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Editorial

Das Museum zwischen Vergangenheit und Zukunft

Die gesellschaftlichen Funktionen des Museums sind vielfiltig: Als kuratierter Aus-
stellungsraum spiegelt es unser kulturelles Selbstverstindnis wider und stellt es
gleichzeitig in Frage. Als pidagogischer Raum erginzt es schulische Lernorte um
wichtige Kapazititen. Als Raum des Sammelns und Bewahrens leistet es zentrale
Beitrage zur Ausformung unseres kulturellen Gedichtnisses.

In dieser Weise exponiert, bietet das Museum einzigartige Moglichkeiten, die The-
men und Probleme unserer Zeit erfahrbar zu machen. In der Edition Museum wer-
den all diese Dimensionen verhandelt und auf dieser Basis Weichen fiir die Zu-
kunft gestellt. Im Zentrum stehen Fragen der Nachhaltigkeit, der Digitalisierung,
der Postkolonialitit, der Inklusion sowie der kulturellen Reprasentation. Daneben
widmet sich die Reihe auch ganz praktischen Fragen des Museumsbetriebs sowie
seiner Organisation und seines Managements.

Das Spektrum an Publikationen reicht von multiperspektivischen Textsammlun-
gen itber monografische Studien bis hin zu Praxisleitfiden und anderen Lernme-
dien.

Melcher Ruhkopf ist Kulturwissenschaftler und forscht am Fachgebiet Kunst und
Wissen der Universitit Kassel zu Fragen des Ausstellens, die er mit kritischen Per-
spektiven auf Logistik und Infrastruktur verbindet. Zuvor war er Doktorand am
DFG-Graduiertenkolleg »Kulturen der Kritik« an der Leuphana Universitit Liine-
burg sowie Stipendiat der Claussen-Simon-Stiftung im Projekt »Participatory Art
Based Research«. Seine Dissertation wurde mit dem Férderpreis Maritimes Kultur-
erbe des Deutschen Schifffahrtsmuseums/Leibniz-Institut fiir Maritime Geschich-
te ausgezeichnet.
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1. Einleitung

11 Intro: Zwei logistische Vignetten

Hambury, 7. September 2020

An einem sonnigen Spitsommertag nihere ich mich der Spitze des Schuma-
cherwerder, einer Landzunge am Rande des Hamburger Hafens. 1967 war hier
das Uberseezentrum, eines der seinerzeit modernsten Logistikzentren der Welt,
erdffnet worden. Nur ein Jahr spiter machte mit der American Lancer das erste
Containerschiff in Hamburg fest. Es dauerte nicht lange, bis das Zentrum mit
seinen auf Stiickgutumschlag ausgelegten Infrastrukturen nicht mehr den ak-
tuellen Anforderungen der Hafenlogistik entsprach und mehrmals umgebaut,
umgenutzt und 2016 endgiltig aufgegeben wurde. Heute ist das brachliegende
Areal Teil des Stadtentwicklungsgebiets Kleiner Grasbrook, einem sogenannten
Innovationsstadtteil auf ehemaligen Hafenflichen. Arbeiten, Wohnen und kultu-
relle Angebote sollen hier in enger Nachbarschaft durchmischt werden. Als erstes
Leuchtturmprojekt dieses neuen Stadtteils soll Ende der 2020er Jahre der Neubau
des Deutschen Hafenmuseums auf dem Gelinde des ehemaligen Uberseezentrums
eroffnet werden.

Aktuell jedoch stehen hier noch halb verfallene Lagerschuppen und Verwal-
tungsgebiude, LKW-Rampen und Gleisanlagen. Um auf die Spitze der Landzunge
zu gelangen, muss ich iiber zwei Flutschutzmauern steigen, mich durch ein Bir-
kenwildchen kimpfen und mit Brombeeren itberwucherten Bahnschienen folgen,
an deren Ende sich mir schlieflich ein weiter Blick die Elbe hinab bietet. Kurz
nach meiner Ankunft tritt ein Mann aus den Brombeerbiischen. Er griifit und
beginnt, sein Stativ in Stellung zu bringen und darauf eine Kamera zu montieren.
Wir sind beide aus dem gleichen Grund hier: Die Viermastbark Peking, die Anfang
des 20. Jahrhunderts zwischen Chile und Hamburg verkehrte, beladen mit Sal-
peter aus der Atacama-Wiiste, wird heute in ihren urspriinglichen Heimathafen
Hamburg geschleppt. Nach jahrzehntelangem Aufenthalt in New York als Teil des
Southstreet Seaport Museum soll sie nun, frisch restauriert fiir einen zweistelligen
Millionenbetrag, als Aushingeschild des neu gegriindeten Deutschen Hafenmuse-
ums inszeniert werden. Sein Vater habe im Museum fiir Hamburgische Geschichte
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gearbeitet, erzihlt mir der Mann, deshalb habe er in seiner Kindheit viel mit alten
Schiffen zu tun gehabt. Inzwischen sei er jedoch »eher fotointeressiert als schiffs-
interessiert« und hoffe, wie ich, von hier einen guten Blick auf die in den Hafen
einlaufende Viermastbark zu haben.

Langsam gerit die Peking in den Blick, von zwei Schleppern wird sie die Elbe hin-
aufgezogen, rechts von ihr die schillernde Fassade der Elbphilharmonie, links der
stahlerne Bau des Stage Musicaltheaters, hinter ihr die Kirchtiirme der Innenstadt.
Sie ist umringt von einer Eskorte aus kleineren Schiffen, teils unter Segeln, teils mo-
torbetrieben. Direkt davor verspriiht ein Feuerloschboot Wasser in alle Richtungen,
die gelben Masten der Peking verschwinden fast hinter dem weif3en Nebel der Fon-
tinen. Bereits seit Monaten machen die lokalen Medien Stimmung und inszenieren
die Ankunft des Schiffs — fast immer ist von einer Riickkehr nach Hause die Rede —
als massenmediales GrofRereignis. Dass das Schiff heute nach Hamburg kommt, ist
ein Meilenstein in der Entwicklung des Deutschen Hafenmuseums, jener Instituti-
on, die ausgehend vom Hafen als Knotenpunkt globaler Warenstrome die Vernetzt-
heit der Welt erkliren will.

Atacama-Wiiste, Chile, 6. Oktober 2023
Drei Jahre spiter betrete ich gemeinsam mit Rodolfo Andaur, Kurator und Forscher
aus Iquique, das Restaurant Flor de Huara, »Blume von Huara«. Blumen habe ich
keine gesehen auf der Fahrt in diesen kleinen Wiistenort, wo die Panamericana
die nach Westen fithrende Routa 15 kreuzt, dafiir Staub, Steine, vereinzelt ein paar
windgebeugte Tamarugal-Biume. Dazwischen immer wieder die materiellen Zei-
chen der in dieser Gegend allgegenwirtigen Bergbauindustrie: gigantische Becken,
in denen Iod und Lithium destilliert werden, kilometerlange Rohrleitungen, die
die groflen Salzminen der Region mit Wasser versorgen, und vor allem: schwer
beladene LKWs, die im Minutentakt die kurvige StrafRe in Richtung des Hafens von
Patache hinunterdonnern, oder Tankwagen mit Schwefelsiure auf dem Weg zu den
Kupferminen im Landesinneren. »Acid Route« werde dieser Teil der Panamericana
daher auch genannt, hatte Andaur mir erklirt und sich bemiiht, die Tanklaster stets
so schnell wie méglich zu tiberholen. »It’s very dangerous to drive behind them.«
Kaum haben wir uns an unserem Tisch niedergelassen, ruft Andaur erstaunt
aus:»That’s Silvio, the director of Humberstone!« Er winkt einem ilteren Herrn, der
gerade den Gastraum betritt. Humberstone ist eine von zwei stillgelegten Salpeter-
werken nahe Iquique, die als Freilichtmuseen der Offentlichkeit zuginglich sind.
Seit 2005 sind sie bei der UNESCO als Welterbe gelistet. Silvio Zerega, praktisch ge-
kleidet in Outdoor-Kleidung mit einem Sonnenhut mit dem Logo des Bergbaukon-
zerns SQM auf dem Kopf, bittet uns an seinen Tisch, wo er mit zwei Mitarbeiter*in-
nen zu Mittag isst. Andaur stellt mich vor, erliutert auf Spanisch mein Forschungs-
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projekt. Mangels Sprachkenntnis verstehe ich nur einzelne Stichworte: »Hambur-
go«, »Museo del Puertox, »Salitre«, »Peking«. Als der Name des Schiffes fillt, zeigen
die drei Museumsmitarbeiter*innen sich erstaunt. Die Peking sei nicht mehr in New
York? fragen sie. Die Sprachbarriere verhindert ein echtes Gesprich. Spiter im Auto
erklirt mir Andaur, Zerega habe sich immer gewiinscht, die Peking nach Iquique zu
holen, und bereue es nun, dafiir nicht rechtzeitig Geld bei einem der in der Region
aktiven Bergbaukonzerne eingeworben zu haben.

Am Nachmittag desselben Tages fahren wir eine steile Kiistenstrafle hinab, hin-
ter uns liegen mehrere Stunden Fahrt durch die Wiiste. Von den Héhen der Kiis-
tenkordillere aus bietet sich uns ein Blick iiber den kleinen Ort Pisagua, einst eine
Stadt mit mehreren zehntausend Einwohner*innen, heute eher ein Dorf mit nur
einigen wenigen bewohnten Hiusern. Als erstes sticht der Friedhof ins Auge. Die
Kreuze werfen harte Schatten auf den grauen Wiistenboden, aus der Hohe betrach-
tet ergibt sich daraus ein gleichmifiiges, fast geometrisches Muster. Urspriinglich
habe sich hier eine Indigene' Begribnisstitte befunden, erzihlt Andaur. Ende des
19. Jahrhunderts sei Pisagua dann ein wichtiger Umschlagplatz im Salpeterhandel
geworden. Spiter befand sich hier ein Konzentrationslager des Pinochet-Regimes,
erst in den 1990er Jahren wurde noch ein Massengrab entdeckt.

Noch immer ragen die steinernen Molen des fritheren Salpeterhafens in den Pa-
zifik. Hier wurde einst der in Sicken verpackte Salpeter auf Barken geladen und
zu den weiter drauflen auf Reede liegenden Frachtseglern gebracht, die den kost-
baren Rohstoff nach Hamburg und in andere europiische Hifen transportierten.
Allein die Peking hatte Stauraum fiir 67.000 Salpetersicke, entsprechend einem Ge-
wicht von rund 4700 Tonnen. Auf unserer Fahrt durch den Ort passieren wir mehre-
re einstmals imposante, heute itberwiegend verfallene Holzbauten im Kolonialstil,
die von dem fritheren Wohlstand des Ortes zeugen: das reprisentative Bahnhofsge-
biude, das Theater, das seinerzeit moderne Krankenhaus. »National Heritage« steht
aufeinem Schild davor. Dennoch fehle nicht mehr viel, dann wiirden all diese wich-
tigen architektonischen Zeitzeugnisse einfach einstiirzen und ein Stiick wichtiger
Geschichte begraben, sagt Andaur. Der Salpeterhandel war und ist so prigend fiir
diese Region wie wenig anderes. Er transformierte die Landschaft der Pampa ra-
dikal, extrahierte Mehrwert aus den Boden, aber auch aus den Korpern der Arbei-
ter*innen, schuf globale Netzwerke der Zirkulation und fithrte zur Herausbildung
einer multiethnischen Arbeiter*innenklasse, welche eine konstitutive Rolle in der
chilenischen Gewerkschaftsbewegung spielte.

1 Im Anschluss an dekoloniale Diskurse schreibe ich das Wort »Indigen« mit groflem I. Dies
betont eine spezifische historische Erfahrung und eine damit verbundene Widerstiandigkeit.
Sosoll der politische Gehalt von Indigenitat gegeniiber einer fremdkonstruierten ethnischen
Zuschreibung behauptet werden (Tuck & Yang, 2012, vgl. auch Fufdnote 2).
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Ich muss wieder an Silvio denken und seinen Wunsch, die Peking nach Chile zu
holen. Wire das Schiff in Iquique nicht tatsichlich besser aufgehoben als in Ham-
burg? Hat Chile als das Land, auf dessen Ausbeutung der Hamburger Salpeterreich-
tum fufldt, nicht ein grofReres Anrecht auf dessen materielle Zeugnisse als das Land
der Profiteure? Welche Geschichten wiirden hier mit der Peking erzihlt? Wer wiirde
sie erzihlen, wer finanzieren? Und welche Briicken in andere Zeiten und an andere
Orte liefRen sich damit schlagen?

Der Gegenstand dieser Arbeit liegt im Zwischenraum dieser zwei Vignetten. Es geht
um die Frage, wie die vielgestaltigen Zusammenhinge des Welthandels im Muse-
um verhandelt und dargestellt werden kénnen, welche Potenziale dies birgt, wel-
che Probleme es mit sich bringt und wie diese beschrieben und theoretisiert wer-
den konnen. Weit iiber die beschriebenen Situationen hinaus geht es um Museen,
die Schiffe, Hifen und die Mobilitit von Dingen tiber die Weltmeere zum Ausgangs-
punkt nehmen, um so Fragen der globalen Vernetztheit zu thematisieren. Es geht
um raumliche und zeitliche, 6konomische und politische sowie um symbolische und
erzihlerische Relationen, die in Ausstellungen, Sammlungen und anderen musea-
len Formaten thematisiert und produziert werden und deren Teil sie selbst sind. Es
geht um die Zirkulation von Dingen und Menschen, um ihre Bewegung zwischen
und in Riumen, aber auch um die Zirkulation von Wissen, Diskursen und Affekten.
Kurz: Es geht um Relationalitit als solche, um die Frage, wie in der und durch die Be-
wegung von Entititen diese zueinander in Beziehung gesetzt werden, wie ihre Exis-
tenzen miteinander verflochten werden. Diese Frage ist nicht nur konstitutiv fiir die
weltumspannenden Zyklen des gegenwirtigen und historischen Kapitalismus mit
all seinen Transportwegen, logistischen Korridoren, Produktionsstitten und Kon-
sumorten. Sie ist ebenso in den untersuchten Museen selbst situiert, in ihren archi-
tektonischen Formen, ihren Sammlungen, ihren Ausstellungen, ihren Zeichensys-
temen und Vermittlungsmedien. Wie ich in dieser Arbeit zeigen mochte, kénnen
diese relationalen Anordnungen als logistische Anordnungen bezeichnet werden,
handelt es sich bei den untersuchten Museen um Beispiele dessen, was ich mit dem
Begriff des Logistischen Museums greifen mochte.
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1. Einleitung

1.2 Das Logistische (im) Museum

Der Begriff der Logistik bezeichnet die »art and science of moving goods, people and
information to maximize profit« (Zieger, 2022, S. 43). Seit den 1960er Jahren ist ei-
ne gewaltige Industrie entstanden, die an einer stetigen Optimierung der globalen
Strome von Waren und Informationen arbeitet. Die Einfithrung des standardisier-
ten Frachtcontainers und des Managementparadigmas der Gesamtkostenanalyse,
welche alle Schritte von der Fertigung eines Produktes bis zu seinem endgiiltigen
Verbrauch in eine alles umfassende Kalkulation integriert, sorgten fiir enorme Ef-
fizenz- und damit Profitsteigerungen in diesem Bereich und machten den zuvor
meist peripher gedachten Sektor der Distribution zu einem neuen Feld kapitalis-
tischer Wertschépfung (Dommann, 2023; Cowen, 2014). Auf den Weltmeeren, auf
der Strafle, auf der Schiene oder in den Lagerhiusern und Versandzentren — iiberall
ging es fortan es darum, Dinge auf moglichst effiziente und kostengiinstige Wei-
se von A nach B zu transportieren, immer zu der Zeit und in der Menge, in der
sie genau dort gebraucht werden. Doch nicht nur die durch den Begriff bezeichne-
ten Phinomene, sondern auch der Begriff selbst prigen unsere Gegenwart. So hat
der vor seiner Adaption in den Managementjargon vor allem von Militirstrateg*in-
nen verwendete Terminus der Logistik einen festen Platz im alltiglichen Sprachge-
brauch. Fiir organisatorische und koordinatorische Herausforderungen jedweder
Art, sei es den Ausbau der Energienetze, die Planung einer musikalischen Grofiver-
anstaltung oder die Bereitstellung flichendeckender PCR-Tests wihrend der Covid
19-Pandemie, wird die Phrase von der sprichwortlichen >logistischen Meisterleis-
tung« bemiiht.

In Abgrenzung sowohl zu einem betriebswirtschaftlich gepragten wie auch zu
einem alltagssprachlichen Verstindnis soll hier ein theoretisch fundierter, kritisch-
reflexiver Logistikbegriff in Anschlag gebracht und fiir die Untersuchung der im
Fokus stehenden Museen nutzbar gemacht werden. Diesen Begriff entlehne ich ei-
nem vielstimmigen und interdiszipliniren Diskursfeld, welches als »Critical Logi-
stics« (Chua et al., 2018, S. 618; Coe, 2020, S. 2) oder »critical logistics studies« (Ho-
ckenberry et al., 2021, S. 2), im Folgenden meist als Logistikkritik oder kritische Lo-
gistikforschung bzw. -theorie tibersetzt, bezeichnet werden kann. Ausgehend von
Perspektiven der Arbeitssoziologie und der kritischen Geografie (Bonacich & Wil-
son, 2008; Cowen, 2010) werden diese Debatten ab den 2010er Jahren immer weiter
ausdifferenziert und in andere Felder erweitert. In den Medienwissenschaften, der
politischen Theorie oder den Black Studies wird Logistik als machtdurchdrungene
und oft gewaltvolle Praxis der Koordination und Organisation der Stréme von Kapi-
tal, Waren, Kérpern und Informationen theoretisiert und zum Ausgangspunkt kri-
tischer Gegenwartsanalysen gemacht. In Kapitel 3 werde ich ausfithrlich auf diese
Diskurse eingehen und herausarbeiten, welches Verstindnis von Logistik sich dar-
aus synthetisieren und fiir die weitere Arbeit nutzbar machen lisst. Vorerst soll hier
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nur ein kursorischer Uberblick iiber entscheidende Positionen und Interventionen
innerhalb dieses Diskurses der Logistikkritik gegeben werden.

