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B is in unsere Tage markieren
Kapitäne die Position ihres
Schiffes, ob Containerriese
oder kleiner Frachter, mit

Bleistift auf einer gedruckten Seekarte.
Obwohl die allermeisten Schiffe mit ei-
nem satellitengestützten Navigations-
system ausgestattet sind, wird der Kurs
auf der Kommandobrücke nach wie vor
in die papierene Karte eingetragen, die
detaillierte Informationen über Küsten-
linien, Wassertiefen, Ankerplätze und
Leuchtfeuer enthält.

Beim Thema Seefahrt fällt es im-
mer noch schwer, nostalgische Gefühle
zu unterdrücken und die Kinderbuch-
bilder von bärtigen Schippern am Steu-
erruder zu vergessen. Die Seemanns-
sprache mit ihren vielen geheimnis-
vollen Begriffen ist für Laien kaum
verständlich, und Reisen zur See bie-
ten auch heute noch den anheimeln-
den Reiz des Vormodernen – im kras-
sen Gegensatz zu den unwürdigen Be-
dingungen einer modernen Flugreise.

Dabei ist die heutige Handelsschiff-
fahrt – mit ihren Großtankern, Contai-
nerriesen und Massengutfrachtern – al-
les andere als atavistisch. Die größten
haben eine Länge von 400 Metern und
mehr. Und die Zahl der „Megaschiffe“
mit einer Ladekapazität von mehr als
10 000 TEU (20-Fuß-Standardcontai-
nern) hat in den letzten Jahren stark
zugenommen.1

Diese Riesenfrachter sind so groß,
dass sie in vielen Häfen Nordamerikas
nicht mehr anlegen können. Ihre wahr-
haft „ozeanischen“ Dimensionen über-
steigen die Vorstellungskraft der meis-
ten Menschen, die ja eher Landratten
sind. Und doch können selbst solche
Megaschiffe bei rauer See Schlagsei-
te bekommen. Insgesamt gehen jedes
Jahr hunderte Container über Bord,
und noch immer kentern oder sinken
mehr Schiffe, als man denkt.

Die Handelsschifffahrt ist nicht nur
ein unentbehrliches Vehikel der Globa-
lisierung, sie bildet auch die internatio-
nale Arbeitsteilung einer globalisier-
ten Weltwirtschaft ab. Dabei sind die
Berufsgruppen, die an Bord arbeiten,
häufig ethnisch homogen: Die Matro-
sen stammen fast immer aus dem glo-
balen Süden, sehr viele von ihnen von
den Philippinen. Die Offiziere dagegen
rekrutieren sich aus den großen Han-
delsnationen; auf den Schiffen europä-
ischer Reedereien zum Beispiel sind sie
zumeist Europäer.

Die Klassengesellschaft an Bord
zeigt sich schon daran, dass die Quar-
tiere der Offiziere von denen der Mann-
schaften getrennt sind. Letztere blei-
ben auch viel länger ununterbrochen
auf See. Ihre Arbeitsbedingungen wa-
ren schon immer hart, aber heute ha-
ben die meisten von ihnen wenigstens
einen Internetzugang. In Zeiten der
Pandemie ist dies allerdings nur ein
schwacher Trost. Seit viele Handels-
schiffe stillgelegt sind und der Flug-
verkehr stark eingeschränkt ist, war-
ten 120 000 bis 150 000 Seeleute ver-
geblich auf Ablösung und eine Chance
zur Heimfahrt.2

Immer mehr große Frachthäfen –
insbesondere für Containerschiffe –
gleichen ohnehin abgeschlossenen
Quarantänezonen, die meist weit au-
ßerhalb der eigentlichen Hafenstädte
liegen. Mit der Verbreitung der stark
automatisierten Verladepiers wurde
auch die traditionelle Kampfkraft der
Dockarbeiter geschwächt, die früher
dank ihrer starken Gewerkschaften hö-
here Löhne als die Schiffsbesatzungen
erkämpfen konnten.

