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Auf den Wogen von Meeren und Machten. Einleitung

Warum dieser Titel?

Zunichst hatten wir geplant, diese Auswahl aus unseren Veroffentlichungen
zur Schifffahrtsgeschichte unter dem Titel ,Auf den Wogen des Marktes® zu
veroffentlichen. Er wire hitbscher gewesen, leider aber auch falsch. Denn die
Entwicklung des Warentransports tiber See war und ist ganz tiberwiegend durch
politische Machtverhaltnisse bestimmt.

Wihrend europiische Michte seit dem ausgehenden Mittelalter zunichst
bestrebt waren, auf den Meeren der Welt ganz ebenso wie auf dem Land Besitz-
verhiltnisse zu etablieren, welche zugleich die Grenzen legalen Handels absteck-
ten, wurde schlie8lich international etabliert, dass die Hohe See als ein Bereich
auflerhalb jeder einzelstaatlichen Hoheitsgewalt gelten solle. Das hat zwar die
internationale Konkurrenz um Seetransport legalisiert und folglich erleichterrt,
doch blieb der Zugang zu diesen Mirkten insoweit weiterhin einzelstaatlich
bestimmy, als das Recht, die Hohe See zu befahren, nur jenen Schiffen zustehe,
welche die Flagge cines souverinen Staates fithren. Obwohl sich daran bis heute
nichts geandert hat, bedeutet die Dominanz von Schiffen, die unter einer ,,Flag
of Convenience” fahren, dass die einzelstaatliche Hoheit tiber den Zugang zur
internationalen Konkurrenz um Seetransport selbst zu einer Ware geworden ist.
Diese Entwicklung st politisch zugelassen bzw. forciert worden. Sie hat bewirke,
dass die Entwicklung der Handelsschifffahrt mehr als jemals zuvor durch dieje-
nige von Mirkten bestimmt wird. Dass deren Entwicklung ihrerseits politischen
Einflissen unterliegt, andert nichts daran, dass ein Gewerbe, das frither wie kein
anderes politisch reguliert war, inzwischen zu einem Wirtschaftszweig geworden
ist, dessen Entwicklung — internationaler Regulierung zum Trotz — durch die
Konkurrenz auf globalisierten Mirkten bestimmt wird.

Warum diese Auswahl?

Schifffahrtsgeschichte war lange ein Nischenbereich historischer Forschung,
weshalb sich eine Beschrinkung auf Narration hier auch besonders lange halten
konnte. Der Mangel an Analyse hat mit dazu beigetragen, dass kaum wahrge-
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nommen wurde, wie hiufig Entwicklungen in der Schifffahrt denen an Land
voraufgingen.

Fiir den hier vorgelegten Sammelband haben wir uns auf Ausziige aus unseren
Forschungen konzentriert, von denen wir hoffen, dass sie dazu helfen konnen,
einige der weit verbreiteten Vorstellungen tiber die Handelsschifffahrt zurecht
zu riicken und die theoretische Analyse der Arbeit auf See voranzubringen. Zu-
satzlich aufgenommen haben wir Verdffentlichungen zu Themenkomplexen, die
bislang eher selten bearbeitet wurden. Daraus ergab sich dann eine Gliederung, die
zunichst analytische Fallstricke und dann analytische Leerstellen thematisiert.
Dass diese Gliederung zwar systematisch konzipiert, aber nicht systematisch
durchgehalten werden kann, ist den durchgingig ineinander verwobenen Rea-
lititen der Schifffahrtsentwicklung geschuldet.



Kapitel 1
Von den politischen Bedingungen des
Warentransports liber See

Vorbemerkung

In der frithen Neuzeit wurden die Bestrebungen von Herrschern, sich Land
und Leute anzueignen, gewissermafen auf Meere tibertragen. Rechtsgelehrte
bezeichneten das angestrebte Ziel solcher Strategien als mare clausum.

Faktisch zielte der Anspruch auf die Herrschaft tiber Kiistengewisser und
bestimmte Regionen der hohen See auf den Ausschluss von Handelskonkurrenz.
Wer sich dem widersetzte, galt als Schmuggler. Als Piraten wurden Schmuggler
verfolgt, deren Schiffe ohne die rechtliche Genehmigung einer Herrschaft zu
Lande gefithrt wurde.

Formal wurde diese Rechtslage erst 1982 durch die UNO beendet, wurde mare
clausum also durch mare librum ersetzt. Faktisch aber waren die Mannschaften
von Handelsschiffen seit dem Ende des 18. Jahrhunderts Ausfiihrende eines
zunchmend von Konkurrenz bestimmten Warentransports tiber See.



