhai. Fehleinschätzungen, logistische
Probleme und falsche Entscheidungen, so scheint es, trugen maßgeblich zur
Niederlage der Song bei. Aber die Einzelheiten wurden, wie vieles andere auch,
nicht sauber überliefert.

 Die älteste heute erhaltene hunyi-Karte ist ein Werk aus dem späten 14. Jahrhundert. Dazu
etwa die Studien in Liu Yingsheng 2010. – Die wichtigste Quelle mit Beschreibungen von Orten
längs der Seewege in Südostasien und rund um den Indischen Ozean stammt von Wang Dayuan
汪大淵. Dieser Text wurde spätestens Mitte des 14. Jahrhunderts in seine heutige Form gebracht,
hat aber ältere Wurzeln. Viele Orte werden auch in einem Kapitel des nur noch fragmentarisch
erhaltenen Nanhai zhi 南海志 (konventionell datiert auf 1304) genannt. Zu Wang Dayuans Text,
besonders zum Aufbau dieses Werkes, z.B. Ptak 1995 und 1996 sowie letztens Zhou Yunzhong
2015 (besonders Kapitel 8.2 und 8.4). Zu editionsgeschichtlichen Fragen z.B. Liao Dake 2001 und
Ptak 2016a. Zum zweiten Text etwa Qiu Xuanyu 1991, ferner Zhou Yunzhong 2015 (besonders
Kapitel 8.1).
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Abb. 9: Ausschnitt aus einer Version der hunyi-Weltkarte. Links erscheint Afrika mit einer
Wasserfläche in der Mitte, vielleicht der Victoria-See. Die Spitze des Kontinents zeigt korrekt
nach Süden. Das Mittelmeer ist nicht eingefärbt, aber bei genauem Hinsehen sind die Umrisse
etwa der Iberischen Halbinsel und Italiens zu erkennen. Die Gebiete östlich von Afrika sind stark
verzerrt. Das gilt auch für Südostasien, weiter rechts, außerhalb des gezeigten Ausschnitts. Ein
ähnliches Kartenexemplar wird z.B. im Anschluss an Kreiner 2005 beschrieben. Entsprechende
Abbildungen finden sich auch in zahlreichen anderen Werken.

32 Friedfertiger Austausch, wirtschaftlich dominiert?



Gleich wie, lassen wir die Polemik und das Säbelrasseln jetzt beiseite, denn
Kriege müssen nicht überbetont werden. Zwar hinterließen sie ekelhafte Kerben
in unserer Wahrnehmung von Geschehensabläufen, doch durch Mord und Tot-
schlagwurde nicht alles entschieden. Für das Konzept eines über lange Zeiträume
zusammenwachsenden Ensembles von Seezonen, die dem Austausch dienten,
dürften Eruptionen von Gewalt nicht immer so ausschlaggebend gewesen sein,
wie man nach Lektüre des Obigen glauben könnte. Mehrere Gründe kommen für
diese Annahme in Frage: Militärische Aktionen dauerten oft nur kurz. Außerdem,
auf hoher See wurde, nach allem, was wir wissen, nicht oder nur höchst selten
gekämpft; das änderte sich erst in der Kolonialzeit. Mithin waren die seege-
stützten Kriegszüge der Asiaten bis hinein ins ausgehende Mittelalter fast immer
auf den Transport von Truppen und mehr oder minder komplexe Landungsope-
rationen beschränkt. Gewiss, gelegentlich standen sich Flotten gegenüber, aber
das geschah meist nur in küstennahen Zonen. Gegnerische Fahrzeuge wurden in
der Regel geentert, an Bord tobten Kämpfe mit Messern und Schwertern wie an
Land. Der systematische Einsatz von schwerer Artillerie mitten auf dem Meer –
das dürfte erst in die Zeit der Europäer fallen.

Essentiell war die Kenntnis der Seewege, und essentiell ist auch die Überle-
gung, dass es bis weit in die Kolonialzeit hinein schwerfiel, einzelne Routen
vollständig zu blockieren oder gar ganze Räume abzuschotten. Selbst enge Pas-
sagen wie die Melaka-Strasse wiesen Lücken auf, zudem konnte man oftmals auf
andere Kanäle oder Landwege ausweichen. Störend für den Warenfluss und den
Austausch über weite Distanzen oder auch nur im Küstenraum dürften eher Pi-
raten und Räuber gewesen sein; häufig blieben lange Uferabschnitte über Jahr-
zehnte gefährdet. Das gilt z.B. für die Malabar-Küste, für die Ostprovinzen Chinas,
für Korea und natürlich die malaiische Welt. Die Quellen verraten uns, dass es
viele Formen der Piraterie gab, entsprechende Aktivitäten in den jeweiligen Kul-
turen jedoch unterschiedlich eingestuft und bewertet wurden.¹¹ Diese Unter-
schiede wirken bis heute nach, wenn wir etwa an die Deutung von Ereignissen
rund um das Ostchinesische Meer denken.

 Zur Piraterie in Ostasien sind sehr viele Studien vorhanden. Diese berühren vor allem die
Beziehungen zwischen Japan, China und Korea im 16. Jahrhundert und danach. Nur einige Bei-
spiele seien genannt: Wiethoff 1963; So Kwanwai 1975; Verschuer 1988; Olah 2009; Calanca 2011.
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Primat des Geldes?

Die obigen Beispiele verdeutlichen, dass sich unsere Vorstellung vom friedlichen
Austausch innerhalb Asiens leicht modifizieren lässt. Und das gilt auch für den
anderen Punkt, der eingangs genannt worden war – nämlich dass hinter dem
Entstehen eines integrierten asiatischen Seeraumes in erster Linie ökonomische
Kräfte zu sehen seien. Zu fragen ist: Waren Geld und Profit wirklich so wichtig?
Wie passen die mandala-Vorstellungen, verknüpft mit Srivijaya, ins materielle
Kalkül? Die Ausbreitung des Islam – ein geldgetriebenes Phänomen? Schiffe
voller Pilger unterwegs nach Jiddah, buddhistische Mönche, die zwischen China
und Japan verkehrten oder gar zwischen China und Indien, via Srivijaya – einfach
ein Stück Überbau, ein Dekor feudaler Strukturen, verknüpft mit grenzenloser
Ausbeutung?¹ Und Zheng Hes Expeditionen?

