4. Ein Logistisches Museum im Entstehen:
Das Deutsche Hafenmuseum

Um die bis hierher angestellten theoretischen Uberlegungen produktiv zu machen,
gilt es nun, sie anhand konkreter musealer Situationen weiter auszuarbeiten. Da-
fiir wende ich mich zunichst dem Deutschen Hafenmuseum und seinem Planungs-
prozess zu. Aktuell liegen hier viele entscheidende Fragen hinsichtlich der Muse-
umsentwicklung noch im Unklaren. Es sind nur wenig finale Entscheidungen hin-
sichtlich einzelner Ausstellungsschwerpunkte oder erzihlerischer Perspektiven ge-
troffen und vieles, was zu fritheren Zeitpunkten der Planung bereits festzustehen
schien, wurde im weiteren Verlauf wieder verworfen oder in Frage gestellt. Sicher-
lich wire es aufschlussreich, diese verworfenen Konzepte und die Griinde fir ih-
re Ablehnung ethnografisch zu beschreiben oder wissensarchiologisch zu rekon-
struieren. Diesistjedoch zum einen aus institutionspolitischen Griinden problema-
tisch, da viele dieser frithen Konzepte vertraulich und die sie umgebenden Prozes-
se als Museumsinterna klassifiziert sind. Zum anderen ist die Aussagekraft solcher
vorldufigen Konzepte hochgradig abhingig von weiteren, ebenfalls noch nicht ge-
troffenen Entscheidungen und unrealisierten Prozessen, etwa hinsichtlich des Auf-
baus der Sammlung oder der Zusammenstellung des Museumsteams, sodass ihre
Betrachtung fiir die hier verfolgte Fragestellung nur von geringem Erkenntniswert
wire. Ich werde daher auf die grundlegenden Ansitze und Vorhaben des Museums,
auf sein narratives und konzeptionelles Fundament fokussieren. Dieses rekonstru-
iere ich aus Publikationen des Museums, aus Beobachtungen, Interviews und an-
deren Gesprichen, die ich zu unterschiedlichen Zeitpunkten mit verschiedenen an
der Museumsentwicklung beteiligten Akteur*innen gefithrt habe. Es geht an dieser
Stelle also (noch) nicht um die Formen der Erzihlung, die sich aus der Sammlung,
aus den Objekten des Museums und aus ihrer Prisentation ergeben. Stattdessen
geht es um das, was einem so beschriebenen Arbeiten mit Sammlungen, Raum und
Objekten vorausgeht.

Ausgehend von der Selbstbezeichnung des Hafenmuseums als »Museum der
Globalisierung« werde ich das Projekt zunichst in einem diskursiven Spannungs-
feld situieren, in dem kritische Perspektivierungen auflogistische Zusammenhinge
gegen Tendenzen der nostalgischen Verklirung maritimer Geschichte behauptet
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werden missen. AnschlieRend werde ich zwei in dem Prozess zentrale Begriffe, den
der Globalisierung und den der Lieferkette, kritisch beleuchten und zu logistiktheo-
retischer Literatur in Beziehung setzen. Am Ende des Kapitels stelle ich schlieRlich
spekulativ ausgerichtete Uberlegungen zum kritischen Potenzial eines logisti-
schen Paradigmas des Musealen an, wobei ich Fredric Jamesons (1984) Konzept
des Konzept des »cognitive mapping« mit logistiktheoretischen und kuratorischen
Positionen in Dialog setze.
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4.1 Narrative des Welthandels

Zu Beginn meiner Untersuchung war das Deutsche Hafenmuseums in erster Linie
eine Idee. Zwar existierte dessen Vorgangerinstitution, das Hafenmuseum Ham-
burg, mit seinem Schaudepot und seinen Aufenobjekten, mit seinen Ehrenamtli-
chen und den von ihnen durchgefiihrten Vermittlungsformaten, bereits seit itber 15
Jahren (siehe Kap.2.2). Auch lag die Peking als Leitobjekt des Deutschen Hafenmu-
seums bereits seit 2020 vor dem Schuppen 504, war seit der Saison 2021 in 6ffentli-
chen Fithrungen zu besichtigen und stellte so eine erste materielle Sichtbarkeit des
neuen Museums her. Dennoch gab es im engeren Sinne noch keine Objekte, keine
Ausstellung, keine Architekturen, die explizit Teil der neuen Institution waren. Was
mich in diesem Kapitel daher vor allem interessiert, sind die narrativen Leitbilder
und Perspektiven, die in diesem frithen Stadium der Planung diskutiert wurden.
Es geht nicht um die Erzihlungen, die entlang von Objekten entfaltet werden, die
sich aus Exponaten und Ausstellungen ergeben. Stattdessen fokussiere ich hier auf
die Uberlegungen, die dem vorausgehen. Mich interessieren die Hoffnungen und
Erwartungen an das noch nicht existierende Museum, an ein Museum, das, so der
immer wieder formulierte Anspruch, nicht nur das Bestehende ausbauen, sondern
als »Museum der Globalisierung« eine neue Art des musealen Erzihlens erproben
sollte — ein Unterfangen, das, wie zu zeigen ist, ebenso grofie Potenziale wie Risi-
ken mit sich bringt.

Logistische Storylines

Es ist Januar 2023. Klaus-Bernhard Staubermann, frisch berufener Griindungsdi-
rektor des Deutschen Hafenmuseums, hat mich eingeladen, ihm mein Promoti-
onsprojekt vorzustellen. Erst wenige Monate zuvor war der Wissenschaftshistori-
ker und Technikforscher von seiner Stelle als deutscher Geschiftsfithrer des Muse-
umsverbandes ICOM nach Hamburg gewechselt. Diese Personalie, auf die alle an
der Museumsentwicklung Beteiligten (und auch ich) seit Jahren warten, soll endlich
den entscheidenden Startschuss fiir die konkrete inhaltliche Arbeit im und am Ha-
fenmuseum geben. Entsprechend gespannt bin ich auf diesen ersten Kontake, der
potenziell weichenstellend nicht nur fiir das Museum, sondern auch fiir meine wei-
tere Forschung ist.

Wir sitzen in einem Besprechungsraum in einem historischen Gebdude der
Hafenverwaltung, welches Teil des Ensembles Schuppen 50A ist und in dem seit
kurzem die Mitarbeiterinnen des Hafenmuseums ihre Biiros und Werkstit-
ten haben. Aufler Staubermann sind noch Ursula Richenberger, bis vor kurzem
Projektleiterin fiir den Aufbau des Deutschen Hafenmuseums und nun Abtei-
lungsleiterin fiir den Bereich Vermittlung, sowie Carsten Jordan, ehemaliger Leiter
des Hafenmuseums Hamburg und nun Sammlungsleiter und wissenschaftlicher
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Mitarbeiter, anwesend. Ich prasentiere meine Arbeit, benenne mein Forschungs-
interesse, stelle meine Uberlegungen zu den Resonanzen zwischen Logistik und
Museum vor und umreifle auch die Debatten, aus denen sich mein theoretischer
Werkzeugkoffer speist: politische Theorie, marxistische Geografie, Medienwis-
senschaften, Black Studies. Im Kern beschiftige mich die Frage, so schliefe ich,
wie eine Sammlung logistischer Objekte den Ausgangspunkt fir einen kritischen
Blick auf den globalisierten Kapitalismus bilden kénne. Nach dem Ende meiner
kurzen Prisentation stellt Staubermann die erste Nachfrage: Wie das mit der
Kapitalismuskritik zu verstehen sei, will er wissen, und bittet mich, diesen Punkt
niher auszufithren. Momente wie dieser, so weif? ich aus der Vergangenheit, sind
heikel, wenn es darum geht, Akteur*innen aus dem Feld erstmals meine Arbeit
vorzustellen. Die Forschungsethik gebietet es, ihnen gegeniiber transparent zu
machen, was mein Erkenntnisinteresse und auch meine Motivation der Forschung
ausmacht. Gleichzeitig gilt es, nicht durch zu starke Positionierungen das Wohl-
wollen meines Gegeniibers zu verspielen. Ich formuliere also vorsichtig, dass ich
wissenschaftlichen Mehrwert in Arbeiten sehe, die Logistik und Warenverkehr vor
dem Hintergrund einer Analyse von Kapitalverhiltnissen betrachten. Mich interes-
siere, wie der globale Kapitalismus auf der Verschaltung von Ungleichheit und auf
der strategischen Ausnutzung von Differenz und Machtasymmetrien beruhe und
welche Rolle die maritime Logistik dabei spiele. Richenberger scheint meine Sorge
zu teilen und springt mir zur Seite: »Herr Ruhkopfist jetzt nicht der Revoluzzer, der
sagt: Abschaffen!« Bei dem Wort »Abschaffen« hebt sie die linke Faust in die Luft.
Staubermann hilt kurz inne und sagt dann schmunzelnd: »Schade.« (Feldnotiz
13.01.2023)

Er fithrt aus, er verstehe Museen durchaus als Orte, an welchen auch grund-
sitzliche Dinge in Frage gestellt und tiber Alternativen nachgedacht werden konne.
Richenberger scheint von dieser Aussage tiberrascht. Das nehme sie mit aus die-
sem Gesprich, sagt sie und lacht. In der Tat ist die Aulerung Staubermanns eine
erstaunlich offene in diesem Projekt, das ungeachtet der individuellen Position ein-
zelner Akteur*innen in einer komplexen politischen und diskursiven Gemengelage
situiert ist. Es ist geprdgt durch Erwartungshaltungen, die sich u.a. aus dem be-
stehenden Hafenmuseum Hamburg und dessen Sammlung speisen und daher vor
allem durch die Themen Hafen- und Technikgeschichte bestimmt sind. Auch ist die
grof3e Sichtbarkeit des Museumsschiffes Peking, das zum Zeitpunkt des beschriebe-
nen Gespriches bereits seit iiber zwei Jahren am Hansahafen vor dem 50er Schup-
pen liegt und in der lokalen Presse vor allem als singulidres Zeugnis maritimer Ge-
schichte zelebriert wird, ein bestimmender Faktor. Und nicht zuletzt iibt auch die
Hafenwirtschaft Einfluss auf das Projekt aus, oft vertreten durch die Hamburg Port
Authority, die als quasi-autonome, eng an die Wirtschaft angebundene Anstalt 6f-
fentlichen Rechts tiber Fragen der Bodennutzung im Hafen entscheidet und auf de-
ren Wohlwollen auch Kulturprojekte wie das Hafenmuseum angewiesen sind.
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Wie also positioniert sich das Museum in dieser diskursiven Landschaft, die Nostal-
gie, Technikeuphorie und Wirtschaftslobbyismus, aber auch die von Staubermann
benannten grundsitzlichen Problematisierungen umfasst? Es wird bestimmen
miissen, wie es seinen Gegenstand versteht und wie es sich zu diesem verhilt,
welche Perspektiven es einnimmt und welche Narrative es erzeugt, um ihn seinem
Publikum niherzubringen. Betrachtet durch die in Kapitel 3 ausgefithrten Debat-
ten, die Logistik als einen Begriff setzen, der die Operationsweisen des Welthandels
zu greifen hilft, bedeutet das auch: Das Museum muss einen impliziten Begriff
entwickeln davon, was Logistik ist. Ist sie eine kapitalistische Machttechnik, die
Riume und Subjekte ihrer Kontrolle unterwirft und Ungleichheiten strategisch
mobilisiert und produziert, oder die unsichtbare Hand, die unser Leben besser und
einfacher macht, die dafiir sorgt, dass das, was wir brauchen, stets zur Verfiigung
steht? Oder geht es vielmehr um die affirmative Bezugnahme auf eine Vergangen-
heit, die bestimmt ist durch Weltoffenheit, Abenteuer und Kaufmannsgeist, durch
Verbindungen in alle Welt, die die Stadt kulturell wie 6konomisch reicher machen?
All das sind verschiedene Erzihlungen von Logistik, und auch das Hafenmuseum
wird eine solche entwerfen.

Erzihlungen, so argumentiert die Museumswissenschaftlerin Charlotte Mar-
tinz-Turek (2009), bilden einen wesentlichen Kern jedes Museums. Sie beschreibt
dies mit dem Begrift der Storyline, den sie aus den Literatur- und Filmwissen-
schaften entlehnt und fiir die Museumsanalyse iibernimmt. Sie versteht darunter
die »Grundaussage einer Ausstellung oder ihren inhaltlichen Leitfadens, der sich
zwischen Objekten und anderen Ausstellungselementen spinnt und diese zu ei-
nem Ganzen zusammenfiihrt (ebd., S. 16). Um diesen Faden soll es im Folgenden
gehen, er bildet den Ausgangspunkt fir die Suche nach einer logistikkritischen
Museumspraxis.