Kapitel 2
Fallstricke der Chronologie

Vorbemerkung

Die Geschichte der Schifffahrt besteht aus einer Ansammlung von Besonder-
heiten. IThre jeweils spezifischen Merkmale waren — und sind — in sehr hohem
Mafe durch politische Verhiltnisse gepragt. Auch was auf den ersten Blick als
Besonderheiten einer bestimmten Weltregion erscheint, sei es der Indische Ozean,
seien es Ost- und Nordsee, erweist sich bei genauerer Betrachtung weit mehr als
(macht-)politisch denn als geographisch konstituiert.

Um den konkreten Ursachen regionaler Besonderheiten in der Schifffahrts-
entwicklung auf die Spur zu kommen, sind vorab jene Darstellungen in Zweifel
zu ziehen, in denen ihre Analyse keinen Platzt hat.

Deas gilt zunichst fir die chronologischen Darstellungen von Entwicklungen,
wie sie etwa fiir die Ausweitung des tiberseeischen Handels oder fiir Techniken des
Schiffbaus und der Navigation vorliegen. Zwar enthalten derartige Darstellungen
Hinweise, die als Ausgangspunkte fiir genauere Nachfragen dienen kénnen, aber
cine an duf8eren (vor allem technischen) Merkmalen orientierte Chronologie sagt
tiber tatsichliche Praktiken der Seefahrt vergleichsweise wenig aus. Fiir das Beispiel
der Navigation haben wir diese Fehlschliisse ausgefiihrt. Dass es auch keinen zwin-
genden Zusammenhang zwischen der Entwicklung von Finanzierungsmethoden fiir
Schiffseigentum und der tatsichlichen 6konomischen Nutzung von Schiffen gab,
wird mit Hinweis auf Schiffe erliutert, deren Einsatz nicht auf Kiistenschifffahrt
begrenzt blieb, obwohl sie noch in traditioneller Partenreederei betrieben wurden.

In ,,Capitalism and the Sea“ haben auch Liam Campling und Alejandro Colas
langfristige und insofern chronologische Entwicklungen dargestellt. Mit ihrer
klugen Unterscheidung zwischen der Relevanz von Schifffahrt fiir die Entstehung
des Kapitalismus (in anderer Terminologie: fiir die ,urspriingliche Akkumula-
tion) und fiir die Entwicklung bereits durchgesetzter kapitalistischer Verhiltnisse
ermdglichen sie eine Interpretation, in welcher die zumeist kontrovers diskutierten
Entwicklungen des internationalen Handels und diejenige einer durch Konkurrenz
geprigten Akkumulation, die auf Produktion basiert, als gleichermaf$en bedeutsame
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Bestandteile einer Entwicklung zum Kapitalismus verstanden werden konnen. Weil
diese Integration - sie erfolgte im langen 16. Jahrhundert — aber weitgehend auf
Nordwest Europa beschrinkt war, widersprechen Campling und Colas sowohl
Analysen, die in der Ausweitung von Handelsbezichung bereits kapitalistische
Verhiltnisse erkennen wollen, als auch jenen, die eine allgemeine historische Auf-
einanderfolge von Handelskapitalismus und Industrickapitalismus unterstellen.!

1 Liam Campling & Alejandro Colds (2021) Capitalism and the Sea. The Maritime Factor
in the Making of the Modern World (Verso) London, Kap. 1.



Kapitel 3
Fallstricke soziologischer und ethnologischer
Verallgemeinerung

Vorbemerkung

Das genaue Gegenteil des von uns vorgeschlagenen Ansatzes, die Ursachen und
Formen spezifischer Schifffahrtsentwicklungen zu analysieren, wurde von jenen
Autoren verfolgt, die bestrebt waren, eine ,, Soziologie des Schiffs“ zu entwickeln.
Weil Seeleute fiir mehr oder minder lange Zeiten in rdumlicher Entfernung
von den gesellschaftlichen Verhilenissen an Land leben und auf Schiffen die in
modernen Gesellschaften tiblich gewordene raumliche Trennung von Arbeit
und Privatleben nicht gegeben ist, wurde vorgeschlagen, Schiffe als ,,totale Ins-
titutionen® zu begreifen.