Die Idee, Harmonie zu verbreiten, Chinas Beziehungen zu seinen Nachbarn
an bewährten konfuzianischen Vorgaben zu orientieren, schwierige Regionen zu
stabilisieren und Gefährdete zu schützen – wir können diese Argumente nicht
einfach vom Tischwischen. Selbst gleich nach Ausbruch der Neuzeit gilt, Portugal
wollte zwar Venedigs Macht brechen und Gewürze nach Lissabon umleiten, aber
die deutlich größer angesetzte, multikulturelle Padroado-Struktur im Dienste der
Katholischen Kirche deutet auf ganz andere Dimensionen. Mission und kirchliche
Institutionen als staatliche Herrschaftsinstrumente abzutun, erinnert an marxis-
tische Sichtweisen. Könnte es nicht sein, dass wir uns, geblendet durch bestimmte
Konventionen, ziemlich irren?² – Drum: Der Versuch, das mittelalterliche En-
semble asiatischer Meere oder die auf Seewege beschränkte Seidenstraßen-
Struktur als Mixtum compositum zu deuten, als eine komplexe Matrix mit vielen
Austausch-Komponenten, mag sehr wohl dafür geeignet sein, methodische wie
weltanschauliche Probleme zu überwinden, einseitige Bevorzugungen zu unter-
lassen.

Auch wenn der Estado da Índia in die frühe Neuzeit gehört, wie oben betont,
so mag es doch sinnvoll sein, kurz auf ihn einzugehen. Denn fast könnte man zu
dem Schluss kommen, wir seien während der letzten Jahrzehnte dazu erzogen
worden, ihn auf eine bestimmte Weise wahrzunehmen. Nicht selten wurde die

 ZuMönchen, die zwischen China und Japan reisten, z.B.Verschuer 1985. Zu Pilgern nachMekka
z.B.Tagliacozzo 2016.Viele Arbeiten hierzu sind allerdings recht einseitig und solltenmit Vorsicht
gelesen werden.
 Eine Interpretation, die kirchliche Belange gewissermaßen portugiesischer Machtgier unter-
stellt (und dabei möglicherweise von Vorgaben aus der anglophonen Welt geleitet ist), in Feld-
bauer 2003: 95–98.
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Ankunft der Portugiesen in Indien als brutaler Einschnitt in die Geschichte des
Subkontinents gewertet, gar als eine Art Terrorakt. Vielleicht war tatsächlich ex-
zessive Gewalt im Spiel, aber könnte es nicht sein, dass die Quellen der Zeit be-
stimmte Sachverhalte ganz bewusst übertrieben?³ Ging es nicht darum, die
Schwäche der kleinen portugiesischen Kontingente zu übertünchen, Entschlos-
senheit und Stärke zu zeigen, um andere, auch Europäer – und damit potentielle
Konkurrenten –, abzuschrecken und von der reichenMalabar-Küste fernzuhalten?

Ähnliches ist mit Blick auf Melaka fragen.War Melakawirklich so wichtig,wie
Tomé Pires es nahelegt? Haben Rui de Araújo und andere die Bedeutung dieses
Ortes werbend hochgespielt, um damit den mageren Nachschub an Menschen
und Mitteln aus dem fernen Portugal bzw. aus Goa zu sichern?⁴ Zu bedenken ist
hier: Innerhalb der eher knapp ausgestatteten Estado-Struktur stritten einzelne
Personen und Gruppen um Macht und Einfluss, Führungskräfte rangelten um
materielle Vorteile. Anders formuliert: Portugiesische Rhetorik im frühen und
mittleren 16. Jahrhundert erfordert Vorsicht. Ein kleines Land, am Rande Europas
gelegen, recht arm und dünn besiedelt, hätte keine großen Eroberungen durch-
führen können. Mehr als eine Kette kleiner Küstenstationen, von denen keines-
wegs alle befestigt undmit Kanonen bestückt waren,vermochte Portugal kaum zu
unterhalten. Im Gegenteil, oftmals war es auf asiatische Hilfe angewiesen, anders
als etwa die Briten.

Und da Lissabon einige Aktionen mit den Wünschen Roms abzustimmen
pflegte, ist noch einmal die obige Frage zu wiederholen, und zwar besonders für
die Periode ab etwaMitte des 16. Jahrhunderts: Ging es wirklich immer nur darum,
Geld in die Kassen der portugiesischen Krone, des Adels und der Reichen zu
spülen? Könnte es nicht sein, dass die missionarische Komponente ranghöher
war, auch für Portugal selbst? Müssen wir den vielen multi-kulturell orientierten
Maßnahmen des Estado nicht doch einen breiteren Ansatz zugestehen, eine ge-
wisse Offenheit gegenüber Andersdenkenden – und eben nicht allein die Absicht,
Fremde rigoros ausbeuten und unterdrücken zu wollen? Hat die spätere euro-
päische Konkurrenz, die regelmäßig Negatives über Lissabon zu berichtenwusste,
die Dinge vielleicht ein wenig geschwärzt, um von den eigenen Übeltaten abzu-
lenken? Eine frühe Version von „fake news“? – Selbstverständlich, diese Ge-
danken sind uralt. Aber den Estado als Ausbeutungsstruktur darzustellen – das
will nicht jedem schmecken. Conquista-Träume, verknüpft mit der Hoffnung auf
großflächige Landnahmen, hatten ihren Ursprung in anderen Köpfen, etwa spa-

 Vor allem indische Historiker und solche, die mit ihnen sympathisieren, äußern sich mitunter
sehr negativ über die Rolle der Portugiesen, während sie oft – paradoxerweise – nur wenig
Nachteilhaftes über die späteren Briten sagen.
 Ptak 2004b.
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nischen – erinnert sei an Alonso Sánchez und seine Empfehlung, das chinesische
Festland von Manila aus anzugreifen –; portugiesische Entscheidungsträger
blieben zurückhaltend und realistisch, hitzköpfige Vorschläge stießen nur selten
auf Zustimmung.⁵