In der Seefrachtbranche dominieren
nicht nur die Handelsriesen wie China,
Japan oder Deutschland, sondern auch
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D er Chacaltaya mit seinen
zwei Gipfeln von 5395 und
5421 Metern Höhe liegt in
der Cordillera Real, rund

30 Kilometer nördlich von La Paz. Von
hier aus sind die bolivianische Verwal-
tungshauptstadt und das benachbar-
te El Alto als eine Ansammlung von
zehntausenden kleinen roten Punkten
zu sehen: die typischen unverputzten
Ziegelhäuser.

Hundert Meter unterhalb des Gip-
fels endet die Serpentinenstraße an ei-
nem kleinen Parkplatz hoch über dem
Altiplano, dem Hochplateau der Anden.
Die Fensterläden eines alten, dem Ver-
fall preisgegebenen Gebäudes schlagen
im Wind. Die Architektur lässt an eine
Alpenhütte denken, denn das Haus
wurde einst tatsächlich vom österrei-
chischen Alpenverein errichtet. Heute
erinnert es daran, dass am Chacaltaya
bis 2009 das höchstgelegene Skigebiet
der Welt in Betrieb war.

In den Sommermonaten von De-
zember bis März erklommen damals
wohlhabende Gäste die Haarnadelkur-
ven und trotzten dem „Soroche“ (wie
die Höhenkrankheit in den Anden ge-

nannt wird). Im Winter der südlichen
Hemisphäre herrscht in Bolivien Tro-
ckenzeit, der Schnee fällt im Sommer
während der Regenzeit. Oder vielmehr:
Der Schnee fiel …

„In den neunziger Jahren war hier
ein 15 Meter dicker Gletscher“, sagt
Edson Ramírez und deutet auf einen
steinigen Hang, wo einige verbogene
Metallstangen rosten – die Überreste
eines Skilifts. Ramírez ist Hydrologe
und Glaziologe am Institut für Wasser-
kunde und Hydraulik der Universität
Mayor de San Andrès (Umsa) in La Paz.

Seit fast 30 Jahren beobachtet er
die tropischen Gletscher der Anden.
Der Wissenschaftler seufzt: „2003 hat-
te ich gewarnt, dass dieser 18 000 Jahre
alte Gletscher bis 2015 verschwunden
sein könnte. Ich war zu optimistisch.
Das letzte Eis ist zwischen 2009 und
2011 geschmolzen.“ Von der Existenz
des Gletschers zeugt heute nur noch
der Name des Bergs. In der indigenen
Aymara-Sprache bedeutet Chacaltaya
„Eisbrücke“.

Am Chacaltaya
gibt es kein Eis mehr
Nach einigen Stunden Fahrt durch
die Cordillera Real stehen wir vor
dem Gletscher an der Westflanke des
6088 Meter hohe Huayna Potosí. Wis-
senschaftlichen Berechnungen zufolge
ist auch das Schicksal dieses majestäti-
schen Eisriesen besiegelt. Schwarze Fel-
sen umgeben ihn, werden von der Son-
ne aufgeheizt und beschleunigen sein
Abschmelzen. „Das Eis verliert jedes
Jahr 2 Meter an Dicke und zieht sich
um 20 Meter zurück“, erläutert Edson
Ramírez. „Unsere Berechnungen zei-
gen, dass die Gletscher in der Cordil-

lera Real seit 1980 37 Prozent ihrer Flä-
che eingebüßt haben. Und dabei sind
Millionen Bolivianer vom Schmelzwas-
ser der Gletscher abhängig.“

Ramírez und sein Kollege Francisco
Rojas kontrollieren eine hydrometeo-
rologische Station, die sie neben einer
kleinen Farm am Rande des Gletschers
eingerichtet haben, um Niederschlags-
menge, Temperatur, Windgeschwin-
digkeit zu messen. Um Geld zu sparen,
hat Francisco Rojas sie selbst gebaut:
„Mit einem 3-D-Drucker, Trichtern und
Plastikrohren habe ich für insgesamt
25 000 Dollar 25 Geräte gebaut. So viel
kostet sonst ein einziges, wenn man es
im Handel kauft.“