Dabei bildet Deborah Cowens kanonisches Buch »The Deadly Life of Logistics«
(2014) einen wichtigen Ausgangspunkt. Cowen zeichnet darin akribisch die his-
torische Genealogie der Logistik von ihren militirischen Urspriingen bis zu ihrer
Konsolidierung als bestimmendes ékonomisches Paradigma der Gegenwart nach.
Thr Buch steht damit prototypisch fiir eine ganze Linie von Arbeiten, die die Ver-
schrinkung 6konomischer und geostrategischer Praktiken im Spitkapitalismus in
den Blick nehmen und insbesondere auf deren riumliche Dimension fokussieren
(Attewell, 2021; Chua et al., 2018; Cowen, 2020; Khalili, 2020; Danyluk, 2018a; Sten-
manns & Boeckler, 2019). Zahlreiche Arbeiten schlieflen vor diesem Hintergrund
auch an medienwissenschaftliche Debatten um digitale Infrastrukturen an und
erarbeiten davon ausgehend medientheoretische Perspektiven auf die Strome der
logistischen Zirkulation (Beverungen, 2021; Hockenberry et al., 2021; Peters, 2013;
Rossiter, 2015, 2021).

Ebenfalls eng mit der raumwissenschaftlichen Auseinandersetzung verkniipft
sind Arbeiten aus dem Bereich der politischen Theorie und Politokonomie, die sich
mit der (macht-)politischen und 6konomischen Dimension der Logistik ausein-
andersetzen. Wichtige Bezugspunkte sind hier die Arbeiten von Sandro Mezzadra
und Brett Neilson (2013a, 2015, 2019), die mit ihrem Konzept der »operations of
capital« entscheidende Blickwinkel auf die Verflechtungen von Extraktivismus,
Finanzkapitalismus und Logistik er6ffnen und dabei marxistische Kapitalanalysen
mit subjekt- und raumtheoretischen Perspektiven verkniipfen. Auch Arbeiten von
Autor*innen wie Jasper Bernes (2015) und Alberto Toscano (2011; Toscano & Kinkle,
2015) sind wegweisend fiir die politische Analyse logistischer Phinomene, indem
sie deren historisch-materialistische Betrachtung mit Fragen der Subjektivierung
im neoliberalen Spitkapitalismus verbinden. Feministische Autor*innen betonen
dabei auch die Rolle, die Fragen von Gender und Race innerhalb dieser logistischen
Subjektivierungsweisen spielen, »unearthing the multiple ways in which gender
underwrites global circulation« (Gambino et al., 2021, S. 7). Dabei reflektieren sie
die implizite minnliche Dominanz des Logistiksektors und lenken gleichzeitig den
Blick auf die oft unsichtbar gemachte weibliche und rassifizierte Arbeit, auf der
die Organisation und Realisierung von Lieferketten zu erheblichen Teilen beruht
(Alimahomed-Wilson, 2020; Kampouri, 2021; Peano, 2021; Reese, 2020).

Auch in den vor allem nordamerikanisch geprigten Black Studies besetzt die
Frage der Logistik eine bedeutende Position. Als wegweisend sind die Arbeiten von
Stefano Harney und Fred Moten (2013, 2021) zu nennen, die einen zentralen histo-
rischen Fluchtpunkt in der Genealogie der modernen Logistik im transatlantischen
Handel mit versklavten Menschen verorten. Sie ziehen Verbindungslinien von die-
sem Ursprungsmoment rassifizierender Gewalt zu den Subjektivierungsweisen des
neoliberal geprigten »racial capitalism« (vgl. Robinson, 2000) der Gegenwart. Ahn-
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lich argumentieren auch Autorinnen wie Simone Browne (2015) und Christina Shar-
pe (2016, 2023), die die Dehumanisierung der middle passage im gegenwirtigen Kapi-
talismus fortgeschrieben sehen und zum Ausgangspunkt ihrer theoretischen Aus-
einandersetzung mit Schwarzen® Existenzweisen in der Gegenwart machen.

Gemein ist diesen hier vorerst nur iiberblickshalber genannten Positionen ein Lo-
gistikbegriff, der in seinem Bedeutungsgehalt weit iiber die Planung und Realisie-
rung von Lieferketten im Sinne einer instrumentellen Unternehmenspraktik hin-
ausreicht. Vielmehr wird Logistik als inhirent koloniale und imperiale Machttech-
nik begriffen, die auf vielfiltige Weise Korper und Dinge im Raum organisiert und
sie in multidimensionale Prozesse der Subjektivierung einbindet. Logistik wird da-
mit zu einem fruchtbaren Begriff kritischer Gegenwartsbeschreibung, der die Ana-
lyse globaler Waren-, Migrations- und Informationsstrome entscheidend erweitert.
Aus einer radikal relationalen Perspektive vermag er zwischen der materiellen Be-
wegung und Platzierung von Kérpern und Dingen einerseits und den dem zugrun-
deliegenden abstrakten Steuerungs- und Machttechniken andererseits zu vermit-
teln und erlaubt es so, globale 6konomische, kulturelle und politische Verflechtun-
gen aus einer explizit materiellen und relationalen Perspektive zu untersuchen (Da-
nyluk, 2018a). Ein solches Verstindnis von Logistik, so das Ziel dieser Arbeit, soll
fiir die Untersuchung von Museen nutzbar gemacht werden. Es soll helfen, den Zwi-
schenraum der eingangs beschriebenen Vignetten auszuleuchten und zu verstehen,
wie die komplexen Relationen des Welthandels greifbar gemacht und in musealen
Kontexten dargestellt werden. Dies ist gemeint mit dem Begriff des Logistischen
Museums. Es geht um die Moglichkeit einer Institution, die auf materieller Ebene
mit Artefakten der Logistik befasst ist — seien es Schiffe, stationire Infrastruktu-
ren oder auch die Waren, die entlang der logistischen Routen zirkulieren —, die sich
jedoch nicht auf die isolierte Prisentation dieser Objekte beschrankt. Vielmehr ver-
sucht sie, die dahinter liegenden Zusammenhinge transparent zu machen. Anders
formuliert geht es um folgende Frage: Welche kritischen Potenziale halten maritime
Museen und Hafenmuseen bereit und wie kdnnen diese durch ein kritisch-reflexi-
ves Verstindnis von Logistik aktiviert werden?

Ausgehend von einem so verstandenen Logistikbegriff werde ich in dieser Arbeit
eine museale Praxis untersuchen, die sich um Artefakte der maritimen Logistik
formiert und Fragen der globalen Vernetzung durch Handel in den Blick nimmt.
Parallel dazu werde ich herausarbeiten, wie diese museale Praxis selbst als eine

2 Die Grofdschreibung des Wortes »Schwarz« verweist auf eine Selbstbezeichnung, die sich in
antirassistischen Diskursen etabliert hat (Eggers etal., 2023). Analog zur GroRschreibung von
»Black«in englischsprachigen Texten wird Schwarzsein dabei als politische und soziale Kate-
gorie markiert und von phdnotypischen oder biologistischen Zuschreibungen abgegrenzt.
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logistische Praxis theoretisiert werden kann, wie Museen also ihrerseits an zentra-
ler Stelle entlang logistischer Logiken der Relationalitit und Zirkulation operieren
und diese in ihren Architekturen, Ausstellungen und Erzihlweisen aktivieren.
Dabei geht es auch um die infrastrukturelle Dimension dieser Anordnungen. Der
Begriff der Infrastruktur benennt gewissermafien ein komplementires Gegenstiick
zu dem der Logistik. Wihrend der letztere vor allem an Operationalisierungen
und Prozessen interessiert ist, bezeichnet ersterer deren mediale und materielle
Bedingungen im Sinne von »objects that create the grounds on which other objects
operate« (Larkin, 2013, S. 329). Der Medienwissenschaftler Ned Rossiter fasst dieses
Verhiltnis zusammen: »Infrastructure makes worlds. Logistics governs them.«
(Rossiter, 2016, S. 5) Bezogen auf das Logistische Museum gilt es also herauszuar-
beiten, wie bestimmte Materialisierungen im musealen Raum Bedingungen fiir
spezifische logistische Operationen schaffen, etwa fiir die Implementierung von
Bewegungsmustern oder fiir die Etablierung raumlicher Relationen und spezifi-
scher Narrative und Subjektivierungsweisen. Es gilt zu zeigen, wie Museen die
infrastrukturellen Grundlagen generieren fiir eine kritische Auseinandersetzung
mit ihren Gegenstinden, also fiir eine Kritik der globalisierten Gegenwart und ihrer
logistischen Dimension. Mit anderen Worten: Die untersuchten Museen sollen auf
ihr Potenzial als Infrastrukturen der Kritik durchleuchtet werden.

Ich tue dies anhand zweier empirischer Fallstudien, die in Kapitel 2 ausfiihrli-
cher eingefiihrt werden. Eine davon ist in dem bereits oben erwihnten Deutschen
Hafenmuseum in Hamburgverortet, dessen Entwicklung Ende der 2020er Jahre ab-
geschlossen sein soll. Dieses wird hier vor allem als ein logistisches Museum im Ent-
stehen betrachtet, als ein potenzielles Museum, in welchem die Moglichkeit einer
im beschriebenen Sinne kritischen Museumspraxis virtuell angelegt ist. Um diese
Untersuchung des Potenziellen auf eine breitere empirische Basis zu stellen, wird
dem Hafenmuseum das Antwerpener Museum aan de Stroom (MAS) und insbeson-
dere dessen Ausstellung Freight — About the Port, People and Cargo zur Seite gestellt.
Das 2011 gegriindete Museum praktiziert gewissermafien bereits das, was in Ham-
burg noch Zukunftsmusik ist: entlang der sich im Hafen kreuzenden Stréme von
Menschen und Dingen die Welt zu erkliren. Es versteht sich selbst als ein Museum,
dasvon der Geschichte und Gegenwart des Hafens ausgeht und diese als Ausgangs-
punkte nimmt fiir Erzihlungen von globaler Vernetztheit, von den Relationen, die
der Antwerpener Hafen als jahrhundertealter Knotenpunkt des Welthandels reali-
siert. Anhand dieser beiden musealen Fallstudien sowie erginzender Feldforschung
in der chilenischen Atacama-Wiiste, die durch die Geschichte der Salpeterextrakti-
oninenger Beziehung zum Hafenmuseum und dessen Leitobjekt, dem Salpeterseg-
ler Peking, steht, sollen Resonanzen zwischen einem durch die benannten Diskurse
geprigten Logistikbegrift und einer kritischen Museumsanalyse herausgearbeitet
werden.
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1.3 Leitbegriffe: Musealisierung von Logistik und Logistik des Musealen

Bei diesem Vorhaben, Fragen der musealen Praxis und der kritischen Logistikfor-
schung in ein produktives, empirisch wie theoretisch fundiertes Verhiltnis zuein-
ander zu setzen, bewege ich mich auf zwei in stindigem Dialog miteinander ste-
henden analytischen Ebenen. Diese mochte ich als die Musealisierung von Logistik und
die Logistik des Musealen bezeichnen.? Die Musealisierung von Logistik meint dabei
zunichst die Art und Weise, wie logistische Zusammenhinge im Museum themati-
siertwerden, oder anders: wie Logistik als Gegenstand musealer Praktiken des Sam-
melns, Ausstellens oder Vermittelns erschlossen wird. Demgegeniiber verweist die
Logistik des Musealen auf die Frage, inwieweit diese Praktiken selbst mit logisti-
schen Abliufen und Infrastrukturen verwoben sind bzw. inwieweit sie als logisti-
sche Praktiken betrachtet und theoretisiert werden konnen. Diese beiden begriffli-
chen Ebenen gilt es nun, entlang von Debatten der Museumswissenschaften niher
zu bestimmen.

Musealisierung von Logistik

Die Ebene der Musealisierung von Logistik zielt auf die narrative Dimension der un-
tersuchten Museen ab, auf die von ihnen behandelten Themen und die in ihnen ent-
wickelten Erzihlungen. Musealisierung wird dabei als ein vielschichtiger Vorgang
verstanden, in der ein Gegenstand in die institutionellen, materiellen, narrativen
und epistemischen Anordnungen des Museums integriert wird. Dieser Gegenstand
kann ein materielles Objekt sein, das urspriinglich auflerhalb des Museums situ-
iert war, nun riumlich wie institutionell in dessen Sammlung aufgenommen wird
und in diesem Zuge entscheidende, oft gewaltvolle Umdeutungen, Einordnungen
und Konservierungen erfihrt (Pomian, 1988; Lynn, 2009). Musealisiert werden kann
aber auch ein rdumlich und historisch abgestecktes Feld, ein Kontext, ein Diskurs,
ein Thema, dem sich ein Museum zuwendet — Migration etwa (Baur, 2009), Indus-
trialisierung (Kift & Schmidt, 2016) oder gar »die Gegenwart« als solche (Elpers &
Palm, 2014). Dieser Gegenstand wird dann in Ausstellungen thematisiert, riickt in

3 Ahnliche Begriffe formuliert Alberto Toscano (2018) in einem Text iiber den Kiinstler und Au-
tor Alan Sekula, dessen Arbeit (iber den Fotografen und Kurator Edward Steichen er entlang
der Kategorien »images of logistics« und »logistics of images« untersucht. Gemeinsam mit
Jeff Kinkle greift Toscano dieses Schema in dem Buch »Cartographies of the Absolute« (Tos-
cano & Kinkle, 2015) auf: Dort sprechen die Autoren von »representation of logistics«und »lo-
gistics of representation« (ebd., S. 207). Die von mir hier vorgeschlagenen Begriffe sind zwar
sprachlich analog zu den genannten. Sie verstehen die darin aufgeworfenen Fragen der Dar-
stellung und Reprisentation aber lediglich als einen Ausschnitt der hier verfolgten musealen
Fragestellungen und fokussieren auf dariiber hinausgehende Aspekte der logistischen Ver-
raumlichung und Subjektivierung.
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den Fokus von Sammlungsstrategien und Formaten der Vermittlung und des Aus-
tauschs, von Diskursen, die sich im und um das Museum herum entfalten. In einem
solchen, iiber die materielle Einverleibung von Objekten hinausreichenden Sinne
soll Musealisierung auch hier verstanden werden. Es geht also darum, wie Logis-
tik zum Gegenstand musealer Praxis gemacht wird, d.h. um die Vermittlung und
Darstellung von Fragen der globalen Zirkulation und Relationalitit, wie sie auch die
oben umrissenen Diskurse zum Gegenstand haben. Dabei steht primir die Frage
im Mittelpunkt, wie konkret diesen Themen in Museen Raum geboten wird und wie
die spezifische Auseinandersetzung mit ihnen verfasst ist. Wahrend konventionelle
maritime Museen und Hafenmuseen vor allem auf Technikgeschichte und oft nost-
algisch gefirbte Erzihlungen von vergangenen Zeitaltern der Schifffahrt fokussie-
ren, geht es hier um die Frage, wie sie dariiber hinaus reichen kénnen. Welche Ge-
schichten kann etwa das Hafenmuseum entfalten, indem es die Peking und die in ihr
angelegten Verbindungen zwischen Hamburg und der chilenischen Atacama-Wiis-
te kritisch befragt? Wie vermittelt das MAS die belgische Kolonialgeschichte, in der
Antwerpen als wichtigster belgischer Hafen und einer der grofiten Umschlagplitze
fiir Kolonialwaren und Raubkunst eine zentrale Rolle spielte? Welche Beziige zu ge-
genwartigen Verflechtungen des globalen Kapitalismus lassen sich daraus ableiten?
Entlang dieser und dhnlicher Fragen soll der gegenwartsdiagnostische Mehrwert
des Logistikbegriffes auf die Untersuchung musealer Praktiken der Reprisentati-
on und Vermittlung ausgeweitet werden, indem spezifische Erscheinungsformen
einer Musealisierung von Logistik kritisch untersucht werden.

Bei der Bearbeitung dieser Fragen stiitze ich mich auf umfangreiche Vorarbeiten in
verschiedenen Kontexten der Museumswissenschaften und Curatorial Studies. Den
Ausgangspunkt bildet ein tiberschaubarer Literaturkorpus, der sich dezidiert mit
der Beschreibung und Standortbestimmung maritimer Museen auseinandersetzt.
Der Historiker Robert D. Hicks (2009) definiert maritime Museen als eine Sonder-
form ethnografischer und historischer Museen und sieht dabei Ankniipfungspunk-
te an Ansitze der »new social history«, die seit den 1990er Jahren den Museums-
diskurs in Richtung multiperspektivischer Erzahlweisen erweitert: »If the primary
business of a maritime museum is to depict ships and where they travel, every land
reached by ships, their cargoes, or their passengers should also get a voice.« (ebd.,
S. 160) Im Zentrum stehe dabei ein Verstindnis der See als »seascapex, als mariti-
mer Kulturraum, der geprigt sei durch »mutability, connectedness, timelessness,
and the closest approximation to perceptive eternity available in the natural world«
(ebd., S. 169). Ausgehend davon nihmen viele maritime Museen eine explizite oder
implizite Einbettung ihrer Sammlungen in »broad anthropological or sociological
contexts« vor, indem sie das iiber Schiffe vermittelte Verhiltnis von See, Land und
Mensch in das Zentrum ihrer Erzihlungen riickten (ebd., S. 163). Analog dazu be-
schreiben auch die Historiker*innen Ann Day und Ken Lunn eine ab Anfang der
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2000er Jahre zu beobachtende Offnung vieler maritimer Museen in Richtung einer
breiteren Offentlichkeit und einer Vervielfiltigung der Zuginge, die einher gehe mit
einer Entwicklung »away from a concern merely with great figures of naval history
and with ships perse to a more complex view of global maritime affairs« (Day & Lunn,
2003, S. 293, H.i.0.).