Zwar sind ,,Schiffe” tatsichlich insofern besondere Orte, als sie wihrend ihrer
Fahrten tibers Meer durch die sic umgebende Natur eindeutig umgrenzt sind.
Und doch ist es nicht ,,das Schiff“, sondern dessen von Land her bestimmte
Verwendungund die an Land entschiedene Rekrutierung der Mannschaften, die
dariiber entscheiden, welche sozialen Formen sich an Bord entwickeln konnen.



Kapitel 4
Vom historischen Wandel der Arbeitsverhaltnisse
auf See

Vorbemerkung

Bereits seit dem 14. Jahrhundert wurde es in Europa wohl seltener, dass sich
Seefahrende erst an Bord cinen ,Meister” wihlten.! Und spitestens im 17. Jahr-
hundert war es allgemein iiblich, dass das Schiffsvolk (modern: die Mannschaft)
Heuer bezahlt erhielt. Das ist, so unsere These, kein ausreichendes Indiz dafiir,
dassin der Seefahrt bereits kapitalistische Lohnarbeit etabliert war. Denn tiberall
dort, wo die Praxis der Seefahrt noch den an Land und auf See geltenden Briauchen
der Seefahrt folgte, hatten Seeleute Rechte, die sie sowohl davor bewahrten, den
Eigenwilligkeiten eines Schiffsfithrers als auch den 6konomischen Interessen
von Befrachtern ungeschiitzt ausgeliefert zu sein. Bevor seemidnnische Arbeit
zur kapitalistischen Lohnarbeit werden konnte, musste deshalb den Regeln des
Brauchs die Legitimitit abgesprochen werden. Das geschah zwar einerseits durch
bestindige Verletzungen des Brauchs, entscheidend aber erst durch neue, von
staatlichen Stellen erlassene und beaufsichtigte Regeln.

Danach zu fragen, wann und wie Seeleute zu Proletariern wurden, ist nicht
nur fir die Erforschung der Seefahrt relevant, ergibe sich die Antwort doch
aus der konkreten Bestimmung dessen, was als proletarisches Arbeitsverhilenis
verstanden werden soll. Unsere Ausfithrungen zur Durchsetzungkapitalistischer
Arbeitsverhiltnisse an Bord sind deshalb auch als Beitrage zur theoretischen
Bestimmung kapitalistischer Lohnarbeit — und somit auch zur Theorie des Ka-
pitalismus — zu verstchen.

1 Vgl dazu die Ausfithrungen in Ulrich Welke (1997) Der Kapitin. Die Erfindung einer
Herrschaftsform (Westfilisches Dampfboot) Miinster, 1. Kapitel.



Kapitel 5
Die Erfindung einer Herrschaftsform

Vorbemerkung

Obwohl in den Veréffentlichungen zur ,totalen Institution Schiff! die These
einer funktionalen Notwendigkeit fiir die aufferordentlich weitreichende Kom-
petenzen von Kapitinen nicht thematisiert wurde, sind sich die beiden Konzep-
tionen insofern sehr dhnlich, als sie ,dem Schift* eine prigende Wirkung fur die
Sozialstrukturen an Bord zuschreiben. Zwar wird in schifffahrtshistorischen
Arbeiten, die dieser Ertklirung zustimmen, in aller Regel zugestanden, dass es sich
bei der Kapitinsherrschaft um eine Entwicklung der Neuzeit handelt, doch ist
die Auffassungvon deren funktionaler Notwendigkeit so fest etabliert, dass sie in
vielen gesellschaftlichen Diskursen als Argument gegen etwaige Forderungen der
Mitbestimmungangefithrt wird.” Genauere historische Betrachtungergibt nicht
nur, dass fiir die Analyse von Befehlsstrukturen zwischen Handelsschifffahrt
und Kriegsmarine unterschieden werden muss, vor allem zeigt sich, dass die von
Staats wegen eingefiihrte Hoheitsfunktion von Kapitinen genutzt wurde, um
Schiffsbesatzungen so weit wie moglich fiir die Ausrichtung der Schifffahrt auf
die Bedingungen der Konkurrenz gefiigig zu machen.

In eben jener historischen Phase, da die Formalisierung von Kommando-
strukturen an Bord einen Hohepunke erreichte, wurde die faktische Reichweite
der Entscheidungskompetenz von Kapitidnen bereits unterlaufen. Inzwischen
ist die angebliche Funktionsnotwendigkeit der Kapitinsgewalt auch durch die
historische Entwicklung der Schifffahrt widerlegt worden. Nicht nur werden
Navigationsentscheidungen heute vielfach von Land aus vorgegeben und kont
rolliert, auch befindet sich die entscheidende Instanz der Disziplinierung heute

Vgl. dazu die Beitrige in Kapitel 3.