Der Kleinbauer Guillermo Aruqui-
pa, 73 Jahre, besitzt Lamas, Schafe und
Kühe: „Als ich mich mit meiner Familie
1974 hier niedergelassen habe, reich-
te der Gletscher noch bis dorthin.“ Er
zeigt auf eine Vertiefung weit unterhalb
des heutigen Gletscherendes. „Und das
Eis war blau! Nichts ist mehr wie frü-
her.“ Die steigende Temperaturen ha-
ben auch das Ökosystem verändert:
„Hier vermehrt sich jetzt eine Raupen-
art, die es hier früher nicht gab. Meine
Lamas fressen sie und werden krank
davon.“

Der Bauer lädt seine Besucher zu
einem Käse ein, und Edson Ramírez
raunt uns zu: „Wir sind hier gern ge-
sehene Gäste, solange wir genau er-
klären, was wir tun und warum wir es
tun.“ In der Vergangenheit haben Berg-
bewohner häufig die wissenschaftliche
Anlagen zerstört, weil sie misstrauisch
gegenüber den „Eindringlingen“ aus
der Stadt waren und kaum über deren
Absichten informiert wurden.

von Tom Stevenson
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traditionelle Schifffahrtsnationen wie
Dänemark und Griechenland. Als größ-
te Handelsflotte gilt – an der Tonnage
gemessen – die griechische, von der al-
lerdings nur 18 Prozent unter der blau-
weißen Flagge fährt.3

Rund 90 Prozent des Welthandels
wird auf dem Seeweg abgewickelt. Da-
ran wird auch die Coronapandemie
nichts ändern, obwohl das Volumen
des Welthandels wegen der Unterbre-
chung der Produktionsketten stark
schrumpfen wird: Die Welthandelsor-
ganisation (WTO) rechnet für 2020 mit
einen Rückgang des Welthandels um
bis zu einem Drittel.

Dabei machen Fertigprodukte nur
den kleineren Teil des Transportvolu-
mens aus. Schon bei der Trockenfracht
ist der Anteil von Schüttgut wie Kohle,
Phosphat oder Getreide weit größer als
der von Konsumgütern. Und 30 Prozent
der gesamten Frachtmenge entfällt al-
lein auf Rohöl.

Der Transport von Öl in großem Stil
begann mit der Tankerflotte, die Mar-
cus Samuel, der Shell-Gründer und
Sohn eines Muschelhändlers, Ende
des 19. Jahrhunderts aufbaute. Seit der
Shell-Tanker „SS Murex“ 1892 erstmals
den Suezkanal durchfuhr, wird der
internationale Energiehandel haupt-
sächlich auf dem Seeweg abgewickelt.
Wenn Rohöl als das „Blut“ der globa-
len Ökonomie gilt, kann man die See-
schifffahrt als ihr Kreislaufsystem be-
zeichnen.

Seit einigen Jahrzehnten wird ein
weiterer Energieträger über die Welt-
meere bewegt: Spezialtanker transpor-
tieren große Mengen von verflüssigtem
Erdgas oder LNG (Liquefied Natural
Gas) von den Hauptproduktionsstät-
ten am Persischen Golf (insbesondere
Katar), in Sibirien und im Südosten der
USA zu LNG-Terminals in aller Welt.
Japan war das erste Industrieland, das
seit den 1960er Jahren auf den Import
von Flüssiggas setzte. Auch heute ge-
hen noch 80 Prozent der Exporte nach
Ostasien (Japan, Südkorea, Taiwan).