Der Schifffahrtshistoriker Lincoln Paine (2016, S. 388) kritisiert indes den hiufig
zu engen Fokus maritimer Museen. Diese begrenzten ihre Erzihlungen meist auf
die maritime Geschichte eines konkreten Ortes zu einer bestimmten Zeit und stell-
ten dabei stark zugespitzte Aspekte dieser Geschichte, etwa Schiffbau, Marinege-
schichte oder Fischerei, in den Mittelpunkt. Diese »geocentric tendencies« stiinden
in Widerspruch zu dem zentralen Zweck der Schifffahrt selbst, bestehe dieser doch
in der Herstellung von »connections with distant places and people« (ebd., S. 388).
Er fordert daher, diesem Paradigma der Relationalitit Rechnung zu tragen und die
maritimen Sammlungen in stirker global ausgerichtete Narrative einzubetten. Es
gelte also, nicht nur unmittelbar lokale Phinomene maritimer Geschichte zu behan-
deln, sondern deren Interdependenz mit anderen, vom Standpunkt des jeweiligen
Museums weniger sichtbaren Zusammenhingen zu vermitteln. Sammlungen ma-
ritimer Artefakte triiggen damit ein Potenzial als »tools with which to connect the
local to the global and the past to the present.« (ebd., S. 399)

Die Soziologin Alice Mah (2014) sieht indes eine Tendenz zur Romantisierung
eben dieser verbindenden Dimension der Schifffahrt. Wie sie in ihrer Untersuchung
der »urban identities« mehrerer Hafenstidte und ihrer Museen herausarbeitet,
wiirden hiufig die positiven Aspekte maritimer Geschichte wie Weltoffenheit und
Kosmopolitismus gegeniiber den gewaltvollen und einer positiven nationalen oder
stadtischen Identititsbildung weniger zutriglichen Seiten in den Vordergrund
geriickt (ebd., S. 88f). Die Historikerin Phyllis Leffler (2004, 2006) sieht dies nicht
zuletzt in der Griindungsgeschichte vieler maritimer Museen und ihrer Samm-
lungen begriindet. Diese seien in den meisten Fillen mit dem Ziel einer »positive
promotion of the sea« entstanden und zeichneten sich daher durch die Tendenz
aus, den historischen Kontext ihrer Sammlungen entweder selektiv auszublenden
oder romantisch zu verkliren (ebd., S. 57).

Wenn ein Museum sich jedoch in einem reflektierten Sinne der sozialen und po-
litischen Funktion von maritimen Artefakten zuwendet, so geht es dabei immer
um Fragen des Globalen, um Verbindungen iiber teils grole riumliche Distanzen
hinweg, die durch den Transport von Waren und Informationen auf dem Seeweg
etabliert werden. Dass dies ein Fokus der untersuchten Museen ist, klingt etwa in
der Selbstbeschreibung des Hafenmuseums als »Museum der Globalisierung« (sie-
he Kap. 4.1) oder in der Programmatik des Museum aan de Stroom, Besucher*innen
die Geschichte von »Antwerpen in der Welt und [der] Welt in Antwerpen« (MAS,
2021a) niherzubringen (siehe Kap. 5.1). An dieser Stelle bieten sich damit An-
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kniipfungspunkte an solche Arbeiten, die sich mit den Wandlungsprozessen und
Umbriichen befassen, welche im Dialog mit dem insbesondere um die Jahrtau-
sendwende prominenten Schlagwort der Globalisierung in Museen zu beobachten
waren und sind. »Globalization as suchg, schreibt etwa die Museumstheoretikerin
Shannon Macdonald Mitte der 2000er Jahre, »has considerable implications for
the workings and even the future of museums, for the nature of exhibitions, the
museum profession, and museological practice« (Macdonald, 2006, S.378). Ein
grofler Teil der Diskursbeitrige dieser Zeit fokussiert dementsprechend auf die
sich vor dem Hintergrund von Globalisierungsprozessen verindernden struktu-
rellen Bedingungen musealer Arbeit, insbesondere in Kunstmuseen. So diskutiert
etwa der Germanist und Museumswissenschaftler Mark W. Rectanus (2006) die
Verflechtungen des Globalen und des Lokalen, die sich ihm zufolge ab der zweiten
Hilfte des 20. Jahrhunderts auch im Feld der Museen deutlich intensivierten.
Anhand prominenter Beispiele wie dem Guggenheim Museum Bilbao und dem
Metropolitan Museum of Art in New York beschreibt er, wie sich Museen ab dieser
Zeit zunehmend internationalisierten und lokale Spezifika dabei tendenziell in
den Hintergrund riickten. Dies beschrinkt sich nicht allein auf Transformationen
des Museums hinsichtlich seiner Organisationsstrukturen, seiner Architektur oder
seiner technologischen Einbindung die es immer mehr als »global institution«
erscheinen lassen (ebd., S. 385). Vielmehr seien Museen auch in ihrer kuratorischen
Programmatik immer deutlicher auf globale Perspektivierungen hin ausgerichtet:

Exhibitions thematize and reflect upon the very nature of globalization. [..] In ap-
proaching the notion of the global, many curators develop exhibitions with a the-
matic focus that will allow the artists’ works to speak and interact with other works
in that context, rather than grouping artists according to national or territorial af-
filiation. (ebd., S. 388)

Die so beschriebene Auseinandersetzung mit der globalen Involviertheit des Mu-
seums erfordert es indes, das koloniale Fundament zu beriicksichtigen, auf dem
sowohl die Institution des Museums als auch die als Globalisierung beschriebenen
Prozesse in weiten Teilen stehen. Dies gilt umso mehr, befasst man sich nicht
wie Rectanus mit Museen zeitgendssischer und moderner Kunst, sondern mit
ethnografischen und historischen Museen, in deren Schnittmenge, wie oben mit
Hicks argumentiert, auch die hier im Fokus stehenden maritimen Museen und
Hafenmuseen verortet werden konnen. Wie der Historiker Robert Aldrich (2009,
S. 138) schreibt, gingen »Empire-building and museum-building« historisch Hand
in Hand. Bereits die Kunst- und Wunderkammern des 17. Jahrhunderts seien
demnach Kulminationspunkte kolonialen Wissens gewesen, in denen »exotica«
zusammengetragen und nach westlichen Taxonomien organisiert wurden, um
ein scheinbar kohirentes und vor allem identititsstiftendes Bild des Fremden zu
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erzeugen (ebd.). Die aus diesen Kunst- und Wunderkammern hervorgegangenen
Museen der Moderne seien ebenfalls in dieser Tradition zu sehen, umfassten ihre
Sammlungen ab dem 19. Jahrhundert doch zunehmend »specimens of flora and
fauna, and of arts and crafts, often with mummies and skulls and other bits and
pieces of human bodies«, die auf kolonialen Eroberungsziigen extrahiert worden
waren (ebd.). Dieim 19. Jahrhundert gegriindeten ethnografischen Museen schlieR-
lich verfolgten dezidiert das Ziel, das koloniale Projekt voranzutreiben und dessen
Akzeptanz in der europiischen Bevolkerung zu erhohen (ebd.). Das formale Ende
der Ara der Kolonisierung bedeutete dabei keinesfalls das Ende dieser Institutio-
nen, die teils noch Jahrzehnte unverindert ihre koloniale Agenda weiterverfolgten:
»colonial museums multiplied and survived right through the era of colonialism.«
(Ebd.)

Ein ernsthafter Reflexionsprozess dieser Kontinuititen setzte erst im Kontext
der dekolonialen Kritik ein, die seit den 1980cer Jahren zunichst vor allem durch
nicht-weiRe Ethnolog*innen formuliert (Allen & Jobson, 2016) und dann unter den
Schlagworten der »crisis of representation« (Marcus & Fischer, 1999) und des »re-
flexive turn« (Foley, 2002) prominent gemacht wurde. Die in diesem Kontext dis-
kutierten Interventionen fithrten zu einer zunehmend kritischen Auseinanderset-
zung mit dem exotisierenden Blick und den kolonialen Urspriingen der Disziplin
der Anthropologie, die in der Folge auch die untrennbar mit dieser verwobenen eth-
nografischen Museen zu erfassen begann (Shelton, 2006, 2000; Macdonald, 1997).
So wurden museale Ausstellungen als »privileged arenas for presenting images of
self and »other« (Karp, 1991, S. 15) kritisiert, die durch objektifizierende und koloni-
alrassistische Darstellungen von Fremdheit vor allem der europiischen Selbstver-
gewisserung dienten.*

In den vergangenen Jahrzehnten reagierten Museen auf hochst unterschiedli-
che Weise auf die vorgebrachte Kritik und verfolgen seitdem Strategien, die von
der Kaschierung oder Relativierung ihrer kolonialen Wurzeln bis zu deren kritischer
Aufarbeitung reichen (Bodenstein & Pagani, 2016, S. 39; Giblin et al., 2019). Da eine
umfassende Dekolonisierung einen duflerst komplexen, zahlreiche Akteur*innen
tangierenden und vor allem das Selbstverstindnis westlicher Museen radikal infra-
ge stellenden Prozess darstellt, konzentrieren sich die meisten Museen auf »more
manageable options« (Giblin et al., 2019, S. 472). Im Mittelpunkt stehen dabei zum
einen Fragen der Restitution, also der Riickfithrung geraubter oder anderweitig un-
ter unrechtmifliigen Bedingungen erworbener Sammlungsobjekte (Kazeem, 2009;
Sarr & Savoy, 2018). Zum anderen wird seit den 1990er Jahren eine mal mehr, mal
weniger umfassende Debatte iiber die Dezentrierung musealer Erzihlungen und

4 Fiir einen ausfiihrlichen Uberblick iiber das Verhiltnis von Anthropologie und ethnografi-
schen Museen sowie deren Kritik vgl. lervolino 2013
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die Inklusion nicht-westlicher Stimmen, kurz: iiber die Dekonstruktion der Autori-
tit des westlichen Museums gefiihrt. Eine viel diskutierte Strategie ist dabei die ver-
stirkte Zusammenarbeit mit »source communities«, also denjenigen Gemeinschaf-
ten, aus denen die Objekte der ethnografischen Sammlungen urspriinglich entfernt
wurden (Clifford, 1997, S. 188fF; Peers & Brown, 2003).

Auch wenn es sich bei den hier untersuchten Museen nicht um ethnografische
Museen im engeren Sinne handelt, sind diese Auseinandersetzungen und Reflexio-
nen doch instruktiv fir ihre Analyse. Indem die hier als logistisch bezeichneten Mu-
seen sich mit Fragen des Welthandels und des maritimen Transports befassen und
diese als Kernelemente von Prozessen der globalen Relationalitit konzeptualisie-
ren, ist unweigerlich auch eine Beschiftigung mit der kolonialen Dimension dieser
Prozesse impliziert. So kann maritime Geschichte in weiten Teilen als Kolonialge-
schichte gedeutet werden: Schiffe bildeten das Bindeglied zwischen der salten< und
der>neuen<Welt, transportierten Truppen und Material in die Kolonien, verschlepp-
ten Menschen iiber die middle passage von Afrika in die Amerikas und brachten die
Erzeugnisse der dortigen Plantagen nach Europa (Gilroy, 1993; Khalili, 2020; Sharpe,
2016, S. 25ff). Zudem waren sie entscheidende Vehikel fiir die koloniale Wissenspro-
duktion, indem sie Tiere und Pflanzen importierten (Keogh, 2020), und nicht zuletzt
auch diejenigen Objekte, die bis heute die Sammlungen der ethnologischen Museen
filllen (Owen, 2006).

Alldiese Geschichten sind in den maritimen Sammlungen angelegt, werden bis-
lang aber nur z6gerlich an die Oberfliche gezogen (Araujo, 2021, S. 4). Dabei liegt in
ihnen ein grof3es Potenzial fir dekoloniale Debatten und einen aktualisierten, poli-
tisierten und selbstkritischen Blick auf maritime Geschichte und ihre Uberlieferung
in westlichen Museen. Wie die Politikwissenschaftlerin Laleh Khalili betont, ist der
maritime Warentransport »not simply an enabling adjunct of trade, but is central
to the very fabric of global capitalism« (Khalili, 2020, S. 3). In diesem Sinne bietet
die museale Beschiftigung mit maritimen Kulturgiitern ein enormes Potenzial fir
die Reflexion der imperialen Geschichte der Schifffahrt und ihre Kontinuititen im
gegenwartigen logistischen Kapitalismus. Diese Frage reicht iiber die hier konkret
betrachteten Museen hinaus, tangiert sie doch die Stellung maritimer Museen in-
nerhalb der aktuellen Museumsdiskurse. Wahrend Ausstellungsorte der zeitgendos-
sischen Kunst lingst als Riume der kritischen Gegenwartsreflexion etabliert und
ethnografische Museen Gegenstand anhaltender Debatten um ihr koloniales Erbe
und in vielen Fillen Orte fiir dessen aktive Aufarbeitung sind, fithren maritime Mu-
seen ein eigenartiges Schattendasein im toten Winkel dieser kritischen Museums-
debatten und -praktiken.

Um diese Leerstelle zu adressieren, arbeite ich im Dialog mit den entsprechen-
den Debatten der Museumswissenschaften sowie der kritischen Logistikforschung
in den folgenden Kapiteln daher den Begrift der Musealisierung von Logistik aus. Ent-
lang empirischer Fallstudien gehe ich der Frage nach, inwieweit ein durch kritische
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Logistiktheorie informierter Blick auf maritime Sammlungsbestinde dabei helfen
kann, diese in einen kapitalismuskritischen, antirassistischen und dekolonialen Zu-
sammenhang zu riicken. Stirker noch als um eine blof3e Kritik bestehender Musea-
lisierungen von Logistik soll es darum gehen, das Logistische Museum als potenziel-
len Schauplatz einer Arbeitsweise mit Objekten und Themen zu konturieren, welche
deren kritisches Potenzial freilegt und aktiviert.

Logistik des Musealen

Die zweite Ebene, auf der Perspektiven der kritischen Logistikforschung museums-
analytisch nutzbar gemacht werden sollen, zielt gegeniiber den soeben beschrie-
benen diskursiven und narrativen Fragestellungen vor allem auf die Praktiken ab,
mit denen die untersuchten Museen ihre Gegenstinde darstellbar und erfahrbar
machen. Mit dem Arbeitsbegrift der Logistik des Musealen wird der Versuch unter-
nommen, diese Praktiken selbst als logistische Praktiken zu konzeptualisieren. Es
geht um die raumlichen, materiellen und organisatorischen Abliufe, um die Pro-
zesse und Infrastrukturen, mit denen das Museum seinen Gegenstand darstellbar,
erfahrbar und verstehbar macht. Um diese in den Blick zu nehmen, muss erneut
hinterfragt werden, wie Logistik in diesem Zusammenhang zu verstehen ist. Un-
bestreitbar erfordert die Arbeit im musealen Kontext logistische Expertise in einem
alltagssprachlichen Sinne, indem die Bereitstellung von und Arbeit mit musealen
Objekten, Architekturen und Infrastrukturen so koordiniert wird, dass alle Teilpro-
zesse der Ausstellungsproduktion moglichst optimiert ineinandergreifen (Kolb et
al., 2016; Vogel, 2025; Werner, 2015). Uber diese unmittelbare Logistik des Ausstel-
lens hinaus scheint es jedoch einen Versuch wert, einen weiter gefassten Logistik-
begriff auf das Museum in Anschlag zu bringen. Dieser geht weniger von den histo-
risch gewachsenen Phinomenen der Kapital- und Warenzirkulation aus, welche fur
die Bearbeitung der Frage nach der Musealisierung von Logistik im Vordergrund
stehen. Wie in Kapitel 3 zu zeigen sein wird, geht es vielmehr um die Logiken der
Zirkulation und Relationalitit, die paradigmatisch auf Phinomene der kapitalis-
tischen Logistik verweisen, jedoch in vielerlei Hinsicht dariiber hinausreichen. Im
Kern gilt es, Museen als planvoll organisierte Infrastrukturen zu verstehen, welche
Menschen und Dinge in Bewegung versetzen, sie relational zueinander im Raum
platzieren, ihre Zirkulation sowie die von Diskursen und Wissen steuern und da-
durch letztlich Subjektivitit auf logistische Weise herstellen.