2 Zuden in diesem Zusammenhangangefithrten Argumenten zihlt regelmifig der Hin-
weis auf die navigatorischen Fahigkeiten von Kapitinen. Vgl. dazu den Beitrag ,Von der
Kunst der Navigation zum wissenschaftlich-technischen System der Astro-Navigation®
in Kapitel 1.



158 Heide Gerstenberger / Ulrich Welke

nicht mehr an Bord, sondern in den Biiros jener Personalagenturen, die in den
Herkunftslindern von Seeleuten Heuern nur an Seeleute vermitteln, von denen
zu erwarten ist, dass ihr Verhalten dem jeweiligen nationalen Interesse am Export
von Arbeitskraft nicht entgegensteht. Des ungeachtet liegt die wichtigste Voraus-
setzung fiir die Bewiltigung der Aufgaben und der unweigerlichen Frustrationen
an Bord in dem Bewusstsein von Seeleuten, dass sie alle der Wunsch eint, heil

nach Hause zu kommen.



Kapitel 6
Die Beforderung der Schiffe von Land zu Land

Vorbemerkung

Lange Zeit galt es als selbstverstindlich, die Bedienung der Segelmaschine als
eine Summe von handwerklichen Titigkeiten und die Ankunft der Dampfma-
schinen als Kern der Industrialisierung auf See zu verstehen. So hat etwa Eric
Sager in seiner kenntnisreichen Untersuchung der kanadischen Handelsmarine
das Kapitel unter der Uberschrift ,, An Industrial Workplace® mit der Feststellung
begonnen, industrielles Kapital habe in der Form eciserner Schiffsrimpfe und
Dampfmaschinen seinen Einzug in die Seefahrt genommen.!

Marcus Rediker hat diese Interpretation in Frage gestellt. Fir ihn gilt die
Segelmaschine des 18. Jahrhunderts als Vorlauferin der Maschinen des Industrie-
zeitalters, die sie bedienenden Seeleute deshalb auch als Vorliufer des ,,kollektiven
Arbeiters®, der in der groen Industrie dominant werden sollte.

Unsere Interpretation unterscheidet sich von beiden Positionen. Zuvérderst
weisen wir darauf hin, dass es sich auch bei der Nutzung von Segeln um die
Bedienung einer Maschine handelte. Redikers Interpretation ist dem Bestreben
geschuldet, die Entstehung des modernen Proletariats nicht erst fir die industri-
elle Produktion des 19. Jahrhunderts zu konstatieren, sondern sie in die Seefahrt
zurlick zu verlegen, die im 18. Jahrhundert in der ,, Anglo-Amerikanischen Welt*
betrieben wurde. ,,The Ship prefiguring the factory, demanded a cooperative labor
process. Und diese Arbeit sei mit hochentwickelter Maschinerie und unter inten-
siver Kontrolle ausgetibt worden. Weil die von Marx beeinflusste Konzeption des
Proletariats dessen uniibertroffen hilfreiche Formulierung von der Arbeitskraft

1 EricSager (1989) Seafaring Labour. The Merchant Marine of Atlantic Canada 1820-1914
(McGill-Queen’s University Press) Kingston.

2 Marcus Rediker (1987) Between the Devil and the Deep Blue Sea. Merchant Seamen,
Pirates and the Anglo-American Maritime World, 1700-1750 (Cambridge University
Press) Cambridge, S. 78 und passim.

3 Ebenda, S. 83.
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als eines ,Anhingsels der Maschine® enthilt,* suchte Rediker in der Schifffahrt
des 18. Jahrhunderts nach Belegen fiir eine derartige Nutzung von Arbeitskraft
an Bord. In seinen konkreten Ausfithrungen vermerkt er dann zwar nicht nur
die Fortdauer eines erheblichen Anteils an manueller Arbeit und auch, dass viele
erfahrene Seeleute sechr wohl die Funktionsweise der Segelmaschine verstanden,
besteht aber — auch fiir kleine Schiffe — auf der ,,nahezu absoluten Autoritit“ des
Schiffers. Unserer Interpretation zufolge erklirt sich die ,absolute Autoritit” von
Schiffsfihrern, wo sie denn von Staats wegen in die Handelsmarine eingefiihrt
wurde, aus dem Bestreben, die Arbeit von Seeleuten an den Interessen von Eigen-
timern und Befrachtern auszurichten. Im Zuge dieser Bestrebungen wurden die
Praktiken der Kriegsmarinen, die darauf gerichtet waren, selbstindiges Handeln
auszuschliefien, zunehmend zum Vorbild fiir die Regulierung der Arbeit an Bord
von Handelsschiffen. Das ist nicht zu verwechseln mit Erfordernissen, die sich
aus der Bedienungder Segelmaschinen ergaben. Sie verlangte, insoweit stimmen
wir Rediker zu, kollektives Handeln, aber dessen Voraussetzungen entstanden
in der gegenseitigen praktischen Ausbildung von Seeleuten sowie in den Anfor-
derungen an das gegenseitige Verhalten von Seeleuten, die in den Brauchen von
Seeleuten tradiert wurden.

