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SUMMARY

Despite the keen interest the social sciences have shown in migration as a form of border trans-
gression, the figure of the stowaway has received surprisingly little critical scrutiny. This paper
suggests that the policing of stowaways by sea merits greater attention. Following a brief dis-
cussion of the changing problematic of the stowaway, it focuses on one particular aspect of the
governance of stowaways: the role of maritime insurance companies and shipping consultants
who have made the prevention and resolution of stowaway incidents into a normal part of
their business. A focus on the activities of these agents is merited because it allows for a fuller
account of the policing of transgressive migratory practices and identities at maritime borders.
But this focus also allows for a rethinking of certain key concepts within migration and border
studies more broadly. First, it prompts us to revise what we understand by ‘securitization’ To this
end the paper highlights the extent to which the securitization of the stowaway involves banal
and technical practices much more it does than the dramatic acts of threat construction usually
associated with the term. Second, this case challenges us to rethink how we understand depor-
tation. For it brings to light the way in which insurers and shipping experts operate as a private
industry which specializes in the disembarkation and repatriation of stowaways. A fascinating
feature of this stowaway removal industry is that it must negotiate the return of its subjects not
just into the political space of the world of states, but the terrestrial space of dry land.

1 Ich bedanke mich beim Canada’s Social Sciences and Humanities Research Council, ohne den die Forschungsar-
beit, auf der dieser Aufsatz beruht, nicht moglich gewesen ware. Ebenso bedanke ich mich bei William Biebuyck
fur seine Unterstitzung. Seine Interviews mit P&I-Vertretern und anderen Schifffahrtsbehorden, die er im Mai
2007 in GroRbritannien durchfiihrte, waren von unschatzbarem Wert fir dieses Projekt. Der Artikel wurde von
Andreas Muller und Christof Roos aus dem Englischen tbersetzt.
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As there is a great deal of dirty work that must be done on ship-board, the stowaways
are pressed into service, and compelled to make themselves useful, if not agreeable. They
are forced, in fact, to work their passage out, and the most unpleasant jobs are imposed
upon them.?

There may be a temptation to put stowaways to work, and avoid the additional incon-
venience of the crew guarding them, but this is strongly discouraged. Claims for wages
and associated crew benefits are often reported to the authorities when the vessel next
arrives in port. This can aggravate the problem and cause delays to the ship, including
suspicion about how the stowaways originally entered the vessel.?

Das Phinomen des blinden Passagiers*

Das Oxford English Dictionary definiert den blinden Passagier als ,,a person who hides
in a ship in order to escape payment of passage-money, to get to sea unobserved, or to
escape by stealth from a country. Hence also, one who steals a passage by aeroplane®.
Das Worterbuch passt seine Definitionen sicherlich nicht an plétzlich auftretende und
meist kurzlebige Verinderungen des Sprachgebrauchs an. In diesem Fall liegen jedoch
gute Griinde fiir eine Uberarbeitung der Worterklirung vor. Zwar reflektiert diese Defi-
nition die Tatsache, dass sich Flugrouten in den letzten Jahren weltweit zu einem Raum
klandestiner Mobilitit mit oftmals tddlichem Ausgang fiir den verdecke Reisenden ent-
wickelt haben.” Die Definition des Oxford English Dictionary scheint jedoch in anderer
Hinsicht veraltet zu sein, da sie eine grundlegende Verinderung der Figur des blinden
Passagiers tibersicht. Wahrend frither tatsichlich die Flucht aus einem Land und vor
untragbaren Lebensumstinden im Zentrum stand, spielt heute die Uberschreitung von
Staatsgrenzen eine mindestens ebenso wichtige Rolle. Blinder Passagier zu sein, bedeutet
nicht nur, auf der Flucht zu sein, sondern vielmehr, sich unentdeckt Zutritt zu einem
Territorium zu verschaffen. Die gingige Assoziation des blinden Passagiers mit dem Akt
der Ausreise und der méglichen Flucht erklirt aber moglicherweise, warum der blinde
Passagier eine wiederkehrende Figur der Literatur ist, wo (typischerweise) ,er als hel-

2 lllustrated London News, The Search for Stowaways, 6. Juli 1860.

3 NEPIA (North of England P& Association), Stowaways, Signals (Special Issue) Nr. 6, Marz 2001, S. 11.
Die sozialwissenschaftliche Beschaftigung mit blinden Passagieren steht vor dem gleichen Problem wie die
Beschaftigung mit illegaler Migration oder illegaler Beschéaftigung. Die Verwendung des Begriffs, blinder Passa-
gier” Ubernimmt wie selbstverstandlich die Kategorisierung der Schiffeigner (und zum Teil des Staates). Damit
geht auch das Risiko einher, die Kontextabhéngigkeit dieser Kategorisierung zu ignorieren. Die Trennung von
Jillegalen Migranten” auf der einen und, blinden Passagieren” auf der andern Seite verschleiert den Zusammen-
hang der beiden Kategorien. Vielmehr bezieht sich die Bezeichnung ,blinder Passagier” auf eine Subjektposi-
tion, in einer bestimmten Situation der Migrationserfahrung. An Land wirde die selbe Person wahlweise als
JAsylbewerber” oder illegaler Einwanderer” bezeichnet. Anstatt jedoch den Leser mit einer Uberfiille an An-
fuhrungszeichen zu belasten, verwende ich den Begriff ,blinder Passagier” als Kurzform fur ,die Personen, die
Ublicherweise als blinde Passagiere bezeichnet werden”.