Die LNG-Transporter, von denen es
knapp 500 gibt, sind mit Isoliertanks
ausgestattet, die für ihre flüssige Fracht
eine Temperatur von minus 163 Grad
Celsius garantieren. Allerdings ist das
Transportvolumen der LNG-Flotte mit

dem der Öltankerflotte nicht zu verglei-
chen. Und der Verfall der Energiepreise
im Gefolge der Coronakrise wird den
Flüssiggashandel stark beeinträchti-
gen, zumal die Anbieter mit dem bil-
ligeren russischen Erdgas konkurrie-
ren, das über Pipelines auf die europä-
ischen Märkte gelangt.

Der internationale Seehandel ist
ein System, das für die Weltwirtschaft
so wichtig ist, dass man es nicht nur
den privaten Reedereien überlässt. Die
führenden Frachtschifffahrtslinien
sind zwar profitorientierte Konzerne,
aber sie werden – in unterschiedlichem
Ausmaß – von einzelnen Staaten unter-
stützt und gelenkt. Das gilt insbeson-
dere für die vier Giganten der Branche.

Die dänische Reederei Maersk,
die italienische-schweizerische Medi-
terranean Shipping Company (MSC),
die französische CMA CGM und die
chinesische Cosco kontrollieren etwa
die Hälfte des globalen Seehandels.
Die drei europäischen Unternehmen
verdanken ihre oligopolistische Stel-
lung auch der Protektion durch ihre
Regierungen. Sie beziehen alljährlich
Milliarden von Euro an Subventionen
sowohl von ihren „Mutterländern“ als
auch von der EU. Cosco dagegen gehört
direkt dem chinesischen Staat. Aber die
Geschäfte der Großreedereien sind oh-
nehin auf Unterstützung durch ihre
Regierungen angewiesen, weil diese ja
die neuen Hafenanlagen planen und fi-
nanzieren.

Vier Reedereien kontrollieren
die Hälfte des Seehandels
Der Begriff des Seehandels hat seine
ganz eigene Geschichte. Im Mitteleng-
lischen bezeichnete „trade“, das von
Kaufleuten der Hanse aus dem Mit-
telniederdeutschen eingeführt wurde,
den Kurs eines Schiffs oder – poeti-
scher noch – eine ganze „Lebenswei-
se“. Erst später erlangte das Wort die
Bedeutung von länderübergreifendem
Handelsaustausch. Aber genau dieser
Begriffsinhalt ist heute überholt. In
einer vom Finanzsektor dominierten
Weltwirtschaft sind die meisten Ope-
rationen, die unter „Handel“ laufen,
nicht mehr kooperative Tauschgeschäf-
te über Staatsgrenzen hinweg, sondern
lediglich der Vollzug internationaler
Kapitalbewegungen. Nach Schätzungen

der OECD und der Unctad bestehen
heute 70 bis 80 Prozent des „Welthan-
dels“ aus Transfers, die sich innerhalb
transnationaler Konzerne abspielen.

Für diese weltweit operierenden
Unternehmen hat der Seetransport ei-
nen großen Vorteil: Viele der Umwelt-
auflagen, denen der Bahn- und Stra-
ßenverkehr unterliegt, gelten für ihn
nicht. In jüngster Zeit gibt es zwar Be-
strebungen, die Umweltbelastungen
durch Schiffe genauer zu erfassen, grö-
ßere Einschränkungen wurden aber
bisher nicht beschlossen. Schiffsmo-
toren laufen heute überwiegend mit
Schweröl (Heavy Fuel Oil, HFO), das
aus den Rückständen von Raffine-
rien gewonnen wird. Zwar gilt für die-
sen Kraftstoff seit dem 1. Januar 2020
ein strengerer Schwefelgrenzwert von
0,5 statt wie bisher 3,5 Prozent.4 Doch
der Ausstoß von CO2 und Stickoxiden,
mit dem die Schifffahrt ganz erheblich
zum weltweiten Klimawandel beiträgt,
unterliegt nach wie vor keinerlei Be-
schränkungen.5

Die internationale Schifffahrt, die
einen Großteil des Welthandels abwi-
ckelt, beruht auf einem Geflecht stra-
tegischer Allianzen zwischen transna-
tional operierenden Großreedereien,
Hafengesellschaften und einzelnen
Staaten. Wie dicht diese drei Bereiche
verflochten sind, hat Laleh Khalili in
ihrem gerade erschienenen Buch „Si-
news of War and Trade“ am Beispiel
der Arabischen Halbinsel aufgezeigt.6