Verweilen wir noch ein wenig bei den „rein“ kulturellen und geistigen Ele-
menten. Ein anderes Thema, das sich zu diesen Überlegungen gesellt, ist die
vorübergehende „Indisierung“ von Teilen Südostasiens. Sekundärwerke, oft bunt
bebildert, beschreiben die materiellen Zeugnisse indischer Einflüsse auf jene
Gebiete, die heute zu Myanmar, Thailand, Kambodscha und Vietnam zählen –

und sie schildern die mutmaßlichen Zusammenhänge häufig mit großer Hingabe.
Auch die Präsenz von indischen Elementen auf Java, Bali und anderen Inseln ist
ein faszinierendes Thema. Selbst wenn es provokativ klingen mag – all dies hat
den Eindruck entstehen lassen, als seien die Kontakte zwischen Indien und
Südostasien quer durch die Bengalische See und das Andamanische Meer durch
die Verbreitung religiöser Ideen geprägt gewesen. War dies tatsächlich so? Re-
präsentierten Handel und Diplomatie nur sekundäre Rollen auf einer komplexen
Austauschbühne? Und wenn es so gewesen wäre,wieso sollten wir dann im Falle
der Portugiesen eine umgekehrte Relation befürworten und die padres als
Handlanger ausbeuterischer Eliten betrachten? Wurde der Maritimen Seiden-
straße um 1500 ein neues Regelwerk verordnet, das die Europäer lieferten? Wohl
kaum, wenn wir an die Yuan-Periode denken, an die Rolle der Rhetorik und an
viele weitere Faktoren…

Weniger wissen wir über die frühe Ausbreitung chinesischer Kulte in Süd-
ostasien. Der Glaube an Mazu oder Tianfei, Schutzpatronin der Seefahrenden, ist
ein Beispiel. Meist werden die Anfänge dieses Kultes auf der kleinen Insel Mei-
zhou 湄洲島 verortet, die vor der fujianesischen Küste liegt, nahe der Stadt
Quanzhou. Üblicherweise heißt es, die Mazu-Verehrung habe im 10. und 11. Jahr-
hundert begonnen, gelegentlich wurde aber auch behauptet, sie sei aus älteren
Traditionen hervorgegangen, welche aus einer Zeit stammen würden, während
der besagte Gegend noch nicht fest zum chinesischen Reich gehörte. Gleich wie,
es ist sehr wahrscheinlich, dass Händler, Seeleute und Soldaten aus Fujian, die im
Mittelalter unterwegswaren, ihrer Gottheit an Bordwie zugleich an fremden Orten
huldigten. Mazu, so dachte man, schütze Reisende vor Sturm und Wellen, vor
Banditen, Krankheiten und anderen Unglücken. Gelegentlich habe sie sogar in

 Vgl. z.B. Ollé 1998 und 2000; Iaccarino 2017. – Zwar erklären einige Portugiesen zu Beginn des
16. Jahrhunderts, diese oder jene Region in Asien sei militärisch schwach, mit wenig Aufwand
könne sie eingenommen werden; aber solche Aussagen sind recht eindeutig als trotzige Reak-
tionen auf persönliches Missgeschick zu werten; folglich wurden sie nie wirklich ernst genom-
men.
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militärische Konflikte eingegriffen, um den Guten zum Sieg zu verhelfen. Freilich,
missionarische Gedanken waren den Gläubigen fremd und der Mazu-Kult ist auf
chinesische Kreise beschränkt geblieben. In diesem Falle gilt sehr wohl: Die re-
ligiöse Komponente war ein Begleitumstand, sie hatte keine treibende Funktion.⁶

 Umfassend zu Mazu z.B. Li Xianzhang 1998 und Xu Xiaowang 2007. Ein kurzer Überblick: Ptak
2012. Zu älteren Traditionen z.B. Mutmaßungen in Clark 2017: 51–56.

Abb. 10: Mazu hilft gegen Banditen. Quelle: Xu Qingsong et al. 1992. Diese Darstellung ent-
stammt einem bekannten Bilderzyklus aus der Qing-Periode. Im 12. Jahrhundert, so eine Le-
gende, habe Mazu kaiserliche Truppen im Kampf gegen Banditen unterstützt. Die Szene spielt
im Küstenbereich der Provinz Zhejiang.
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Selbstverständlich gehört die Rolle des Islam ebenfalls zum Thema – und
wirft Fragen auf, die sogar China betreffen. Kurz vor Ende der Mongolen-Herr-
schaft gab es in Fujian Auseinandersetzungen zwischen verschiedenen Gruppen,
darunter viele Muslime. Der Einfluss des Pu-Klans (蒲) verfiel, und in der Folge
verließen etliche Personen den wichtigen Hafen Quanzhou; fortan ging Quan-
zhous Bedeutung rapide zurück.⁷ Vermutlich fanden die Emigranten auf Nordjava

Abb. 11: Mazu beschützt eine Gesandtschaft. Quelle: wie Abb. 10. Zheng He ist auf Befehl des
Ming-Kaisers ins heutige Thailand unterwegs. Sein Schiff droht zu kentern, er betet um Hilfe,
und Mazu erscheint an der Spitze des Mastes. Die See beruhigt sich, Zheng He kann seine
Mission erfüllen. Mehrere Quellen belegen Gesandtschaftsfahrten dorthin, aber viele Einzel-
heiten hierzu sind häufig sehr widersprüchlich überliefert.

 Maejima 1973– 1974; Zhuang Weiji 1980; Chen Dasheng 1982; Chaffee 2008 und 2017.Weiteres,
auch über den Pu-Klan in der Song-Yuan-Übergangsperiode, z.B. in Kuwabara 1928– 1935, ferner
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oder in Brunei und anderswo eine neue Heimat, wo sie die bereits vorhandene
islamische Präsenz stärkten und wahrscheinlich zur Verbreitung ihres Glaubens
beitrugen. Doch vieles bleibt unklar, und sogar die Sicht des Hofes in China zu den
damaligen Ereignissen ist kaum zu ermitteln. Wie dachte der erste Ming-Kaiser,
dessen Hauptfrau aus einer muslimischen Familie stammte, über die Muslime im

Abb. 12: Mazu im Kampf um Penghu. Quelle: wie Abb. 10. Während der Eroberung Taiwans durch
die Qing (17. Jahrhundert) greift Mazu in das Schlachtgeschehen ein. Die Kontrolle der Penghu-
Inseln, vor der taiwanesischen Westseite, war essentiell für die Unterwerfung des Zheng-Klans
auf Taiwan. Auf dem Bild wird Mazu von ihren beiden Assistenten begleitet. Auch hier kommt die
göttliche Hilfe „von oben“.