5 L. Back, Falling from the Sky, in: Patterns of Prejudice 37 (2003), 341-353.
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den- oder gaunerhafte Figur inszeniert wird, die die Uberquerung eines grenzenlosen
und unbekannten Meeres wagt.® Das Bild des blinden Passagiers in der Literatur kann
im Anschluss an Foucault dahin gehend interpretiert werden, dass das Schiff fiir die
westliche Moderne die ,,Heterotopie par excellence® darstellt, ,a space of illusion that
denounces all real space, all real emplacements within which human life is partitioned
off, as being even more illusory“.” Man kénnte sogar vermuten, dass in dieser noma-
disierenden Figur Rudimente archaischer Vorstellungen vom Meer als offenem Raum
auflerhalb territorialer staatlicher Kontrolle eingeschrieben sind; eines Raums, in dem es
,no limits, no boundaries, no consecrated sites, no sacred orientations, no law, and no
property“® gab.

Zweifelsohne ist das Motiv des blinden Passagiers immer mit der Entscheidung verkniipft,
Unterdriickung, Armut und anderen unertriglichen Lebensbedingungen zu entkom-
men. Zudem ist in den vergangenen 30 Jahren — parallel zur zunehmend restriktiveren
Einwanderungsgesetzgebung und der verschirften Grenzkontrollen westlicher Staaten
— eine weitere Funktion hinzugekommen.” Mehr als je zuvor dient diese Art, Grenzen zu
iiberwinden, weniger der Not bedingten Flucht als vielmehr der klandestinen Einreise.
Mit zunehmenden Schwierigkeiten, Grenzen ohne die entsprechenden Papiere, mit dem
Lfalschen sozio-6konomischem Hintergrund oder der ,falschen Staatsangehérigkeit
zu berqueren, und der zunechmend restriktiveren Gewihrung von Asylrechten, wurde
stowing awaym zu einem zentralen Bestandteil autonomer, unreglementierter Migrati-
onsstrategien derjenigen, die, aus welchem Grund auch immer, Zugang zu den schwer
bewachten Territorien und sozio-6konomischen Privilegien der ersten Welt suchen.
Urspriinglich wurde stowing away als eine Kombination aus Einbruch und Diebstahl
geahndet. Den Tatbestand des Diebstahls erfiillt, so die Definition des Oxford English
Dictionary, das Stehlen einer Uberfahrt. Somit handelte es sich um eine besondere Form
des Eigentumsdelikes. Darin mag wohl der Kern des Vergehens bestanden haben, so wie
es von Schiffseignern und Seefahrtsbehérden im 19. Jahrhundert wahrgenommen wur-
de. Daraus ergab sich unmittelbar die Art der Strafe, die den auf See entdeckten blinden
Passagieren zuteilwurde. Die Bestrafung selbst bestand zumeist darin, ,[to] work their
passage out”“ (vgl. die eingangs zitierte ///ustrated London News).

Momentan vollzieht sich eine Form der globalen Ausdehnung von Immigration und
Grenzkontrollen, die als Phase der gouvernementalen ,enclosure® 1 der Welt gelesen
werden kann. Und was dabei den blinden Passagier zu einer besonders problematischen
Figur werden lisst, ist nicht so sehr die Tatsache, dass er sich seine Passagen erschleicht,

6 W. M. von Zharen, Human Contraband: Stowaways in Popular Culture, in: Journal of Maritime Law and Com-
merce 31 (2000), 601-607.
7 M. Foucault, Different Spaces, in J. Faubion, (Hrsg.), Michel Foucault: Aesthetics, Method and Epistemology, New
York 1998, S. 184 f.
8  C.Schmitt, The Nomos of the Earth, New York 2001, S. 42.
9 Vgl.W.A.Cornelius/J. F. Hollifield/P. L. Martin, Controlling immigration: a global perspective, Stanford 1994, sowie
V. Guiraudon/C. Joppke, (Hrsg.), Controlling a New Migration World, London, New York 2001.
10 Sodie englische Bezeichnung des Reisens als blinder Passagier.
11 Schmitt, Nomos (Anm. 8), S. 42.
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sondern dass er zunehmend Teil dieses modernen Regimes der Migrationskontrolle ist,
und dies schliefSlich Konsequenzen fiir die kommerziellen Schiffseigner und deren Kun-
den mit sich bringt.

Daraus folgt, dass das spezifische Problem des blinden Passagiers nicht in der Aneignung
einer Mitfahrgelegenheit besteht, sondern in seiner Stellung im gegenwirtigen Regime
der Migrationssteuerung und den daraus resultierenden Konsequenzen fiir Schiffseigner
und deren Kunden.

Denn wihrend der blinde Passagier frither problemlos im nichsten Hafen von Bord
gehen konnte, erzeugt das beinah globale System von Zuwanderungsbeschrinkungen
und Grenzkontrollen, verbunden mit der 6ffentlichen Wahrnehmung einer Bedrohung
durch Zuwanderung, heute spezifische Problemlagen fiir die Schifffahrtsindustrie im
Umgang mit blinden Passagieren. Als private Akteure werden diese im Rahmen der
Bemithungen der Nationalstaaten, die grenziiberschreitende Mobilitit unerwiinschter
Personen und Giiter zu kontrollieren und einzuschrinken, in das Migrationsregime ein-
bezogen. Empfindliche Strafen und Bufigelder drohen den Transportunternehmen, die
fiir die Einreise illegaler Migranten verantwortlich gemacht werden kénnen.'? Aufseiten
der Zugfiihrer, Spediteure und Fluglinien sorgen diese Mafinahmen fiir betrichtliche
Verirgerung, sehen sie sich doch durch derartige MafSnahmen in unzuldssiger Weise
in die Verantwortung fiir eine globale Migrations- und Fliichtlingskrise genommen, zu
deren Entstehung sie nicht beigetragen haben und deren Lésung nicht in ihrer Macht
liegt.13 Es verwundert nicht, dass die Rechtmifligkeit dieser Sanktionen gegen Trans-
portunternehmen durchaus umstritten ist. Beispielsweise konnte die Transportindustrie
in Grof3britannien erfolgreich Einspruch gegen diese Praxis einlegen und BufSgelder ge-
gen LKW-Fahrer abwenden, die unwissentlich illegale Migranten aus Frankreich und
Belgien nach Grofbritannien beforderten.'*