Nun lief3e sich einwenden, ein solches Vorgehen wiirde das Pferd vom Schwanz
her aufziumen. Ist nicht das Narrativ, die Storyline einer Ausstellung das, was sich
aus der Gesamtheit ihrer Elemente erst ergibt? Miisste die Analyse daher nicht bei
diesen Elementen, bei den Exponaten, Architekturen, Ausstellungstexten und Me-
dieninstallationen, also bei der Materialitit der Ausstellung ansetzen und von dort
aus alles weitere entwickeln? Das ist einerseits richtig, hilft eine solche gegenstands-
zentrierte Perspektive doch, den Blick zu fokussieren und sich nicht in Abstraktio-
nen zu verlieren. Andererseits ist das Narrativ aber das, was den materiellen Arran-
gements des Museums zu Grunde liegt, was ihnen vorausgeht und ihre Anordnung
vorgibt. Dies gilt in besonderem Mafie fiir Museumsneugriindungen wie das Ha-
fenmuseum, das seine Sammlung, seine Architekturen und Ausstellungen erst noch
finden und entwickeln muss. Martinz-Turek schreibt dazu:

Nicht das erste Objekt einer Sammlung tragt zur weiteren Konstituierung eines
Museums bei, sondern eine Storyline steht am Anfang. [...] Ist der Plan zur Grin-
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dung eines Museums beschlossene Sache setzt sich unweigerlich die Maschinerie
des Museums in Bewegung. Die serste«Storyline wird gefiillt. (ebd., S. 27)

Das bestitigen mir auch Akteure aus dem Feld. Gefragt nach den Modi des Aus-
stellens, die er sich fiir das Deutsche Hafenmuseum vorstellt, stellt etwa Hans-
Jorg Czech, der Direktor und Vorstand der Stiftung Historische Museen, im In-
terview klar: »[D]ie Frage danach, wie etwas dargestellt ist, setzt natiirlich erstmal
die Entscheidung voraus, was dargestellt wird.« (Hans-Jorg Czech, Interview am
15.10.2020) Im Folgenden soll es also darum gehen, dieses »Was« zu identifizieren,
die erste Storyline des Hafenmuseums zu verfolgen. Es geht dabei darum, den
Bogen zu spannen zu den im vorherigen Kapitel eingefithrten Konzepten, zu der
Frage nach einer spezifischen Musealisierung von Logistik.

Um die grundlegenden narrativen Uberlegungen zu rekonstruieren, die das Kon-
zept des Deutschen Hafenmuseums nachhaltig prigen und die entscheidenden Ein-
fluss auf seine perspektivische Entwicklung nehmen, soll hier ein zeitlicher Schritt
zuriick vollzogen werden. Er fithrt zu einem Symposium, das die Stiftung Histori-
sche Museen im Oktober 2016, etwa ein Jahr nach der Férderzusage durch den Deut-
schen Bundestag, in Hamburg veranstaltete und das in einer begleitenden Publika-
tion ausfithrlich dokumentiert ist (von Notz & Stiftung Historische Museen Ham-
burg, 2017). Unter dem Titel »Strategien fiir die Zukunft des Deutschen Hafenmuse-
ums« waren internationale Expert*innen aus Wissenschaft, Wirtschaft und Politik
eingeladen, ihre Perspektive auf das noch ganz am Anfang stehende Museumspro-
jekt einzubringen. Borries von Notz, damaliger Alleinvorstand der Stiftung Histo-
rische Museen Hamburg, beschreibt das Symposium in der besagten Publikation
als »offizielle Auftaktveranstaltung fiir die inhaltliche Entwicklung des Hafenmuse-
ums« (ebd., S. 16). Ahnlich dufert sich an gleicher Stelle auch Hamburgs Kulturse-
nator Carsten Brosda, der sich freut, »die Phase der Konzepterstellung mit einem
internationalen Symposium [einzuleiten]« (Brosda, 2017, S. 11). Ihm zufolge biete
sich mit dem Deutschen Hafenmuseum »die Chance, ein Museum zu entwickeln,
das nicht nur historisch die Geschichte des Hamburger Hafens erzihlt, sondern das
die Bedeutung von Hifen als Knotenpunkte globaler Wirtschafts- und Warenstré-
me thematisiert« (ebd., S. 10). In der Folge des Symposiums kristallisierte sich nach
und nach die Chiffre vom Hafenmuseum als »Museum der Globalisierung« heraus,
mit der u.a. die Stiftung Historische Museen auf ihrer Website fiir das entstehen-
de Museum wirbt (Stiftung Historische Museen Hamburg, 2025b) und die auch in
denvon mir gefithrten Interviews immer wieder aufgerufen wurde. Was das bedeu-
tet, klingt bereits in der Dokumentation des Symposiums an: »Ein Deutsches Ha-
fenmuseum kann - natiirlich auch anhand der Geschichte des Hamburger Hafens
— die Bedeutung der Globalisierung, des Welthandels und seiner bis heute vitalen
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Nervenbahnen und Synapsen erzihlen«, schreibt Kultursenator Brosda (2017, S. 11)
dort.

Gefragt danach, was aus ihrer Sicht das Projekt Deutsches Hafenmuseum aus-
zeichne, formuliert im Jahr 2020 die damalige Projektleiterin Ursula Richenberger
im Interview sehr ihnliche Punkte. So sei es ein besonderes Merkmal des Hafen-
museums, »dass wir ein Thema in ein Museum bringen, was in dieser Form noch
nicht museal bearbeitet worden ist. Nimlich das Thema Globalisierung und welt-
weiter Handel.« Die einzunehmende Perspektive sei dabei keine rein 6konomische,
so fithrt sie weiter aus, sondern »philosophisch [...], sozialwissenschaftlich, natiir-
lich auch historisch. Wie ist weltweiter Warenaustausch organisiert? Wie funktio-
niert so ein Netzwerk? Welche Motivationen stehen dahinter? Wie ist die interna-
tionale Arbeitsteilung organisiert? Wer ist Gewinner, wer ist Verlierer?« (Ursula Ri-
chenberger, Interview am 15.02.2020) Hiermit ist eine entscheidende Weichenstel-
lung in der Frithphase der Museumsentwicklung beschrieben. Das geplante Muse-
um ist nicht allein ein Museum iiber den Hamburger Hafen, wie es seine Vorgin-
gerinstitution, das Hafenmuseum Hamburg, in weiten Teilen war. Es ist vielmehr
eine Institution, die den Hafen als Ort mit einer bestimmten systemischen Funktion
adressiert, konkret: mit einer operativen Funktion in den Netzwerken der weltwei-
ten Waren- und Kapitalzirkulation, mit einer logistischen Funktion also.

Lobbyismus und Hafenromantik

Eine solche Perspektive sieht sich jedoch mit diskursiven Hindernissen aus zwei
Richtungen konfrontiert. Das erste dieser Hindernisse ist eine Diskursformation,
die eng mit der kommerziellen Logistikbranche verwoben ist und von dort auch in
die maritime Museumslandschaft strahlt. Chua et al. schreiben dazu: »Practition-
ers of logistics characterize their field as made up of problem solvers using technol-
ogy to serve a common good.« (2018, S. 625) Eine logistikkritische Praxis, ob aka-
demisch, aktivistisch oder dsthetisch, muss einer solchen ideologisch gefirbten Af-
firmation logistischer Praktiken hochst skeptisch gegeniiber stehen. Chua et al. be-
nennen in diesem Sinne eine »rejection of the field’s self-depiction as an apolitical
science of circulation« als den zentralen Anspruch eines solchen kritischen Projek-
tes (ebd.). Ein Blick auf Museen, die sich mit Fragen des Seehandels befassen, vor
allem also maritime Museen, verdeutlicht jedoch, dass eine solche kritische Distan-
zierung von den Narrativen der Logistikindustrie hier oft nicht gegeben ist. Wo-
hin dies fithren kann, zeigt sich etwa im privat gefithrten Internationalen Mari-
timen Museum in der Hamburger HafenCity, nur wenige hundert Meter Luftlinie
vom Hafenmuseum entfernt. 2021 war dort eine Ausstellung anlisslich des 150-jih-
rigen Firmenjubiliums der Reederei Hamburg Siid zu sehen, mit der das Museum
seit 2019 eine feste Kooperation unterhilt. Diese Kooperation umfasst u.a. finan-
zielle Zuwendungen der Familie Oetker, die bis zum Verkauf von Hamburg Siid an
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den MAERSK-Konzern 2017 Mehrheitseignerin der Reederei war (Internationales
Maritimes Museum, 2019). Die Jubiliumsausstellung prisentierte die Firmenhisto-
rie als eine nahezu ungebrochene Erfolgsgeschichte von steigenden Frachtvolumen,
technischen Innovationen und itberwundenen Hiirden. Aspekte wie die NS-Verstri-
ckungen der Firmenfihrung oder durch die Reederei verursachte Umweltkatastro-
phen wurden nur in einer schlecht ausgeleuchteten Ecke auf zwei schwer lesbaren
Tafeln thematisiert. Es schien, als solle der »Ehrenplatz in der Geschichte der Logis-
tik« (ebd.), den das Museum der Reederei in einer Pressemittelung zur Ausstellung
zuweist, nicht durch kritische Betrachtungen ihrer unternehmerischen Praktiken
tiberschattet werden.

Dies ist keineswegs ein Einzelfall. Insbesondere in Museen, die direkte Zu-
wendungen von Akteur*innen der freien Wirtschaft erhalten, ist grundsitzlich von
einer zwar impliziten, aber dennoch nicht unerheblichen Einflussnahme letzterer
auszugehen. Wie problematisch Verflechtungen wirtschaftlicher Interessen mit
musealer Arbeit sind, wurde etwa im Nachklang der durch British Petroleum ver-
ursachten Olkatastrophe im Golf von Mexico im Jahr 2011 ausfithrlich untersucht
(Chong, 2015; Motion, 2019). Wie Plets und Kujit (2022) am Beispiel mehrerer
niederlindischer Museen nachvollziehen, prigt ein Sponsoring durch Energiekon-
zerne die Narrative der jeweiligen Museen auf deutlich erkennbare Weise, ohne
jedoch dass die Konzerne direkten und expliziten Einfluss auf diese nihmen. Viel-
mehr, so argumentieren sie in Anlehnung an die Soziologin Victora D. Alexander
(2014), sei das Sponsoring als ein Gabenaustausch im Mauss’schen Sinne (Mauss,
2019) zu verstehen: »[E]ven if the patron does not explicitly ask for a favor in return
to the sponsor contract, the receiver still tends to reciprocate to ensure future gifts.«
(Plets & Kuijt, 2022, S. 71)

Begehren seitens der Hafenwirtschaft zeigen sich auch im unmittelbaren Um-
feld des Hafenmuseums. So erklirte ein Lobbyvertreter in einem Gesprich zu Be-
ginn meiner Forschung, ihm sei es ein Anliegen, dass im Hafenmuseum gewisse
»Grundbotschaften« seiner Branche einen Raum finden: »die Vielfalt der Hafen-
wirtschaft, [...] Globalisierung, die freien Handelswege« (Daniel Hosseus, Interview
am 07.05.2020). Das Hafenmuseum sei fiir seinen Verband daher eine »riesige Ge-
legenheit fiir Offentlichkeitsarbeit« (ebd.). Auch auf dem Symposium der Stiftung
Historische Museen Hamburg zur Strategieentwicklung des Hafenmuseums waren
Stimmen von Museumsfachleuten zu horen, die sich fiir eine enge Partnerschaft
zwischen Museen und maritimer Wirtschaft aussprachen. So postulierte etwa der
Managing Director des Maritiem Museum Rotterdam in seinem Beitrag als eines
der strategischen Ziele seines Hauses: »We want to be the museum of the maritime
industry.« (Loomejer, 2017, S. 45) Zur Illustration dessen verwies er auf eine Aus-
stellung zum Thema Offshore Energiegewinnung, welche in enger Zusammenarbeit
mit eben dieser Industrie entstanden sei — »not only in terms of sponsoring, but also
with regards to content and objects« (ebd., S. 41). Zwar versicherte er, das Museum

https://doi.org/10. -079 inlibr - Open A [ T—



https://doi.org/10.14361/9783839477182-079 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

4. Ein Logistisches Museum im Entstehen: Das Deutsche Hafenmuseum

nicht zur »advertisement agency« (ebd.) der Industrie machen zu wollen - dennoch
ist schwer vorstellbar, wie eine derart enge Verflechtung von wissenschaftlicher und
kultureller Arbeit mit kommerziellen Interessen nicht zu einer Beeinflussung ers-
terer im Sinne letzterer fithren kann.