Auch für die Infrastruktur der glo-
balen Kommunikation sind solche Al-
lianzen von entscheidender Bedeutung.
So beruht das Internet, das oft als Bei-
spiel für die innovative Kraft von Pri-
vatunternehmen angeführt wird, zu ei-
nem Großteil auf einem staatlich sub-
ventionierten Netz von Seekabeln (die
deshalb von den britischen und US-Ge-
heimdiensten leicht angezapft werden
können).

Diese neuen Glasfaserkabel sind
auf denselben Routen verlegt wie die
ersten Telegrafenkabel im 19. Jahrhun-
dert, die sich wiederum an die Routen
der imperialen Schifffahrt hielten. So
verlaufen die Seekabel, die Europa und
die beiden Amerikas mit Indien und
dem Fernen Osten verbinden, über ara-
bische und iranische Häfen am Golf.

Die Seefahrtsrouten werden wie-
derum durch die geologischen For-

mationen der Ozeane bestimmt, aber
auch durch politische und praktische
Entscheidungen staatlicher Akteure.
Neun der zehn umschlagsstärksten
Handelshäfen liegen in Ostasien und
haben maßgeblich zum dortigen Wirt-
schaftsboom beigetragen. An zehnter
Stelle folgt der Dschabal-Ali-Hafen in
Dubai. Alle arabischen Golfmonarchien
– von den Vereinigten Arabischen Emi-
raten über Saudi-Arabien bis Oman –
haben Tiefwasserhäfen, von denen aus
die fossilen Brennstoffe der Region ex-
portiert werden.

All die gigantischen Lastkräne, Ver-
ladebrücken und Portalstapler, die an
der Golfküste gen Himmel ragen, wir-
ken in dieser Wüstenlandschaft wie
Apparaturen von Außerirdischen. Die
wirtschaftliche Entwicklung der Golfre-
gion wird zwar häufig überschätzt, auf-
grund ihrer geografischen Lage, ihrer
Ölvorkommen und ihrer Tankertermi-
nals ist sie aber weiterhin von enormer
geopolitischer Bedeutung.

Die US-Marine überwacht die
wichtigsten Meerengen
Wenn man eine aktuelle Karte der glo-
balen Machtstrukturen zeichnen woll-
te, müsste man nicht die übliche Mer-
cator-Projektion der Erde, sondern die
OpenSeaMap zugrunde legen. Die im
Internet frei zugängliche Seekarte, die
laufend in Echtzeit aktualisiert wird,
bietet – neben den hydrografischen
Daten – unverzichtbare Informationen
etwa über Wetterlagen und Gezeiten.
Die Grenzlinien zwischen den Küsten-
meeren – also den Hoheits- oder Terri-
torialgewässern der einzelnen Länder
– und den internationalen Gewässern
verdichten sich in Meeresregionen mit
vielen Anrainerstaaten (wie im Persi-
schen Golf) zu einem verwirrenden
Geflecht.

Die OpenSeaMap verzeichnet auch
die Positionen von tausenden Con-
tainerschiffen, Öltankern und Kriegs-
schiffen, die auf den Ozeanen un-
terwegs sind. Die roten, blauen und
grünen Punkte bewegen sich ameisen-
gleich entlang bestimmter Linien, die
das Netz der Hauptschifffahrtsstraßen
bilden.

Die wichtigste dieser internationa-
len Routen ist die, auf der das Öl vom
Persischen Golf nach China gelangt.

Der Nahe Osten wird häufig als sicher-
heitspolitische „Problemzone“ oder als
Schlachtfeld im „Kampf gegen den Ter-
rorismus“ bezeichnet. Doch hinter sol-
chen Klischees bleibt das aus Sicht der
Kapital- und Machtinteressen entschei-
dende Faktum verborgen: die Kontrolle
über die Produktion und Verschiffung
von Öl und Gas.