Ziemlich oft weigern sich Staaten einfach, blinde Passagiere von Bord gehen zu lassen.
Sollten sie es doch einmal erlauben, verhingen sie hohe Bufgelder gegen die betroffene
Reederei. Die USA, Kanada und Australien berechnen bis zu 5000$ an Strafe fiir die Be-
forderung blinder Passagiere. Angefithrt wird die ,,penalty league” von Spanien, das bis
zu 160.000 $ verlangt, sollten blinde Passagiere in spanischen Hifen an Land gelangen."
Aber nicht nur durch das Buf$geldsystem wird der blinde Passagier zum 6konomischen
Risiko fiir die Handelsschifffahrt. Verstirkend kommt hinzu, dass internationales Recht
und internationale Ubereinkiinfte den Schiffseigner dazu verpflichten, die Riickkehr un-

12 V. Guiraudon, Before the EU Border: Remote Control of the “Huddled Masses’, in: K. Groenendijk/E. Guild/P.
Minderhoud, (Hrsg)), In Search of Europe’s Borders, Den Haag 2003; sowie ders., Enlisting Third Parties in Border
Control: A Comparative Study of its Causes and Consequences, Managing International and Inter-Agency Co-
operation at the Border conference, Genf 13.-15. Mdrz 2003, zit. nach: http://www.dcaf.ch/border/bs_geneva-
conf_030313Guiraudon.pdf.

13 IRU (International Road Transport Union), Round Table on Carriers’ Liability Related to lllegal Immigration. Mi-
nutes of Meeting, Briissel 30 November 2001; zit nach: http://www.iru.org/index/cms-filesystem-action?file=en_
events_2001/lllegal2001.pdf.

14 The Guardian, Lorry Drivers win appeal over stowaway fines, 22. Februar 2002.

15 Vgl. NEPIA, Stowaways, (Anm. 3), S. 2.
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gewollter Migranten in ihre Herkunftslinder zu veranlassen und zu finanzieren. Damit
verbunden ist der vermutlich noch erheblich héhere finanzielle Aufwand, der entsteht,
wenn ein Schiff von seiner geplanten Route abweichen muss, um einen blinden Passagier
an Land zu bringen, oder wenn das entsprechende Schiff im Hafen festsitzt, wihrend
mit Einwanderungsbehérden und Hafenaufsicht tiber das weitere Schicksal des blinden
Passagiers verhandelt wird.

Das Problem der blinden Passagiere taucht nur sporadisch auf der nationalen politi-
schen Agenda auf, sorgt jedoch seit geraumer Zeit fiir Irritationen in der Welt der Han-
delsschifffahrt. Deshalb und aufgrund der ernsthaften humanitiren Probleme, die mit
blinden Passagieren verbunden sind, wurden mittlerweile eine Vielzahl internationaler
Ubereinkiinfte getroffen und Rahmenbedingungen iiber den Umgang mit blinden Pas-
sagieren ausgehandelt. Die International Convention relating to Stowaways ist die bemer-
kenswerteste dieser Ubereinkiinfte und wurde von der Diplomatic Conference on Mari-
time Law bei ihrer Sitzung in Briissel 1957 verabschiedet.!® Diese Ubereinkunft wurde
jedoch nicht durch die internationale Gemeinschaft ratifiziert, sodass es immer noch
keine internationale Rechtsgrundlage fiir den Umgang mit blinden Passagieren gibt.
Dennoch existieren einige Richtlinien, die bei entdeckten blinden Passagieren zur An-
wendung kommen und die Verantwortlichkeit und Handhabung der Fille bestimmen.
Diese Prinzipien sind in mehreren Richtlinien der /nternational Maritime Organization,
der zustindigen UN-Abteilung fiir die Kontrolle der Meere, festgelegt. So wird versucht,
die Verantwortung und Zustindigkeit fiir blinde Passagiere zwischen Schiffseignern, den
Hifen und den Herkunftslindern der Schiffe aufzuteilen und zu regeln. Die Prinzipien
besagen, dass ,every effort should be made to avoid situations where a stowaway has to be
detained on board a ship indefinitely. In this regard countries should cooperate with the
shipowner in arranging the return of a stowaway to an appropriate country“."”
Eigentlich sollen blinde Passagiere nach ihrer Entdeckung im nichsten Hafen, den das
Schiff reguldr anlduft, an Land gebracht werden, dennoch weigern sich die betroffenen
Staaten zumeist, die Migranten von Bord zu lassen. So kommt es zu dem, was ein UN-
HCR-Sprecher als ,,orbit cases” bezeichnete; Fille, in denen Asylsuchende ,,can spend
months or even years being bounced from country to country with no one prepared
to hear their claim“.!® Der Fall zweier Minner, die vermutlich aus dem Irak stammten
und sich auf einem panamaischen Schiff in Limassol, Zypern, versteckten, ist typisch fiir
diese Praxis. Es vergingen etwa zwei Wochen, bis eine Lsung dieser ,stowaway saga“
gefunden wurde — in Géteborg, nachdem ihre Aufnahme in Spanien, Irland, GrofSbri-
tannien und den Niederlanden verweigert wurde."

Nicht immer endet der Fall eines blinden Passagiers damit, dass er an Land abgesetzt
wird. Im schlimmsten Fall werden sie einfach tiber Bord geworfen oder auf einem klei-

16 Vgl. UNHCR, Note on Stowaway Asylum Seekers, EC/SCP/51, 22. Juli 1988.

17 IMO, IMO Guidelines on the Allocation of Responsibilities to seek the successful Resolution of Stowaway Cases,
(Res A.871(20)), 1997, Pkt. 4.1.