Auch wenn Lobbyverbinde nicht unmittelbar auf die Entwicklung des Hafen-
museums Einfluss nehmen, sind Akteur*innen der Hafenwirtschaft doch immer
wieder als Berater*innen, Gesprichspartner*innen oder potenzielle Leihgeber*in-
nen involviert. Dies berichteten mir an der Museumsentwicklung beteiligte Ak-
teur*innen immer wieder. Was aus praktischen Griinden unausweichlich scheint -
immerhin liegt das Museum mitten im Hafen und ist daher auf das Entgegen-
kommen der Hamburg Port Authority und in Teilen auch privatwirtschaftlicher
Betriebe angewiesen — ist ohne Zweifel mit gewissen Gefahren verbunden. Diese
sind zwar diffuser als in den genannten Beispielen aus Grofbritannien und den
Niederlanden, wo Museen aufgrund der Finanzierungsstrukturen deutlich mehr
auf private Zuwendungen angewiesen sind als 6ffentliche Museen in Deutschland.
Dennoch ist auch seitens des Hafenmuseums eine Zusammenarbeit mit wirtschaft-
lichen Akteur*innen aus verschiedenen Griinden gewollt und an vielen Stellen
unumginglich. So benennen mehrere Mitarbeiter*innen der Stiftung Historische
Museen Hamburg die Hafenwirtschaft als Teil eines Netzwerkes von Impulsge-
ber*innen, die neben Universititen, Museen oder verschiedensten Initiativen aus
der Stadtgesellschaft Anregungen in den Prozess der Museumsentwicklung geben.
Ursula Richenberger sagt etwa im Interview, der »Unternehmensverband Hafen
Hamburg, [die] Hafenwirtschaft ist ein wichtiger Partner« (Ursula Richenberger,
Interview am 15.02.2020), und nennt weitere potenzielle Kooperationspartner*in-
nen im Bereich der maritimen Wirtschaft: »Das konnen mal Start-Ups sein, die
dariiber nachdenken, wie organisier ich Mobilitit zukiinftig? Oder: Wie kann ich
Windenergie in der Containerfrachtschifffahrt sinnvoll einsetzen? Da ist Hamburg
eben auch ein guter Ort, weil es hier viele maritime Forschungseinrichtungen gibt.«
(Ebd.) Auch wenn die Einbindung solcher Firmen und Einrichtungen zunichst we-
niger problematisch scheint als die benannten Beispiele aus der Olindustrie oder
einer Reederei mit NS-Vergangenheit, handelt es sich auch bei den von Richenber-
ger genannten Beispielen um Akteur*innen mit Profitinteressen, deren Beteiligung
im Museum zumindest skeptisch beobachtet werden sollte. Die entscheidende
Frage wird dabei sein, wie resilient sich die Stiftung Historische Museen Hamburg
und das Hafenmuseum gegeniiber der Einflussnahme der Logistikbranche zeigen
und wie viel diskursiven Raum sie den Interessen von Akteur*innen mit eindeutig
6konomisch motivierten Interessen geben.

Die zweite, einer logistikkritischen Museumspraxis entgegenlaufende Diskurslinie
formiert sich um romantisierende und nostalgische Narrative herum, die in vielen
Hafenstidten und insbesondere ihren Museen zu beobachten sind. Laut der Sozio-

https://doi.org/10. -079 inlibr - Open A [ T—

87


https://doi.org/10.14361/9783839477182-079 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

88  Melcher Ruhkopf: Das Logistische Museum

login Alice Mah (2014) ringen dabei Erzihlungen von Weltoffenheit und Resilienz
mit Geschichten von Ausbeutung und Gewalt um Deutungshoheit:

From Osaka to Hamburg and Vancouver to Istanbul, port cities worldwide share
narratives of cosmopolitanism and even exceptionalism. But many port cities also
share global legacies of empire, colonialism, inequality, and political unrest. These
global legacies are contradictory and intertwined. They encompass the nostalgic
and the forgetful, the radical and the reactionary, the parochial and the worldly.
They are uncomfortable subjects of denial, debate, and ambivalence. (ebd., S.1)

In dieser Ambivalenz der Narrative spielen laut Mah insbesondere Museen eine
prominente Rolle, sind diese doch »particularly revealing sites of memory for
understanding ambivalent perceptions and narratives of colonial legacies, which
are integral to urban identities« (ebd., S. 88). Anhand empirischer Fallstudien in
Liverpool, Marseille und New Orleans zeigt sie auf, wie dort kritische Perspektiven
auf die Verstrickungen der jeweiligen Stidte in Kolonialismus und Versklavung
ausgespart wiirden: »Museums of slavery and colonial history in each city reflect
silences of selection, of which voices and objects to include; of argumentation, of
which stories to tell; and of positioning, in symbolic, spatial, and historical terms.«
(ebd., S.107)

Dies gilt in besonderem Maf3e fiir Museen, die unmittelbar mit maritimer Ge-
schichte befasst sind, sind diese doch, wie die Historikerin Phyllis Leffler festhilt,
»founded for the specific purposes of positive promotion of the sea« (Leffler, 2006,
S. 57). Zwar ist das Hafenmuseum, zumindest laut seiner 6ffentlichen Darstellung,
kein maritimes Museum. So formuliert der Direktor Klaus-Bernhard Staubermann:
»Wir sind ein Museum, das sich stark mit Schiffen beschiftigt, aber wir sind kein
Schifffahrtsmuseum.« (Klaus-Bernhardt Staubermann, Interview am 10.02.2025)
Auch der frithere Stiftungsvorstand von Notz schreibt, das Hafenmuseum sei kein
maritimes Museum, sondern eines, welches »das Maritime vom Land aus betrach-
tet« (von Notz, 2017, S. 6). Dies dndert jedoch nichts an der Tatsache, dass es in sei-
nem Kern mit maritimen Zusammenhingen befasst ist, mit Netzwerken des See-
handels mitsamt all ihren historischen und gegenwirtigen Begleitphinomenen. So
ist es, dhnlich wie die von Mah und Leftler beschriebenen Museen in ihrem jewei-
ligen stddtischen Kontext, in die »maritime Kulturlandschaft« (Strupp, 2020, S. 38)
Hamburgs eingebunden. Es reiht sich ein in Ensembles aus restaurierten Gebiu-
den mit ehemals logistischer Funktion, historischen Schiffen und thematisch kor-
respondierenden Museen, die »mit nostalgischen Untertonen die maritime Vergan-
genheit der Stadt [feiern] und [...] spezifische Bilder und Stimmungen [produzie-
ren]« (ebd., S. 39). Dabei ist unbestreitbar, dass die auf diese Weise nostalgisch iiber-
formte Hafengeschichte immer auch Kolonialgeschichte ist. So schreibt der Glo-
balhistoriker Jiirgen Zimmerer: »Hafenstidte pragen die (koloniale) Globalisierung
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und sie wurden von ihr gepragt. Hafenstiddte sind Orte der Globalisierung per se,
und damit auch Orte des Kolonialismus und des Postkolonialismus« (2022, S. 15).
Das gelte umso mehr in Hamburg, das sich bereits im frithen 20. Jahrhundert den
bis heute viel zitierten Titel »Tor zur Welt« verlieh (Amenda, 2006). Dabei bleibe bis
heute oft »[ausgeblendet], in welche Welt dieses Tor fiihrte [...], dass es iiber Jahr-
hunderte ein Tor zur kolonialen Welt war und sein musste, denn die Welt war ei-
ne koloniale« (Zimmerer, 2022, S. 16). Der Hafen spiele dabei nicht nur in symboli-
scher Hinsicht als Projektionsfliche fiir Fantasien von Kosmopolitismus und Globa-
litit, sondern auch als materieller Knotenpunkt eine entscheidende Rolle: als Um-
schlags- und Lagerort von in den Kolonien produzierten Waren, als Produktions-
stitte von Schiffen und Infrastrukturen, als »logistische Drehscheibe« fiir militiri-
sche Truppentransporte u.a. im Kontext des von deutschen Soldaten im heutigen
Namibia begangenen Genozids an den Herero und Nama (ebd., S. 22). Dabei reicht
die Bedeutung des Hamburger Hafens sowohl hinter die Phase der formalen deut-
schen Kolonisierung zuriick als auch dariiber hinaus, spielte und spielt dieser doch
auch »in Zeiten ohne offizielle deutsche Kolonialpolitik eine wichtige Rolle bei der
Férderung kolonialrassistischer Strukturen in der Welt« (Wagner, 2022, S. 50).

Dies ist der diskursive und historische Kontext, in dem das Hafenmuseum situiert
ist. Anders als die Museen, auf die Leffler ihre Diagnose bezieht (etwa das Natio-
nal Maritime Museum in Greenwich oder das Mystic Seaport Museum in Connec-
ticut), wurde es jedoch nicht im letzten oder vorletzten Jahrhundert im Geiste na-
tionaler Identititsbildung gegriindet. Es entsteht vielmehr in diesem Moment, ist
eine — wenn auch auf bestehenden Strukturen aufbauende — neu gegriindete und
mit Inhalt zu fiillende Institution, die aus den institutionskritischen Interventionen
und selbstreflexiven Prozessen bestehender Museen lernen kann. Ein Beispiel fir
die kritische Transformation eines maritimen Museums findet sich etwa im Mer-
seyside Maritime Museum in Liverpool. Dieses war in den 1980er Jahren als klassi-
sches Schifffahrtsmuseum gegriindet worden, »following dominant maritime mu-
seum narrative trends by presenting a proud, nostalgic, and very imperial picture of
merchant shipping in its heyday« (Mah, 2014, S. 97). Bereits unmittelbar nach sei-
ner Eroffnung wurde kritisiert, dass in den Ausstellungen des Museums die Rolle
Liverpools als zentraler Hafen im transatlantischen Sklav*innenhandel so gut wie
keine Beriicksichtigung fand. Im Jahr 1991 erginzte das Museum - nicht zuletzt
aufgrund anhaltender Proteste insbesondere Schwarzer Communities in Liverpool
(Small, 2011, S. 123) — seine Prisentation daher um einen Ausstellungsteil, der sich
der Rolle Liverpools als Stittzpunkt der Versklavung widmete. Diese Ausstellung mit
dem Titel »Transatlantic Slavery: Against Human Dignity« war zunichst im Unter-
geschoss des Museums untergebracht und dort kaum sichtbar. 2001 wurde die Aus-
stellung in den dritten Stock des Museums verlegt und entscheidend erweitert. Zur
gleichen Zeit begannen die Planungen, diese »Transatlantic Slavery Gallery« unter
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Beteiligung zahlreicher aktivistischer Gruppen zu einem eigenen Museum auszu-
bauen, welches schlieRlich im Jahr 2007 als International Slavery Museum (ISM)
eroffnete (Ostow, 2021; Small, 2011). Nach wie vor im dritten Stock iiber dem Ma-
ritime Museum verortet,' bildet es seitdem seinen kritischen Konterpunkt: Wih-
rend das Maritime Museum mit Schiffsmodellen, Marinemalerei und militirischen
Artefakten eine nostalgische Geschichte der Seefahrt und der Hafenstadt Liverpool
erzahlt, kontrastiert das ISM diese mit einer umfassenden Aufarbeitung von Liver-
pools Geschichte als Drehscheibe der Versklavung. Laut der Soziologin Robin Ostow
steht die Entwicklung der Transatlantic Slavery Gallery und des ISM fiir eine »new
stage in musealizing the transatlantic slave trade« (Ostow, 2021, S. 627), insbeson-
dere aufgrund der umfassenden Beteiligung Schwarzer Communities und der For-
mulierung einer dezidiert Schwarzen Erzahlperspektive in weiten Teilen der Aus-
stellung.

Dennoch kritisiert u.a. Alice Mah die nach wie vor sehr deutliche Trennung des
ISMvon den Ausstellungsriaumen des Merseyside Maritime Museum, die es ermog-
liche, dass zwei kontrire Narrative in falscher Harmonie koexistierten, »cut off in
terms of representation and narrative, but also spatially« (Mah, 2014, S. 97). Die kri-
tische Perspektive sei demnach raumlich wie narrativ ins ISM ausgelagert und wer-
de von einer grofdtenteils ohnehin fiir diese Themen sensibilisierten Zielgruppe re-
zipiert, wihrend die nostalgische Erzihlung des Maritime Museum davon ungestort
fortbestehe. Die enge Verflechtung maritimer Geschichte mit der Geschichte kolo-
nialer Gewalt werde also nicht ausreichend berticksichtigt.