in Wade 2010a. Ergänzend zur Rolle des Islam in Südostasien etwa die Zusammenfassungen in
Wade 2010b und 2010c: 13– 16.
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eigenen Land? Wie stand er zum Islam, nahm seine Gemahlin Einfluss auf höfi-
sche Entscheidungen? Falls ja, inwelcherWeise undmit welchem Ziel? Verdecken
die Quellen bestimmte Sachverhalte? Wie erklären wir die widersprüchlich
überlieferte Verleihung eines Ehrentitels an Mazu nur kurze Zeit, nachdem der
Kaiser den Thron bestiegen hatte?⁸

Aber damit ist nicht alles gesagt: Mit dem dritten Ming-Kaiser betreten wir die
Ära der großen Seefahrten. Zheng He war Muslim, die Beziehungen zu Orten mit
starker islamischer Präsenz scheinen damals (wieder?) recht eng gewesen zu sein.
Andererseits heißt es, Zheng He habe auch den Mazu-Kult unterstützt, ebenso
buddhistische Anliegen, nach außen hin aber konfuzianische Werte vertreten.
Setzte der chinesische Kaiserhof nunmehr bewusst auf religiöse Toleranz und
Multikulturalität? Wollte er die soeben erst abgetauchten Muslime, die in Süd-
ostasien weilten, wieder an sich binden, etwa im Rahmen einer multipolaren,
überregionalen, großen Gemeinschaft? Sollte es so gewesen sein, dann hätten
„ideelle“ Elemente dieses Mal durchaus Vorrang vor dem Materiellen gehabt. –
Wieder ein Argument für die Anwendbarkeit Braudel’scher Gedanken.

Die vorangehenden Beispiele zeigen, dass es schier unmöglich ist, die Ge-
schichte der Maritimen Seidenstraße bzw. jener Küstenzonen und Inseln, die
durch mannigfachen Austausch verkettet waren, auf einfache Formeln zu redu-
zieren. Friedliebende waren nicht immer friedlich; Religion und Kommerz bil-
deten zwei Komponenten eines Systems, beide können unterschiedlich gewichtet
werden, je nach Sichtweise. Seien wir ehrlich: Oft wissen wir nicht genau,welche
Kräfte am Ende ausschlaggebend waren. Angesichts dieser Sachlage von epo-
chalen Änderungen oder gar Transformationen sprechen zu wollen, würde ge-
wisse Risiken bergen.

 Einzelheiten dazu etwa in Ptak/Cai Jiehua 2017.
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Zheng He: Spiel mit Räumen und Fakten

Dass die lückenhafte Überlieferung dazu einlädt, bestimmte Sachverhalte nach
Gusto nutzbar zu machen,war schon erwähnt worden. Das gilt z.B. für die gerade
erwogene islamische Komponente, und zwar gleich mehrfach. 1988 hat Haji Yusuf
Chang im Journal of the Malaysian Branch of the Royal Asiatic Society argumen-
tiert, der frühe Ming-Hof sei stark von islamischen Interessen geprägt gewesen.
Vermutlich war es im Sinne der politischen „Großwetterlage“, frische Symbole zu
setzen. Heute wird erneut geworben.Tan Ta SensWerke verdeutlichen dies.Wurde
Melaka im 15. Jahrhundert gezielt von China protegiert, so sind es nunmehr Ma-
laysia und Singapur, die zu wichtigen Basen in der Zheng He-Diskussion gewor-
den sind.¹ In der Tat: Singapur ist längst ein Schmelztiegel konkurrierender In-
teressen.Während der dortige Hafen amerikanische Zerstörer und Flugzeugträger
versorgt, scheint das Institute of Southeast Asian Studies, je nach äußeren Um-
ständen, mal indischen und mal chinesischen Belangen den Vorzug zu geben.
Und im Hintergrund schwebt Zheng He, steht eine offene Vergangenheit…

Als China vor kurzem die OBOR-Initiative verkündete, also das Schlagwort
one belt one road bzw. yi dai yi lu 一带一路 in Umlauf brachte, wurde auch In-
donesien explizit ins große Geschehen eingebunden.² Bereits seit geraumer Zeit
liegen die Karten offen auf dem Tisch. Denn gleichsam in Verlängerung der Ver-
gangenheit gilt heute, man solle es Zheng He gleichtun, Toleranz üben, Konflikte
friedlich lösen – und dennoch patriotisch bleiben, wachsam, stets verteidi-
gungsbereit, zumal das imperiale Zeitalter mit den Anglophonen als treibender
Kraft noch nicht verblichen sei. Hum Sin Hoon (Zhan Xianxun湛先訓) hat hieraus
eine Tugend gemacht und neue Klänge für die Praxis vorgeschlagen: Zheng He’s
Art of Collaboration heißt das in Singapur erschienene Werk.Unter anderem sei es
dazu geeignet, die machiavellistische Tönung, welche mit dem alten Sunzi 孫子

und seiner Art of War einhergeht, langfristig zu ersetzen.³

Diese Zusammenhänge sind hinreichend bekannt. Sie wirken zurück auf den
Umgang mit Vergangenem, und zwar nicht allein auf die Art und Weise, wie wir
den gesamten See- und Austauschraum „von oben“ sehen, sondern auch auf die
Deutung begrenzter Szenarien, gewissermaßen auf untergeordneter Ebene. Des-

 Chang 1988; Tan Ta Sen 2005 und 2009; Chen Dasheng 2015.
 Zur OBOR-Initiative sind inzwischen mehrere Bücher vorhanden, doch die meisten Beiträge
finden sich im Internet. Da die OBOR-Idee viele Interpretationen zulässt, werden immer neue
Deutungen geliefert. Hier sei nur ein gedrucktes Werk genannt, das die ungeheure Bandbreite des
Themas abbildet: Lim Tai Wei et al. 2016.
 Hum 2012.