Auch hier existiert eine grofRe Bandbreite von museums- und ausstellungstheo-
retischen Arbeiten, die als ergiebige Ressourcen herangezogen werden konnen.
Zentral ist dabei ein Verstindnis des Museums als rdumlich-relationales Gefiige,
das nicht allein als statische Summe seiner materiellen Komponenten, sondern
als »complex [network] of agency« verstanden wird (Byrne et al., 2011, S. 4). Die
Kunsthistorikerin Beatrice von Bismarck (2021) formuliert hierfiir den Begriff der
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Kuratorialitit. Sie bezeichnet damit diejenige Konstellation, in der sich das »Of-
fentlich-Werden von Kunst und Kultur« vollzieht (ebd., S. 13). Dies dezentriert die
Position der Ausstellungs- und Museumsmacher*innen und nimmt stattdessen die
relationalen Dynamiken zwischen den Elementen einer musealen Situation in den
Blick. Die von ihr vorgeschlagene Perspektive setzt den Fokus entsprechend auf das

Beziehungsgeflecht samtlicher menschlicher und nicht-menschlicher Mitwirken-
der untereinander — der Exponate, Kiinstler*innen und Kurator*innen, aber auch
aller Gibrigen Beteiligten, den Kritiker*innen, Gestalter*innen oder Architekt*in-
nen, den institutionell Verantwortlichen, den verschiedenen Rezipient*innen und
Publikumskreisen, ebenso aber auch den Display-Gegenstidnden, Vermittlungs-
medien und Architekturen, den Rdumen, Orten, Informationen und Diskursen.
(ebd., S.15)

Eine dhnlich relationale Perspektive der Museumsanalyse entwerfen die Historike-
rin Emma Waterton und der Geograf Jason Dittmer (2014). Sie verstehen Museen
als »assemblage([s] of objects, the bodies of staff and visitors, narratives, materials
and more, that together shape the visitor experience« (ebd., S. 123). Dabei stiitzen sie
sich auf den Begriff des Gefiiges nach Gilles Deleuze und Felix Guattari (1992) und
untersuchen davon ausgehend die Verflechtung und Interaktion zwischen mensch-
lichen und nicht-menschlichen Komponenten der Museumserfahrung mit einem
besonderen Fokus auf deren affektive Dimension. Sie beleuchten also

the ways in which museums themselves — their buildings, settings and internal
fixtures, along with the interpretative tools they employ — provoke a range of ex-
periential and affective potentialities that afford, in turn, all kinds of movements
and feelings. (Waterton & Dittmer, 2014, S.127)

Museen werden hier als Riume voller Potenziale fiir die sinnliche Aktivierung von
Wissen, Affekt und Erfahrung verstanden, als Gefiige heterogener Elemente, die ei-
ne Vielzahl tatsichlicher oder méglicher Handlungen und Interaktionen bereithal-
ten. Architekturen, Lichtkonzepte, Klinge, Objekte und Korper arbeiten demnach
zusammen »in the here-and-now to produce a range of possibilities, die teils das
Ergebnis bewusster Entscheidungen wihrend der Ausstellungsproduktion sind, da-
bei aber immer auch ein Moment des Unvorhersehbaren und Emergenten enthalten
(ebd., S. 136; vgl. auch Hetherington, 1997).

Instruktiv sind in diesem Zusammenhang auch Arbeiten an der Schnittstelle von
Architekturtheorie und Museumswissenschaften, die die Wechselwirkung zwi-
schen architektonischer Gestaltung und Museumserfahrung in den Blick nehmen.
Die Architektin Sabine Hansmann etwa bezeichnet Architekturen im Allgemeinen
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1. Einleitung

und Museumsgebiude im Besonderen als »field[s] of possibilities« (2021, S. 53), die
durch sich stetig neu konfigurierende Assoziationen zwischen menschlichen und
nicht-menschlichen Akteuren gekennzeichnet seien. Die Architekturtheoretikerin
Karli Tzortzi untersucht, wie die Struktur musealer Riume Laufwege lenkt und
wie dies wiederum bestimmte museale Ordnungen erfahrbar macht. Mit ihren
Bemithungen, den Zusammenhang zwischen dem Grundriss von Ausstellungsriu-
men und dem Handeln sowie der Erfahrung von Besucher*innen zu analysieren,
kniipft Tzortzi an das Konzept der »spatial syntax« (Hillier, 1996) an. Dieses beruht
zum einen auf der Feststellung, dass Raum nicht nur den Hintergrund menschli-
cher Aktivitit und Erfahrung bildet, sondern deren intrinsischer Bestandteil ist.
Zum anderen untersucht es Riume nicht als singuldre Entititen, sondern legt den
Fokus auf ihre Beziehung untereinander (Hillier & Tzortzi, 2006, S. 283). Als fiir
die Analyse von Museumsridumen zentrales Konzept der Space Syntax-Theorie be-
nennt Tzortzi folglich das der raumlichen Konfiguration. Dieses verweise auf eben
dieses Verstindnis von »layouts as interrelated spaces« (Tzortzi, 2015, S.102). Im
Zentrum stehen also nicht die »properties of individual spaces«, sondern die kom-
plexen Relationen »between spaces and how they affect each other by co-existing
simultaneously« (ebd., S. 103f).

Die hier zitierten Arbeiten beschreiben das Museum als relationales Gebilde, wel-
ches zahlreiche Moglichkeiten zur Produktion und Vermittlung von Wissen, Affekt
und Erfahrung bereithilt und dabei entlang verschiedener materieller Infrastruktu-
ren arbeitet. Sie nehmen sich historisch wandelnde Funktionen des Raums und der
Architektur in den Blick und untersuchen, wie diese das Verhalten und die Erfah-
rung von Besucher*innen strukturieren, Laufwege vorgeben und die Struktur des
Raumes mit Narrativen und Diskursen verweben. Sie erweitern schliefilich den Be-
griff des Raumes, indem sie nicht nur dessen gebaute und gestaltete Dimension in
den Blick adressieren. Stattdessen verstehen sie ihn als Anordnung, innerhalb derer
Subjekte und Objekte, Architekturen, Artefakte, Klinge, Geriiche oder andere sinn-
lich-materielle Phinomene in sich stindig aktualisierende Verhaltnisse zueinander
gesetzt werden. Sie sind damit im Kontext eines Turns der Museumswissenschaf-
ten zu verorten, der sich sowohl simplen Subjekt-Objekt-Dichotomien entzieht —
hier das Display und die Architektur, dort das wahrnehmende Subjekt — als auch auf
kritische Distanz zur Diskursimmanenz konstruktivistischer Perspektiven geht, die
den Raum allein auf seine diskursive und narrative Funktion reduzieren (vgl. He-
therington, 1997). Dies hilft an dieser Stelle entscheidend dabei, ein dynamisches
und prozesshaftes Verstindnis des Museums zu entwickeln, wie es der Arbeitsbe-
griff einer Logistik des Musealen voraussetzt. Das Museum wird als Apparat oder
Maschine definiert, die sich weniger durch eine bestimmte Form oder Materialitit
auszeichnet, als durch ihre operative Logik, durch die Effekte, die sie in ihrem In-
neren entfaltet. Voraussetzung fiir die Theoretisierung einer Logistik des Musealen
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ist also eine Ontologie des Museums, die dieses nicht als fixe Entitit denkt, sondern
vielmehr als ein Biindel von Operationsweisen, die Riume verschalten, Relationen
zwischen Subjekten und Objekten modulieren und alles unter dem Paradigma des
Flows in einen stindigen Prozess der Zirkulation integrieren. Dies verkompliziert
auch das oben eingefithrte Verhiltnis von Infrastruktur und Logistik, das erstere
als die Herstellung von Bedingungen, letztere als Operationaliserung von Prozes-
sen versteht. So miissen materielle Manifestation und Prozess unbedingt zusam-
mengedacht werden. Sie sind untrennbar miteinander verwoben und lassen sich
allenfalls analytisch, nicht aber ontologisch trennen und erst recht nicht in eine li-
neare Abfolge setzen. Stattdessen gilt es zu zeigen, wie in der Gleichzeitigkeit von
Materialitit und Operationalitit, von Infrastrukturen und Logistik, in den unter-
suchten Museen dynamische Bedingungen fiir eine kritische Auseinandersetzung
mit ihren Gegenstinden geschaffen werden.

Die hier vorgestellten Begriffe der Musealisierung von Logistik und der Logistik des
Musealen sollen, so die Primisse der Arbeit, als heuristische Werkzeuge in Stellung
gebracht werden. Auf der einen Seite steht das kritische Potenzial, das Logistik als
Gegenstand des Museums in dieses einbringt — als derjenige Komplex von Geschich-
ten und Prozessen globaler Verflechtung, der sich in den Ausstellungen, Architek-
turen und Vermittlungsformaten der untersuchten Museen manifestiert. Auf der
anderen Seite steht die logistische Dimension eben dieser Praktiken des Musealen,
steht die Frage nach der logistischen Kapazitit des Museums selbst.

Diese beiden Ebenen stehen in einem Verhiltnis der gegenseitigen Resonanz
zueinander, welches im Begriff des Logistischen Museums zusammengefiihrt
wird. Ausgehend von den empirischen Untersuchungsgegenstinden sowie in
Engfithrung mit Literatur aus den Museumswissenschaften und der kritischen
Logistikforschung entwerfe ich so auf theoretischer Ebene ein museumsanaly-
tisches Verstindnis von Logistik bzw. eine logistiktheoretische Perspektive der
Museumsanalyse. Gleichzeitig kontextualisiere ich die untersuchten Museen als
bislang unterreflektierten musealen Typus, als Logistische Museen. Im Dialog mit
der Theorie arbeite ich so die kritischen Potenziale dieser musealen Form her-
aus und untersuche die Praktiken, die zu deren Realisierung fithren bzw. dieser
entgegenstehen.

Das folgende Kapitel 2 ist der epistemischen Ausrichtung und dem methodischen
Vorgehen der Arbeit gewidmet. Ich reflektiere das Verhiltnis des theoretischen Rah-
mens zu den empirischen Gegenstinden sowie das der beiden Fallstudien zueinan-
der. Anschlieflend stelle ich das Deutsche Hafenmuseum und das Museum aan de
Stroom ausfithrlicher vor und konturiere die im Laufe der Forschung verwendeten
Methoden.
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1. Einleitung

In Kapitel 3 nehme ich eine genauere Betrachtung von Debatten der kritischen
Logistikforschung vor. Dafiir leite ich den Begrift der Logistik historisch her und
erarbeite einen Uberblick iiber entsprechende Positionen in verschiedenen akade-
mischen Feldern, um so das der weiteren Arbeit zugrunde liegende Verstindnis von
Logistik zu schirfen.

In Kapitel 4 vollziehe ich einen ersten Schritt, um die bis dahin erarbeiteten
theoretischen Grundlagen mit dem empirischen Material in Dialog zu setzen. Dafiir
nehme ich die grundlegenden narrativen Ansitze des Deutschen Hafenmuseums in
den Blick, die vor allem die Frithphase des Museumsprojektes prigten. Auf Grund-
lage von Interviews und 6ffentlichen wie internen Dokumenten arbeite ich heraus,
welche Rolle spezifische Erzihlungen von Welthandel, maritimem Warentransport
und globaler Vernetztheit in dem erst in Grundziigen existierenden Konzept des
Museums spielen und welche Potenziale hinsichtlich einer logistikkritischen Mu-
seumspraxis dort erkennbar werden.

In Kapitel s richte ich den Blick in Richtung des Antwerpener Museum aan de
Stroom. Anhand der Ausstellung Freight — About the Port, People and Cargo gehe ich
der Frage nach, wie riumliche Anordnungen mit musealen Erzihlungen verfloch-
ten sind und theoretisiere den Museumsraum als logistischen Raum. Anschliefend
nehme ich die in diesem Raum ausgestellten Objekte in den Blick. Konkret fokus-
siere ich einen Ausstellungsbereich, welcher sich dem kolonialen Handel zwischen
Antwerpen und der Kolonie Belgisch-Kongo widmet. Ausgehend von den Exponat-
Anordnungen des Displays beleuchte ich Herausforderungen bei der Darstellung
logistischer Zusammenhinge, wobei ich insbesondere Tendenzen der Auslassung
und Abstraktion problematisiere. Im letzten Teil des Kapitels spitzte ich diese Frage
in Richtung des logistischen Subjektes zu. Ankniipfend an Positionen der Black Stu-
dies arbeite ich dabei die ordnende und objektifizierende Kapazitit einer machtvol-
len Logistik des Musealen heraus und schlage dabei eine grundsitzliche Kritik der
im Museum institutionalisierten Whiteness vor.

Ausgehend von diesen Uberlegungen wende ich mich in Kapitel 6 schlieflich
der bislang sichtbarsten materiellen Reprasentation des Deutschen Hafenmuseums
zu, dem historischen Frachtsegelschiff Peking. Angesichts seiner Objektbiografie als
ehemaliger Salpetersegler und seiner Kontextualisierung als »Leitobjekt der Globa-
lisierung« im Deutschen Hafenmuseum situiere ich das Schiff im Spannungsfeld
zwischen dekolonialer Kritik und nautischer Nostalgie. Entlang historischer und
theoretischer Perspektiven auf den Komplex der Salpeterextraktion untersuche ich
verschiedene Formate der musealen Kontextualisierung, die bereits jetzt im Hafen-
museum zu beobachten sind, und arbeite davon ausgehend deren logistikkritisches
Potenzial heraus.

Im finalen Kapitel 7 folge ich schliefilich den logistischen Spuren des Salpeter-
handels in die Atacama-Wiiste. Den Ausgangspunkt bilden dabei eine Reihe eth-
nografischer Vignetten, die wihrend einer Forschungsreise nach Chile entstanden
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sind. Ausgehend von den materiellen Spuren der dortigen Bergbauindustrie seit der
vorletzten Jahrhundertwende erweitere ich den Blick auf die Peking und das The-
ma Salpeterhandel aus einer gleichzeitig lokalen und globalriumlichen Perspekti-
ve. Abschliefend blicke ich aus dieser Perspektive auf das Deutsche Hafenmuseum
und stelle explizit spekulative Uberlegungen zu musealen Formaten und Interventi-
onsmoglichkeiten an, die den Horizont des Logistischen Museums konkret werden

lassen.
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2. Das Logistische Museum erforschen

Mit dem Begriff des Logistischen Museums schlage ich ein analytisches Konzept
vor, das einerseits durch theoretische Debatten der kritischen Museums- und Logis-
tiktheorie informiert ist. Andererseits speist es sich aus der Betrachtung des Deut-
schen Hafenmuseums und des Museum aan de Stroom im Sinne konkreter Fallstu-
dien. Es ist also kein rein theoretisches Konzept, sondern entsteht im Dialog mit
realen musealen Praktiken und Phinomenen, die in einen produktiven Dialog mit
der Theorie gesetzt werden. Diese doppelte Verankerung in empirischer Forschung
und Begriffsarbeit soll nun erdrtert werden, bevor ich die beiden Fallstudien de-
taillierter vorstelle und abschliefiend das methodische Vorgehen bei deren Unter-
suchung erliutere.

2.1 Vom Gegenstand zur Theorie und zuriick

Im Herbst 2019, als meine Forschung begann, lag der Beschluss des Deutschen Bun-
destags, in Hamburg ein Deutsches Hafenmuseum zu entwickeln, bereits vier Jahre
zuriick. Im Frithjahr desselben Jahres war die Entscheidung fiir den Standort des
neuen Museums 6ffentlich bekannt gegeben und somit die entscheidende Grund-
lage fiir die weitere riumliche Planung geschaffen worden. Aufierdem war das Mu-
seumsschiff Peking, das Leitobjekt des zukiinftigen Museums, bereits 2017 aus New
York nach Deutschland iiberfiithrt worden und befand sich seitdem zur Restaurie-
rung und Ertiichtigung in einer Werft nahe Hamburg. Auch waren in mehreren in-
ternationalen Symposien zwischen 2016 und 2018 wichtige inhaltliche und konzep-
tionelle Fundamente erarbeitet worden, auf deren Grundlage das zukiinftige Ha-
fenmuseum als ein »Museum der Globalisierung« gerahmt wurde (von Notz & Stif-
tung Historische Museen Hamburg, 2017).

Es schien somit ein Moment zu sein, in welchem die Formierung dieses neuen
Museums konkrete Gestalt annahm — eines Museums, das in seinen 6ffentlichen Po-
sitionierungen zentrale Fragen der globalisierten Gegenwart in sein Zentrum stellte
und das zudem noch mit ausreichend finanziellen Mitteln ausgestattet schien, um
diese Fragen angemessen und aus diversen Perspektiven zu bearbeiten. Ein solcher
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Moment stellte sich als eine seltene Gelegenheit fiir eine museumswissenschaftliche
Forschungsarbeit dar, bot er doch die Chance, ein Museum von nationaler, wenn
nicht internationaler Relevanz im Moment seiner Formierung zu beforschen. Die
Hoffnung war, hier ein Museum jenseits von Ausstellungsanalysen und der nachge-
lagerten Reflexion der Prozesse, die den Ausstellungen vorangingen, zu verstehen
(vgl. Bose, 2016, S. 35). Es schien moglich, die Prozesse selbst — die Entwicklung von
Konzepten, den Aufbau einer Sammlung, die Planung von Ausstellungen und Archi-
tekturen — kritisch zu begleiten sowie nach Moglichkeiten zu suchen, in sie zu inter-
venieren. Das Hafenmuseum stellt somit den initialen Ausgangspunkt des Projektes
dar, aus ihm ergeben sich die wesentlichen Fragestellungen der Arbeit, genauer: die
Frage nach dem gegenwartsanalytischen und kritischen Potenzial dieses Museums-
typs und nach dessen Resonanzen mit Positionen der kritischen Logistiktheorie.

Esligealso auf der Hand, diese Arbeit als eine Arbeit iiber das Hafenmuseum zu
konzipieren, als eine Museumsethnografie, die den Planungsprozess dieses neuen
Museums, die beteiligten Akteur*innen und Aktanten, ihre Aushandlungsprozesse,
Konflikte und Allianzen aus der Nahe betrachtet und zu einer dichten Beschreibung
im Sinne Clifford Geertz (1973) zusammenfiihrt. Dass die Arbeit dies dennoch nicht
ist und auch nicht sein will, hat vor allem zwei Griinde. Der erste davon liegt in ih-
rem Erkenntnisinteresse. Es geht ihr nicht allein um die Beschreibung eines ein-
zelnen Museums und seiner Genese. Vielmehr soll — zwar empirisch fundiert, aber
dennoch theoriegeleitet — aufgezeigt werden, wie ein kritisch-reflexiver Begriff von
Logistik fir das Verstindnis musealer und kuratorischer Praxis produktiv gemacht
werden kann. Die Arbeit wirft Schlaglichter auf den Gegenstand an denjenigen Stel-
len, wo seine Reflexionen fiir das gesetzte Erkenntnisinteresse erhellend sind, und
erhebt dezidiert nicht den Anspruch, ihn in allen Winkeln und allen Facetten auszu-
leuchten. Der Gegenstand bzw. die Gegenstinde werden in einen stindigen Dialog
mit der Theorie gesetzt, wobei jedoch nicht sie allein die Fragen stellen, sondern
ebenso Adressat*innen fiir Fragen sind, die sich aus theoretischen Debatten heraus
ergeben. Diese Arbeit ist also keine Arbeit iiber das, sondern eine mit dem Hafenmu-
seum.