Wie also konnte eine museale Beschiftigung mit Hifen und Seehandel ausse-
hen, die die Kritik nicht auslagert und von ihrem zentralen Gegenstand — der Er-
zihlung maritimer Geschichte und Gegenwart — trennt, sondern sie in diese in-
tegriert? Die deutlich macht, dass Gewalt und Ausbeutung nicht Ausnahmen und
Fehlleistungen, sondern teils immanenter Bestandteil von globalisierten Handels-
zusammenhingen sind? Der hier zugrunde gelegte Begriff von Logistik, so mochte
ich in Anschluss an Kapitel 3 argumentieren, kann an dieser Stelle einen potenziel-
len Ausweg aufzeigen. Er macht es moglich, die Trennung in eine affirmative und
eine kritische Erzahlung von Welthandel und Globalisierung aufzuheben bzw. zu
synthetisieren. Er tut dies nicht moralisierend, indem er jede Form des globalen

1 Aktuell lauft die Planung zu einer umfassenden Umgestaltung der Dock Area Liverpools, die
auch fiir die genannten Museen weitreichende Konsequenzen haben wird. So ist vorgese-
hen, das ISM durch einen eigenen Eingang zu erschliefSen und ihm somit mehr Sichtbarkeit
und Autonomie vom Merseyside Maritime Museum zu verleihen. Ebenfalls geplant ist die
Einrichtung eines »National Centre for Teaching Black History« und eines »Research Lab«in
einer Erweiterung des urspriinglichen Baus, in denen neue Perspektiven auf die Sammlun-
gen des ISM und anderer Museen Liverpools entwickelt werden sollen (Liverpool Museums,
o.D.).
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Handels per se als ausbeuterisch und gewaltvoll verurteilt. Vielmehr schlagt er ei-
ne Verschiebung der Erzihlperspektive in Richtung einer operativen, systemischen
Logik vor — eine Verschiebung in Richtung einer logistiktheoretischen Perspekti-
vierung. Eine an einer solchen Perspektive orientierte Museumspraxis vollzieht die
Praktiken der Verschaltung und Koordination nach, die den globalen Waren- und
Kapitalzyklen zu Grunde liegen, und kontextualisiert diese historisch. Das bedeu-
tet nicht, zu behaupten, der Import von Elektronik aus China in den Hamburger
Hafen sei strukturell identisch mit der kolonialen Ausbeutung Afrikas durch ham-
burgische Kaufleute im frithen 20. Jahrhundert oder eine unmittelbare historische
Fortfithrung der Praktiken des transatlantischen Versklavungshandels. Es bedeutet
vielmehr, fiir Besucher*innen nachvollziehbar zu machen, wie sich in den vergan-
genen Jahrhunderten bestimmte Operationsweisen — etwa die riumliche Ausdeh-
nung von Kapitalzyklen, die Suche des Kapitals nach immer giinstigerer Arbeit und
die entsprechende Modulation von Lieferketten, der technologisch optimierte Zu-
griff auf Arbeit und Raum — herausgebildet haben, die in ihrer historischen Gene-
se auf koloniale Gewaltzusammenhinge verweisen und die als Strukturprinzipien
pragend fiir das sind, was in den Debatten um das Hafenmuseum mit dem Begriff
der Globalisierung bezeichnet wird.
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4.2 Logistische Begriffe als museale Leitmotive

Inden diesen Ausfithrungen zugrunde liegenden Materialen tauchen immer wieder
Begriffe auf, die mit den in Kapitel 3 beschriebenen Logistikdebatten in teils expli-
ziter, teils impliziter Resonanz stehen. Es ist dort die Rede von Globalisierung, von
Liefer- und Warenketten, von Netzwerken der Produktion und des Warenverkehrs.
Inihrer Verwendung im Feld des Hafenmuseums bleiben diese Begriffe jedoch hiu-
fig unterbestimmt, ist ihre Verwendung, je nach Kontext und Sprecher*in, variabel
und teils unklar. Aus diesem Grund sind hier einige theoretische Prazisierungen né-

tig.
Globalisierung

Der Begriff der Globalisierung besetzt seit Beginn des Projektes eine zentrale Po-
sition in der 6ffentlichen Darstellung des Hafenmuseums. Er weckt Assoziationen
an Debatten, die insbesondere um die Jahrtausendwende Konjunktur hatten und
die um Tendenzen der Dynamisierung und riumlichen Ausweitung von Kom-
munikationsnetzwerken, aber auch kapitalistischen Wertschépfungsprozessen
kreisen. Solche Globalisierungstheorien implizieren hiufig die Herausbildung ei-
nes globalen »hyperspacec, einer durch Datenstréme zunehmend vernetzten Welt
(Castells, 2010, S. 407). Manuel Castells, der als einer der prominentesten Vertre-
ter*innen dieser Denkschule bezeichnet werden kann und auch in Diskussionen in
der Frithphase des Projektes Deutsches Hafenmuseum immer wieder explizit als
theoretischer Referenzpunkt genannt wurde, setzt etwa dem historischen »space of
places«, dem Raum der spezifischen Orte und Materialititen, einen »space of flows«
entgegen, eine raumliche Logik, die gekennzeichnet sei durch »purposeful, repe-
titive, programmable sequences of exchange and interaction between physically
disjointed positions« (ebd., S. 442). Er entwirft so die Idee eines weltumspannen-
den, in erster Linie durch seine Organisationsstrukturen konstituierten Raumes,
einer abstrakten Netzwerktopologie der »nodes and hubs«, die vor allem durch
elektronische Kommunikationsmedien zusammengehalten wird (ebd., S.443).
Auf dhnliche Weise argumentiert Jan Aart Scholte (2005 [2000]), ebenfalls um die
Jahrtausendwende. Er definiert Globalisierung als Prozess der »transplanetary
and supraterritorial connectivity« (ebd., S. 3), welcher den territorialen Raum der
Materialitit und der physischen Grenzziehungen zwar nicht zum Verschwinden
bringe, ihn aber innerhalb eines Netzwerks der postterritorialen Verbindungen
rekonfiguriere.

Dies ist insofern anschlussfihig an logistiktheoretische Uberlegungen, als auch
hier Orte vor allem in ihrer gegenseitigen Relationalitit gefasst werden. Die Lie-
ferkette als paradigmatischer Raum der Logistik (Cowen, 2014, S. 11) generiert 6ko-
nomischen Wert nicht am singuldren Ort der Produktion, sondern indem sie Wert-
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schépfungsprozesse aufein transnationales Netzwerk der Orte und Produktivkrafte
aufteilt, welches wiederum entlang von nahezu in Echtzeit operierenden Kommuni-
kationsnetzen stetig moduliert und optimiert wird. Gleichzeitig, und darin greifen
die Begriffe des Hyperspace und der Globalisierung in ihrer beschriebenen Auspra-
gung zu kurz, ist Logistik aber eine »dichte materielle und physische Praxis« (Collier
etal., 2020, S. 106). Die von ihr produzierten Riume der Zirkulation bestehen nicht
aus Datenimpulsen und digitalen Netzwerken. Sie bewegen Waren in Stahlcontai-
nern, extrahieren korperliche Arbeit und tun dies entlang materieller Infrastruktu-
ren aus Beton, Stahl und Asphalt.

Diese Diskrepanz scheint auch in der umfangreichen Kritik an einer solchen,
tendenziell postmateriellen Konzeption von Globalisierung auf. So merken u.a.
Sandro Mezzadra und Brett Neilson (2019) an, dass ein Globalisierungsbegriff wie
der von Castells formulierte nicht in der Lage sei, Riume der Zirkulation - »fixed
locations such as airports or container terminals, distributed nexuses of exchan-
ge such as financial markets, or networked spaces produced by communication
technologies or transport infrastructures« (ebd., S.20) - in ihrer historischen
Komplexitat zu fassen. Das Castell'sche Vokabular von »timeless time« und »ahis-
torical flows« (Castells, 2010, S. 446) verstelle vielmehr den Blick auf die Historizitit
dieser Riume, die als Teil einer »longer trajectory of change and development« zu
betrachten seien (Mezzadra & Neilson, 2019, S. 20). Wie zentral diese historische
Einbettungjedoch ist, argumentiert etwa Jiirgen Zimmerer anhand des Hamburger
Hafens:

Die Globalisierung ist das Signum unserer Epoche, die Container sind ihr Symbol;
und damit die Hafen und Hafenstddte, Knotenpunkte der transnationalen Vernet-
zung. Meistals modernes, ja erst wenige Jahrzehnte altes Phanomen wahrgenom-
men, besitzt die Globalisierung in Wirklichkeit eine mehrals sechshundertjahrige
Geschichte: die koloniale Globalisierung. (Zimmerer, 2022, S. 15)

Auch wird oft die fehlende Verankerung der benannten Globalisierungstheorien in
der materiellen Realitit kritisiert. So merkt etwa die Anthropologin Aihwa Ong an,
die globalisierungstheoretische Terminologie der »flows, deterritorializations [...] and
networks« (Ong, 2006, S. 121, H.i.0.) verdecke die zahlreichen Unterteilungen und
Fragmentierungen, die die scheinbar reibungslosen Strome von Daten und Kapi-
tal in der globalisierten Welt erst moglich machten. Laut den Soziolog“innen Sven
Opitz und Ute Tellmann (2012) wird so die zweifelsfrei verkiirzte Vorstellung eines
rein ortsgebundenen und umgrenzten Nationalstaates als Container gesellschaft-
lichen und 6konomischen Handelns durch die ebenso reduktionistische Idee eines
uniformen Netzwerkraumes ersetzt, der vermeintliche Ausweg aus der »territorial
trap« fithre lediglich in eine »non-territorial trap« (ebd., S. 264). Auch Mezzadra und
Neilson merken in diesem Sinne kritisch an, die simplifizierende Unterscheidung
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von postmateriellen Riumen der Stréme und konkreten Orten (places) suggeriere
eine »disconnection between a homogeneous and smooth global space on one hand
and politically, socially, and culturally fragmented local spaces on the other. This does
not allow us to fully grasp the logics of contemporary global processes.« (Mezzadra
& Neilson, 2019, S. 210f)

Diese kritischen Anmerkungen legen nahe, dass die oben genannten Risiken,
mit denen sich eine logistikkritische Museumspraxis konfrontiert sieht, auch im
Begriff der Globalisierung angelegt sind. Zum einen ist dies die Fetischisierung
eines glatten Raums der Zirkulation, der die Materialitit und Reibungen logisti-
scher Zusammenhinge zu Gunsten einer Erzihlung von ultimativer Vernetzung
und Synchronizitit in den Hintergrund riickt — dhnlich, wie oben mit Blick auf die
Diskurse der kommerziellen Logistik angemerkt wurde. Zum anderen suggeriert
der Begriff der Globalisierung, zumindest in seiner netzwerktheoretischen Pri-
gung der 1990er und 2000er Jahre, eine ahistorische Erzihlung, die gegenwirtige
logistische Technologien ungeniigend in ihren historischen Entstehungszusam-
menhang einbindet — hier sei erneut an die u.a. von Sgren Mau (2019) und Stefano
Harney (Harney et al., 2018) vorgebrachte Argumentation erinnert, die sogenannte
logistische Revolution der 1960er Jahre sei weniger eine Revolution im eigentlichen
Sinne als eine Fortfithrung immanenter Kapitallogiken mit anderen Mitteln (siehe
Kap. 3.2)

Auch innerhalb des Hafenmuseums, so erortert etwa Ursula Richenberger im
Gesprich, existiere eine gewisse Skepsis gegeniiber dem Begriff der Globalisierung.
So sei in einem vorliufigen Konzeptpapier, welches die Grundlage fiir die Freigabe
der Bundesmittel zur Finanzierung des Deutschen Hafenmuseums bildet, festge-
halten, »dass wir nicht mit dem Begriff >Globalisierung« [arbeiten], weil er politisch
so besetzt ist und bestimmte Assoziationen weckt, sodass wir versuchen, eine eige-
ne Begrifflichkeit zu finden« (Ursula Richenberger, Interview am 21.10.2021). Dies
scheint nicht nur angesichts der von ihr erwahnten politischen Implikationen, son-
dern auch vor dem Hintergrund der soeben skizzierten Kritik sinnvoll. Dennoch ist
der Begriff in den bislang vorliegenden und mir zuginglichen Materialien so pri-
sent, dass er ohne Frage einen Abdruck in dem Projekt hinterlassen hat. Er impli-
ziert eine Betrachtung 6konomischer Zusammenhinge in ihrer globalriumlichen
Verwobenheit und liefert damit eine entscheidende Voraussetzung fiir logistische
Perspektivierungen.