Der Funktionszusammenhangvon Segelmaschinen ist technisch vorgegeben,
wie aber die einzelnen Glieder jeweils miteinander in Bezichung gesetzt wer-
den, ist damit nicht zugleich entschieden. Solange der Regelmechanismus, der
Naturkrifte in Bewegung umsetzt, nahezu ausschliefllich von Hand hergestelle
wurde, war die Funktion der Segelmaschine vollkommen vom Zusammenwit-
ken der Seeleute im Rigg abhingig. Dafiir waren Kenntnisse, Geschicklichkeit
und Kommandos erforderlich. Aber nicht nur dies: Um als Verbindungsglieder
der Segelmaschine funktionieren zu konnen, mussten gewissermaflen alle die
unter ihnen etwa vorhandenen Konflikte an Deck lassen, bevor sie aufenterten.
Die soziale Disziplin, die ,,das Schiff“ verlangte, wird unzulissig unterschirzt,
wenn unterstellt wird, der Regelmechanismus kénne allein durch Kommandos
hergestellt werden. Es waren die unter Seeleuten tradierten Briuche, die heute
vielfach nur noch als Folklore wahrgenommen werden, welche jedem einzelnen
an Bord die Anforderung an jenes solidarische Verhalten vermittelten, das die
Segelmaschine verlangte.

Auch auf ,gliicklichen Schiffen” gab es unter den Mannschaften gegenseiti-
ge Abneigungen und Zank, die Gemeinsamkeit der existentiellen Gefihrdung
beforderte jedoch die Einsicht, dass sie bei den Arbeiten im Rigg keine Rolle

4 Ebenda, S. 84.
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spielen durfte. Kapitine und Steuerleute konnten die Nutzung der Segelmaschine
kommandieren, deren tatsichlicher Betrieb verlangte jedoch Solidaritit unter
den Betriebsteilen aus Fleisch und Blut.

Das machte es méglich, dass in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts auf man-
chen Schiffen der US-Handelsmarine auch Seeleute dienten, die, weil sie Sklaven
waren, von ihren Eigenttimern verheuert worden waren. Ebenso wie freie ,weifie”
und freie ,,schwarze® Seeleute konnten sie durch Erfahrung und Kénnen vom
Schiffsjungen zum Matrosen avancieren. Manche von ihnen wurden Steuerleute,
einige wenige sogar Schiffsfithrer. Weil die soziale Hierarchie an Bord auf der
Organisation des Schiffsbetriebs basierte, konnte sie von den an Land geltenden
rechtlichen und rassistischen Bestimmungen abschen, dies umso cher, als sich an
Bord auch freie weifle Manner Befehlen zu fiigen hatten?

Was nun die Industrialisierung der Seefahrt anlangt, so ist deren Gleichsetzung
mit der Einfihrung von Dampfmaschinen nicht nur deshalb problematisch, weil
Schiffe auch zuvor durch die Bedienung von Maschinen von Land zu Land be-
fordert worden waren. Genauere Betrachtung macht vielmehr deutlich, dass die
Vorstellungen von der ,, Macht der Maschine® dazu gefithrt haben, dass das Ausmaf§
der nach wie vor erforderlichen handwerklichen Arbeit nicht wahrgenommen
wurde. Das gilt nicht nur fiir die Seefahrt. Neuere Forschungen zur Entwicklung
industrieller Produktion an Land haben aufgedecke, dass ihr Betrieb weiterhin ein
hohes Maf an handwerklicher (und damit selbstindiger) Titigkeit erforderte.®
Zwar gab es bereits im 19. Jahrhundert Bestrebungen, die Arbeitskraft von Men-
schen nicht nur dem Kommando von Personen, sondern auch dem von Maschinen
zu unterwerfen, doch lief§ der allgemeine Erfolg solcher Bestrebungen linger
auf sich warten als vielfach unterstellt. Erst im 20. Jahrhundert wurden mit der
Entwicklungeiner ,wissenschaftlichen Betriebsfithrung“ durch Frederick Winslow
Taylor” und der Einfithrung von Fliefindern in den Ford-Werken Realitdten
der industriellen Produktion geschaffen, die es méglich machen, das selbsttitige
Handeln der produzierenden Arbeitskrifte weitgehend auszuschliefSen.