18  UNHCR, European Union: UNHCR disturbed by Stowaway Reports, UNHCR Briefing Notes, 30 April 2002.

19 Vgl.ebd.
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nen Flof ausgesetzt. Diese Praxis kommt allerdings nur dann ans Licht der Offentlich-
keit, wenn der Migrant iiberlebt, um seine Geschichte zu erzihlen. Das Schicksal von
neun Minnern aus Kamerun, Gabun und Nigeria ist dafiir ein Beispiel. Sie wurden
im November 2003 von der Besatzung eines Frachtschiffs, auf das sie sich in Libreville
geschlichen hatten, auf zwei Fl68en aus Fissern ausgesetzt. Sie hatten das seltene Gliick,
die namibische Kiiste zu erreichen. Aber, wie der Schifffahrts-Newsletter Fairplay fest-
stellt, ,unknown numbers of stowaways are not so lucky and simply disappear, and it is
only those on board the ship who are any the wiser“.?* Ich habe bereits die alte Vorstel-
lung vom Meer als einem Raum der Unberechenbarkeit und der Naturgewalt erwihnt,
der sich auf8erhalb des staatlichen Hoheitsbereichs und jenseits des Rechts befindet.
Blinde Passagiere konnen auf hoher See also einfach getdtet werden und dabei ist die
Wahrscheinlichkeit gering, dass Kapitine und Crew dafiir zur Verantwortung gezogen
werden. So liegt die folgende Vermutung nahe: wie sehr das Meer auch durch die Macht
des Kommerz, der Geopolitik und des internationalen Rechts vermessen wurde, und wie
sehr es auch durch diese Interventionen berechenbar, befahrbar und verwertbar gemacht
wurde, existieren immer noch Bedingungen, unter denen die urspriingliche Vorstellung
vom Meer als einem gesetzlosen Raum jenseits von Staatsmacht und Justiz wieder zum
Leben erwacht.

Blinde Passagiere als Randerscheinung der Migrationsforschung

Bestimmte Aspekte des Umgangs mit blinden Passagieren wurden mittlerweile zwar im
Rahmen von Forschungsarbeiten iiber internationales Recht,”' Fliichtlingsrecht sowie
humanitirer Praxis** behandelt, jedoch wurde diese vagabundierende Figur noch nicht
zu einem eigenstindigen Forschungsgegenstand in den Sozialwissenschaften, wo sie mit
Aufmerksamkeit und theoretischer Fundierung bedacht wiirde.?® Es scheint, als wiren
blinde Passagiere genauso wie Walfang oder Schiffshavarien ein genuin maritimes Phi-
nomen, das in die Welt der Seefahrt gehért und wenig bis keine Relevanz fiir die (auf das
Festland beschrinkte) Welt der Sozialwissenschaften besitzt. Die kritische Migrationsfor-
schung widmet beispielsweise der sozialen Konstruktion des Asylsuchenden besondere
Aufmerksamkeit, dennoch wird iiber Identitit, Politik und Steuerung des blinden Passa-
giers wenig geschrieben. Die Figur des Piraten hingegen wird als ergiebiger Gegenstand
angesehen, um historische Praxen von Souverinitit, Territorialitit sowie der Grenzen
des Sozialen kritisch zu untersuchen. Fiir den blinden Passagier gilt dies nicht. Wie die

20  Fairplay, Tough Laws - Rough Justice, Fairplay International Shipping Weekly, 15. Januar 2004.

21 Vgl.E. Steglich, Hiding in the Hulls: Attacking the Practice of High Seas Murder of Stowaways through Expanded
Criminal Jurisdiction, in: Texas Law Review 78 (2000), S. 1323-1346.

22 G.Goodwin-Gill, The Refugee in International Law, Oxford 1996.

23 Zu erwahnen ist hier das Kurzfilm-Projekt Contained Mobility (2004) von Ursula Biemann, das sich mit den
aktuellen Bedingungen massenhafter Wanderungsbewegungen beschéftigt. Diese Arbeit benutzt den Con-
tainer eines Frachtschiffes in provokanter Weise, um die Dilemmata, individuellen Erfahrungen und grausamen
Ironien dessen aufzuzeigen, was sie als,the world system of contained mobility bezeichnet.
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Dinge liegen, fithrt der blinde Passagier nicht nur ein Schattendasein in der Welt der
Schifffahrt, sondern auch in der Migrationsforschung.