Lieferkette

Dass das Hafenmuseum etwas anderes will als eine Reproduktion der postmate-
riellen Abstraktion, die in den genannten Globalisierungsdebatten aufgerufen ist,
wird seit dem Beginn der Konzeptentwicklung immer wieder explizit hervorgeho-
ben. Der dabei formulierte Anspruch ist einer, dem im Gegenteil an einer Veran-
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kerung und Konkretisierung weltweiter konomischer und kultureller Interdepen-
denzen im Ort des Hafens gelegen ist. So formulierte Kultursenator Carsten Brosda
in der Dokumentation des oben beschriebenen Symposiums: »Gerade in Zeiten, in
denen die Globalisierung zum Schlagwort geworden ist, vermag ihre lokale >Anfass-
barkeit<in einem Museum das Verstehen komplexer Zusammenhinge erleichtern.«
(Brosda, 2017, S. 12) Die Herstellung einer solchen »Anfassbarkeit« ist wohl die zen-
trale Herausforderung eines logistischen Museums, ist dieses doch mit der Aufgabe
konfrontiert, iuflerst abstrakte Relationen von Zirkulation und riumlicher Konnek-
tivitit in konkrete Darstellungsformen zu tibertragen.

Dieser Ansatz geht von der spezifischen Lokalitit des Hamburger Hafens aus
und setzt diese in Beziehung zu den sich dort kreuzenden globalen Verbindungen.
Soerdrtert Carsten Jordan, Sammlungsleiter und wissenschaftlicher Mitarbeiter im
Bereich Hafen- und Logistikgeschichte im Hafenmuseum:

Man kann die Globalisierung schon auch anhand des Hamburger Hafens erklaren.
[..] Der Hamburger Hafen ist [...] eben kein lokales Phanomen, sondern der hat
sehrviele Verbindungen zu anderen Seehéfen, [...] zum Bespiel zu den englischen
Héifen, den Hafen in Siidamerika und auch den Hifen in Nordamerika. (Carsten
Jordan, Interview am 20.01.2023)

Um dies in konkrete Narrative zu iibersetzen, sind in der hier im Fokus stehen-
den Frithphase der Museumsentwicklung der Begrift der Warenkette und der des
Netzes zentrale Bezugspunkte. So benennt Ursula Richenberger als den leitenden
Ansatz des Hafenmuseums, »anhand des Knotenpunktes Hafen diese Netze [der
Globalisierung] zu entschliisseln«. Diese seien »eben nicht linear [..], sondern [..]
als Netz organisiert [...], mit gréferen oder kleineren [Knoten], dickeren oder diin-
neren Linien dazwischen, je nach Intensitit des Austausches und der Strome, die
zwischen den verschiedenen Knotenpunkten passiert sind« (Ursula Richenberger,
Interview am 21.10.2021). Sie versteht den narrativen Ansatz des Museums also als
einen, der sich entlang multidimensionaler Wertschopfungsketten bewegt und der
die verschiedenen Punkte und Vektoren identifiziert, die darin eine Rolle spielen. In
diesem Sinne werde, so ihre Vorstellung, das Museum einzelne Waren in den Blick
nehmen und die sich um sie herum entspinnenden Netzwerke nachvollziehen.
Welche Waren und Netze das im Einzelnen sein werden, dariiber besteht zum
Entstehungszeitpunkt dieser Arbeit noch keine abschlieflende Klarheit. Gesetzt ist
lediglich, dass die historische Warenkette des Salpeterhandels eine zentrale Rolle
spielen wird. Dies ergibt sich aus der Position des historischen Frachtseglers Peking
als zentralem Teil des Museumsprojektes seit der Férderzusage durch den Bund.
Salpeter oder Natriumnitrat kommt in grofien Mengen in der chilenischen Ataca-
ma-Wiiste vor. Dort wurde ab Mitte des 19. Jahrhunderts in Tagebauanlagen das
nitrathaltige Caliche-Gestein abgebaut, aus welchem Salpeter als weifles Granulat
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raffiniert und dann per Schiff nach Europa transportiert wurde. Die hochgradig ko-
lonial strukturierte Okonomie des Salpeterhandels ist symptomatisch fiir einen glo-
balisierten Kapitalismus um die Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert. In ihm zeigt
sich die Verflechtung von Industrialisierungsprozessen in Europa mit extraktivis-
tischen Praktiken in Lateinamerika, die Macht eines sich zunehmend globalisie-
renden Finanzmarktes und die zentrale Bedeutung von Infrastrukturen des Trans-
ports, die eine den halben Globus umspannende Lieferkette gewinnbringend ope-
rationalisierbar machten (Clark & Foster, 2009; Galaz-Mandakovic, 2018; Wisniak &
Garcés, 2001).

All diese raumlichen, organisatorischen und zeitlichen Verflechtungen der Sal-
peterindustrie, die hier nur angerissen und in den Kapiteln 6 und 7 ausfiihrlicher
behandelt werden, machen Salpeter zu einem idealtypischen Gegenstand des Ha-
fenmuseums in der Verfolgung der bisher herausgearbeiteten Ziele. So sei die Epo-
che des Salpeterhandels laut Ursula Richenbeger eine

Phase [..] von Globalisierung anhand eines Produktes, anhand einer Warenket-
te, die abgeschlossen ist, die auch schon sehr gut erforscht ist durch verschiedene
groflere Forschungsprojekte, wo wir sehr anschaulich machen kénnen: Was be-
deutet Globalisierung? (Ursula Richenberger, Interview am 15.02.2020)

Dies umfasse einen Blick auf die materiellen Manifestationen des Salpeterhandels
in Hamburg sowie insbesondere in Chile, etwa in Form von Hafeninfrastrukturen
und anderen technologischen Entwicklungen. Dies geschehe jedoch nicht allein aus
einer»Ingenieursperspektive«, sondern vielmehr entlang von Fragen wie: »Wann ist
wo welche Technik hingekommen, um Globalisierung effizient zu organisieren, und
was hat das auch fiir die Menschen bedeutet, die mit dieser Technik zu tun hatten,
und was ist davon bis heute sichtbar, wie entwickelt sich das?« (Ursula Richenber-
ger, Interview am 21.10.2021) Eng damit verbunden sind fiir sie auch die Abstim-
mungs- und Koordinationsprozesse, die fiir die Logistik des Salpeterhandels be-
stimmend waren. Sie verweist diesbeziiglich auf die »Strome dazwischen [zwischen
den Hifen, MR]«. Demnach gelte es zu zeigen, dass »Hafenorte keine statischen Ge-
bilde sind, die an irgendeinem Ort sind«, und stattdessen zu fragen: »Wie findet die
Verbindung statt?« (ebd.)

Was bei Richenberger anklingt, ist eine Erzihlperspektive, die nicht auf einzel-
ne Orte des Salpeterhandels zentriert, sondern die in der Lieferkette selbst verortet
ist. Sie fokussiert weder exklusiv auf den Salpeterumschlag im Hamburger Hafen
noch auf den Abbau in der Atacama-Wiiste. Vielmehr betrachtet sie diese sowie al-
le anderen an der Wertschopfungskette des Salpeterhandels beteiligten Vorginge
explizit in ihrer gegenseitigen Relationalitit. Dass dabei die Peking, also eine infa-
strukturelle Instanz des Warentransports, die iiber eine Distanz von tausenden Ki-
lometern verschiedene Orte der Wertschopfung zueinander in Beziehung setzt, den
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Ausgangspunkt bildet, ist fiir die Frage nach einer logistischen Museumspraxis in
idealtypischer Weise instruktiv.
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4.3 Das Logistische Museum als kartographisches Projekt

Entscheidend fiir das hier vorgeschlagene Konzept des Logistischen Museums ist
es, dass es sich nicht nur auf ein Erzihlen um des Erzihlens Willen beschriankt. Viel-
mehrist geboten, seine Aktivititen und Praktiken als politische Praxis zu verstehen,
sie mit einem ausdriicklichen politischen Projekt zu verbinden. Es gilt, nach den
didaktischen Moglichkeiten einer musealen Perspektive zu fragen, die den Liefer-
ketten von einem Ende zum anderen folgt und die die dazwischen liegenden Infra-
strukturen und Abliufe in ihrer gegenseitigen Abhingigkeit offenbart. Wie kénnen
die darin eingebetteten 6konomischen und sozialen Relationen greifbar gemacht
werden? Welche Moglichkeiten der Aktivierung ergeben sich daraus? Und was kann
ein Projekt wie das Hafenmuseum in dieser Hinsicht von anderen dsthetisch-politi-
schen Interventionen, seien es kiinstlerische Positionen oder kuratorische Projekte,
lernen?

Orientierung in der globalen Komplexitat

Eine Erzihlperspektive wie die bis hierher skizzierte kann mit dem Konzept der lo-
gistical imagination gefasst werden. Hockenberry et al. (2021) bezeichnen damit be-
stimmte Formen und Praktiken der medialen Darstellung, welche durch logistische
Operationsweisen bestimmt sind. Logistische Imaginationen verweisen demzufol-
ge aufdie»representational and imaginative modes of logistical activity« (ebd., S. 3),
d.h. auf die Darstellungsformen und Medien, die die Operationen des logistischen
Kapitalismus zum Gegenstand haben. Gemeint ist damit ein spezifischer Blick auf
die materiellen Strome der Zirkulation, der sich den Blickpunkt der Logistik zu ei-
gen macht, dabei aber eine gewisse Distanz zu ihr bewahrt und ihre Operationen zu
durchdringen sucht:

To analyze the logistical imagination is to understand what it means to see like a
supply chain, to comprehend the conditions that make one feel like cargo, or to
explore logistics’ racialized and gendered aesthetics. (ebd., S. 5)

Den Umgang des Hafenmuseums mit den Zusammenhingen des Salpeterhandels
als logistical imagination in diesem Sinne zu bezeichnen, impliziert zweierlei. Zum ei-
nen bedeutet es, die Reprasentationen des Salpeterhandels selbst und die darin an-
gelegten Imaginationen nachzuvollziehen. Wie stellt sich die Welt aus Sicht dieser
spezifischen Lieferkette dar? Welcher Blick auf die chilenische Wiiste und die dort
verorteten Forderanlagen scheint etwa in zeitgendssischen europiischen Quellen
auf, und wie werden die europdischen Extraktions- und Expansionsbemithungen
aus chilenischer Sicht verhandelt? Welche Bedeutung wird der Peking und anderen
logistischen Werkzeugen und Infrastrukturen zugeschrieben?
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Zum anderen bedeutet es, und das ist an dieser Stelle entscheidend, im Hafen-
museum eine eigene logistische Imagination zu entwickeln. Mit anderen Worten:
Das Museum muss eine Perspektive auf den Salpeterhandel einnehmen, die im In-
neren seiner logistischen Netze verortet ist, die diese aber nicht nur aus ihrer eige-
nen Logik und Rhetorik heraus beschreibt, sondern sie zum Gegenstand kritischer
Reflexion macht. Im Sinne der oben zitierten Forderungen (»to see like a supply
chaing, »to [...] feel like cargo«) heif’t das, die Strome von Rohstoffen und Waren -
aus der chilenischen Wiiste in deutsche Fabriken und von dort auf die (Schlacht-)Fel-
der Europas — und Kapital — aus Hamburger Banken in chilenische Bergbauanlagen
und zuriick — nachzuvollziehen. Es heif’t zu durchleuchten, wie in dieser Lieferkette
menschliche Arbeitskraft mobilisiert wird, welche eine in der Erde gebundene Mi-
neralschicht in eine weltweit nachgefragte Ware verwandelt. Vor allem aber gilt es,
nachvollziehbar zu machen, welche zentrale Bedeutung dabei der maritimen Logis-
tik und ihren Infrastrukturen zukommt. Hierfiir steht paradigmatisch die Peking:
Sie vermittelt zwischen all den genannten Aspekten, stellt die Verbindung her zwi-
schen Europa und Chile, zwischen Arbeit und Vermarktung, zwischen Extraktion
und Finanzialisierung. Sie operationalisiert, in den oben zitierten Worten Richen-
bergers, »die Strome dazwischenc.

Eine museale Erzihlung, die in der Lieferkette des Salpeters situiert ist, wiirde
es ermdglichen, in der materiellen Realitit zu verankern, was zuvor im Abstrakten
mit dem Begriff der Globalisierung beschrieben wurde. In diesem Sinne stellt ei-
ne am Konzept der logistical imagination orientierte Perspektive, d.h. eine, die den
Standpunkt der bewegten Waren einnimmt und alle Punkte ihrer Verwertung nach-
vollzieht, statt an einzelnen Orten oder Phinomenen zu verharren, einen entschei-
denden Ansatzpunkt fir die Entwicklung einer spezifisch logistischen Storyline im
Hafenmuseum. Sie legt fest, was Teil der musealen Erzihlung ist, verleiht Orten und
Akteur*innen Relevanz in Bezug auf die Storyline und bestimmt deren Verhiltnis
zueinander sowie zur Institution. Zusammen mit anderen Aspekten der musealen
Reprisentation wie dem Aufbau einer Sammlung, der Platzierung und Anordnung
von Objekten im Ausstellungskontext oder der architektonischen Gestaltung des
Ausstellungsraumes bildet sie eine Dimension des je spezifischen Umgangs mit Lo-
gistik als Gegenstand des Museums. Dabei geht sie den anderen genannten Dimen-
sionen chronologisch wie strukturell voraus, indem sie den Rahmen, das Grundge-
riist des spezifischen Modus der Musealisierung definiert.