Die Industrialisierung Chinas be-
ruht bekanntlich auf dem Import von
Rohstoffen. Zum Beispiel absorbiert
das Land zwei Drittel der globalen
Eisenerzexporte (die großenteils aus
Australien und Brasilien stammen).
Und wie Japan und Südkorea ist auch
China auf das Öl aus der Golfregion an-
gewiesen. Insofern wäre es nur logisch,
wenn die Handelsroute zwischen dem
Persischen Golf und Ostasien von den
Golfstaaten oder von China kontrol-
liert würde. Tatsächlich aber wird die-
se Kontrolle von Washington ausgeübt.
Die USA unterhalten am Golf nicht nur
ein ganzes System von Militärbasen,
das ihre Vormacht absichert, sie bewa-
chen auch die wichtigsten Seerouten
Richtung Osten.7

Die Kontrolle der Seewege obliegt
der US-Kriegsmarine, von deren sechs
Flottenverbänden nur drei an den Küs-
ten der USA selbst stationiert sind. Die
drei anderen haben ihre Basis in den
für Washington wichtigsten Weltregio-
nen: in Europa, in Ostasien und am
Persischen Golf.

Was eine Seemacht ausmacht, ist
ihre Präsenz an den Meerengen, den
Flaschenhälsen der Hauptschiffsrou-
ten: Die Straße von Gibraltar und der
Suezkanal, die das Mittelmeer, den At-
lantik und den Indischen Ozean mit-
einander verbinden; die Straße von
Malakka zwischen Sumatra und der
Malaiischen Halbinsel als Verbindung
zwischen dem Indischen Ozean, dem
Südchinesischen Meer und dem Pa-
zifik; und die Straße von Hormus am
Ausgang des Persischen Golfs, durch
die ein Viertel der globalen Ölexpor-
te transportiert wird. Die US-Marine
ist in der Lage, alle drei Flaschenhäl-
se zu kontrollieren: Die 5. US-Flotte ist
in Bahrain stationiert, die 6. hat ihr
Hauptquartier in Neapel und die 7. in
Yokosuka am Ausgang der Bucht von
Tokio.8

Man darf die Marineeinheiten zwar
nicht isoliert betrachten, denn ihre Ef-

▶ Fortsetzung von Seite 1
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fizienz beruht auf dem Zusammenwir-
ken mit Bodentruppen und Luftwaffe.
Und doch ist die Seestreitmacht ein
Machtinstrument von strategischer Be-
deutung. Zur Sicherung der internatio-
nalen Energieversorgung kommt vor al-
lem den US-amerikanischen „Flugzeug-
trägerkampfgruppen“ eine besondere
Bedeutung zu.

Eine CSG (Carrier Strike Group) be-
steht aus einem atomgetriebenen Flug-
zeugträger mit Dutzenden Kampfjets,
Jagdflugzeugen und Hubschraubern,
der von zwei Lenkwaffenkreuzern, zwei
oder drei Zerstörern und zwei Jagd-U-
Booten begleitet wird. Die gigantischen
Flugzeugträger, die fast die Länge der
größten Containerriesen erreichen, si-
chern den USA einen Grad von Kontrol-
le über die globalen Schiffsrouten, den
keine frühere Seemacht je erreicht hat.

Der Persische Golf ist zwar ein Zen-
trum des globalen Energiesystems,
aber das Land, nach dem der Golf be-
nannt ist, stellt bislang noch keine
wirkliche Herausforderung für das US-

Militär dar. Die USA haben Iran mit mi-
litärischen Stützpunkten quasi umzin-
gelt und die iranische Wirtschaft durch
Sanktionen isoliert. Doch die Versuche,
das Regime in Teheran zu stürzen, sind
durchweg gescheitert. Iran reagiert im
Rahmen seiner begrenzten Möglich-
keiten, und Aktionen wie das Konfis-
zieren eines Tankers unter britischer
Flagge im Sommer 2019 oder der An-
griff auf zwei saudische Ölterminals im
September 2019 stellen für die Super-
macht USA eher ein Ärgernis als eine
systematische Bedrohung dar.