Hier ist selbstverstindlich nicht der Platz, diese Liicke zu schlieflen. Stattdessen will
ich mich auf die Diskussion eines besonderen Aspekts in der Welt blinder Passagiere
beschrinken. Ich will das Thema aus einer bestimmten Perspektive betrachten, und zwar
im Kontext des Stellenwerts blinder Passagiere in den Routinekalkulationen und -ope-
rationen einer besonderen Form genossenschaftlicher Versicherungen, den Protection
and Indemnity (P&I) Clubs. Diese P&I Clubs sind keine neuartige Erfindung, sondern
im England des 19. Jahrhunderts entstanden. Sie dienen Schiffeignern als Moglichkeit,
der Haftung gegeniiber Dritten zu begegnen, die mit der Ausdehnung ihrer kommerzi-
ellen Tdtigkeit drohte. Es gibt Versicherungen, die das Schiff selbst, also seinen Rumpf
und andere mdgliche Schiden am Schiff abdecken, P&I Versicherungen kiimmern sich
dagegen um Kollateralschiden, die beim Transport entstehen koénnen. Dies sind etwa
Gewisserverschmutzung bei Lecks, Schiden an der Ladung und an anderen beweg-
lichen oder festen Giitern. Da die Existenz eines blinden Passagiers den Schiffseigner
diversen Risiken aussetzt, von drastischen Geldstrafen bis hin zum Abweichen von der
Fahrtroute, um den klandestinen Migranten von Bord zu lassen, haben P&I Clubs einen
groflen Anteil an der Privention und Verwaltung blinder Passagiere. Tatsidchlich handelt
es sich um mehr als nur einen Anteil: sie haben sich zum wichtigsten Akteur entwickelt,
der die notige Erfahrung, die Datengrundlage und die Kompetenz in der Vorbeugung,
der Handhabung und der gouvernementalen Steuerung blinder Passagiere besitzt. Zwar
gibt es, wie eingangs festgestellt, keine international anerkannten Normen im Umgang
mit blinden Passagieren, dennoch bedeutet das nicht, dass tiberhaupt keine Form von
Steuerung und Kontrolle existiert. Betrachtet man die Aktivititen der P&I Clubs, das
Netzwerk unabhingiger , Korrespondenten® in den groflen Hifen, mit denen sie in Ver-
bindung stehen, sowie die verschiedenen Dienstleister, die sie unter Vertrag haben, kann
von einem dezentralen Netzwerk zur Steuerung blinder Passagiere gesprochen werden.
Es handelt sich um eine Form der Steuerung, die der Logik kommerzieller Versicherung
und technologischer Risikobearbeitung folgt.

Im Folgenden konzentriert sich der Text auf die P&I Clubs und auf das von ihnen in-
stitutionalisierte, vernetzte Regime zur Steuerung blinder Passagiere. Dabei will ich zwei
Aspekte ausbreiten.

Zum Ersten beschiftige ich mich mit der Frage, in welchem Zusammenhang die Steue-
rung blinder Passagiere mittels Versicherungen mit der Versicherheitlichung der Migra-
tionspolitik steht, einem in der Migrationsforschung und -politik intensiv diskutierten
Aspekt. Normalerweise wird behauptet, dass Versicherheitlichung die diskursive Kon-
struktion einer Gefahr ebenso wie die kulturelle Ausgrenzung des Anderen umfasst. Im
behandelten Kontext der Steuerung des blinden Passagiers nimmt Versicherheitlichung
erheblich profanere Formen an. Mehr noch handelt es sich um eine spezifische Form
der Normalisierung, wenn Migration durch das 6konomische Raster von Gewinn und
Verlust betrachtet wird. Die Kehrseite dieses Normalisierungsprozesses besteht dagegen
in einer spezifischen Mikropolitik, in der die als blinde Passagiere kategorisierten einen
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— zwar eingeschrinkten, aber doch vorhanden — Handlungsspielraum durchsetzen kén-
nen.

Zum Zweiten zeige ich auf, dass die Steuerung blinder Passagiere Erkenntnisse sowohl
iiber gegenwirtige Abschiebepraktiken und -systeme, als auch generell Aussagen iiber
ein Phinomen ermdglicht, das ich bereits an anderer Stelle als internationale Migranten-
und Auslinderpolizei beschrieben habe.”* Abschiebung wird allgemein als staatliche
Praxis und Schliisselelement moderner Einwanderungspolitik beschrieben. Die Beschitf-
tigung mit den P&I Clubs zeigt aber, dass die Schifffahrtsindustrie ihre eigene, kom-
merziell motivierte Praxis der zwangsweisen Verschiebung von Menschen verfolgt. Dies
ist eine Folge davon, dass die Schiffseigner fiir die ,Repatriierung” der auf ihrem Schiff
entdeckten blinden Passagiere verantwortlich sind. Einer der interessantesten Aspekte
dieser ,Repatriierung® besteht darin, dass nicht nur die Riickiibernahme in den poli-
tischen Raum der ,Heimat“linder sichergestellt werden soll. Die Besonderheit im Fall
der blinden Passagiere besteht vielmehr darin, dass die Lésung ihrer Situation eine Aus-
handlung iiber ihre Riickkehr auf das Festland beinhaltet. Sie werden also sowohl an den
Rindern des politischen Raums des Staates, als auch an den Rindern des terrestrischen
Raums ausgeschlossen. Die Steuerung und Verwaltung blinder Passagiere stellt somit das
komplexe Verhiltnis von See und Land sowie die unhinterfragten terrestrischen Grund-
annahmen der Sozialwissenschaften in Frage.”

Risiko, Versicherungen und die alltdgliche Versicherheitlichung
der Migration

Eine umfassende Forschung zum Thema ,securitization of migration in westlichen Lin-
dern hat sich mittlerweile etabliert.?’ Die Versicherheitlichung der Migration korreliert

24 W.Walters, Deportation, Expulsion, and the International Police of Aliens, in: Citizenship Studies 6 (2002), S. 265-
92.