https://doi.org/10.1515/9783110626353-009



halb noch einmal nach Melaka. Erinnern wir uns: Auf Tomé Pires und andere, die
im frühen 16. Jahrhundert schrieben, kann die gängige Auffassung zurückgeführt
werden, dieser Ort sei äußerst wichtig gewesen. Epochale Sekundärwerke wie die
von Vitorino Magalhães Godinho und M. A. P. Meilink-Roelofsz wären ohne die
Suma Oriental undenkbar. Etwas übertrieben formuliert: Nicht wenige Darstel-
lungen wirken bisweilen ein wenig Melaka-zentriert. Manche halten diesen Ort
gar für denmutmaßlich größten Hafen derWelt im ausgehenden 15. Jahrhundert –
nachdem er sich von chinesischer Protektion befreit habe, wohlgemerkt.⁴ Sol-
cherlei ist mit Vorsicht zu genießen. Zahlen und andere Anhaltspunkte sprechen
nicht unbedingt dafür, dass Melaka das führende Emporium längs der Maritimen
Seidenstraße war. Sicher, Melaka hatte eine gewisse strategische Funktion, aber
es gab noch viele weitere Handelszentren in der Region, die in der Nähe lagen und
vielleicht nicht minder bedeutsam waren. Außerdem: Den Fürsten in Nordwest-
Sumatra, allen voran der Region Samudra-Pasai, dürfte es sehr recht gewesen
sein, portugiesische Expansionsgelüste umzulenken, eben nach Melaka,weit weg
von den eigenen Reihen.⁵ Jedenfalls scheint Afonso de Albuquerques Sieg das
islamische Netzwerk gestärkt zu haben, welches mehrere Orte im fernen West-
asien, in Gujarat, im äußersten Westen von Sumatra, auf Java und weiter östlich,
bis hin zu den Molukken und zur Sulu-Zone, miteinander verband.

Bereits für die Zeit vor Ankunft der Portugiesen sind ähnliche Fragen zu
stellen. Vor allem Samudra-Pasai könnte im 15. Jahrhundert mächtiger gewesen
sein als Melaka; das zumindest ließe sich in chinesische Texte hineinlesen. Kurz,
mit den Ereignissen des Jahres 1511– dem Fall Melakas in portugiesische Hände –
eine Wende in der Geschichte des Fernen Ostens verknüpfen zu wollen, eine neue
Epoche beginnen zu lassen, klingt ziemlich übertrieben. Bleiben wir deshalb
lieber vorsichtig: Melaka bestand aus Holzhäusern, feste Bauten gab es kaum, der
Ort hatte nur wenig Hinterland. Schon im Zeitalter der Zheng He-Expeditionen
stolpern wir über vergleichbare Probleme, denn wie soll ein Hafen mit vielleicht
20.000 Einwohnern kontinuierlich Wasser und Lebensmittel für angeblich bis zu
20.000 oder 30.000 Personen an Bord von sechzig oder mehr Schiffen zur Ver-
fügung gestellt haben? Abgesehen von dem Umstand, dass es dort keine ausge-
bauten Hafenstrukturen gab – wie wohl auch nicht anderswo in Südostasien.

 Lobato 2000: 13.
 Zu Pasai (und anderen Orten in der Nähe) z.B. Alves 1999, 2000 und 2003, ferner Guillot/Kalus
2008. Zu Zweifel an der Bedeutung Melakas z.B. Ptak 2004b. – Bereits lange vor Melakas Aufstieg
gab es rund um die Malaiische Halbinsel mehrere Gebiete, die miteinander konkurrierten und in
verschiedene Formen des Austauschs eingebundenwaren. Ein detaillierter Überblick z.B. in Jacq-
Hergoualc’h 2002.
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Warum die obigen Bemerkungen, was haben sie mit der OBOR-Initiative zu
tun, was sagen sie uns? Zunächst einmal, Asiens Geschicke an der Kippe vom
Mittelalter zur Neuzeit sind häufig instrumentalisiert worden. Dieser Prozess geht
heute ungebremst weiter. Etliche Details, die gemeinhin mit Zheng Hes Fahrten
verknüpft werden, lassen sich auf vergleichbare Weise hinterfragen. Jene, denen
Beijings Außenpolitik missfällt, erinnern an die Interventionen der frühen Ming
auf Sumatra und Sri Lanka. Doch was wirklich geschah – wir werden es wohl nie
ermitteln können.

Und während die einen stolz behaupten, Zheng Hes Schiffe hätten schwere
Artillerie an Bord gehabt, halten andere nüchtern dagegen, solcherlei lasse sich
den Quellen partout nicht entnehmen. Mehrere Arbeiten, auch wissenschaftliche,
stellen Zheng Hes angeblich so riesige „Schatzsegler“ oder baochuan 寶船 win-
zigen portugiesischen Fahrzeugen gegenüber, um zu belegen, dass China den
Europäern im 15. Jahrhundert technisch weit voraus gewesen sei. Briefmarken, in
China gedruckt, zeigen Schiffe mit langen Kanonenreihen; dagegen wirken die
Dschunken auf einer Buchillustration aus dem frühen 15. Jahrhundert viel be-
scheidener und harmlos.⁶

Nach Gavin Menzies erreichten Ming-Flotten sogar Amerika und durchquer-
ten den Atlantik bis hinauf zur Karibik und noch weiter. Man hört die Kassen
klingeln, wie bei Erich von Däniken.⁷ Bis heute gibt es eine kleine Gemeinschaft
von Unbelehrbaren, die Menzies nacheifern. Mehr noch: Die transpazifische
Komponente, vor Magellan, kann auch dazu dienen, angeblich freundschaftliche
Bande zwischen China und Nordamerika zu beschwören. Dass China im frühen
15. Jahrhundert hochseetaugliche Schiffe besaß, die es vielleicht bis zur mexi-
kanischen Küste hätten schaffen können – ja, das muss nicht bestritten werden.
Doch wäre es zu entsprechenden Fahrten gekommen, die Quellen würden es si-
cher berichten. In voreuropäischer Zeit wusste China schlichtweg nichts von der
Neuen Welt, nicht einmal Pläne zur Erkundung der Gewässer direkt östlich der
Ryukyu-Kette, „hinter“ Taiwan oder jenseits der Philippinen dürfte es damals
gegeben haben.⁸ Entdeckerdrang, wie wir ihn von den Portugiesen kennen, war
chinesischen Seefahrenden ziemlich fremd. Fast wehmütig klingt da die Bemer-
kung eines chinesischen Historikers, hätte Zheng He tatsächlich Amerika erreicht,

 Zu Zheng Hes Schiffen z.B. Church 2005a und 2005b. Eine neuere Gesamtdarstellung zum
chinesischen Schiffbau: Xi Longfei 2013. Für das Mittelalter etwa Dars 1992.
 In die Schranken gewiesenwurde Menzies u.a. durch eine portugiesisch-chinesische Initiative:
Pereira/Jin Guoping 2006.
 Ein kurzer Überblick zu dem, was Chinesen über die pazifische Welt dachten, in Torck 2006.
Weiteres z.B. in Ptak 2016b.
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würde dieser Kontinent heute vielleicht anders heißen, also einen chinesischen
Namen tragen.⁹