Was nun die Seefahrt anlangt, so wurde die technische Kontrolle von Ar-
beitsleistungen zwar sowohl ,,in der Maschine® als auch ,,an Deck® angestrebr,

5 Vgl  hierzu ausfiihrlich: W. Jeffrey Bolster (1997) Black Jacks. African American Seamen
in the Age of Sail (Harvard Univ. Press) Cambridge, Mass.

6 Zusammenfassend dazu: Dorothea Schmidt (1993) Massenhafte Produktion? Produk-
te, Produktion und Beschiftigte im Stammwerk von Siemens vor 1914 (Westfilisches
Dampfboot) Miinster, Insbesondere Kap. 1 & 4.

7 Vgl. Frederick Winslow Taylor (1911) Die Grundsitze wissenschaftlicher Betriebsfithrung
(Nachdruck).
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realisiert aber wurde sie zuerst in der technischen Kontrolle des Rudergingers
auf der Briicke.?

Die Technik des Dampfbetriebs verinderte die Seefahrt, insoweit sic die Ab-
hingigkeit der Seefahrt von konkreten Wetterbedingungen reduzierte. Solange
die Effizienz der neuen Antriecbsmaschinen aber noch begrenzt blieb, trat an
die Stelle der ausgeprigten Wetterabhingigkeit von Segelschiffen zunachst das
Erfordernis, in vergleichsweise kleinen Abstinden Kohlen zu bunkern. Und auf
allen Schiffen stellte sich das Erfordernis, die Arbeitskrifte der unterschiedlichen
Betriebsteile zu integrieren. Eric Sager zufolge wurde an Bord von Dampfschiffen
oft darauf hingewiesen, dass ,,sich Ol und Wasser nicht vertragen®.? Das hat sich
lange gehalten. Doch wurde in konkreten Situationen immer wieder deutlich,
dass die sichere Beforderung eines Schiffes von Land zu Land auch unter den
neuen technischen Bedingungen nur gelingt, wenn der Arbeitsprozess als ein
kollektiver organisiert ist.

Eine Anmerkung zur Auswahl der Texte fur dieses Kapitel

Nachdem der Bau eines Schiffes finanziert, beaufsichtigt und abgenommen ist,
erfordert sein Betrieb die Regelung von Zustindigkeiten fir die Beschaffung
von Ladung, die Regelung der Verteilung von Kosten und Profiten zwischen
Befrachtern und Eigentiimer(n), die Versicherung von Ladung und Schiff und
die Heuer von Mannschaften. Fiir alle diese Erfordernisse gab es im Laufe der
Zeit — und manchmal auch zur selben Zeit — unterschiedliche Praktiken.!
Nicht zu allen Zeiten und nicht auf allen Reisen wurden Seeleute (unterhalb
der Ofhiziersebene) angewiesen, sich bei der Arbeit des Ladens und Entladens
von Fracht zu beteiligen. Immer aber wurde ihre Arbeitskraft vernutze, um die
Maschinen fiir die Bewegung des Schiffskorpers in Gang zu setzen, sie zu bedie-
nen und sie in Stand zu halten. Diese Arbeitsleistungen waren gleichermaf(en
fur Segelschiffe, fiir Dampfschiffe und selbstverstindlich auch fiir die Schiffe,
fur die sowohl Wind als auch Dampf als Antrieb genutzt wurde, erforderlich.