Der zweite Grund, warum das Hafenmuseum nicht allein im Zentrum steht,
ist ein pragmatischer, sich aus den Umstinden bzw. dem Gegenstand selbst erge-
bender. So hatte ich anfangs schlicht die organisatorische und institutionelle Kom-
plexitit des Museumsprojektes unterschitzt und auch, wie viel Zeit noch vergehen
sollte zwischen den oben beschriebenen Grundsatzentscheidungen und dem Zeit-
punkt, an welchem das Hafenmuseum ein Museum mit Gebiude, Sammlung, Aus-
stellung und Konzept sein sollte. Auch zum Zeitpunkt der Drucklegung dieser Ar-
beit ist dieser Punkt noch immer nicht absehbar. Stellenweise stand gar die Finan-
zierung und damit die Umsetzung des gesamten Projektes grundsitzlich in Frage
(Fengler, 2025). In den Jahren 2020 bis 2024, in denen der Grof3teil des empirischen
Materials erhoben wurde, war das Museum mit nur wenig Personal ausgestattet und
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die Covid-Pandemie sorgte fiir zusitzliche Herausforderungen, sodass die Arbeit an
inhaltlichen, organisatorischen und gestalterischen Konzepten nur langsam voran-
ging - zu langsam, um fiir diese Arbeit ausreichend Anschauungsmaterial zu lie-
fern. Es braucht Zeit, um ein Museum dieser GréfRenordnung zu realisieren, Zeit,
die den Horizont dieser Studie bedeutend itberschreitet.

Hinsichtlich des »Umgang[s] mit dem Problem des >noch nicht«, das auch
Friedrich von Bose in seiner Ethnografie des Berliner Humboldt-Forums be-
schreibt (Bose, 2016, S. 34), ligen wiederum zwei Losungsansitze auf der Hand.
Einer bestiinde darin, schlicht mit dem zu arbeiten, was da ist: sich radikal dem
Material zuzuwenden, Unfertiges als unfertig zu beschreiben, Aussagen aus dem
Verfiigbaren heraus zu entwickeln, diese in ihrer Vorldufigkeit als Momentaufnah-
men ernst zu nehmen. In Teilen ist dies der Weg, der gewihlt wurde. Die Arbeit
beschreibt bewusst bestimmte Momente innerhalb einer Zeitspanne von knapp
fiinf Jahren, in denen das Museum sich in einer spezifischen, vorliufigen, in stin-
diger Verinderung begriffenen Gestalt zeigt. Sie beschreibt also nicht dasjenige
Hafenmuseum, das zum Zeitpunkt des Erscheinens dieses Textes oder dem seiner
Lektiire moglicherweise existiert, sondern ein anderes, ein potenzielles Muse-
um, das vielleicht, vielleicht aber auch nicht realisiert wird. Als »Ethnografie des
»Making Of« (ebd., S.34) handelt sie von einem Museum im Entstehen, das als
solches zwangsliufig vorliufig, fragil und ephemer ist. In dieser Hinsicht kann die
Unpiinktlichkeit, die Asynchronitit von Forschungsprozess und Museumsentwick-
lung als Glicksfall bezeichnet werden, erlaubt sie es doch, einen Gegenstand zu
beschreiben, der sonst von der scheinbaren Fixiertheit und Permanenz eines ver-
meintlich »fertigen« Hafenmuseums verdeckt wiirde und kaum der Beschreibung,
allenfalls der retrospektiven Rekonstruktion zuginglich wire.

Dennoch miissen hier Vorbehalte angemeldet und Einschrinkungen vorgenom-
men werden. Ein solches konsequent induktives Vorgehen wiirde eine bedeutende
Abkehr von dem tibergeordneten, theoriegeleiteten Erkenntnisinteresse bedeuten
und stattdessen vornehmlich auf die Beschreibung des spezifischen Feldes, des ei-
nen Museums und der Prozesse seiner Entwicklung fokussieren. Dies wiirde der Ar-
beit an den hier zu entwickelnden Konzepten deutliche Grenzen aufzwingen, witr-
de die Méglichkeit ihrer Abstraktion und Ubertragbarkeit auf andere Kontexte stark
beschneiden. Zudem wire auch ein solches Vorgehen an die durch das Feld gesetz-
ten Grenzen gestofRen. Zu vorliufig, zu vertraulich und in weiten Teilen zu intern
und damit auch mir nicht zuginglich waren viele der Uberlegungen der Museums-
macher”innen in diesen Jahren, um aus ihnen eine fundierte Beschreibung zu ent-
wickeln und sie in die Offentlichkeit zu tragen.

Eine zweite Strategie war also nétig, die einen anderen Umgang mit dem Pro-
blem des Unfertigen und des Nicht-Beschreibbaren anbietet. Der gewihlte Ansatz
besteht schlicht darin, den Fokus nicht allein auf das Hafenmuseum zu richten, son-
dernden Blick auch in Richtung anderer Gegenstinde schweifen zu lassen. Wo jenes
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nicht ausreichend Reflexionsfliche bietet, um den von mir verfolgten Fragen nach-
zugehen, kénnen diese diejenigen Aspekte vor Augen fithren, welche sich ansonsten
in der Unschirfe und im Latenten verlren. Konkret findet die Arbeit diesen ergin-
zenden Gegenstand im Antwerpener Museum aan de Stroom (MAS), welches sich
durch eine der des Hafenmuseums sehr dhnliche inhaltliche Zielsetzung auszeich-
net. Auch wurde es im Kontext des Hafenmuseums von Akteur*innen aus dem Feld
immer wieder als Referenzpunkt genannt, sodass sich die Entscheidung, es in die-
ser Arbeit dem Hafenmuseum an die Seite zu stellen, nicht zuletzt aus dem Feld
selbst ergibt.

Ein weiterer komplementirer Gegenstand, der in der Arbeit als empirischer Be-
zugspunkt angefithrt wird, sind verschiedene Situationen, die wihrend einer For-
schungsreise in die chilenische Atacama-Wiiste im Oktober 2023 beobachtet wur-
den. Diese sind insofern als Erganzung der Forschung im Hafenmuseum zu verste-
hen, als sie von dem im Museum an zentraler Stelle positionierten Themenkomplex
des historischen Salpeterhandels ausgehen. Sie dienen dem Zweck, die Perspekti-
ve auf diesen Gegenstand zu dezentrieren, also der von den Museumsakteur*innen
eingenommenen Perspektive eigene Beobachtungen vor Ort sowie vor allem die Per-
spektiven chilenischer Akteur*innen zur Seite zu stellen. Dieser Teil der Forschung
ist somit weniger als eine weitere Fallstudie zu verstehen, als er vielmehr der Er-
weiterung des Blicks auf das Deutsche Hafenmuseum und die dort verhandelten
Gegenstinde dient.

In all dem geht es weder um eine idiosynkratische Beschreibung jeder der Fallstudi-
en aus ihrer je eigenen Logik heraus, noch darum, sie in einem systematischen Ver-
gleich einander gegeniiber zu stellen. Vielmehr ist der gewihlte Weg ein Mittelweg.
Zunichst miissen die Spezifitit und Singularitit der jeweils untersuchten Museen
und des Materials ernst genommen werden. Was ich im Hafenmuseum beobach-
te, welche Verschrinkungen von Logistik und musealer Praxis dort augenscheinlich
werden, lisst zunichst nur Riickschliisse auf das Hafenmuseum zu und keinesfalls
auf das Museum oder die Logistik als solche (dasselbe gilt selbstredend fiir das Mu-
seum aan de Stroom). Ebenso wenig konnen die beiden Fallstudien einfach in eins
gesetzt werden, kann dort, wo das Hafenmuseum etwa ein architektonisches Kon-
zept vermissen lisst, einfach auf das des MAS zuriickgegriffen werden. Letzteres
ist vielmehr die Instanz, die aufzeigt, wohin es gehen kinnte bzw. welche Richtung
ein Museum mit dhnlicher Zielsetzung und zumindest in Ansitzen vergleichbaren
Rahmenbedingungen vor gut zehn Jahren einschlug. Das Hafenmuseum ist dem-
gegeniiber ein Raum der Potenziale, ein potenzielles Museum, an dem aufgezeigt
werden kann, wie sich auf begrifflich-konzeptioneller Ebene das Logistische und
das Museale verschranken lassen, und das der Arbeit damit eine explizit spekulati-
ve Dimension verleiht.
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Die empirischen Fallstudien bilden in ihrer Unterschiedlichkeit also konkrete Be-
zugspunkte, von denen ausgehend unterschiedliche Momente der Theorie aktiviert
werden. Weder soll eine Museumsethnografie erarbeitet werden, die streng entlang
der Gegenstinde eine dichte Beschreibung von Praktiken und Sinnzusammenhin-
gen im Feld entwickelt. Noch handelt es sich um eine Theoriearbeit, die allein auf
Grundlage von Literatur und ihrer Exegese Konzepte im Abstrakten entwickelt, die
den Gegenstinden dann nur noch iibergeworfen werden. Vielmehr verfolge ich ein
hybrides Vorgehen, das beide Ansitze ernst nimmt, aber immer nur in dem Mafle
bedient, in dem sie der jeweils anderen Seite — die Theorie der empirischen Arbeit
und umgekehrt — von Nutzen sind. Es gilt dabei, die Theorie als Schaltstelle zwi-
schen den Gegenstinden zu platzieren, d.h. nah am Material zu arbeiten, seinen
Aussagegehalt und seine transformative, Bedeutung generierende Kraft ernst zu
nehmen, aber die angestellten Beobachtungen und getroffenen Aussagen stets an
die theoretischen Bezugspunkte der Arbeit riickzubinden und dadurch ein Stiick
weit vom unmittelbaren Gegenstand zu distanzieren. Ich folge also, so lisst sich
dieser Ansatz zusammenfassen, einer instrumentell zwischen Theorie und Empirie
vermittelnden Vorgehensweise, einem Ansatz der ethnografisch informierten Theo-
riearbeit.
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2.2 Die untersuchten Museen

Um dieses Vorgehen zu konkretisieren, sollen nun zunichst die beiden untersuch-
ten Museen eingefithrt werden. Aufbauend auf 6ffentlich einsehbarem Material, vor
allem Publikationen der Museen selbst sowie Presseberichten, wird ihre jeweilige
institutionelle Genese skizziert, ihre inhaltliche Ausrichtung umrissen sowie eine
grobe (stadt-)rdumliche Verortung vorgenommen. AnschlieRend werde ich die je-
weils auf die beiden Cases zugeschnittenen Methoden erértern, mit deren Hilfe das
Material generiert wurde, auf dessen Grundlage die Argumente des Hauptteils ent-
wickelt werden.

Deutsches Hafenmuseum (Hamburg)

Die Beschreibung des Projektes Deutsches Hafenmuseum ist insofern komplexer,
als es auf den ersten Blick scheint, als dieses einerseits eine neu gegriindete In-
stitution ist, gleichzeitig aber auf bestehenden Museen aufbaut. So verweist es auf
die etwa zwanzigjahrige Geschichte des Hafenmuseum Hamburg, und dieses wie-
derum auf dessen Mutterinstitution, das Museum der Arbeit. Letzteres wurde 1997
vor allem auf anhaltendes Bestreben verschiedener Gewerkschaftsgruppen hin auf
dem Gelidnde einer ehemaligen Gummifabrik in Hamburg-Barmbek erdfinet. Es
versteht sich selbst als »Stitte der Industrie- und Arbeiterkultur« (Miillner, 2017,
S. 14) mit einem Fokus auf eine »Geschichte von unten« (Kosok, 2017, S. 28), die ei-
ne Liicke in den stark biirgerlich ausgerichteten Sammlungen der iibrigen histo-
rischen Museen, insbesondere des Museums fiir Hamburgische Geschichte, fiillt
(Bornholdt, 2017). 1998 hatte das Museum der Arbeit einen historischen Schwimm-
kran iibernommen, welcher an einer historischen Kaianlage siidlich der Elbe, dem
Bremer Kai, restauriert wurde. Ausgehend davon begannen in der Folge Akteure aus
dem Umfeld des Museums der Arbeit, in dem nahegelenen Hafenschuppen 50A ei-
ne Sammlung von Objekten mit Bezug zur Hafengeschichte anzulegen. Neben ver-
schiedensten »Objekte[n] aus der Arbeitswelt des Hafens vor dem Containerzeit-
alter« wurden dort nach und nach immer mehr »Grof3objekte wie Krine, ein Van-
Carrier und Giiterwaggons der Hafenbahn auf Freiflichen aufierhalb des Gebau-
des« (Strupp, 2020, S. 30) angesammelt. 2005 wurde der Schuppen inklusive seiner
Auflenflichen schlieflich unter der Bezeichnung Hafenmuseum Hamburg zu einer
offiziellen Aulenstelle des Museums der Arbeit erklirt und im Zuge dessen der Of-
fentlichkeit zuginglich gemacht.

Seitdem wird der Schuppen 50A im Saisonbetrieb von April bis Oktober als Frei-
lichtmuseum betrieben. Zu Wasser ist eine immer weiter wachsende Museumsflot-
te zu sehen, die Schuten und Barkassen sowie Arbeitsgerit wie z.B. einen dampf-
betriebenen Schwimmbagger umfasst. Im Inneren des Schuppens ist in meterho-
hen Schwerlastregalen die etwa 10.000 Objekte umfassende Sammlung zu begehen,

https://doi.org/10. 18 inliby pen Access


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

2. Das Logistische Museum erforschen

die, im Sinne eines Schaudepots (Natter et al., 2010), nur rudimentir in didaktische
Vermittlungsangebote oder eine iibergeordnete narrative Kontextualisierung ein-
gebunden ist. Die hauptsichliche Orientierung bietet dabei ihre Unterteilung in die
Sammlungsbereiche Hafenarbeit, Gitterumschlag, Schiftbau und Revierschifffahrt
sowie ein Ausstellungsteil zur beginnenden Containerisierung, die das Ende der
hauptsichlich im Fokus des Museums stehenden Stiickgutzeit markiert (Stiftung
Historische Museen Hamburg, 2025a). Was das Hafenmuseum seit seiner Griin-
dung vor allem auszeichnet und von anderen Hamburger Museen abhebrt, ist das
umfangreiche Angebot personaler Vermittlung durch Ehrenamtliche, u.a. die soge-
nannten »Hafensenioren« (ebd.), von denen viele einen »beruflichen Hintergrund
in der Hafenwirtschaft« (Strupp, 2020, S. 30) haben und die die praktische Verwen-
dung zahlreicher Sammlungsgiiter demonstrieren und ihr biografisches Wissen an
Besucher*innen vermitteln (Stiftung Historische Museen Hamburg, 2025a; Schem-
mer, 2018).

Das Hafenmuseum Hamburg profilierte sich vor allem durch die Kombination
aus der »Materialitit des Ortesc, also des historischen Schuppens inmitten des frii-
heren Freihafens, und einer »Asthetik des Authentischen« (zit.n. Strupp, 2020, S. 35)
in Gestalt der ungeschliffenen Sammlungsprisentation und der Arbeitsdemonstra-
tionen durch die »Hafensenioren«. So konnte es sich trotz seiner peripheren Lage
und seiner stets prekiren, in weiten Teilen auf ehrenamtlichem Engagement beru-
henden Betriebsbedingungen iiber die Jahre als fester Teil der Hamburger Muse-
umslandschaft etablieren. Gleichzeitig hatte es seit seiner Griindung immer wieder
Versuche gegeben, das Hafenmuseum Hamburg zu vergréfRern, zu professionalisie-
ren und seinen Betrieb auch wihrend der Wintermonate zu erméglichen. Im Jahr
2010 wurde etwa ein ambitioniertes ErschlieRungskonzept fiir das gesamte Areal
des Hansahafens und eine umfassende inhaltliche Neuausrichtung erarbeitet, je-
doch nicht realisiert (Knddler, 2010; Andreas Heller Architects & Designers, 2011).
Obwohl auch in den Jahren danach immer wieder iiber eine Modernisierung oder
einen Ausbau des Hafenmuseums diskutiert wurde, scheiterten diese Vorstdfde im-
mer wieder an fehlenden finanziellen Mitteln im stidtischen Kulturhaushalt und an
anders gelagerten kulturpolitischen Priorititen.