25 Vgl Oxford English Dictionary (online), zweite Auflage 1989. Meine Verwendung des Ausdrucks terrestrisch bzw.
Terrestrialitat bezieht sich auf §5:,0f, or pertaining to, the land of the world, as distinct from the waters” Wenn
den Sozialwissenschaften der Vorwurf gemacht werden kann das Terrestrische zu Ubersehen, muss dies im Zu-
sammenhang mit der Vernachldssigung des Elementaren, der geologischen und geophysischen Dimensionen,
im Zuge der Erforschung politischer Ordnungen gedacht werden. Vgl. u.a. Schmitt, Nomos, (Anm.8); C. Connery,
The Oceanic Feeling and the Regional Imaginary, in W. Dissanayake/R. Wilson (Hrsg.), Global/Local: Cultural
Production and the Transnational Imaginary, Durham 1996; ders., Ideologies of Land and Sea: Alfred Thayer
Mahan, Carl Schmitt, and the Shaping of Global Myth Elements, in: boundary 2 28 (2001), S. 173-201, sowie M.
Dean, Nomos and the Politics of World Order; in: W. Larner/W. Walters (Hrsg.), Global Governmentality: Gover-
ning International Spaces, London 2004, die einige der Konsequenzen herausarbeiten, die der Betrachtung des
Stellenwerts der Bilder vom Meer in der Konstitution globaler Deutungsmuster und gouvernementaler Systeme
zukommt. P. Steinberg, The Social Construction of the Ocean, New York 2001, untersucht die,social construction
of the ocean”bei der Entstehung einer so genannten, territorial political economy”. Aus einer leicht verdnderten
Perspekte: Vgl. P. Linebaugh /M. B. Rediker, The many-headed hydra : sailors, slaves, commoners, and the hidden
history of the revolutionary Atlantic, Boston 2002; sowie P. Gilroy, The black Atlantic: modernity and double
consciousness, Cambridge 1993, deren Forschungen sich auf die Ozean-Fokussierten Welten der modernen
Sklaverei und des Handels konzentrieren, um so den Nationen-zentrierten Rahmen der Sozialgeschichte und
der cultural studies zu relativieren.

26 Vgl. A.Buonfino, Between Unity and Plurality: The Politicization and Securitization of the Discourse of Immigrati-
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zeitlich in etwa mit dem Bedeutungszuwachs von Zuwanderungskontrollen zu einem
der wichtigsten nationalen Politikfelder. Als zentraler Faktor bei der Entstehung ,,neuer®
Sicherheitsthemen nach dem Ende des Kalten Krieges wird die Versicherheitlichung der
Migration im Allgemeinen als eine Strategie verstanden, die die Einwanderung in eine
high politics Domidne verwandelt und gleichzeitig eine restriktive und meist gegen Ein-
wanderung gerichtete 6ffentliche Ordnung legitimiert. Forschungen zur Versicherheitli-
chung der Migration konzentrieren sich meist auf die Sphire 6ffentlicher Politik und be-
tonen die diskursiven Strategien, mit denen bestimmte Gruppen von Migranten als eine
Belastung von Gesellschaft und Wirtschaft, als Bedrohung der 6ffentlichen Ordnung
und als Sicherheitsrisiko konstruiert werden. Besondere Aufmerksamkeit widmen sie
dem Migrationsdiskurs als einer besonderen Form der sozialen Konstruktion des ,,Ande-
ren” sowie als Beleg fiir die leichtfertige Behauptung eines Kampfs der Kulturen und der
Grenzen kultureller Integration.

Die Alltdglichkeit der Sicherheit

Der Einfluss und die Verbreitung der Sicherheitsrhetorik kénnen kaum in Zweifel ge-
zogen werden. Betrachtet man jedoch die Steuerung blinder Passagiere im Rahmen der
Schifffahrtsindustrie und besonders im Titigkeitsbereich der P&I Clubs, dringt sich
die Vermutung auf, dass die Analyse der Versicherheitlichung der Migration lediglich
einen bestimmten Teil des Phinomens erfasst. Es wird deutlich, dass der Vorgang der
Versicherheitlichung andere Dimensionen besitzt.”” Im Kontext der Schifffahrtsindu-
strie, weit entfernt von der Sphire offizieller Politik, findet sich ein technokratisches
Verstindnis, in dem die aus dem 6ffentlichen Diskurs bekannten Vorstellungen und Bil-
der von Migration zwar nicht véllig verschwunden sind, aber doch eine untergeordnete
Rolle spielen. Hier findet man eine erheblich banalere, aber nicht weniger beunruhigen-
de Darstellung von Migranten: sie werden zuallererst als laufende 6konomische Kosten
und Storfaktoren enger Terminpldne betrachtet und nicht als kulturell verschieden oder
als subversive Gefahr. , The stowaway represents a financial burden to both owner and

on in Europe, in: New Political Science 26 (2004), S. 23-49; A. Ceyhan/A. Tsoukala, The Securitization of Migration
in Western Societies: Ambivalent Discourses and Policies, in: Alternatives 27 (2002); M. Heisler/Z. Layton Henry,
Migration and the Links between Social and Societal Security, in O. Waever/B. Buzan/M. Kelstrip/P. Lemaitre,
(Hrsg.), Identity, Migration and the New Security Agenda in Europe, London 1993, sowie J. Huysmans, The Euro-
pean Union and the Securitization of Migration, in: Journal of Common Market Studies 38 (2000), S. 751-77.