8 Vgl. dazu Text: ,Die schwierige Kombination der beiden Betriebssysteme®.
9 Op.cit,, S. 249.

10 Um nur zwei Beispiele zu nennen: Die Finanzierung von Schiffsneubauten und deren
Betrieb durch mehrfache Anteilseigner hielt sich mancherorts noch bis ins 20. Jaht-
hundert vgl. dazu: ,Old forms of capital and new forms of shipping” in diesem Band,
»Cargadeure oder Schiffer?”, in: Ulrich Welke (1997) Der Kapitin. Die Erfindung einer
Herrschaftsform (Westfilisches Dampfboot) Miinster, S. 133-139.
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Die Frage der Beteiligungvon Schiffsmannschaften an der Arbeit des Be- und
Entladens von Schiffen provozierte zwar immer wieder Auseinandersetzungen
zwischen Eignern sowie deren Vertretern an Bord auf der einen und Mannschaf-
ten auf der anderen Seite, ist in der Literatur — soweit solche Auseinanderset-
zungen uberhaupt zur Kenntnis genommen wurden und werden — aber niche
unterschiedlich interpretiert worden. Anderes gilt fiir den Betrieb der jeweiligen
Antriebsmaschine. Auf diese Diskussionen beschrinkt sich deshalb die Auswahl

von Texten aus unseren Forschungen.



Kapitel 7
Die Globalisierung des Schiffsalltags

Vorbemerkung

Lange bevor sich die Verinderungen der Weltwirtschaft, fiir die sich inzwischen
der Terminus ,Globalisierung® durchgesetzt hat, ins allgemeine Bewusstsein
traten, ist die Praxis der Handelsschifffahrt in einem Mafle verindert worden,
die es angebracht erscheinen lasst, von einer Revolution zu sprechen.! Ausgelost
wurden diese Veranderungen durch die 6konomische Krise, die in der Mitte
der 1970er Jahre eintrat, nachdem die Regierung der USA die Fortsetzung des
Weltwihrungssystems aufkiindigte. Die dadurch geschaffenen Moglichkeiten,
auf internationalen Finanzmirkten Profite zu machen, haben das Wachstums
der Weltproduktion und des Welthandels erheblich verlangsamt. Damit sank die
Nachfrage nach Schiffstonnage in einer Situation, in der sehr viele Schiffsneubau-
ten auf den Markt gekommen waren. Dramatisch war die Situation insbesondere
im Sektor des Oltransports, wo die allgemeine Krisensituation zusitzlich dadurch
verschirft wurde, dass 6lproduzierende Staaten beschlossen, den Preis von Ol
erheblich zu verteuern.

In dieser Situation nutzten immer mehr Schiffseigner die seit Jahrhunderten
gelegentlich geiibte Praxis, ein Schiff unter der Flagge (und damit den jeweils
geltenden Bedingungen) eines anderen Staates zu betreiben. Im Laufe der Zeit
wurde diese Mafinahme der Nutzung einer , Flag of Convenience® (im Deut-
schen: der ,, Ausflaggung®) zu einer nahezu allgemein tiblichen betriebswirtschaft-
lichen Strategie. Damit endete die Zeit, in der die Handelsschifffahrt besonders
grindlich reguliert und kontrolliert worden war. In der Folge kam es zunichst
zu Sicherheitsmingeln und Verlusten und dann zu Versuchen, internationale
Instanzen der Regulierung zu entwickeln.

1 Ausfiihrlich dazu: Heide Gerstenberger & Ulrich Welke, Hrsg. (2002) Seefahrt im Zei-
chen der Globalisierung (Westfilisches Dampfboot) Miinster; sowie: Heide Gerstenber-
ger & Ulrich Welke, (2008/ 2004) Arbeit auf See. Zur Okonomie und Ethnologie der
Globalisierung (Westfilisches Dampfboot) Miinster
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Die Ausflaggungen hatten auch den nationalen Vorschriften tiber die Staats-
angehorigkeit des zahlenmifig iberwiegenden Teils der Mannschaft ein Ende
gesetzt. Dass die neuen Flaggenstaaten keine entsprechenden Vorschriften erlie-
Ben, war eine der wichtigsten Ursachen der Ausflaggung. Denn wihrend Schiff-
fahrtsunternehmen viele Kosten des Schiffsbetriebs nicht beeinflussen konnen,
wurde ihnen dies nun fiir die Heuern moglich. Folglich engagieren sie Seeleute
inzwischen ganz iiberwiegend dort, wo dies besonders kostengiinstig erscheint.