Im Jahr 2015 dnderte sich zumindest die finanzielle Situation schlagartig. Am12.
November beschloss der Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestags, 120 Mil-
lionen Euro fir die Errichtung eines neuen Hafenmuseums und fiir den Erwerb und
die Restaurierung der historischen Viermastbark Peking zur Verfiigung zu stellen
(Bundesrechnungshof, 2024). Die Grundlage dafiir sollte das bestehende Hafenmu-
seum Hamburg im 50er Schuppen stellen, jedoch handelte es sich explizit nicht um
dessen Weiterentwicklung, wie in den bisherigen Erweiterungsplinen projektiert,
sondern um die Griindung einer neuen Institution mit dem Rang eines Bundesmu-
seums. Dies ist insofern bemerkenswert, als Kultur in Deutschland iiblicherweise
in den Aufgabenbereich der Bundeslinder fillt und somit nur wenige Museen, etwa
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das Deutsche Historische Museum in Berlin oder das Haus der Geschichte in Bonn,
den Status des Bundesmuseums tragen. Daraus ergibt sich der Anspruch an das Ha-
fenmuseum, mehr zu leisten als allein die Geschichte des Hamburger Hafens zu be-
handeln. Vielmehr gehe, so wird etwa der Alleinvorstand der Stiftung Historische
Museen Hamburg (SHMH) Hans-Jorg Czech in einer Pressemitteilung der Kultur-
behorde zitiert, »die nationale Bedeutung [des Hafenmuseums] aus dem Fokus auf
die deutschen See- und Binnenhifen als Knotenpunkte der Globalisierung hervor«
(Behorde fur Kultur und Medien, 2022). Die inhaltliche Schwerpunktsetzung ist also
gleichzeitig national, indem sie iiber den Hamburger Hafen hinausreicht und auch
andere deutsche Hifen umfasst, und global, indem sie diese in Beziehung setzt zu
ihren transnationalen Vernetzungen, und stellt damit eine bedeutende Erweiterung
des bisher sehr lokal ausgerichteten Hafenmuseums Hamburg dar.

Einen ersten wichtigen Meilenstein in der Realisierung dieses ambitionierten
Museumsprojektes bildeten mehrere internationale Symposien, die zwischen 2016
und 2018 von der Stiftung Historische Museen Hamburg veranstaltet wurden,
um wesentliche konzeptionelle Eckpunkte des neuen Museums zu erarbeiten. In
diesem Zuge kristallisierte sich als Mafigabe heraus, dass das Deutsche Hafen-
museum, anders als bis dahin das Hafenmuseum Hamburg, in erster Linie ein
»Museum der Globalisierung« sein sollte, welches, ausgehend von Themen des
maritimen Warenumschlags in Hifen, weiterreichende Fragen der globalen Ver-
netzung behandeln sollte (siehe ausfithrlich Kap. 4). Alles Weitere nahm in den
Jahren danach erst langsam Gestalt an. Parallel zu der inhaltlichen und organisato-
rischen Vorarbeit des kleinen Museumsteams wurden zunichst vor allem politische
Weichenstellungen wie die Wahl des Standortes vorbereitet. Im Jahr 2017 evaluierte
das Architekturbiiro Albert Speer+Partner in einer systematischen »Standortpo-
tentialanalyse« verschiedene Baugrundstiicke beiderseits der Elbe (AS+P, 2017). Auf
Grundlage dieser Gutachten verkiindete die Hamburger Behorde fir Kultur und
Medien im Jahr 2019 schlieRlich die Entscheidung, das Deutsche Hafenmuseum
nicht exklusiv an einem, sondern parallel an zwei Standorten entwickeln zu wollen.
Einer davon ist der Schuppen 50A mitsamt seinem Auflenbereich, das ehemalige
Hafenmuseum Hamburg also, das seit April 2022 offiziell unter der Bezeichnung
»Deutsches Hafenmuseum (im Aufbau) — Standort Schuppen 50A« betrieben wird.
An der Kaikante liegt seit September 2020 die restaurierte Peking und ist seit der
Saison 2022 im Rahmen von gefithrten Rundgingen der Offentlichkeit zuginglich
(siehe Kap. 6). Perspektivisch ist ein zweiter Standort auf dem Gelinde des fritheren
Uberseezentrums auf dem Kleinen Grasbrook projektiert, das bis Mitte der 2030er
Jahre zu einem neuen Wohn- und Arbeitsquartier entwickelt werden soll. Dieses
erweitert die auf der anderen Elbseite gelegene HafenCity in Richtung Siiden und
soll, so formuliert es eine Publikation der fir die Entwicklung verantwortlichen
HafenCity GmbH, »neue Wege fiir die Umwandlung von Hafen- und Industrie-
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arealen in urbane Quartiere« aufzeigen (HafenCity Hamburg GmbH, 2022, S. 14).
Der Neubau des Hafenmuseums mitsamt eines nahegelegenen Liegeplatzes fiir
das Museumsschiff Peking soll eines der ersten dort realisierten Projekte sein.
Als »kulturelle[s] Initialprojekt« (HafenCity Hamburg GmbH, 2020, S. 6) kommt
ihm somit nicht nur kulturpolitische, sondern auch hohe stidtebauliche Relevanz
zu. Trotz dieser zumindest anfinglich hohen Erwartung kommt die Planung des
zweiten Standortes jedoch nur langsam voran. Der Architekturwettbewerb fiir
den Museumsneubau wurde bereits mehrfach verschoben und Ausstellungs- und
Sammlungskonzepte werden erst nach und nach erarbeitet. Zum jetzigen Zeit-
punkt (Frithjahr 2026) ist die weitere raumliche und inhaltliche Formierung des
Hafenmuseums also weitgehend ungewiss.

Museum aan de Stroom (Antwerpen)

Als zweite, dem Hafenmuseum zur Seite gestellte Fallstudie wird das Antwerpener
Museum aan de Stroom behandelt. Es handelt sich dabei um ein vergleichsweise
junges Museum, dessen Griindung auf anderen, bereits linger existierenden Insti-
tutionen und deren Sammlungen aufbaut. Die Planungen dazu gehen zuriick auf
einen Beschluss des Antwerpener Stadtrates, mit dem Ende der 1990er Jahre die Er-
richtung eines neuen stadthistorischen Museums projektiert wurde. Dieses sollte
initial auf den Sammlungen des Volkskundemuseums und des Nationaal Scheep-
vaartmuseum (Schifffahrtsmuseum) aufbauen, spiter wurden noch die Sammlun-
gen des Ethnografischen Museums, die private Sammlung Paul und Dora Janssen-
Arts sowie Teile der Sammlung des kunstgewerblichen Museum Vleeshuis in die
Planung inkludiert (Block, 2021; Montanari, 2013). Wihrend letzteres noch immer
besteht und nur Teile seiner Objektestinde in das MAS tiberfithrt wurden, sind die
anderen genannten Museen vollstindig im MAS aufgegangen. Die so zusammenge-
fithrten Sammlungsbestinde umfassen u.a. Ethnografika aus Afrika, Asien und den
Amerikas, volkstiimliche Artefakte der flimischen Kultur, technische Gebrauchs-
gegenstinde der maritimen Sammlung bis hin zu GrofRobjekten wie Kranen oder
Schiffen. 2011 erdffnete auf Grundlage dieser heterogenen Sammlungen das Mu-
seum aan de Stroom in einem durch das Biiro Neutelings Riedijk Architects ent-
worfenen Gebiude im Antwerpener Stadtteil Het Eilandje, einem ehemals durch
Industrie und Hafenumschlag geprigten Areal nérdlich des historischen Zentrums
(Geldorf, 2011; Lamster, 2011).

Das Museum wird, wie die Museumswissenschaftlerin und Architektin Elena
Montanari (2013) festhilt, als vieles charakeerisiert: als der komplexen Stadtge-
schichte gewidmetes »cultural heritage forum, als architektonische »landmark«
mit ausgeprigten Zeichenqualititen und symbolischen Beziigen auf die stadt-
riaumliche Transformation seiner Umgebung oder als »vertical city walk«, der ver-
schiedene Ausblicke itber die gegenwartige Stadt mit Einblicken in ihre Geschichte
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verschriankt (ebd., S. 495). Das MAS wird auf der Museumswebsite dementspre-
chend als »Ort der Begegnungen« beschrieben, in welchem »Stadt und Welt«
aufeinandertreffen. »Im Laufe der Jahrhunderte haben [in Antwerpen] viele Begeg-
nungen stattgefunden, viele Ideen und Waren wurden ausgetauscht, heif3t es dort,
und weiter: »Das MAS hat die Spuren dieser Ereignisse gesammelt und garantiert
auch heute noch iiberraschende Begegnungen zwischen Menschen, Objekten und
Geschichten.« (MAS, 2021b) Montanari fasst die so angedeutete Zielsetzung des
Museum zusammen:

The declared task of the MAS is to present the long history of exchanges between
the city and the world, in order to highlight the factors and events that produced
and enhanced the development or the port, the urban areas, its populations and
peculiar cultural system. (Montanari, 2013, S. 495)

Daraus ergebe sich eine »glo-cal mission« (ebd.), die das MAS auf sechs Ausstel-
lungsgeschossen verfolgt. Das unterste dieser Geschosse beherbergt ein offenes
Schaudepot, ein anderes eine Fliche fiir wechselnde Sonderausstellungen, wihrend
die oberen vier Stockwerke Dauerausstellungsbereiche zu verschiedenen themati-
schen Aspekten der Stadt und ihrer Geschichte umfassen. Eine der Ausstellungen
tragt etwa den Titel Celebration! und setzt sich mit diversen kulturellen Praktiken
des Feierns in Antwerpen und anderen Gegenden der Welt auseinander. Eine an-
dere Ausstellung mit dem Titel Antwerpen a la Carte zeigt »die enge Verbindung
zwischen Stadt und Nahrung auf« und erzihlt anhand kulinarischer Traditionen
eine Geschichte des Kulturtransfers zwischen Antwerpen und der Welt (MAS,
2021b). Laut Montanari arbeitet das Museum entlang von »multi-layered traces
of the commercial, social and cultural flows«, die in quer zur linearen Zeitlichkeit
verlaufenden »transversal thematic investigations« zu einem multiperspektivi-
schen Bild der Stadt und ihrer Einbindung in globale Beziehungsnetze entworfen
zusammengesetzt wiirden (Montanari, 2013, S. 499).

Im Fokus dieser Arbeit steht die aktuell jingste der vier jeweils fiir eine Lauf-
zeit von funf bis zehn Jahren konzipierten Hauptausstellungen.' Sie trigt den Ti-
tel Freight — About the Port, People and Cargo” und wurde im November 2021 als Nach-
folgeausstellung der bereits seit Griindung des Museums existierenden Ausstellung
World Port er6ffnet. Ebenso wie diese Vorgingerausstellung stellt Freight den Hafen
Antwerpens und seine Position als Schnittstelle zwischen der Stadt und dem Rest

1 In der Literatur werden solche Format als »semipermamente Ausstellungen« beschrieben
und als Hybrid zwischen klassischen Dauerausstellungen und kurzfristigen Sonderausstel-
lungen charakterisiert (Reichel, 2012).

2 Originaltitel: Viracht. Over de haven, mensen en goederen. Die Ausstellung ist zweisprachig in
Englisch und Niederldndisch gehalten, weshalb ich im Folgenden, wo vorhanden, aus den
englischsprachigen Museumstexten zitieren werde.
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der Welt explizit in ihren Mittelpunkt. »Freight« is the story of a port in the long
history of globalisation, heifit es auf der Museumswebsite, »[a] story about glorious
periods and extraordinary encounters, but also about the downsides of economic
growth« (MAS, 2021¢c). In der an Hafendocks erinnernden Ausstellungsarchitektur
werden Objekte der maritimen Sammlung den ethnografischen und kulturhistori-
schen Bestinden zur Seite gestellt, um so eine »Kontaktgeschichte« zu erzihlen ent-
lang der Frage: »Was kommt nach Antwerpen? Was bringt der Hafen in die Welt?«
(MAS, 2021d, tibersetzt mit Deepl). Die Szenografie setzt dabei die Sammlungsbe-
stinde in Dialog mit eigens fiir die Ausstellung angefertigten Videoinstallationen
des Kiinstlers Koen Broes, welche die historischen Objektdisplays um Verweise auf
»den menschlichen, emotionalen und taktilen Aspekt der transportierten Giiter« er-
ginzt (Broos, 2021, Ubers. DeepL. Siehe ausfiihrlich Kap. 5).

https://doi.org/10. 18 inliby pen Access

37


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

38

Melcher Ruhkopf: Das Logistische Museum

2.3 Vorgehen

Sowohl das Deutsche Hafenmuseum als auch das Museum aan de Stroom befas-
sen sich mit den komplexen 6konomischen, sozialen und kulturellen Beziehungs-
netzen, die sich zwischen lokalen und globalen Kontexten entfalten. Sie betrach-
ten Hifen als Katalysatoren dieser Verbindungen und machen diese zum zentra-
len Angelpunkt ihres Ausstellungsprogramms. Trotz dieser inhaltlichen Parallelen
unterscheiden sich die beiden Museen jedoch bedeutend in struktureller Hinsicht
und damit auch in der Art und Weise, wie sie der empirischen Forschungsarbeit zu-
ginglich sind. Vieles von dem, was im MAS konkret sicht- und beschreibbar ist, ist
im Deutschen Hafenmuseum noch nicht vorhanden. Wihrend dieses noch auf den
Architekturwettbewerb wartet, in welchem iiber die Form seines Neubaus entschie-
den wird, steht das MAS da, wo es bis auf Weiteres stehen wird, in einem Gebiude,
dessen Gestalt ohne grofie Baumafinahmen nicht verinderbar ist. Wo die Mitarbei-
ter*innen des Hafenmuseums erst beginnen, strategische Leitlinien fiir den Aufbau
einer zukiinftigen Sammlung zu entwickeln, die itber den bisherigen lokalen Fokus
des Hamburger Hafenmuseums hinausgeht, verfiigt das MAS iiber umfangreiche
Bestinde, die in den jeweiligen Vorgingerinstitutionen iiber viele Jahrzehnte zu-
sammengetragen wurden. Aufbauend auf dieser Sammlung entwickelt es seit iiber
zehn Jahren Ausstellungen, die sich auf unterschiedliche und sehr konkrete Weise
den Fragen von »Antwerpen in der Welt und der Welt in Antwerpen« (MAS, 2021a)
widmen, wihrend im Hafenmuseum mégliche Prasentationen und sogar die zu be-
handelnden Fragestellungen noch weitgehend im Abstrakten diskutiert werden.

Im Folgenden wird nun auszufithren sein, welche methodischen Herausforde-
rungen und Potenziale sich aus dieser unterschiedlichen Verfasstheit der beiden
Museen ergeben und wie im Zuge dieser Arbeit konkret damit umgegangen wird,
d.h. mit welchen methodischen Werkzeugen die beiden Museen jeweils adressiert
werden. In Frage stehen also diejenigen Verfahren, mit denen das empirische Ma-
terial innerhalb der beiden Fallstudien des Hafenmuseums und des MAS generiert
wurde, welches in den Kapiteln 4-7 in Dialog mit der theoretisch-konzeptionellen
Reflexionsarbeit gesetzt wird.

Die zur Anwendung kommenden Verfahren sind stark inspiriert durch Metho-
den der ethnografischen Feldforschung im Sinne eines »integrierten Forschungs-
ansatzess, der »Beobachtungen mit Interviews, technischen Mitschnitten und Do-
kumenten aller Art« kombiniert (Breidenstein et al., 2015, S. 35). Insgesamt zeichnet
sich die empirische Arbeit durch einen feldspezifischen »Methodenopportunismus«
(ebd., S. 34) aus. Sie ist also weniger einer oder einer Auswahl von spezifischen Me-
thoden verpflichtet, sondern akzeptiert die verfiigbaren Materialien und die Bedin-
gungen des Feldes in ihrer Heterogenitit und erschlief3t sie durch eine Kombination
verschiedener Verfahren als Forschungsgegenstand. Fiir die zwei Fallstudien wurde
dabei ein je eigener Methodenmix entwickelt, um der Spezifitit der beiden Museen
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hinsichtlich der oben beschriebenen unterschiedlichen Planungsstinde, aber auch
der ihnen in der Arbeit zugeschriebenen Funktionen gerecht zu werden.

Deutsches Hafenmuseum: Das Unfertige verstehen

Die erste Anniherung an das Deutsche Hafenmuseum im Jahr 2019 bestand zu-
nichst in der Sichtung von Pressebeitrigen und anderen 6ffentlich verfiigbaren
Quellen, in denen der damals noch ausgesprochen rudimentire Stand der Din-
ge des neu zu entwickelnden Museums beschrieben wurde. Aufbauend auf den
so gesammelten Einsichten wurden erste Gespriche mit Akteur*innen aus dem
Feld gefiihrt, um einen groben Uberblick iiber den aktuellen Planungsstand, den
Zeithorizont und die nichsten Schritte des Projektes sowie die wesentlichen Ak-
teurskonstellationen zu erhalten. So gewann ich Schritt fir Schritt einen Eindruck
von den Konturen des Forschungsfeldes und dessen zentralen Akteur*innen, die
wiederum Kontakte zu anderen Akteur*innen herstellten und so meinen Zugang
zum Feld sukzessive vertieften.

Auf dieser Grundlage begann der Prozess der fokussierten Materialgenerie-
rung. Der grofite Teil der Erhebungen fand in den Jahren 2020-2023 statt, im
Anschluss wurde nur punktuell erginzende Forschung durchgefiihrt. Den umfang-
reichsten dabei erarbeiteten Materialbestand bilden insgesamt 17 Interviews, die
ich mit unterschiedlichen mittelbar oder unmittelbar an der Museumsentwicklung
beteiligten Akteur*innen fithrte. Ein grof3er Teil der in der Arbeit wértlich zitier-
ten Gesprache kann mit Karen O'Reilley als »arranged interviews« (O'Reilly, 2005,
S. 123) bezeichnet werden, also als vorab als solche vereinbarte, durch einen Leitfa-
den strukturierte Gespriche, welche aufgezeichnet und anschlieRend transkribiert
wurden. Solche Interviews fithrte ich mit verschiedenen Mitarbeiter*innen des Ha-
fenmuseums und der Stiftung Historische Museen, aber auch der Kulturbehérde
sowie mit einer Architektin und einem Vertreter der Hafenwirtschaft. GemiR des
Grundsatzes »So offen wie méglich, so strukturierend wie notig« (Helfferich, 2014,
S. 560) folgte ich hier einer vorab grob festgelegten Dramaturgie von Fragen, die
vor allem als offene Stimuli formuliert waren (ebd., S. 568), etwa: Worum geht es in
dem Projekt Deutsches Hafenmuseum? Wie stellen Sie sich das Museum raumlich
vor? Welche Herausforderungen stellen sich? Dabei wurden spontane Impulse und
Nachfragen der Gesprichspartner*innen aufgenommen, sodass die Interviews an
vielen Stellen einen dialogischen Charakter hatten und weniger einem strengen
Frage-Antwort-Schema folgten. Auf diese Weise konnte ich insbesondere zu Be-
ginn meiner Forschung ein differenziertes und durch verschiedene Perspektiven
gepragtes Bild des Hafenmuseums generieren. Dieses bestand weniger aus einem
konkret benennbaren Planungsstand, sondern war vor allem durch Hoffnungen
und Erwartungen der jeweiligen Akteur*innen gepragt. Zu spateren Zeitpunkten
nahmen die Interviews demgegeniiber einen stirker fokussierten Charakter an,
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etwa dann, wenn ich mir von Mitarbeiter*innen des Museums die Hintergriinde
einer konkreten Ausstellung erliutern lief3.