27 Zuden Beschrankungen diskursanalytischer Verfahren bei der Beschaftigung mit Versicherheitlichung und zur
Notwendigkeit, die Analyse des Sicherheitsdiskurses mit einer Betrachtung seiner Einbettung in (sozial-)techno-
logie Verfahren, burokratische Prozesse und institutioneller Felder zu ergdnzen, vgl. D. Bigo, When Two become
One: Internal and External Securitisations in Europe, in M. Kelstrup/M. C. Williams, (Hrsg.), International Relations
Theory and the Politics of European Integration, London 2000; J. Huysmans, The European Union and the Secu-
ritization of Migration, in: Journal of Common Market Studies 38 (2000), S. 751-777; R. van Munster, The EU and
the Management of Immigration Risk in the Area of Freedom, Security and Justice, 2005, sowie W. Walters, The
Power of Inscription: Beyond Social Construction and Deconstruction in European Union Studies, in: Millenni-
um: Journal of International Studies 31(2002), S. 83-108.
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charterer”.?® Dieses Risiko lisst sich nicht wie eine kriegerische Auseinandersetzung re-
geln, sondern durch die gleichen, alltiglichen Vorsichtsmafinahmen und Priventionslo-
giken, die auch bei der Bekimpfung von Verbrechen und Unordnung in Einkaufszen-
tren oder Mittelstandsvororten angewendet werden. Das wird besonders deutlich, hilt
man sich den Diskurs der P&I Publikationen iiber ,Schadensverhiitung” vor Augen:
In speziellen Merkblittern werden Fille blinder Passagiere zusammen mit Problemen
wie dem Beladen, der Verschmutzung und Verseuchung der Ladung oder der illegalen
Ausfuhr von Baumstimmen aus Indonesien abgehandelt — sie erscheinen als eine weitere
Eventualitit, auf die Schiffseigner vorbereitet sein sollten. In dhnlicher Weise werden sie
in den Handbiichern iiber Sicherheit an Bord dargestellt. Hier tauchen sie zusammen
mit ,,damage to fixed or floating objects“ und dem Umgang mit der Gefahr von Dro-
gen- und Alkoholmissbrauch unter der Besatzung auf. Der springende Punkt dabei ist,
dass es selbstverstindlich keinen Zusammenhang zwischen Migranten und derartigen
Vorkommnissen gibt. Erst auf dem ,institutional territory“® der Schiffsversicherungen
erscheinen diese anscheinend beliebigen Assoziationen als natiirlich und selbstevident.
Oder, wie es Skuld, eine grofie norwegische P&I formuliert, handelt es sich dabei immer
um ,losses on board ships“.*°

Der Fall des blinden Passagiers sollte Migrationsforscher daran erinnern, dass quer zum
politischen Feld der Migration eine ganze Reihe weniger sichtbarer, aber dichter, insti-
tutionalisierter technokratischer Felder existieren, die in Bereichen wie der Schifffahrt
oder der Eisenbahn angesiedelt sind. Abseits der offiziellen Migrationspolitik und ohne
explizit mit Migration in Verbindung zu stehen, mégen sie weniger offensichtlich sein,
dennoch wirken sie als ein bezeichnendes Element in der Regulierung und Steuerung
von Migration. Will man ein besseres Verstindnis der politischen Logik dieses unspekta-
kulidren Felds der Sicherheitspolitik erhalten, muss die besondere Rolle profitorientierter
Versicherungen beachtet werden, da deren Prinzipien sowohl die Wahrnehmung des
Migranten als besonderes Risiko institutionalisieren, als auch zur Kommodifizierung sei-
nes Managements beitragen. Hier kann man darauf zuriickgreifen, was van Munster als
,commodification and marketisation of immigration risk“>' bezeichnet. Obwohl sich ein
grofler Teil der medialen und akademischen Aufmerksamkeit auf die sogenannte ,,Un-
derground“-@konomie von Fluchthilfe und Menschenschmuggel konzentriert,” ist es
doch ziemlich iiberraschend, dass die Einfiihrung von Markdogiken und -mechanismen

28  N.Mason, The Risks of Stowaways, in: Beacon 183 (2004), S. 17.

29  R.Ericson/A. Doyle/D. Barry, Insurance as Governance, Toronto 2003.

30  Skuld, Safely with Skuld, ohne Jahresangabe, zit. nach: https://extranet.skuld.com/upload/News%20and%20Pu
blications/Publications/Safely%20with%20Skuld%202005/Safely%20with%20Skuld%202005.pdf.

31 Van Munster, Immigration Risks, (Anm. 27); sowie G. Verstraete, Technological Frontiers and the Politics of Mobi-
lity in the European Union, in: New Formations 43 (2001), S. 26-43.

32 Vgl R. Koslowski, The Mobility Money can Buy: Human Smuggling and Border Control in the European Union,
in: P. Andreas/T. Snyder, (Hrsg.), The Wall around the West: State Borders and Immigration Controls in North
America and Europe, Lanham 2000.
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in der offiziellen Verwaltung illegaler Migration so wenig beachtet wurde. Van Munster
ist dabei einer der wenigen Forscher, der sich diesem Thema theoretisch nihert.

Mit dem Fokus auf der EU und deren Politik erklirt van Munster wie die Einbezie-
hung privater Versicherungsgesellschaften in die Regulation der Fille blinder Passagie-
re hinsichtlich der Entstehung einer ,advanced liberal governance undokumentierter
Migration verstanden werden kénnte. Wie er feststellt, ist der Einbezug der Versiche-
rungsgesellschaften nicht nur deshalb von besonderem Interesse, weil sich hier zeigt, wie
legale Unternehmen Geld mit unerwiinschter Migration verdienen. , It is also interesting
because it turns insurance into a form of security governance beyond the state”.* Egal,
ob wir so weit gehen wollen, Versicherungsgesellschaften als ,,the central institution of
governance beyond the state“® zu bezeichnen, Tatsache ist, dass mit der Einfiihrung des
Versicherungsprinzips den Versicherten sowohl ein Interesse als auch eine Vielzahl von
Pflichten im Umgang mit den versicherten Risiken zukommt. Dadurch wird das Versi-
cherungsprinzip zu einem einflussreichen Fakrtor, der die Art und Weise bestimmt, wie
ehemals private Akteure wie Schiffseigner, Hafenbehérden und andere Transportunter-
nehmen Sicherheitsfunktionen {ibernehmen, die normalerweise von staatlichen Einwan-
derungs- und Polizeibehérden erfiillc werden. Dies wird besonders deutlich, betrachtet
man van Munsters Fallbeispiel, wie Versicherungsgesellschaften Reedereien in spezifische
Strategien einbeziehen, mit denen Verantwortlichkeiten bei blinden Passagieren erzeugt
und verteilt werden.