Diese narrative Grundstruktur agiert analog zur raumlichen Logik der Liefer-
kette und zeigt auf, wie durch eine riumliche Ausweitung von Wertschépfungspro-
zessen Orte und Subjekte in eine durch Kapital vermittelte Beziehung zueinander
gesetzt werden. Dies in den Fokus der musealen Erzihlung zu riicken, hilft dabei,
die Logik des logistischen Raumes, die »rationality by which space is organized«
(Chuaetal., 2018, S. 617), nachzuvollziehen. Wie in Kapitel 3 deutlich gemacht wur-
de, ist dies nicht allein eine Frage physischer Lokalititen. Es ist vielmehr eine im-
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manent politische Frage danach, unter welchen Bedingungen diese Verbindungen
hergestellt und aufrechterhalten werden und welche soziodkonomischen Relatio-
nen sie implizieren, und damit eine zentrale Leitlinie einer logistischen Museums-
praxis, einer kritischen Musealisierung von Logistik.

Dabei kommt es potenziell zu signifikanten Riickkopplungseftekten, indem ei-
nekritische Musealisierung von Logistik wiederum in andere Reprasentationen und
Vorstellungen des globalisierten Kapitalismus interveniert und sie der Kritik zu-
ginglich macht. Diese politische Dimension des Konzeptes der logistischen Imagi-
nation betonen auch Hockenberry et al., wenn sie schreiben: »An attention to forms
of mediation reveals the language and iconography of logistics as a potential site for
intervention.« (2021, S. 6)

Auch die Museumsentwickler*innen erhoffen sich in diesem Sinne, so wurde in
den Interviews und Gesprichen deutlich, mit dem Deutschen Hafenmuseum eine
Verschiebung des Blicks auf Hifen und Welthandel anzuregen. Stiftungsvorstand
Hans-Jérg Czech erldutert, man wolle »etwa die Handelsverbindungslinien oder die
Transport-, und Eisenbahnrouten, die sich im Hamburger Hafen kreuzen, genauer
in den Blick nehmen und davon ausgehend fragen: »[W]ohin gehen die Waren, die
hier frither und heute angelandet wurden und werden [...]? Und welche Rolle spie-
len diese Waren und Knotenpunkte eigentlich in einem internationalen wirtschaft-
lichen Gesamtgeflecht?« (Hans-Jorg Czech, Interview am 15.10.2020) Das sieht er
sowohl fiir den Salpeterhandel und den operativen Kontext der Peking geboten wie
auch fiir gegenwirtige Handelsrouten und Lieferketten. Insbesondere von letzte-
rem erhofft er sich einen explizit didaktischen Effekt. So stellten sich seiner Auffas-
sung nach viele Besucher*innen die Frage: »Was hat dieser Hafen eigentlich mit mir
zu tun?« Es gelte ihnen daher zu vermitteln:

[IlIn den Containern liegen beispielsweise die Handys, die ihr morgen irgendwo
kauft [...]. Was scheinbar selbsterklarend ist, was man sich aber oft nicht klar-
macht. Das fithrt zu weiterfiihrenden Fragestellungen, die erhellen.>Was hat das
alles eigentlich mit mir zu tun?« (ebd.)

Was hier in der vergleichsweisen frithen Phase der Konzeptentwicklung noch recht
allgemein formuliert ist, deutet potenziell in Richtung einer Intervention in die
Imaginationen von Logistik und Welthandel. Die Frage: »Was hat das eigentlich mit
mir zu tun?« formuliert eine Perspektive auf die Verflechtungen alltiglicher Giiter
mit logistischen Netzwerken und, besonders entscheidend, der eigenen Position
innerhalb dieser Zusammenhinge.

Eine solche Intervention reagiert auf ein grundlegendes Problem, das jeder Repra-
sentation oder Reflexion logistischer Zusammenhinge inhirent ist. Diese sind zu
grof3, zu komplex, zu dynamisch, zu opak, zu iberwiltigend, um sie darstellbar
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zu machen, geschweige denn, intellektuell in ihrer Ginze zu erfassen. Allein ihre
rdumliche Ausdehnung scheint sich der menschlichen Vorstellungskraft zu entzie-
hen, ebenso wie die minutiés aufeinander abgestimmten, unendlich kleinteiligen
Prozesse, die sich scheinbar magisch zum Ganzen der Lieferkette und zur Totali-
tit der globalen 6konomischen Verflechtung zusammensetzen — so zumindest das
gingige Narrativ. Dies ist nicht nur in solchen Diskursen und Reprasentationen zu
beobachten, die aus dem Feld der kommerziellen Logistik selbst kommen und denen
allein schon aus 6konomischen Uberlegungen daran gelegen ist, die Vorstellung ei-
nes hochspezialisierten und tibermenschlich komplexen Feldes aufrechtzuerhalten,
dessen Beherrschung Expertise und elaborierte Technologie verlange. Wie Hocken-
berry et al. argumentieren, ist die Vorstellung einer ibermichtigen Komplexitit der
Logistik auch in der kritischen Auseinandersetzung mit ihren politischen Effekten
ein gdngiges Motiv:

Critiques of capitalism often construe logistics as something simultaneously mon-
umental and microscopic. It is always present but nowhere to be seen. Increas-
ingly automated and algorithmic, itis, like capital itself, an inhuman, unknowable
thing. [..] The mind-boggling scale of these technologies and of the systems that
manage their movements are defined by the dark dreams of the >logistical sub-
lime,«where global trade flows are ever more precisely patterned in a nightmare
of unending rationalization. (ebd., S. 5)

Die Vorstellung eines »logistical sublimec, eines im Kant’schen Sinne Erhabenen in
der Logistik, stellt ihnen zufolge die hegemoniale Vorstellung weltweiter 6konomi-
scher und kommunikativer Verflechtungen unserer Gegenwart dar. Sie sei die »do-
minant form of the logistical imagination« und verhindere an vielen Stellen eine
ernsthafte kritische Auseinandersetzung oder praktische Intervention (ebd., S. 5).
Diesem Problem zu begegnen, die in ihm verborgenen Relationen sichtbar, fithlbar
und nachvollziehbar zu machen, ist eine zentrale Herausforderung, aber auch ein
Potenzial logistischer Museumspraxis.

Hockenberry et al. argumentieren damit analog zu Fredric Jameson, der bereits
1984 das Problem eines »post-modern or technological sublime« (1984, S. 79) dia-
gnostiziert. Sein Begriff des Postmodernismus bezeichnet dabei eine Tendenz der
Fragmentierung, Differenzierung und Ausweitung raumlicher und historischer
Zusammenhinge ab der Mitte des 20. Jahrhunderts. Diese Tendenz, so Jameson,
bestimme nicht nur 6konomische Wertschopfungsprozesse in globalem Maf3stab,
sondern ebenso deren Reprisentation und isthetische Verarbeitung in Kunst,
Literatur und anderen kulturellen Formen. Zentral sei dabei ein Moment der Des-
orientierung in den fragmentierten und diffusen Riumen des Spitkapitalismus,
das sich — im Kleinen auf der Ebene des Stidtischen und der Architektur, im Gro-
Ren auf der Ebene globaler ckonomischer Zusammenhinge — in kognitiver wie
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korperlich-sensorischer Hinsicht in die Subjekte einschreibe. So stellt Jameson
fest:

[The] alarming disjunction point between the body and its built environment can
itself stand as the symbol and analogue of that even sharper dilemma which is
the incapacity of our minds, at least at present, to map the great global multina-
tional and decentred communicational network in which we find ourselves caught
as individual subjects. (Jameson, 1984, S. 80)

Dieses Problem der Desorientierung erfordere, so Jameson, neue isthetische, kul-
turelle und theoretische Strategien, die das Subjekt in Relation zu der globalen To-
talitit des Spitkapitalismus und insbesondere dessen riumlicher Komplexitit situ-
ieren (ebd., S. 89). Diese Strategien fasst er unter dem Begriff des »cognitive map-
ping«, den er von dem Architekturtheoretiker Kevin Lynch (1990) iibernimmt. Ge-
meint sind damit simtliche Prozesse des bewussten und unbewussten Organisie-
rens riumlicher Relationen, mit deren Hilfe die eigene Position erfasst und die Um-
gebung navigiert werden kann. Anders als die Bezeichnung vermuten lisst, ist co-
gnitive mapping bei Jameson keine rein intellektuelle, rationale Operation. Der Be-
griff des mapping ist allenfalls metaphorisch zu verstehen und bleibt damit offen fiir
Erweiterungen in Richtung genuin affektiver und dsthetischer Praktiken im Sinne
eines »affective mapping« (Flatley, 2008, S. 78). So beschreibt Jameson die Postmod-
erne mit Raymond Williams (1977) als eine »structure of feeling, in der sich »new
forms of practice and social and mental habits« mit »new forms of economic pro-
duction and organization« verwebten (Jameson, 1984, S. xiv). Zentral in diesen Prak-
tiken sei ein tendenzieller Verlust von sensorischen und sinnlichen Orientierungs-
punkten, ein »waning of affect« (ebd., S. 10). Das Problem der Postmoderne besteht
demzufolge also an zentraler Stelle in einem Gefiihl der Desorientierung, dem das
Konzept des cognitive mapping entgegenliuft mit dem Ziel »to endow the individual
subject with some heightened sense of its place in the global system.«(ebd., S. 54)

Das Museum im Cartographic Turn

All das gibt Anlass zu einigen spekulativen Uberlegungen, die die narrative und mu-
seale Praxis des Hafenmuseums aus einer am Begriff des cognitive mapping orien-
tierten Perspektive weiterdenken. Spekulativ sind diese einerseits, weil zum jetzi-
gen Zeitpunkt noch wenig Details feststehen hinsichtlich der konkreten Erzihlun-
gen und Darstellungsweisen des Museums. Sie sind es andererseits, weil die Frage
nach der politischen Positionierung des Museums eine konfliktreiche ist, die zwi-
schen verschiedenen Interessen und Begehren zu vermitteln gezwungen ist. Dass
es eine explizit logistikkritische Perspektive wie die auf den vergangenen Seiten for-
mulierte einnimmt, ist vor dem Hintergrund seiner institutionellen Struktur eher
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unwahrscheinlich. Dennoch sollen hier abschliefRend, als Teil der Suche nach einem
potenziellen Logistischen Museum, einige kuratorische und kiinstlerische Positio-
nen aufgezeigt werden, die als Referenzpunkte einer solchen Praxis dienen kénnen.
In diesem letzten Teil des Kapitels geht es also weniger darum, zu beschreiben, was
das Hafenmuseum tut oder vorhat, sondern darum, Punkte zu markieren, an de-
nen eine durch logistikkritische Theorie informierte Perspektive ansetzen konnte.
Mit diesem Schritt vollziehe ich einen methodologischen Registerwechsel, der auch
an anderen Punkten dieser Arbeit immer wieder aufgerufen wird. Er markiert ei-
ne Bewegung weg von der empirischen Beschreibung und Einordnung dessen, was
im Hafenmuseum passiert, was in Dokumenten festgehalten ist und was mir Ge-
sprachspartner*innen erzihlen, hin zu einer theoriegeleiteten Spekulation dariiber,
wie es sein kinnte, was implizit im Projekt des Hafenmuseums angelegt ist, was an
Kontur gewinnt, wenn es mit anderen Museen und Projekten in Resonanz gesetzt
oder aus der Warte bestimmter theoretischer Positionen interpretiert wird.