Auch über mögliche Fahrten durch einige zentrale Teile des Indischen Oze-
ans, nach Madagaskar, zu den Maskarenen oder gar hinein in die subarktische
Welt ist spekuliert worden. Doch wiederum fehlen substantielle Belege, die
Schriftquellen sagen nichts hierzu, sogar die Zheng He-Karte lässt uns im Stich.
Zwar zeigt selbige einige Inseln südlich oder südwestlich bzw. südöstlich (?) der
Malediven, aber welche Gebiete damit gemeint sind – vielleicht der Chagos-Ar-
chipel, vielleicht Madagaskar, die Seychellen oder eine andere Gruppe (?) –, ist
umstritten; und träfe eine der genannten Varianten zu, dann würde dies nicht
unbedingt chinesische Fahrten dorthin implizieren, sondern wohl nur auf vage
geographische Kenntnisse deuten, welche arabische und andere Kollegen gelie-
fert hatten.¹⁰

Ähnliche Schwierigkeiten bereitet die auf der Karte gezeigte Küste südlich
oder westlich (?) vor Sumatra. Bisweilen heißt es, sie stehe für den australischen
Norden.Was ist davon zu halten? Klar ist, die lange Inselkette,welche von Bali bis

Abb. 13: Zheng Hes Flotte auf Briefmarke. Die erste große Flottenexpedition der Ming begann
1405. Sie führte Zheng Hes Schiffe bis nach Indien. Sechshundert Jahre später (2005) erinnert
die hier gezeigte Gedenkmarke an dieses Ereignis.

 Vgl. Zhang Jians 張箭 Aufsatz in der wichtigen Sammlung von Shi Ping 2015.
 Unterschiedliche Vorschläge z.B. in Mills 1970: 218 (Nr. 570), 293; Haijun haiyang cehui
yanjiusuo 1988: 64, 67, 73; Xiang Da 2000b: 11; Zhou Yunzhong 2013: 275–276.
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Timor reicht, war bekannt. Texte der Yuan-Epoche nennen sogar die Banda-
Gruppe und die Molukken.Quellen,welche im frühen 15. Jahrhundert entstanden,
begleitend zu den Ming-Expeditionen, blenden den malaiischen Osten dann
wieder aus, liefern zumindest keine frischen Informationen zu diesem. Erst da-
nach wird erneut an selbige Regionen erinnert, wobei allerdings meist nur alte
Beobachtungen, die bereits im 14. Jahrhundert zirkulierten, aufbereitet werden.
Wie aber steht es um Australien? Hatte Zheng He von seinen Landsleuten auf Java
etwas über diesen Kontinent in Erfahrung gebracht? Kannte er die Gewässer
südlich von Timor, die Insel Roti, die Sahul-Bänke – in späterer Zeit eine Quelle
für Trepang –, den Bonaparte-Archipel vor der Kimberley-Küste, gar die Gegend
um den heutigen Hafen Darwin? Wir vermögen es nicht zu sagen, Erkundungs-
fahrten in diese entlegenen Gegenden gehören eher in die Welt des Fiktiven,
nichts kann hier als gesichert gelten.¹¹ Wem die „Entdeckung“ Australiens zu-
zuschreiben ist, wird wohl noch lange ein Geheimnis bleiben. Zusammengefasst
also: Trotz oder gerade wegen der besonderen Quellenlage sind Zheng Hes Reisen
gerne zu allerlei Hypothesen herangezogen worden, aus unterschiedlichen Be-
weggründen.

Ein weiteres Thema berührt die Taiwan-Straße. Landeten Zheng He und seine
Bediensteten auf Formosa, wie gelegentlich angenommen? Die Zheng He-Karte
zeigt nur die Penghu-Inseln, nicht aber Taiwan. Dennoch scheinen vage Hinweise
in späteren Texten mögliche Besuche anzudeuten. Wahrscheinlicher ist aller-
dings, dass Migranten aus Fujian, die sich im 16. oder 17. Jahrhundert auf Taiwan
niederließen, entsprechende Geschichten erfanden, weil sie – von Niederländern
und anderen bedrängt – an die Zeit der großen Seefahrten erinnern wollten, stolz
die frühere Rolle Chinas als Seemacht beschwörend.Wohl dachten sie dabei be-
sonders an Wang Jinghong 王景弘(宏), der aus ihrer Heimat stammte, also aus
Fujian, und mal als Stellvertreter Zheng Hes, mal aber auch als ihm Ebenbürtiger
dargestellt worden ist.¹² Kurz gesagt, Zheng He und Wang Jinghong bildeten
Vorbilder, stärkten die geistige Bindung an das Festland, gehörten ins kollektive
Gedächtnis, trugen zur Herausbildung neuer Identitäten und Gemeinschaften bei.
Solcherlei ist sogar heute festzustellen: Nicht wenige Veranstaltungen zu Zheng
He, wissenschaftliche und andere, werden von Vertretern aus mehreren chine-
sischsprachigen Regionen und Orten – Taiwan, Macau, Hongkong, Singapur mit
eingeschlossen – gemeinsam bestritten, mit viel Aufwand und Geld. Die Ver-
gangenheit verpflichtet, hilft politische Gräben zu überwinden. Der Mazu-Glaube,

 Zu China und Australien in historischer Zeit z.B. Liao Dake 1999.
 Wang Jinghong wurde in Fujian systematisch aufgewertet. Vgl. z.B. Zhu Mingyuan 2004. Zu
Zheng He und Taiwan z.B. Ptak 2015a: 95– 103.
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dem wir oben begegnet waren, ist eine ähnlich geartete Klammer; auch sie
schmiedet unterschiedliche Geister zusammen, stärkt die emotionalen Bande
zwischen Taiwan, Fujian, Guangdong und anderen Regionen.¹³