Aus diesen Erkenntnissen entstand das Konzept, das Hafenmuseum als ein
potenzielles Museum zu charakterisieren und so dessen Unabgeschlossenheit und
Offenheit in den Vordergrund zu riicken. Gleichzeitig wurde deutlich, dass die in
den Interviews getitigten Aussagen teils in hohem Mafie durch ihre institutionellen
Rahmenbedingungen reguliert waren. Ahnliches beobachtet auch Daniela Déring
in ihrer Ethnografie zum Géttinger Forum Wissen, wenn sie von einem »durch
das Interviewsetting disziplinierte[n] Wissen« spricht (Déring, 2025, S.343). So
waren insbesondere Akteur*innen innerhalb der Stiftung Historische Museen
oder der Kulturbehorde darauf bedacht, in ihren Aussagen nicht tiber bereits
offentlich kommunizierte Planungsstinde hinauszugehen oder von offiziellen
Sprachregelungen abzuweichen. Hier war der subjektive, oft spekulative und durch
individuelle Hoffnungen und Erwartungen geprigte Charakter nur latent vorhan-
den und wurde von erprobten Formulierungen und Sprachregelungen iiberlagert.
Auch aus diesem Grund waren sog. »opportunistic interviews« (O'Reilly, 2005,
S.123) eine wichtige Erginzung, also spontane Gespriche, die sich unmittelbar
aus Begegnungen im Feld ergaben und die wihrenddessen oder retrospektiv in
Feldnotizen verschriftlicht wurden. Diese Gespriche folgten keinem formalisierten
Leitfaden, sondern griffen in erster Linie spontane Impulse aus der jeweiligen
Situation auf. Dazu zihlen Konversationen mit Besucher*innen, spontane Gespri-
che mit Mitarbeiterinnen des Museums wahrend meiner Anwesenheit vor Ort
sowie regelmiflige Treffen und Telefonate mit der Projektleiterin und spiteren
Abteilungsleiterin Ursula Richenberger, die zwar verabredet und damit nicht im
engeren Sinne spontan, aber dennoch nicht als formalisierte Interviews konzipiert
waren. In diesen informellen Gesprichen (Breidenstein et al., 2015, S. 80) erhielt
ich Eindriicke von den subjektiven Perspektiven der jeweiligen Akteur*innen auf
den Gegenstand des Museums, die weniger im oben genannten Sinne diszipliniert
waren. Sie dienten somit vor allem der Vertiefung meines eigenen Verstindnisses
fiir die Zusammenhinge des Feldes sowie der Beziehungsarbeit und werden in
der Arbeit nur in Ausnahmefillen wortlich zitiert. Erginzend zu den Interviews
wurden Feldnotizen zu den jeweiligen Umstinden angefertigt, welche den Ma-
terialkorpus als weiteres ethnografisches Material anreicherten. Zudem sichtete
und analysierte ich weitere interne und 6ffentliche Dokumente, u.A. vorliufige
Konzeptpapiere, architektonische Machbarkeitsstudien, Prisentationen sowie die
umfangreiche Presseberichterstattung rund um das Museumsschiff Peking und das
Hafenmuseum insgesamt.

Die Interviews und Dokumente, die den gréf3ten Teil des in der Arbeit zitierten Ma-
terials ausmachen, sind eingebettet in einen mehrere Jahre dauernden Forschungs-
prozess, in dessen Verlauf ich auf unterschiedliche Weisen im Feld prisent war. Ich
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begleitete u.a. eine Delegation des Hafenmuseums bei der Begehung der noch in der
Restaurierung befindlichen Peking in einer Werft bei Hamburg, nahm an internen
Workshops zur Entwicklung des Leitbildes des zukiinftigen Museums teil, besuch-
te Fithrungen auf der Peking und war zeitweise selbst als Guide auf dem Schiff tatig.
Jenseits der bewusst verbalisierten Inhalte, die mir in den Interviews und Gespri-
chen zuginglich gemacht wurden, erhielt ich so einen Zugang zu der Interaktion
der Protagonist*innen untereinander sowie zu der Materialitit des Feldes. Auch er-
leichterte es mir den Zugang zum Feld, indem ich in den verschiedenen Situationen
in einem informellen Rahmen mit spiteren Interviewpartner*innen in Kontakt tre-
tenund Vertrauen aufbauen konnte. In diesem Sinne entspricht der Forschungspro-
zess den von Breidenstein et al. (2015) formulierten Kernelementen ethnografischer
Feldforschung: »zum einen die sinnliche Unmittelbarkeit der gesuchten Forschungser-
fahrung, [...] zum anderen die Dauerhaftigkeit dieses Realitatskontaktes« (ebd., S. 33,
H.i.0)).

Damit verbunden ist die Frage, wie die fiir ethnografisches Arbeiten so zentrale
Kategorie der Co-Prisenz ausgelegt wird. Insbesondere in jiingeren Debatten der
Ethnomethodologie sind vermehrt Plidoyers dafiir zu vernehmen, ethnografische
Forschung nicht als deckungsgleich mit permanenter 6rtlicher Prisenz im Feld zu
verstehen (u.A. Beaulieu, 2010; Pink et al., 2016; Bascufian-Wiley et al., 2022). Die-
se Kritik an traditionellen Methodendogmen beginnt bereits bei der Dekonstruk-
tion der Annahme eines riumlich begrenzten und 6rtlich fixierten Feldes als sol-
cher. Diese werde, so die vorgebrachte Kritik, der Komplexitit von Forschungsge-
genstinden in den seltensten Fillen gerecht und miisse daher durch ein dezentra-
les, netzwerkartiges Verstindnis der zu beforschenden Zusammenhinge im Sinne
einer »multi-sited ethnography« angereichert werden (Marcus, 1995; vgl. auch Hess
& Schwertl, 2013). Werden diese Ansitze weitergedacht, so folgt daraus auch, die
raumliche Co-Prisenz nur als eine von vielen Moglichkeiten der Anwesenheit im
und der Beziehungsarbeit zum Feld zu verstehen. Anne Beaulieu schreibt dazu:

While physical co-location can be a resource for participants, it is not in itself a
sufficient criterion for co-presence. Co-presence decentralizes the notion of space
without excluding it. It opens up the possibility that co-presence might be estab-
lished through a variety of modes, physical co-location being one among others.
Not only does it enable the researcher to take mediated settings very seriously
(insofar as they are a means or resource for being co-present), but it also does not
exclude face-to-face situations. (Beaulieu, 2010, S. 454)

Im Verlauf der Forschung war die Problematisierung des Verhiltnisses von co-loca-
tion und co-presence umso mehr geboten, als sie in weiten Teilen in Zeiten der Covid-
Pandemie durchgefithrt wurde. Unter den gegebenen Umstinden fanden viele der
von mir beforschten Prozesse innerhalb des Feldes, etwa Workshops innerhalb des

https://doi.org/10. 18 inliby pen Access

4


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

42

Melcher Ruhkopf: Das Logistische Museum

Museumsteams, nur vermittelt im digitalen Raum statt oder waren auch verabrede-
te Gespriche nur per Video-Call méglich. Auch vor dem Hintergrund dieser Erfah-
rungen wird das von Beaulieu formulierte dezentrale Verstindnis von Co-Prisenz
tibernommen und die Anwesenheit im Feld vor allem als gleichermafRen vermittelte
wie unvermittelte soziale Interaktion iiber einen lingeren Zeitraum verstanden.

Zu einem Teil sind die so durchgefiithrten und in Feldnotizen festgehaltenen Beob-
achtungen als ethnografische Vignetten in der Arbeit explizit prisent gemacht. Die-
se bilden eine Art Leitmotiv, dienen als Mittel, um wesentliche Friktionen und Pro-
blemlagen in verdichteter Form einzuftihren. Teils erfilllte die Teilnahme im Feld
aber auch eine instrumentelle Funktion innerhalb des Forschungsprozesse selbst
(O'Reilly, 2005, S. 115). So diente die teilnehmende Beobachtung oft nicht der un-
mittelbaren Datengenerierung, sondern vielmehr der Entwicklung eines grundle-
genden Verstindnisses fir die Zusammenhinge und Relationen innerhalb des Fel-
des sowie vor allem der Vertrauensarbeit mit den fiir mich relevanten Akteur*in-
nen. Sie war somit Voraussetzung fiir das Zustandekommen der Forschung selbst,
welche ohne Vertrauen und die Pflege von Beziehungen nicht denkbar wire. Dies
ist umso zentraler, als der Forschungsprozess im Hafenmuseum durch anhalten-
de Schwierigkeiten hinsichtlich des Feldzugangs geprigt war. Dabei spielten ver-
schiedene Gatekeeper*innen und »key informantsc, die potenziell iiber den Zugang
zum Feld entschieden, eine zentrale Rolle (ebd., S. 91). Eine dieser Schliisselfiguren
war etwa Ursula Richenberger, die zu Beginn der Forschung als Projektleiterin fiir
den Aufbau des Hafenmuseums eine der zentralen Akteur*innen des Feldes war.
Sie war von Beginn an eine der wichtigsten Unterstiitzer*innen meines Projektes,
sah in diesem einen Mehrwert auch fiir das Museum selbst und bemiihte sich dar-
um, mir zu moglichst vielen Bereichen des Planungsprozesses Zugang zu verschaf-
fen. Gleichzeitig war jedoch auch sie in grofiere, hierarchisch organisierte Struk-
turen der Stiftung Historische Museen eingebunden, an deren Grenzen ihre Be-
reitschaft zur Unterstiitzung regelmiRig stieR. Aus der institutionellen Logik der
Stiftung heraus war es oft nicht méglich, mir den Prozess so transparent zu ma-
chen, wie von Richenberger gewiinscht. Mehrfach wurde etwa meine Teilnahme an
Sitzungen verweigert oder wurden bestimmte Unterlagen nicht freigegeben, da in
diesenvertrauliche Inhalte kommuniziert wurden. Mit Verweis auf die Vorlaufigkeit
des Planungsstandes wurden Gesprachsanfragen abgelehnt bzw. diesen nur unter
der Bedingung zugestimmt, dass Teile davon off the record blieben (vgl. auch Bose,
2016, S. 46). In dieser Gemengelage erlaubte es meine anhaltende Prisenz in unter-
schiedlichen Kontexten - sei es als immer wieder um Zugang bittender Forscher, als
Teilnehmer an Workshops, als Guide auf der Peking oder als Peer im Austausch mit
den wissenschaftlichen Mitarbeiter*innen des Museums — ein Vertrauensverhilt-
nis zu Akteur*innen des Feldes aufzubauen, welches wiederum entscheidend war
fiir das Zustandekommen und den Gehalt der gefithrten Interviews. Die Teilnahme
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im Feld diente hier also nicht zuletzt als »means of access« (O'Reilly, 2005, S. 105),
als Weg zum Verstindnis der Konstellationen im Feld sowie dem Vertrauensaufbau
zu seinen wichtigen Akteur*innen.

Museum aan de Stroom: Die Ausstellung spiiren

Als komplementire Fallstudie ist das MAS vor allem als materieller, sinnlich und
physisch erfahr- und begehbarer Ausstellungsort von Bedeutung fiir meine For-
schung. Anders als in der Auseinandersetzung mit dem Deutschen Hafenmuseum
ist hier weniger der Prozess seiner Formierung, also die der Ausstellung vorange-
gangenen Aushandlungen und Abldufe, von Interesse. Vielmehr steht die Ausstel-
lung Freight als Anordnung von Exponaten, Texten und Medien im architektonisch
gestalteten und sinnlich erfahrbaren Raum im Mittelpunkt. Die Untersuchung
der Ausstellung erginzt so die prozessuale Perspektive auf das Hafenmuseum
um die Beschreibung konkreter, der Erfahrung unmittelbar zuganglicher Zusam-
menhinge, die mittels ethnografischer Methoden, vor allem teilnehmender und
autoethnografischer Beobachtung beforscht werden.

In mehreren Besuchen vor Ort niherte ich mich den Anordnungen des Muse-
um aan de Stroom und insbesondere der Ausstellung Freight an. Ich bewegte mich
durch das Gebiude und die Ausstellung, betrachtete Objekte und Videos, las Tex-
te, horte Audioinstallationen, liefd Lichtsituationen auf mich wirken. Meine Ein-
driicke dokumentierte ich fotografisch sowie in umfangreichen Feldnotizen, wel-
che das wichtigste Material fiir die spitere Beschreibung des MAS darstellen. Zu-
dem fertigte ich wihrend meines ersten Museumsbesuches mehrere Kartierungen
des Ausstellungsraumes sowie des Weges dahin an, in denen ich diejenigen Objek-
te, Architekturen und sonstigen Elemente verortete, die mir wihrend des Besuches
augenscheinlich waren und die mir fiir die weitere Untersuchung von Relevanz er-
schienen.

Dabei waren museumsanalytische Arbeiten wie die von Roswitha Muttenthaler
und Regina Wonisch (2006) wichtige Bezugspunkte, die vor dem Hintergrund ei-
ner explizit machtkritischen, feministischen Heuristik die dynamischen Modi der
Bedeutungsproduktion in Ausstellungen in den Blick nehmen. Ihr Anspruch ist da-
bei eine »moglichst genaue Erfassung, welche Themen angesprochen und in welcher
Weise Objekte, Bilder, Texte, audiovisuelle Medien, Ausstellungsarchitektur und In-
szenierungsmittel in einem Raum eingesetzt werden, um bestimmte Lesarten nahe
zu legen« (ebd., S. 46). Sie verstehen Ausstellungen als Gefiige von unterschiedli-
chen Materialititen und Medialititen, fiir deren Untersuchung sie auch auf ethno-
grafische Ansitze zuriickgreifen. Dabei stellen sie das »physisch Beobachtbare« der
Ausstellung, also ihre Exponate, architektonischen Elemente, Texte etc. an den An-
fang ihrer Methodologie (ebd., S. 51). Im Sinne von Clifford Geertz (1973) Verstindnis
der dichten Beschreibung beschrinken sie sich jedoch nicht auf die Beschreibung
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des unmittelbar Zuginglichen, sondern arbeiten in Engfithrung zu der deskriptiven
Ebene »bestimmte Bedeutungsstrukturen heraus, legen am Konkreten auch Allge-
meines offen«, wobei insbesondere das Zusammenspiel verschiedener materieller
und diskursiver Ebenen der Ausstellung von Interesse ist (Muttenthaler & Wonisch,
2006, S. 51).

Dabei darf selbstverstindlich nicht iibersehen werden, dass auch eine formal
>fertige« Ausstellung wie Freight stindigen Transformationen unterliegt und insbe-
sondere die Ausstellungserfahrung durch ein wahrnehmendes Subjekt ein rezipro-
ker, hochgradig dynamischer und kontingenter Prozess ist. Erginzend zu der von
Muttenthaler und Wonisch vorgeschlagenen Perspektive sind daher die methodolo-
gischen Uberlegungen von Sophia Prinz und Hilmar Schifer (Prinz & Schifer, 2015;
Prinz, 2014) von Bedeutung, die aus einer durch Michel Foucault inspirierten dis-
positivanalytischen Perspektive die »konkret sinnliche Relation zwischen Artefakt,
Raum und Koérper des Betrachters« in den Blick nehmen (Prinz & Schifer, 2015,
S. 288). Dabei greifen sie ebenfalls auf ethnografische Methoden der teilnehmenden
Beobachtung zuriick, fokussieren aber, stirker noch als Muttenthaler und Wonisch,
auf das »Dazwischen von Subjekt, Architektur und Objektkonstellation« (ebd.). Th-
nen ist also noch expliziter an der Relationalitit der Ebenen und Elemente der Aus-
stellung gelegen, was insbesondere fiir meine an Fragen des Logistischen interes-
sierte Arbeit eine entscheidende Spezifizierung darstellt.