Ich nehme damit einen Hinweis auf, den Alberto Toscano und Jeff Kinkle in ih-
rem explizit als Aktualisierung von Jamesons Projekt konzipierten Buch »Cartogra-
phies of the Absolute« (2015) formulieren. Sie schreiben dort:

[Clultural producers, for the most part, do not literally attempt to generate maps
of the new interconnected global reality, or even address it frontally. Rather it is
the task of the critic to tease out the symptoms of, at one and the same time, the
consolidation of a planetary nexus of capitalist power and the multifarious strug-
gles to imagine it. (ebd., S.10)

So sind die potenziellen Storylines des Hafenmuseums, welche entlang einzelner
Produkte und ihrer Warenwege den komplexen Verflechtungen des globalisierten
Kapitalismus folgen, durchaus anschlussfihig an eine politisch-dsthetische Praxis
des kognitiven Kartierens, sofern man sie durch die geeigneten theoretischen Bril-
len betrachtet. Die Museumsmacher*innen teilen, so viel wurde in den Gesprichen
deutlich, zumindest implizit Jamesons Ausgangsdiagnose der Unfihigkeit des post-
modernen Subjektes, seine eigene Involviertheit in globale Zusammenhinge des
Spatkapitalismus kognitiv zu greifen. Wie Jameson gehen sie davon aus, dass die
globalen Warenwege sowie die analog dazu verlaufenden kulturellen und 6konomi-
schen Verflechtungen sich der unmittelbaren Erfassbarkeit entziehen und mithil-
fe kultureller, hier: musealer Praktiken kognitiv handhabbar gemacht, d.h. kartiert
werden miissen. Ihr Ansatz ist es daher, diese Verflechtungen nachzuvollziehen,
wobei sie vom unmittelbar greifbaren Gegenstand des Hafens einerseits und der
Alltagserfahrung der Besucher*innen andererseits ausgehen (siehe Czechs oben zi-
tierter Verweis auf das Handy). So soll Besucher*innen die eigene Situiertheit auf-
gezeigt werden, sollen sie als Subjekte im zunichst uniiberschaubaren Raum der
globalen Waren- und Kapitalzirkulation orientiert werden.
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Das Hafenmuseum kann, zumindest hinsichtlich dieser abstrakt formulierten
Leitmotive, eingereiht werden in eine Stromung kultureller Produktionen, welche
anhand einzelner Waren und ihrer Produktions- und Lieferwege die Komplexitit
globaler 6konomischer Verstrickungen aufzeigen. Wie Toscano und Kinkle starker
noch als Jamesons herausarbeiten, ist dies nicht nur eine kognitive Operation im en-
geren Sinne, sondern an zentraler Stelle auch eine isthetische. So sei die Problem-
stellung, die Totalitit des gegenwirtigen Kapitalismus zu erfassen, zu reprisentie-
ren oder sich einer solchen Reprisentation zumindest anzunihern, zuvorderst ein

aesthetic problem, in the sense of demanding ways to represent the complex and
dynamic relations intervening between the domains of production, consumption
and distribution, and their strategic political mediations, ways of making the in-
visible visible. (ebd., S. 24)

Entsprechend interessieren sie sich besonders fiir »visual and narrative works that
provide [..] glimpses into, or distant refractions of, the functioning of a global
political economy; works that address the place of individuals or collectives within
this >sublime« system« (ebd., S. 21). Toscano und Kinkle beschreiben in ihrem Buch
ein breites Spektrum von Arbeiten der bildenden Kunst, der Literatur, des Kinos
und Fernsehens und anderen Formen der Popkultur, die sich an diesem Projekt ver-
suchen. Dabei diagnostizieren sie einen regelrechten »cartographic« turn« (ebd.,
S.23), vor allem in den visuellen Feldern, und heben dabei explizit die Position
solcher Arbeiten hervor, die sich mit logistischen Praktiken und Phinomenen im
engeren Sinne befassen: mit den Warenketten des globalisierten Kapitalismus, mit
der Zirkulation von Giitern iiber die Ozeane und durch Stidte und ihr Hinterland,
mit Schiffen, Kranen und anderen Infrastrukturen des Umschlags und Transports
und mit dem Container als »synecdoche for logistics, circulation and capital« (ebd.,
S.196; vgl. auch Boyle, 2024). Gemein ist diesen Arbeiten, dass sie im besten Fall
auf die »relational« properties« ihrer Gegenstinde fokussieren — »arguably the only
ones that truly count« (Toscano & Kinkle, 2015, S. 196). Sie gehen also von konkreten
Phinomenen und Materialisierungen der globalen Kapitalverhiltnisse aus und
nehmen mit dsthetischen und narrativen Mitteln ein relationales Mapping eben
dieser Verhiltnisse vor, anstatt beim einzelnen Gegenstand zu verharren.

Als wichtige Grindungsfigur eines solchen logistischen Turns in der Gegen-
wartskunst kann der Fotograf, Filmemacher und Essayist Alan Sekula verstanden
werden. Vor allem seine Foto- und Essayserie »Fish Story« (Sekula, 1995) platzierte
die Auseinandersetzung mit den Politiken des globalen Warenverkehrs an zentraler
Stelle im Diskurs der zeitgendssischen Kunst. Sekula nimmt darin die dsthetische
Erscheinung der maritimen Logistik, allem voran verkérpert durch den ikonischen
Frachtcontainer, zum Ausgangspunkt, um die hinter dieser Oberfliche liegenden
sozialen und politdkonomischen Zusammenhinge des globalisierten Kapitalismus
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zu ergriinden (Baetens & Gelder, 2006; Kuhn, 2022). Die fotografische Dokumen-
tation des Alltags auf Containerschiffen wird dabei zum Denkinstrument, dessen
epistemisches Potenzial durch seine Einbettung in theoretische Essays und die
Montage mit anderen 4sthetischen Motiven freigesetzt wird (Mitchell, 2006, S. 24).
Sein Projekt ist dabei insbesondere eine materialistische Kritik jener Globalisie-
rungs- und Netzwerktheorien, die zum Entstehungszeitpunkt von »Fish Story«
Mitte der 1990er Jahre Konjunktur hatten und die digitale Kommunikationsmedien
als alleinige Motoren der »third industrial revolution« theoretisierten: »In effect, I
am arguing for the continued importance of maritime space in order to counter the
exaggerated importance attached to that largely metaphysical construct, >cyber-
space,< and the corollary myth of sinstantaneous« contact between distant spaces.«
(Sekula, 1995, S. 50)

Was Toscano und Kinkle in ihrer — ganz in einer Linie mit dem hier zu erarbeiten-
den Projekt eines Logistischen Museums stehenden — Anniherung erstaunlicher-
weise fast gidnzlich aussparen, sind kuratorische und museale Projekte. Dabei gibt
es in dieser Hinsicht einige produktive Bezugspunkte. Insbesondere in den 2010er
Jahren lassen sich zahlreiche Ausstellungen mit dhnlichen Themensetzungen beob-
achten. Die Ausstellung Streamlines — Ozeane, Welthandel und Migration etwa, 2015 von
Koyo Kouoh in den Hamburger Deichtorhallen kuratiert, zeigte zahlreiche, zum Teil
eigens beauftragte kiinstlerische Positionen, die sich mit den iiber maritime Ver-
kehrswege etablierten globalen Verflechtungen auseinandersetzten. Die Funktion
des Hamburger Hafens als Kreuzungspunkt von Warenwegen, insbesondere vom
afrikanischen Kontinent her kommend, wird dabei im Katalog als »Ausgangspunkt
fiir den kuratorischen Entwurf« benannt (Caevel & Kouoh, 2015, S. 13). Die gesamte
Ausstellung sei somit als ein »Kunstwerk tiber die Zirkulation von Giitern und Men-
schen« (ebd., S. 14) zu begreifen, wobei das Zusammenspiel der gezeigten kiinstle-
rischen Positionen »die Zirkulationsbewegungen sinnlich nachvollziehbar machen«
sollte (ebd., S. 13).

Die Kunstsoziologin und Kuratorin Mi You arbeitete auf eine dhnliche Weise mit
dem Motiv der Seidenstrafie, um in der Ausstellungs- und Performancereihe Trans-
gression and Syncretism, durchgefiithrt 2016 im Asia Culture Center Theater in Gwang-
ju, Stid Korea, Fragen von netzwerkbasierter Riumlichkeit und nomadischen Prak-
tiken der Organisation zu fokussieren (You, 2016). Ihr durch historische und gegen-
wirtige Handelsnetze geprigtes Vorgehen sollte dabei Perspektiven und Praxen in
gegenwirtigen kiinstlerischen und kuratorischen Kontexten erdffnen. Die riumli-
che Logik der Seidenstrafle dient ihr dabei als Ausgangspunkt fiir eine

network methodology [that] emphasizes the shifts and mutations in networks, so

from the historical trade practices along the silk road to railroad projects in the last
century, from Western colonial expansion to East Asian adaptation of the capital-
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istic world order, from decentralized counter-politics to decentralized control, all
testify to the urgency of situated analysis without lapsing into totalizing concepts.
(ebd., S.10)

Als zumindest zeitweise institutionelle Verstetigung der in diesen kursorischen
Beispielen angelegten Themen kann das Johan Jacobs Museum in Ziirich betrachtet
werden. Das von der Jacobs Foundation urspriinglich als Kaffee-Museum initiierte
Haus wurde unter der Leitung des Kurators Roger M. Buergel von 2013 bis zu
seiner vorliufigen SchlieRung im Jahr 2021 zu einer Kunstinstitution weiterent-
wickelt, die sich ausgehend von Handelsgiitern und ihren Transportwegen »den
weltumspannenden Verflechtungen unserer Lebenswelt« widmet (Johann Jacobs
Museum, 2023a). Als Impulsgeber fiir diese programmatische Ausrichtung wird auf
der Website des Museums Alan Sekula genannt. Entsprechend zeichnete sich auch
das Ausstellungsprogramm des Johan Jacobs Museums unter der Leitung Buergels
— welches 2013 mit einer Prisentation von Alan Sekulas Dockers Museum (Sekula et
al., 2015; Van Gelder, 2014) eroffnet wurde — durch Projekte aus, welche entlang
konkreter Warenwege die globale Verflechtung in ihrer materiellen Dimension auf
asthetische Weise herausarbeiteten. Der Schwerpunkt lag dabei, so wird in einer
Riickschau auf der Museumswebsite beschrieben,

auf der Erforschung und Darstellung globaler Handelswege und ihrer kolonialen
Verstrickungen. Zum Kaffee traten weitere Produkte und Rohstoffe, die fiir die Ce-
schichte der Moderne entscheidend waren, darunter Kakao, Opium, Seide, Rohdl
und Kautschuk (Gummi). In thematischen Ausstellungen, bei denen der Kunst ei-
ne Schlisselrolle zukam, wurden dekoloniale Perspektiven auf die Herkiinfte der
Cegenwart erprobt. (Johann Jacobs Museum, 2023b)

In diese Reihe von musealen und isthetischen Positionen kann potenziell auch das
zukiinftige Hafenmuseum eingeordnet werden. Auch hier geht es ausgehend von ei-
nem Ort der materiellen Zirkulation (dem Hafen) und den sich darin verschrinken-
den globalen Warenwegen darum, die iiberwiltigende Komplexitit des globalisier-
ten Kapitalismus greifbar zu machen und ein Gefithl fir die eigene Position darin
anzuregen. Die oben von Kultursenator Brosda formulierte Zielsetzung des Hafen-
museums, durch die »lokale >Anfassbarkeit< [von Globalisierung] in einem Museum
das Verstehen komplexer Zusammenhinge [zu] erleichtern« (Brosda, 2017, S. 12),
verbunden mit der von Stiftungsvorstand Czech aufgeworfenen Frage: »Was hat das
alles mit mir zu tun?« kann als eine fast direkte Paraphrase dieser Primisse gelesen
werden.

Gleichzeitig muss aber Vorsicht angemeldet werden, was die politische Potenz
des Hafenmuseums angeht. So anschlussfihig die zu diesem Zeitpunkt identifizier-
baren narrativen Strategien des Museums an die deskriptive und analytische Di-
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mension der beschriebenen Positionen sind, so unklar ist ihr politisches Ziel. Die
entscheidende Frage an dieser Stelle lautet: Was soll erreicht werden mit dieser mu-
sealen Erzihlung, welche entlang historischer und gegenwirtiger Warenwege die
Involviertheit seiner Besucher*innen in globale, sozio6konomische Gemengelagen
aufzeigt? Hockenberry et al. (2021) haben eine klare Vorstellung von den Potenzia-
len solcher narrativen Praktiken. Sie verstehen ihre theoretische Zielsetzung, dem
logistical sublime entgegenlaufende Imaginationen von globalen Netzwerken der Zir-
kulation zu entwerfen, explizit als Teil eines politischen Projektes: »[N]ew imagi-
nations can catalyze systemic shifts« (ebd., S. 6), lautet ihre Primisse. Auch Jame-
son macht deutlich, dass die von ihm formulierte kulturelle Praxis des cognitive map-
ping eine unmittelbar politische ist. Sein didaktischer Anspruch ergibt sich nicht aus
sich selbst, es geht ihm nicht um abstrakte Theoriebildung oder ein Verstindnis der
Funktionsweisen der globalisierten Gegenwart aus reinem Wissensdurst. Vielmehr
ist mit ihm eine explizit politische Hoffnung verkniipft:

These are not merely theoretical issues, but have urgent practical political conse-
quences: as is evident from the conventional feelings of First World subjects that
existentially (orsempirically< they really do inhabita>postindustrial societys, from
which traditional production has disappeared and in which social classes of the
classical type no longer exist —a conviction which has immediate effects on polit-
ical praxis. Jameson, 1984, S. 91)

Inder Alltagserfahrung der hier implizierten Subjekte spielt die Produktion von Wa-
ren und die damit verbundenen materiellen Widerspriiche kaum eine Rolle. Das di-
daktische wie politische Ziel einer Praxis des cognitive mapping im Museum oder in
anderen dsthetischen oder kulturellen Zusammenhingen besteht laut Jameson also
darin, ihnen diese materiellen Kontexte bewusst zu machen und damit die Dring-
lichkeit der mit ihnen verbundenen politischen Kimpfe. Wie Toscano und Kinkle
hervorheben, sind diese Kimpfe nicht zuletzt solche in den Registern der Asthetik
und der Reprisentation:

To propose an aesthetic of cognitive mapping under conditions of late capitalism
could be taken as an attempt to force into being a certain kind of political visi-
bility and thus to counter the objective, material effects of a dominant regime of
representation. (Toscano & Kinkle, 2015, S. 10, H.i.0.)