Ein letzter Fall sei geschildert. Brunei stand bereits imMittelalter mit Luzon in
Kontakt wie zugleich mit Orten auf der Malaiischen Halbinsel und Java und na-
türlich ebenso mit China. Über welche Trasse der Austausch mit China gepflegt
wurde, ist offen.Via Sabah hatte Brunei Anschluss an die Ostroute, via Kap Datu
und Champa konnte Guangzhou erreicht werden. Doch die Frage der Seewege ist
in diesem Falle nicht so wichtig. Bedeutender sind die islamischen Traditionen
Bruneis, zudem die Verbindungen zu den Sulu-Inseln, die gleichfalls islamisch
geprägt waren, und das gute Verhältnis zu den frühen Ming. Einige Details, die in
alten Texten überliefert sind, sprechen dafür, dass der chinesische Hof beide
Staaten, Brunei und Sulu, protegierte bzw. zwischen ihren Interessen zu vermit-
teln suchte.¹⁴ Diese Sachlage kann mit den Ming-Expeditionen verknüpft werden.
Letztere führten zwar in Richtung Melaka und hinein in den Indik, aber die Sulu-
Zone galt gewissermaßen als Nebenschauplatz. Folglich wurde das Thema in
unserer Zeit gerne aufgegriffen. Die großen Gesandtschaften, welche von Brunei
und den Sulu-Inseln nach China gingen, boten Stoff für Filme und die Bühne.
Wohlgemerkt, der Ming-Hof empfing seine treuen Vasallen mit offenen Armen.
China wirkte ausgleichend und unternahm nichts, um deren Gebiete mit Gewalt
an die Leine zu legen. Auch Portugal hielt sich in diesen Zonen zurück und nutzte
die Route von Melaka via Brunei und Sulu für kommerzielle Zwecke, nämlich für
Geschäfte mit den Molukken. Dass die Spanier nur wenig später und hernach
auch die Briten völlig anders auftraten, muss nicht eigens erwähnt werden.

 Vgl. z.B. Cai Tianshan 2004;Tischer 2014; Ptak 2017b.Vieles bleibt allerdings politisch gefärbt.
 Zu den Beziehungen zwischen Sulu und China z.B. relevante Teile in Wu Ching-hong 1959,
ferner Ptak 1986. Zu Brunei und China vor allem Kurz 2011, 2013 und 2014.
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Abb. 15: Tafel zu Ehren eines Sulu-Herrschers.
Quelle: Jinian weida hanghai jia…, 1985. Im
frühen 15. Jahrhundert starb ein Sulu-König
während seines Aufenthaltes in China. Sein Grab
befindet sich in Dezhou 德州, Shandong. Da er
als loyaler Untertan galt, ließ der chinesische Hof
eine Inschrift für ihn errichten. Die Gedenkstätte
wurde von Angehörigen bzw. Nachfahren der
damaligen Sulu-Delegation gepflegt, die offenbar
regelmäßige Zuwendungen für ihren
Lebensunterhalt erhielten.
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Wohin die Bilder führen

Angesichts so vieler Möglichkeiten, die Zheng He-Fahrten politisch und ideolo-
gisch zu instrumentalisieren, könnte man meinen, alles sei erlaubt, die Quellen
böten unendlich viel Spielraum für unterschiedliche Interpretationen. Und was
für die frühen Ming-Fahrten gilt, trifft in ähnlicher Weise auf andere Themen zu.
Hierbei sind selbst gewisse Dissonanzen innerhalb des historischen Lagers in
China zu beobachten. Damit kehren wir erneut zum Anfang zurück, zur Wahr-
nehmung des Raumes. Wo etwa beginnt die Maritime Seidenstraße, auf deren
unsichtbarem Pflaster Zheng He zu wandeln pflegte? Einige sehen ihren Aus-
gangspunkt in Fujian, andere in Guangdong. Das wiederum dürfte in der weiter
nördlich gelegenen Provinz Shandong auf wenig Gegenliebe stoßen.¹ Mit ihr,
genauer gesagt, mit den alten Staaten Lu 魯 und Qi 齊, ist die Geburtsstätte des
Konfuzianismus verknüpft, und selbiger fand eben nicht nur über Landwege,
sondern auch per Schiff seine Verbreitung. Schon das allein dürfte genügen,
Shandong in eine Braudel’sche Matrix aufzunehmen.

Wohl ähnlich wird man in Korea und Japan argumentieren, wie oben schon
bemerkt worden war. Und ferner: Was spricht gegen die Ausdehnung des „Sys-
tems“ bis zu den Kurilen und noch weiter nach Norden? Selbst am Äquator in
Singapur wird längst mit dem Seidenstraßen-Etikett hantiert. Schließlich liegt
dieser heiße Ort auf halbem Wege zwischen Kamtschatka und Basra. Singapore &
and the Silk Road of the Sea, 1300– 1800 heißt denn ein jüngeres Buch, dessen
Titel viele Erwartungen weckt, ohne sie wirklich erfüllen zu können, zumal
Textquellen und archäologische Funde partout nicht auf eine kontinuierliche
Besiedlung jenes Terrains schließen lassen, das heute zu einem überwiegend von
Chinesen geprägten Stadtstaat zählt.² Und ob die physische Gestalt dieser Gegend
im Mittelalter dem jetzigen Profil entsprach – nicht einmal das ist mit Sicherheit
zu beantworten.

Wie wird man künftig mit mittelalterlichen Netzwerken umgehen und mit
einzelnen Ethnien, soweit diese überhaupt identifizierbar sind? Fast überflüssig
erscheint der Hinweis darauf, dass solcherlei – mit ein wenig philologischem
Geschick – auf höchst einfache Weise in den Dienst politischer Ambitionen un-
serer Zeit zu stellen ist. Nur ein Beispiel sei genannt:Welche Rolle fällt den Nicht-
Han-Gruppen zu, die bis weit in die Tang- oder Song-Periode hinein zwischen den
Buchten und Inseln vor Chinas südlichen Küsten tätig waren, wohl also zum

 Überblicke, auch mit lokalem Bezug, sind z.B.: Liu Yingsheng 1995; Chen Yan 1996; Huang
Qichen 2003; Zhu Yafei 2008; Zhuang Weimin 2017.
 Miksic 2013.
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Aufblühen der großen maritimen Achse beitrugen?³ Sie werden in alten chinesi-
schen Texten genannt, aber wohl kaum in anderssprachigen Quellen – zur Freude
der Wissenschaft, zur Freude findiger Interpreten.