Für Washington ist die eigentliche
Herausforderung eine andere: der Auf-
stieg Chinas zu einer maritimen Groß-
macht. Besonders beunruhigt ist das
Pentagon über den Ausbau des Tief-
seehafens von Gwadar in der pakista-
nischen Provinz Belutschistan, der am
Eingang zum Persischen Golf liegt.
Die US-Geheimdienste sehen die chi-
nesische Präsenz an dieser strategisch
wichtigen Küste als ernsthaftes Pro-
blem. Doch die Defence Intelligence

Agency (DIA) und das Office of Naval
Intelligence (ONI), wie der Geheim-
dienst der Marine heißt, kommen in
ihren Analysen zu dem Schluss, dass
China außerstande sei, die Seemacht
USA herauszufordern.9

Zwar hat China parallel zu seinem
Wirtschaftswachstum auch seine mili-
tärischen Kapazitäten ausgebaut und
dabei zum Beispiel auch Antischiffs-
raketen entwickelt. Allerdings verfügt
Peking nur über zwei Flugzeugträger,
die denen der USA zudem weit unterle-
gen sind.10 In der Analyse des DIA heißt
es, China wolle sich dem „regionalen
Sicherheitssystem unter Führung der
USA entziehen“ (wohlgemerkt in sei-
ner eigenen Region!). Die vom Penta-
gon durchgespielten Szenarien sehen
den Schauplatz eines potenziellen Zu-
sammenstoßes zwischen beiden Län-
dern in Gewässern der chinesischen
Interessenzonen.

Die Vorstellung, dass China die für
seine Wirtschaft essenziellen Schiff-
fahrtsstraßen unter seine Kontrolle

bringen will, ist reine Spekulation. Es
liegt allerdings im Interesse der chi-
nesischen wie der US-Regierung, den
ökonomischen und politischen Macht-
zuwachs Chinas zu übertreiben: Für
Peking ist es eine Sache des National-
stolzes, für Washington eine probate
Rechtfertigung seiner Militärausgaben.

Das chinesische Wirtschaftswachs-
tum hat Millionen Menschen aus der
Armut geführt, zugleich aber zu wach-
sender Ungleichheit geführt (die in-
zwischen das erschreckende Niveau
der USA erreicht hat). Doch das chine-
sische Bruttoinlandsprodukt pro Kopf
liegt noch immer knapp unter dem von
Weißrussland oder Thailand.

Die viel beschworene Wende hin
zu einer multipolaren Welt mit meh-
reren Machtzentren ist noch lange
nicht Realität. Die USA verfügen im-
mer noch über 30 Prozent des globalen
Reichtums. Und sie sind nach wie vor
die weitaus stärkste Militärmacht und
kontrollieren das internationale Ener-
giesystem, das internationale Finanz-

system und eben auch den Seehandel.
Die USA haben also auf absehbare Zeit
auch die Fähigkeit, die chinesischen
Häfen zu blockieren.11

Die Diskussionen über Geopolitik
werden viel zu oft mit allen möglichen
zweifelhaften Metaphern geführt, zu
denen „die internationale Gemein-
schaft“ gehört oder auch „der globale
Freihandel“. Ein Begriff wie „die libera-
le internationale Ordnung“ ergibt nur
Sinn, wenn man ihn als Synonym für
die US-amerikanischen Macht- und Ka-
pitalinteressen liest. Analysiert man die
Wirkungsweise eines internationalen
Systems wie des Seehandels, wird man
eine andere Welt entdecken. Nämlich
harte Realitäten wie die Kontrolle der
Seewege, Allianzen zwischen oligopo-
listischen Unternehmen und nationa-
len Regierungen, quasi koloniale mili-
tärische Abhängigkeiten und imperiale
Überwachungstechniken.
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