Damit verbunden ist an zentraler Stelle auch die Frage des Subjektes der kognitiven
und isthetischen Kartierung, die in all diesen Projekten angelegt ist. So implizieren
Kartierungen des logistischen Kapitalismus immer einen oder mehrere Standorte,
von denen aus die Totalitit der globalen Warenstrome ins Visier genommen wird.
Sieimplizieren Subjekte, aus deren Warte die Kartierung vorgenommen wird, eben-

https://doi.org/10. -079 inlibr - Open A [ T—

107


https://doi.org/10.14361/9783839477182-079 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/

108

Melcher Ruhkopf: Das Logistische Museum

so wie jene, die sie rezipieren, die durch sie in die Lage versetzt werden, ihren eige-
nen Standort zu fassen.

Das ist auch fiir das Projekt des Logistischen Museums von grofier Bedeutung.
Dieses muss sich die Frage stellen, wer sein Publikum ist, fiir wen es zuginglich
ist, welche Subjekte es wie erreichen und affizieren kann. Die oben als Referenz-
punkte genannten Projekte sind fast ausnahmslos im Kontext der zeitgendssischen
Kunst situiert. Sie implizieren ein tendenziell bildungsbiirgerliches Publikum, ei-
nes, das mit bestimmten theoretischen und idsthetischen Diskursen vertrautist. Das
Publikum des Hafenmuseums ist zumindest aktuell ein anderes. Dies belegt etwa
eine Besucher*innenbefragung aus dem Jahr 2023. Das Publikum wird dort im Ver-
gleich zu anderen Museen, vor allem zu Kunstmuseen, als tendenziell dlter, mann-
licher und im Schnitt mit niedrigerem formalen Bildungsstand beschrieben (Weg-
ner et al., 2023, S. 10). Auch geht es aus anderen Griinden in das Museum als mit
der Motivation, die Bedeutung logistischer Infrastrukturen in den Relationalititen
des globalisierten Kapitalismus zu verstehen. So geben ein iiberwiegender Teil der
Befragten als Grund fiir den Besuch im Hafenmuseum an, das Museumsschiff Pe-
king besichtigen oder »Hafenatmosphire erleben« zu wollen (ebd., S. 29). Ohne dass
dies mit einer Wertung verbunden wire, braucht es hier also méglicherwiese ande-
re Strategien, andere Formen der Zuginglichkeit und Vermittlung, andere Formen
der Affizierung als im Feld der zeitgendssischen Kunst. Es braucht eine Form der
Erzihlung, die die Begeisterung fiir das Maritime und die atmosphirische Qualitit
des Ortes auffingt und davon ausgehend eine weiter gefasste Perspektive er6ffnet.
Andere Subjekte des Museums verlangen nach anderen Logistiken des Musealen.
Dieser Zusammenhang wird, so viel sei vorweggenommen, in den folgenden Ka-
piteln auf unterschiedlichen Ebenen eine Rolle spielen: auf der Ebene des Subjek-
tes, das sich im Museum bewegt, das seine Anordnungen von Objekten, Texten und
Medien betrachtet und wahrnimmt, das durch sie affiziert wird. Aber auch auf der
Ebene desjenigen Subjektes, das in diesen Anordnungen reprisentiert ist, auf das
durch sie verwiesen ist, dem in diesen Anordnungen eine bestimmte Position zuge-
wiesen wird. SchlieRlich wird es um Fragen der Resonanz zwischen Subjekten und
den (An)Ordnungen und den darin aktivierten Affekten und Narrativen, aber auch
zwischen Subjekten und anderen Subjekten, um Formen der Subjektivierung, die
andere Moglichkeiten einer kritischen Kartierung und einer emanzipatorischen Re-
lationalitat aufzeigen.

Inwiefern das Hafenmuseum die Perspektive so weit 6ffnet, ist noch nicht zu sa-
gen. Bezogen auf die Warenkette des Salpeterhandels, die bislang als zentraler nar-
rativer Bezugspunkt des Hafenmuseums betrachtet werden kann, sind jedoch ei-
ne Vielzahl méglicher Ankniipfungspunkte denkbar und auch schon latent erkenn-
bar (siehe Kap. 6). Eine Praxis der dsthetischen und kognitiven Kartierung zu rea-
lisieren, hiefRe die historischen und geografischen Beziige nachzuvollziehen, wel-
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che die Wertschopfungskette des Salpeters mit den Relationen des gegenwirtigen
Kapitalismus verbinden. Es gelte dabei zu zeigen, wie etwa im Abbau von Lithium
oder Kupfer in der Atacama-Wiiste strukturelle und geografische Ordnungen ak-
tualisiert werden, welche zuriickzuverfolgen sind zu den quasi-kolonialen Operati-
onsweisen der Salpeterindustrie vor hundert Jahren. Der Hinweis von Stiftungsvor-
stand Czech, ausgehend vom Mobiltelefon im Container im Hamburger Hafen die
Komplexitit dieser Zusammenhinge zu entfalten, verankert dies wiederum in der
Alltagserfahrung der Besucher*innen. So ist das Smartphone das wohl prignantes-
te Signum der medialen sowie 6konomischen Verstrickungen unserer Gegenwart.
Es ist nicht nur selbst ein Knotenpunkt von Kommunikationsnetzen, sondern ver-
weist auch in seiner Materialitit auf einen komplexen Wertschépfungsprozess, in
dem Menschen, Rohstoffe und Produktionsmittel auf unterschiedlichste Weise zu-
einander in Beziehung gesetzt werden. Diese Verkniipfungen reichen, wie auch Tos-
cano und Kinkle (2015, S. 194) ausfiihren, nicht nur nach China, also den Ort seiner
finalen Montage. Sie umfassen ebenso den Abbau von seltenen Erden in der Demo-
kratischen Republik Kongo und von Kupfer und Lithium in Chile, teils an densel-
ben Orten, an denen zur Zeit der vorletzten Jahrhundertwende Salpeter abgebaut
wurde. Sie umfassen Finanzspekulationen an den Bérsen von New York, London
oder Hong Kong sowie ein komplexes Netz logistischer Infrastrukturen, innerhalb
derer der Hamburger Hafen nur einer von vielen Punkten ist. Eine im beschriebe-
nen Sinne logistische, kartographische Erzihlung miisste diese Prozesse in ihrer ge-
genseitigen Abhingigkeit erfassen und nachvollziehbar machen. Sie miisste zeigen,
wie etwa der Lithiumabbau in Chile untrennbar verbunden ist mit Umweltkatastro-
phen und Trinkwassermangel, wie auf den Schifffahrtsrouten itber die Ozeane sys-
tematisch Arbeitnehmer*innenrechte ausgehebelt und an allen Stellen der Produk-
tion hochgradig prekire, rassifizierte Arbeitsregime mobilisiert werden (Campling
& Colas, 2018). Auch miisste sie die Kimpfe entlang dieser Verflechtungen in den
Blick nehmen, miisste zeigen, wie etwa Indigene Communities gegen den Extrak-
tivismus der Lithiumindustrie in der Atacama-Wiiste kimpfen (Jerez et al., 2021).
Zuletzt miisste sie begreifbar machen, wie all das schliefilich in dem Handy im Con-
tainer im Hamburger Hafen zusammenlduft und damit untrennbar mit der Lebens-
realitit der Museumsbesucher*innen verwoben ist. Dabei diirfte sie jedoch nicht
auf einzelne offensichtlich problematische Warenketten fokussieren, wie auch Tos-
cano und Kinkle schreiben: »The focus on infamous commodities frames them as an
exception in a world where >snormal« trade is thought to unfold with complete trans-
parency and free of gross exploitation.« (Toscano & Kinkle, 2015, S. 194). Sie misste
sich vielmehr mit den systemischen Zusammenhingen dahinter beschiftigen und
nach den operativen Logiken fragen, entlang derer all diese Zusammenhinge mit
den 6konomischen Strukturen hier und an anderen Orten der Welt verwoben sind.
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4.4 Kondensat |

Das Potenzial fiir kritische Perspektivierungen globaler Waren- und Kapitalstrome
findet sich bereits in der Frithphase der Planungen zum Deutschen Hafenmuseum.
Ohne dies begrifflich so zu bezeichnen, sind die Uberlegungen der Museumsma-
cher*innen deutlich von einem logistischen Blick durchzogen. Entlang konkreter
Warenketten — exemplarisch gezeigt am Beispiel des Salpeterhandels — wird die Ma-
terialitit und Komplexitit globaler Verflechtungen in den Blick geriickt, wird der
Desorientierung im globalisierten Spatkapitalismus mit einer logistisch informier-
ten Praxis des cognitive mapping begegnet. Dies, so zeigte sich, kann als eine kriti-
sche Intervention in hegemoniale Imaginationen von Logistik verstanden werden,
die deren politische und welterzeugende Dimension herausstellt und zudem die In-
volviertheit individueller Subjekte in die globale Komplexitit des Spitkapitalismus
aufzeigt und greifbar macht.

Welche Rolle diese Potenziale in der weiteren Entwicklung des Museums spielen
werden, ist zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht absehbar. Zu vorliufig und abstraket
sind dafiir zumindest die mir in der Forschung zuginglichen Uberlegungen. Zu un-
klar ist, in welcher Form und mit welcher diskursiven Ausrichtung sie schlieRlich
der musealen Offentlichkeit zuginglich gemacht werden und wie sie sich gegeniiber
den benannten Tendenzen der Abstraktion, der nostalgischen Verklirung oder der
technologieoptimistischen Entpolitisierung verhalten.

Nun liefie sich einwenden, dass im Hafenmuseum kein solcher Anspruch for-
muliert wurde. Welcher Wert liegt also darin, seine konzeptionellen Grundlagen
vom Standpunkt eines vergleichsweise jungen, spezialisierten und weitgehend aka-
demischen Diskurses aus zu analysieren? Die Antwort lautet: Wenn der Begrift der
Logistik und die durch ihn bezeichneten Phinomene als analytische Brille fiir eine
kritische Betrachtung der globalisierten Gegenwart ernst genommen werden sol-
len (was, wie in Kapitel 3 herausgearbreitet, die Grundannahme dieser Arbeit dar-
stellt), so gilt es auch, diejenigen Dispositive in den Blick zu nehmen und kritisch
zu beleuchten, in denen logistische Praktiken und Phinomene verhandelt und ima-
giniert werden. Ob diese diskursiven, reprasentativen und dsthetischen Strategien
dabei explizit mit dem Begriff der Logistik operieren oder mit diesem nur implizit
tiber ihren Gegenstand verbunden sind, ist fiir die vorliegende Analyse zweitrangig.
Logistik ist als treibendes Paradigma des gegenwirtigen Kapitalismus nicht zuletzt
deshalb so michtig, weil sie weithin als apolitisch, neutral und folglich unschuldig
erscheint und sich so den Moglichkeiten kritischer Intervention entzieht. Fiir eine
kritische Auseinandersetzung ist es also zentral zu untersuchen, woher diese ideo-
logische Vorstellung einer neutralen Logistik kommt, wie und wo sie zirkuliert und
welche Effekte sie entfaltet.
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Damit ist auch auf die gesamtgesellschaftliche Funktion von Museen verwie-
sen, Wissen auf eine bestimmte Weise zu organisieren und zu vermitteln, die nicht
losgelost von, sondern im Gegenteil in enger Anbindung an die diskursive Verfasst-
heit einer Gesellschaft funktioniert. Eine aus der Perspektive logistiktheoretischer
Debatten formulierte Kritik bedeutet daher auch keine individualisierte Kritik am
Hafenmuseum und den an seiner Entwicklung beteiligten Kurator*innen, Wissen-
schaftler*innen, Manager*innen oder Politiker*innen. Sie versteht deren Praxis
vielmehr als Bezugspunkte, um Verflechtungen zwischen dem Musealen und dem
Logistischen herauszuarbeiten und anhand dieser die Potenziale eines Logistischen
Museums aufzuzeigen.
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