Doch legen wir eine Plane über all die schwarzen Löcher. Wichtiger ist: Im
Reich der Mitte blüht gegenwärtig noch eine weitere Diskussion, die einen
grundsätzlichen Charakter hat:Was ist unter „maritimer Kultur“ (haiyang wenhua
海洋文化) zu verstehen, was unter „maritimer Geschichte“ (haiyang lishi 海洋歷

史), „maritimer Erziehung“ (haiyang jiaoyu 海洋教育), „maritimer Literatur“
(haiyang wenxue 海洋文學) usw.?⁴ Inwieweit sollten wir diese Bereiche von ihren
„landgestützten“ Pendants abgrenzen? Oder sind beide jeweils als Teile größerer
Entitäten zu deuten? Ist die maritime Sphäre am Ende doch wieder der „Land-
ratten“-Ideologie unterzuordnen? Wie tief sitzt die Angst, mit Hilfe Braudel’scher
Kategorien könnten ganze Segmente der chinesischen Küste aus dem Einheits-
staat entfernt, gar als etwas Eigenständiges betrachtet oder, schlimmer noch,
zugunsten Fremder, welche von außen auf das bestehende System einwirken,
nutzbar gemacht werden? Gewiss, das Argument, Taiwan, Hainan sowie die
Guangdong- und Fujian-Küsten seien vor ideologischen Zugriffen zu schützen, ist
verständlich, wird bedacht, dass Wissenschaftler bisweilen von „Greater
Southeast Asia“ sprechen oder andere schwammige Konzepte ins Feld führen.
Auch Yunnan hat es schon getroffen. Südostasien-Experten betrachten diese
durch ethnische, linguistische und religiöse Vielfalt charakterisierte Region ge-
legentlich als Teil ihres Terrains.

Das Obige zeigt nur einige Gedankensplitter. In summa, jene, denen es um die
sogenannte Maritime Seidenstraße geht, stehen vor einem dornigen Dilemma.
Unverrückbar eingeschlagene Pflöcke sind schwer auszumachen, die mittelal-
terlichen Bühnen sind sumpfig, fast überall wankt der Grund. Wird man jemals
Ordnung in das Ganze bringen können? Wozu, so mag man angesichts der vielen
Unsicherheiten fragen, benötigen wir Modelle, warum das Thema Austausch,
warum Braudel, weshalb überhaupt die Maritime Seidenstraße?

 Zu denken ist hier z.B. an diverse Yue-Gruppen (越). Zu den Yue letztens etwa Brindley 2015. Ein
anderer Fall: Spätere Quellen erwähnen oftmals die sogenannten Dan 蛋 (Tanka), über deren
Herkunft und Rolle gleichfalls Uneinigkeit herrscht.
 Zu einigen dieser Termini und Konzepte sowie den gegebenenfalls mit ihnen verbunden An-
regungen für künftige wissenschaftliche Arbeiten – in der VR China sowie auf Taiwan – z.B. Qiu
Wenyan 2003; Qu Jinliang 2003 und 2014; Yang Guozhen 2015 und 2016. Mehrere Sammelbände
und Überblickswerke spielen gleichfalls mit den genannten Begriffen. Beispiele: Yang Yunzhong
2005 und Qu Jinliang/Zhao Chengguo 2013. Eigenständige Entwicklungen könnte das Thema
haiyang wenxue nehmen. Ein Sammelwerk hierzu: Zhang Wei 2013.
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Eingangs hatte ich angekündigt, Fragen aufzuwerfen, Antworten schuldig zu
bleiben. Luftschlösser, so der Verdacht, dienen nicht selten dazu, Lücken zu
stopfen. Unser Unvermögen, die historische Wirklichkeit verlässlich zu erfassen,
wird mit Kategorien, Definitionen und Hypothesen vernebelt. Wahrscheinlich
werden wir noch lange in diesem Dilemma verharren. Freilich, zu viele Kon-
junktive werden ebenso häufig als störend empfunden. Die Dinge müssen griffig
sein, knappe Aussagen sind gefragt, am besten affirmativ. Mehrfach wurde ich
gebeten, zweifelnde Bemerkungen doch möglichst zu unterlassen, lieber den
Indikativ zu verwenden und englischsprachige Werke zu zitieren.

Die See fasziniert, Asiens Meere waren schon immer exotisch, Braudels Welt
mit der Idee des Austausches – am Ende verführt sie,wie alle anderen Konstrukte,
nur dazu, die Annahme der Annahme zu bestätigen. Und dennoch haben Visio-
nen auch Charme. Die Mittelmeervariante ist dehnbar, modifizierbar, anpas-
sungsfähig. Eingangs haben wir überlegt, ob die Maritime Seidenstraße als eine
Kette ähnlicher Zonen oder als Ensemble gedachter Linien zu verstehen sei. Nun
liefert ausgerechnet China einen möglichen Kompromiss: Zwar wird das One belt
one road-Konzept meistens so gedeutet, dass belt auf die Landwege und road auf
die Seeachse zu beziehen sei, aber man könnte diese Trennung fallen lassen.Wir
würden dann von einem langen Band sprechen, das die Meere von Ost nach West
überspannt.

Innerhalb dieses Raumes soll es, so Chinas Wunsch, friedlich zugehen, an-
ders als früher, unter Niederländern und Briten, und heute, unter dem Einfluss
Washingtons. Eine vorherrschende Ideologiemuss es nicht geben, obgleichwir im
Grunde, angesichts der politischen Verhältnisse in der Volksrepublik, eigentlich
eine saubere Einbettung in marxistische Sphären erwarten würden. Aber viel-
leicht ist ja in dem Umstand, dass es angeblich (oder tatsächlich?) ohne Ideologie
geht, eine neue Art der Toleranz zu sehen, ein ganz besonderer -ismus.Gleich wie,
das Mittelalter und ZhengHe dürfen auch aus sich heraus verwertet werden, leicht
umnebelt nur von einer „konfuzianischen“ Wolke, womit wir dann doch wieder
beim „Überbau“ wären. In jedem Falle komme es auf die Richtigstellung der
Bezeichnungen und Normen an, auf die Semantik also – eine uralte Forderung,
der wir in Gestalt des Schlagwortes zheng ming 正名 schon in vorchristlicher Zeit
begegnen. Nicht China first, denn alle sind in einem Boot; nein, Harmonie und
Austausch sind gefragt. So sei es damals gewesen, so müsse es heute sein.
Braudel ist zum Greifen nahe, aber vermutlich bleibt er drinnen vor der Tür, denn
es gibt wohl einen Fehler: Seine Abstammung könnte stören, die Utopie sollte
nicht aus dem unruhigen Westen kommen.
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