Die Entwicklung dieser Praxis erfolgte im Zusammenhang einer weiteren
grundlegenden Verinderung des Gewerbezweigs: Der Trennung von Betrieb
und Eigentum. Im Deutschen ist zwar nach wie vor von ,,Reedereien® die Rede,
doch gibt es heute Eigner (oder Anteilseigner) von Schiffen, die nicht an der
Organisation des Betriebs dieser Schiffe beteiligt sind. Zugleich gibt es Unterneh-
men, die keine Anteile an den von ihnen betriebenen Schiffen besitzen. Damit
nicht genug, sind die meisten Aufgaben des Betriebs von Schiffen inzwischen
ausgelagert. Mit der Sicherstellung des technischen Betriebs, der Befrachtung
sowie der Bemannung von Schiffen werden heute in aller Regel gesonderte, zu-
meist in unterschiedlichen Lindern angesiedelte Unternehmen beauftragt. So
erfolgt auch die Heuer von Mannschaftsangehérigen heute tiberwiegend durch
Personalagenturen, die in Landern angesiedelt sind, aus denen viele Seeleute
stammen. Fir die Auswahl dieser Agenturen sind Bedingungen mafigeblich, die
sich aus der Situation auf den jeweiligen nationalen Arbeitsmirkten und dem
Interesse von Regierungen am Export von Arbeitskriften ergeben. Heute sind
die Mannschaften fast aller Schiffe der Welthandelsflotte — in unterschiedlichem
Ausmaf — international Zusammengesetzt.

Ein besonders mafigeblicher Aspekt aktueller Handelsschifffahrt ist die Aus-
lagerung der Befrachtung sowie der logistischen Planung von Reisen an sog.
Charterer. Je nach der aktuellen Lage auf dem Marke fiir Seetransporte haben
Charterer heute eine erhebliche Machtposition. Anders als fiir die anderen Be-
triebszweige gibt es vorldufig auch noch keine internationalen Regelungen, die
den Entscheidungsspielraum von Charterern erheblich beschrinken wiirden. Die
fir den Alltag von Seeleuten besonders gravierende Folge dieser Situation ergibt
sich aus der Tatsache, dass Charterer nicht gezwungen sind, bei der logistischen
Planung von Reisen das Recht von Seeleuten auf Landgang zu beriicksichtigen.
Im Resultat sehen die Seeleute, die den grofiten Teil des internationalen Handels
tiberhaupt erst méglich machen, heute kaum je etwas von der Welt, weil sie tiber
Wochen und manchmal Monate nicht an Land kommen.

Als wir uns daran machten, die Wirkung der Globalisiecrung auf die Arbeit
und das Leben von Seeleuten zu untersuchen, war die zentrale Fragestellung
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durch unsere Beschiftigung mit vorhergehenden Entwicklungen geprigt. Eine
solche Pragung hatten auch die zahlreichen Interviewpartner erfahren, die uns
in den Gruppendiskussionen, zu denen wir sie eingeladen hatten, wissen liefen,
wie sie selbst die jiingsten Verinderungen erfahren hatten. Bevor wir dann —
insgesamt sechs Mal — fiir einige Zeit auf unterschiedlichen Schiffen mitgefah-
ren sind, hatten wir angenommen, die in der Seefahrt schon aus existentiellen
Griinden besonders ausgeprigte Notwendigkeit zur Zusammenarbeit habe dazu
fithren miissen, dass an die Stelle der frither national (und regional) geprigten
Arbeitskulturen auf See eine neue internationale Arbeitskultur entstanden sei.
Sowohl unsere Beobachtungen auf See als auch die vielen Gesprache mit deut-
schen Seefahrenden an Land haben dieser Erwartung widersprochen. Stattdessen
haben wir festgestellt, dass aus der unterschiedlichen nationalen Herkunft des
Fiuhrungspersonals und der unterschiedlichen nationalen Herkunft der iibrigen
Mannschaftsmitglieder ethnische und rassistische Vorurteile erwuchsen, die
— von Ausnahmen abgeschen — die konkrete Organisation des Schiffsbetriebs
erheblich beeinflussten.

Inzwischen hat Marie C. Grasmeier dieses Ergebnis zur Debatte gestellt. Auch
sie konstatiert die vielfiltige Gegenwart rassistischer — und sexistischer — Praxis,
betont aber, dass sich unter heutigen Seeleuten ein international geteiltes Ver-
stindnis ihres Berufes herausgebildet habe.” Daran wird schon deutlich, dass
sich die Frage nach der Entwicklung einer internationalen maritimen Arbeits-
kultur nicht an Schreibtischen entscheiden lisst. Sie wird durch die Denk- und
Verhaltensweisen der Menschen entschieden werden, die an Bord von Schiffen
leben und arbeiten.

2 Marie C. Grasmeier (2020) “That is my profession” Occupational Culture and Occupa-
tional Identities of Seafarers in the Global Merchant Fleet. Manuskript der Dissertation
zur Erlangung der Doktorwiirde an der Universitit Bremen