Wie Muttenthaler und Wonisch dabei richtigerweise anmerken, sind »Mu-
seumsbesuche in hohem Mafe situations- und subjektabhingig« (Muttenthaler
& Wonisch, 2006, S.52). Ihre sinnlich-ethnografische Beschreibung muss also,
wie jede Ethnografie, die »spezifischen Formen [der] Anndherung« beriicksich-
tigen (ebd.). Sie lisst daher nur in sehr begrenztem Mafle verallgemeinerbare
Riickschliisse zu, ist hochgradig situiert und durch die Positionalitit des*der For-
schenden, in diesem Fall also meine, geprigt. Fir einen reflektierten ethnografi-
schen Forschungsprozess ist es daher entscheidend, die Tatsache der Involviertheit
anzuerkennen, offensiv zu thematisieren und bei der Bewertung des erhobenen
Materials einzubeziehen (Hockey & Allen-Collinson, 2023). Um dieser Komplikation
Rechnung zu tragen, geht die Beschreibung der Ausstellung von einem autoethno-
grafisch gefirbtem Ansatz aus. Autoethnografische Methoden, die historisch als
Reaktionen auf die »Writing Culture«-Debatten (Clifford & Marcus, 1986; Marcus &
Fischer, 1999) in der Anthropologie der 1980er Jahre ihren Ausgangspunkt nahmen,
zielen darauf ab, das ethnografische >Ich« explizit als forschendes und (be)schrei-
bendes Subjekt zu markieren bzw. selbst zum Objekt der Untersuchung zu machen
(Ellis, 2004). Auf diese Weise wird der Ausgangspunkt der Analyse transparent
gemacht und die getroffenen Aussagen entnaturalisiert sowie raumlich, zeitlich
und subjektiv situiert. Es handelt sich somit um einen »epistemological and onto-
logical move« (Butz & Besio, 2009, S. 1663, H.i.0.), in dem nicht nur etablierte Modi
der Produktion und Reprisentation ethnografischen Wissens, sondern ebenso der
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Status von Subjekt und Objekt innerhalb von Forschungsprozessen grundsitzlich
infrage gestellt werden. Wird ein solcher, die eigene Positionalitit und Situiert-
heit fokussierender Forschungsansatz mit einer Methodologie verschrinkt, die
die sinnliche Komponente kultureller, sozialer und raumlicher Erfahrung ernst
nimmt, wird der eigene Kérper zum »instrument of research« (Longhurst et al.,
2008, S. 211).

Entsprechend war das methodische Vorgehen zudem stark durch Ansitze der
»sensory ethnography«inspiriert (Pink, 2015; Vannini, 2023). Diese betrachtet sinn-
liche Wahrnehmung und Erfahrung einerseits als Forschungsgegenstand, den sie
in der ethnographischen Arbeit beschreibbar zu machen versucht. Vor allem aber
werden Wahrnehmung und Erfahrung als methodologische Anhaltspunkte gesetzt,
die den Forschenden Zugang zu einer ganzen Reihe von Gegenstinden und Feldern
bieten. Sinne und sinnliche Wahrnehmung sind so nicht nur Gegenstand, sondern
auch Methode der Forschung (Pink, 2015, S. 13). Insbesondere ist einer solchen Per-
spektive daran gelegen, die korperliche und affektive Situiertheit des Forschungs-
prozesses in den Vordergrund zu stellen. Die Anthropologin Sarah Pink fasst dies
zusammen:

| propose an emplaced ethnography that attends to the question of experience
by accounting for the relationships between bodies, minds, and the materiality
and sensoriality of the environment. [..] The experiencing, knowing and emplaced
body is therefore central to the idea of a sensory ethnography. Ethnographic prac-
tice entails our multisensorial embodied engagements with others [..] and with
their social, material, discursive and sensory environments. (ebd., S. 28)

Ein durch Impulse der Sensory Ethnography geprigter Methodenmix impliziert al-
so vor allem eine erh6hte Sensibilitit und Reflexivitit gegeniiber den eigenen Sin-
neserfahrungen sowie denen anderer. Indem diese Vorgehensweise einen besonde-
ren Fokus auf die Ergriindung der Beziehung zwischen Subjekten und ihrer Umwelt
legt, bietet sie sich in besonderem Mafie an, die beschriebenen sinnlichen und rela-
tionalen Zusammenhinge von Ausstellungssituationen und -riumen zu erfassen.
Diesen Priamissen folgend nehme ich an vielen Stellen des Textes mein eigenes
sensorisches Erleben der Ausstellungssituation im MAS als Ausgangspunkt und ver-
folge eine Methodologie, »that calls upon the body as a site of scholarly awareness
and corporeal literacy« (Spry, 2001, S. 727). Die durch eine solche sinnlich-autoeth-
nografische Perspektive geprigten Textabschnitte situieren mich selbst als Forscher
und als Autor dieser Arbeit im Text, platzieren meinen Korper gewissermafien als
Interface zwischen der Ausstellung und ihrer Reflexion. Die subjektive Beschrei-
bung ist damit mehr als nur textisthetische Stilmittel - sie erfiillt eine entschieden
(wissens-)politische Funktion. Der Fokus auf das Sensorische impliziert eine kritis-
che Methode, »that challenges the scientistic divisions between data, analysis, and
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theorizing in favor of attuning to synesthetic, intuitive, and embodied ways of know-
ing, doing, and being.« (Guzman & Hong, 2022, S. 188) Er macht deutlich, dass die
Perspektive des Textes, in den Worten Donna Haraways, nicht die eines »view from
aboveg, einer auflerhalb des Beschriebenen stehende Draufsicht ist, sondern viel-
mehr einem »view from the body« gleicht (Haraway, 1988, S. 589), also eine korper-
lich wie sozial situierte, politisch voreingenommene und damit zwangsliufig sub-
jektive Perspektive einnimmt.

Dies resoniert auch mit einem Verstindnis von Affekt als »prepersonal inten-
sity« (Massumi, 1987, S. X), die sich im Aufeinandertreffen des Korpers mit seiner
Umwelt, mit anderen Kérpern und Dingen einstellt, als ein Moment der Offnung
und des Unbestimmten, das sich in der sensorischen Erfahrung selbst entfaltet. Vor
diesem Hintergrund sollen die in der Arbeit immer wieder auftauchenden autoeth-
nografischen Vignetten als »aesthetic and evocative thick descriptions of personal
and interpersonal experience« (Ellis et al., 2011, S. 5) gelesen werden. Sie machen die
korperliche und subjektive Situiertheit, den Moment der Affizierung im und durch
den Ausstellungsraum, explizit und damit als Teil meiner Forschungs- und Schreib-
tatigkeit transparent. »Auto-ethnography provide[s] a way of capturing the staging
of affect at the museum in a deeper and more subtle way than other available me-
thodsc, schreibt in diesem Sinne Audrey Reeves (2018, S. 112). Wenn ich im Text also
beschreibe, wie ich mich durch das Gebiude des MAS bewege, wie ich mich beim Be-
trachten einzelner Ausstellungselemente fithle, welche Assoziationen diese in mir
auslosen, wie sich in meinem Erleben Objekt, Text und Raum zu einer spezifischen
Erfahrung zusammenfiihren, so ist das ein expliziter Teil der Forschung. Es geht
dann nicht primir um die vermeintlich objektive Untersuchung dieser Elemente,
um die Provenienz und kunsthistorische Kontextualisierung eines bestimmten Ob-
jektes etwa oder um die designtheoretische Analyse der Ausstellungsarchitektur. Im
Vordergrund steht vielmehr die sinnliche Dimension dieser Elemente und ihres Zu-
sammenspiels, die durch sie aktivierten Effekte und die durch sie transportierten
Narrative, die ich durch mein eigenes Erleben fiir die Beschreibung zuganglich ma-
che.

Im Nachgang der so konzipierten autoethnografischen Ausstellungsbesuche fithr-
te ich erginzende Interviews mit den beiden Kuratoren der Ausstellung Freight,
Vincent Boele und Waander Devillé, sowie mit dem Kiinstler Koen Broes, dessen
Videoarbeit »Carriers« (Originaltitel: »Draagers«) eine wichtige Position in der
Ausstellung besetzt. Diese Gespriche waren, wie oben fir das Hafenmuseum
beschrieben, als teilnarrative bzw. semistrukturierte Interviews konzipiert. Aus-
gehend von offenen Gesprichsaufforderungen versuchte ich, die Hintergriinde
der Ausstellung, etwa ihre Vorgeschichte, ihre Produktionsbedingungen und ih-
re konzeptionellen Anspriiche aus Sicht der Kuratoren nachzuvollziehen. Diese
Gespriche dienten nicht zuletzt dem Zweck, auch meine zuvor dokumentierten
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autoethnografischen Beobachtungen zu iiberpriifen bzw. in einen weiter gefass-
ten Kontext einzubetten und zu erfahren, in welchem Mafe bestimmte Affekte
im Ausstellungsraum gezielt von den Ausstellungsmachern hergestellt wurden.
Auf diese Weise wird auf die auch von den Humangeograf*“innen und Museum-
swissenschaftler*innen Waterton und Dittmer aufgeworfene Frage reagiert, »how
affects might be historicized, engineered, transferred and bodily felt within pro-
cesses of excessive and cumulative composition — how, in other words, are they
produced and why does that process of production matter?« (Waterton & Dittmer,
2014, S. 136, H.i.0.)

Zudem wurden mir im Anschluss an das erste Interview eine Reihe inter-
ner Dokumente aus der Ausstellungsplanung von den Kuratoren zur Verfiigung
gestellt, darunter detaillierte Objektlisten, architektonische Grundrisszeichnun-
gen, Wandabwicklungen sowie mehrere interne Power Point-Prisentationen
des Ausstellungskonzeptes, welche Einblicke in dessen Genese erlaubten. Diese
Materialien dienten mir vor allem dazu, die wahrend der Ausstellungsbesuche ge-
machten Beobachtungen in den weiter gefassten Kontext ihrer organisatorischen
und konzeptionellen Rahmenbedingungen einzubetten.

Atacama-Wiiste: Den Lieferketten folgen

Im Laufe der Forschung wurde deutlich, wie wenig eine an Fragen des Logisti-
schen interessierte Untersuchung auf den Ort des Museums selbst beschrinkt
werden kann. So zeigte sich im MAS immer dann eine besondere Produktivitit
logistiktheoretischer Perspektiven, wenn die Beziige zwischen einem Display zur
Kolonisierung des Kongos und den Orten der Kolonisierung selbst infrage standen
(siehe Kap. 5.2 und 5.3). Im Hafenmuseum wurde deutlich, dass das Museumsschiff’
Peking als »Leitobjekt der Globalisierung« voller semantischer, symbolischer und
materieller Verbindungen nach Chile ist, an den Ort, wo es vor hundert Jahren
Salpeter an Bord nahm und nach Hamburg brachte (siehe Kap. 6).

In der letzten Phase meiner Forschung habe ich daher diese Verbindung zwi-
schen Hamburg und Chile ins Zentrum geriickt und bin der einstigen Salpeterroute
in die Atacama-Wiiste gefolgt. Ich folge damit einem Ansatz, den die Medienhisto-
rikerin Monika Dommann (2023) als »Follow-the-Movement-Heuristik« beschreibt,
einem Ansatz also, der »in konkreten Réumen ansetzt und einige der an der Entste-
hung von logistischen Praktiken beteiligten Akteur:innen, Dinge, Techniken, Wis-
sensbestinde und Zeichen in ihrer sozialen Umgebung untersucht« (ebd., S. 213).
Wihrend einer zweiwdchigen Reise durch die Wiiste folgte ich also den infrastruk-
turellen Spuren des Salpeterhandels, besuchte ich ehemalige Orte des Abbaus in der
Atacama-Wiiste und sprach mit Personen, die auf unterschiedliche Weise mit dem
Thema in Beziehung stehen. Im Zentrum standen dabei Fragen wie: Welche mate-
riellen Hinterlassenschaften finden sich dort? Wie gehen Akteur*innen mit diesen

https://doi.org/10. 18 inliby pen Access

47


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

48

Melcher Ruhkopf: Das Logistische Museum

um? Wie blicken sie auf das, was in Hamburg mit der Peking geschieht? Haben sie
Wiinsche und Erwartungen an das zukiinftige Hafenmuseum?

Den Ausgangspunkt bildete dabei die Stadt Iquique in der Region Tarapaca, die
um dievorletzte Jahrhundertwende ein Zentrum des Salpeterhandels war. Nicht nur
war sie Firmensitz zahlreicher Salpeterunternehmen, auch ihr Hafen war ein wich-
tiger Umschlagort, der von Schiffen wie der nun im Hafenmuseum zu besichtigen-
den Peking angelaufen wurde. Ausgehend von dort unternahm ich mehrere Touren
in die Wiiste u.a. zu den als Freilichtmuseum betriebenen ehemaligen Salpeterwer-
ken Humberstone und Santa Laura, zu der fritheren Hafenstadt Pisagua oder an den
durch den Hamburger Unternehmer Henry B. Sloman errichteten Sloman-Damm.
Meine Eindriicke von architektonischen Ruinen aus der Salpeterzeit, den heutigen
urbanen Zentren der Region und aus musealen Einrichtungen wurden in Feldnoti-
zen und Fotografien dokumentiert, welche als Vignetten in diese Arbeit einflief3en.
Begleitet wurde ich dabei in weiten Teilen von dem Kurator Rodolfo Andaur, der seit
vielen Jahren zur Geschichte des Salpeterhandels recherchiert und diese auch in sei-
ner kuratorischen Arbeit thematisiert. Er ist »key informant« (O'Reilly, 2005, S. 91)
und ein wichtiger Protagonist dieses Teils der Forschung, welche in dieser Hinsicht
auf eine klassischere Weise ethnografisch ist als die in den Museen in Hamburg und
Antwerpen, ist sie doch deutlicher noch auf »sinnliche Unmittelbarkeit [...], das Drin-
gen auf Wissen »aus erster Hand< und eine moglichst direkte Form der Begegnung«
ausgelegt (Breidenstein et al., 2015, S. 35, H.i.0.). Gleichzeitig sind die Beobachtun-
gen aus der Wiiste punktueller. Sie sind nicht nur iiber einen kiirzeren Zeitraum
hinweg entstanden, sondern auch bewusst unvollstindiger als die aus dem Hafen-
museum und dem MAS. Sie sind als ein explorativer Ausblick zu verstehen, als eine
Verkomplizierung der Forschung in den Museen, als bewusst spekulatives Aufgrei-
fen und Weiterdenken der dort getroffenen Aussagen. In den hier nur als Schlag-
lichter aufbereiteten Eindriicken wird erfahrbar, in welcher riumlichen und histo-
rischen Komplexitit ein Logistisches Museum situiert ist.
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3. Logistikkritik

Logistik — verstanden als die systematische Steuerung von Kapital- und Warenstro-
men — ldsst sich als ein zentrales Phinomen der Gegenwart identifizieren. Im Laufe
des 20. Jahrhunderts kristallisieren darin historische Entwicklungslinien, die be-
grifflich wie gegenstindlich auf eine lingere Geschichte des globalisierten Kapi-
talismus verweisen. Um den Begriff der Logistik analytisch produktiv zu machen,
werde ich nun diese historischen Linien niher betrachten. Dies bildet die Grundla-
ge,um Logistikdebatten verschiedener wissenschaftlicher Disziplinen, etwa der po-
litischen Okonomie, der kritischen Geografie, der Medien- und Kulturwissenschaf-
ten sowie der Black Studies, zu durchdringen und unterschiedliche Aspekte eines
theoretisch fundierten Verstindnisses von Logistik aus ihnen abzuleiten. Aufbau-
end auf diesen Debatten schlage ich schliellich einen auf zwei analytischen Ebenen
operierenden Logistikbegrift vor, der die Grundlage fiir die in den nachfolgenden
Kapiteln zu leistende konzeptionelle und empirische Arbeit bildet.

3.1 Logistischer Kapitalismus: Ein historischer Abriss

Der Begriff der Logistik ist in der Alltagserfahrung Vieler ein nahezu omniprisen-
tes Schlagwort — sei es als Aufdruck auf LKW-Planen auf der Autobahn, auf Giiter-
waggons oder einfach im alltiglichen Sprachgebrauch als eher intuitives Synonym
fiir Prozesse der Koordination und Abstimmung. Er ist, wie die Medienhistorikern
Monika Dommann (2023) schreibt, »zum Sinnbild global vernetzter und materiell
verketteter Praktiken geworden, deren Dienste auch dann besonders gefragt sind,
wenn das Unerwartete eintritt« (S. 24). So erlangte der Begriff zuletzt wihrend der
Corona-Pandemie eine besondere Prominenz, als die Verwundbarkeit globaler Lo-
gistiksysteme in bis dahin ungekanntem Ausmaf? vor Augen gefithrt wurde. Lock-
downs in produzierenden Lindern des globalen Siidens sowie gleichzeitig gestei-
gerter Konsumwillen im globalen Norden brachten die eingespielten Lieferketten
aus dem Takt und entlarvten die Vorstellung eines reibungslosen Materialflusses
und des eingespielten Ineinandergreifens von Produktion und Konsum als ideologi-
sche Fiktion. Im Mirz 2021 zeigte dann auch noch die Havarie des Containerfrach-
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ters Ever Given im Suez Kanal in geradezu karikaturistisch iiberspitzer Form auf, wie
sehr das Funktionieren der globalen Kapitalkreisliufe von Lieferketten abhingt, in-
nerhalb derer lokale Zwischenfille desastrose Auswirkungen auch in tausende Ki-
lometer entfernten Weltgegenden haben kénnen (ebd., S. 13). Diese Entwicklungen
und Zwischenfille schienen konkret erfahrbar zu machen, was im Abstrakten eine
geradezu licherlich augenscheinliche Binsenweisheit ist: Der globalisierte Kapita-
lismus hingt entscheidend davon ab, Dinge von einem Ort zum Anderen zu trans-
portieren.

Die Omniprasenz der Logistik und ihres Vokabulars in den Diskursen der Ge-
genwart lidt zu einem kurzen Riickgrift auf die Geschichte des Begriffs und der
durch ihn bezeichneten Phinomene ein. Eine gingige Erzihlung verortet die Ge-
burt der Logistik in der Versorgung kimpfender Armeen und den verschiedenen
iiber Jahrhunderte dafiir entwickelten Ansitzen. So beschreibt der Militirhistori-
ker Martin van Crefeld (1977) die napoleonischen Kriege des 19. Jahrhunderts als
entscheidenden Wendepunkt, ab dem der Transport von Truppen und Material an
die Front sowie vor allem deren Versorgung als entscheidende Bedingungen einer
erfolgreichen militirischen Kampagne in den Blick geriet. Bis dahin galt die Zwei-
teilung der Kriegsfithrung in Strategi