33 Die Rolle privater Akteure wie Flug- und Schifffahrtsgesellschaften in der Migrationskontrolle entwickelt sich
gerade erst zu einem Forschungsthema der Politikwissenschaft. Als Pioniere auf diesem Gebiet sind Guiraudon
und Lahav hervorzuheben, vgl. Guiraudion, EU Border, (Anm. 12); ders,, Third Paries, (Anm. 12); ders./G. Lahav,
Comparative Perspectives on Border Control: Away from the Border and Outside the State, in: P. Andreas/T.
Snyder, (Hrsg.), The Wall around the West: State Borders and Immigration Controls in North America and Euro-
pe, Lanham 2002, sowie G. Lahav, Immigration and the State: The Devolution and Privatization of Immigration
Control in the EU, in: Journal of Ethnic and Migration Studies 24 (1998), S. 675-94. Sie pladieren dafUr, staatliche
Strafen gegen Transporteure (Sanktionen gegen Transporteure, Haftungsverpflichtungen) als Ausdruck eines
gréBeren Phanomens zu betrachten — der ,remote control” von Migrationsstrémen. Europdische und Norda-
merikanische Staaten delegieren polizeiliche Aufgaben auf entfernte Konsulate, kommerzielle Transportunter-
nehmen und Anrainerstaaten. Eines der grundlegenden Motive besteht darin, unerwiinschte Migranten vom
betreten des eigenen Territoriums, wo sie Asylantrage stellen kdnnten, abzuhalten. Dartiber hinaus versuchen
Staaten dadurch, dass sie Migrationsstrome bereits weit vor dem Erreichen der eigenen Staatsgrenzen abweh-
ren und umlenken, ihre Grenzen fiir erwlinschte und verwertbare Grenziberschreitungen — wie Handel oder
Tourismus — offen zu halten. Dieser Ansatz offenbart wohl wertvolle Details Gber Sanktionen gegen Transport-
unternehmen — wenngleich mehr auf Fluggesellschaften denn auf Reedereien bezogen -, dennoch bleibt
der Ansatz sehr staatszentriert. Diese neuen Kontrollformen werden hauptsdchlich unter dem Gesichtspunkt
betrachtet, warum sie von Staaten angewendet werden und mit welchen politischen und ethischen Konse-
quenzen sie verbunden sind. Im Unterschied dazu bin ich der Auffassung, dass die Netzwerke der Schiffsversi-
cherungen und die Personen, gegen die sie sich absichern, als eigenstandiger Gegenstand begriffen werden
mussen.

34 Van Munster, Immigration Risk (wie Anm. 27), S. 18.

35 Ericson et al, Insurance (wie Anm. 29), S. 93.
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Privention gegen blinde Passagiere

Eingedenk der Komplikationen, die mit der Entdeckung eines blinden Passagiers einher-
gehen, betonen die P&I Clubs besonders die Notwendigkeit, Zwischenfillen mit blin-
den Passagieren vorzubeugen und diese moglichst im Vorfeld zu unterbinden. Hierbei
kann von einem Diskurs der Privention gesprochen werden. Ein entscheidendes Element
dieses Diskurses ist die Kommunikation des Risikos. Wihrend Arbeiten {iber Zuwande-
rungskontrolle mittlerweile der Bedeutung nachrichtendienstlicher Datenbanken (z.B.
das Schengener Informationssystem und das Visa Informationssystem) fiir die Grenzpo-
litik verstirkte Aufmerksamkeit widmen, werden die migrationspolizeilichen Aktivititen
privater Risikokommunikationssysteme iibersechen. Die Beschiftigung mit blinden Pas-
sagieren zeigt jedoch, dass Schiffsspeditionen, P&I Clubs und private Sicherheitsdienste
eigene Datenbanken iiber die Gefahren und Risiken durch blinde Passagiere betreiben.
Beispielsweise besteht eine der Dienstleistungen der englischen, auf Schifffahrt speziali-
sierten Beratungsfirma Robmarine in der Produktion jihrlich aktualisierter Kartografien
von ,.hot spots, ,problem nations“ und Regionen mit erh6htem Aufkommen an blinden
Passagieren.*® Spezialisiert auf die Vermeidung und das Management blinder Passagiere,
stellt Robmarine seine Daten aufgrund der Betreuung individueller Fille, Auslandsbiiros
und einer hauseneigenen Datenbank zusammen. Die Migrationsrouten blinder Passa-
giere, bestehend aus den Transitindern, die sie durchqueren, bevor sie an Bord eines
Schiffs gehen, werden ebenfalls kartografiert.

Eine andere Form der Risikokommunikation ist Newsletter iiber Schadensverhiitung,
der via E-Mail zwischen den P&I Clubs und ihren Mitgliedern kursiert. Das britische
P&I publiziert solche Newsletter seit 1997. Dort wird iiber ,,maritime incidents and
their consequences, changes in shipping legislation and regulation, accounts of actions
taken by official bodies and a plethora of dubious practices” berichtet.’” Dort finden sich
ebenfalls Meldungen tiber Zwischenfille mit blinden Passagieren. So ist eine der Ausga-
ben mit ,,stowaway check requirements — New Orleans — USA” iiberschrieben.?® Anlass
dafiir war eine Meldung der United States Coastguard in New Orleans, die ,masters
and operators” empfichlt ,to be alert to stowaways trying to gain access to and hiding
in rudder trunks on deep draft vessels.” Der Bericht zeigt Fotos eines blinden Passagiers,
der sich im Maschinenraum eines Schiffes verstecke hielt; Mitglieder der Crew demon-
strieren, wie leicht man von auflen dorthin gelangt. Empfehlungen werden gegeben, wie
dieser Bereich abgesucht und gesichert werden kann, und auch Warnungen fiir Schiffe
mit Kurs auf New Orleans, dass die Hafenbehérde dort den Ruderraum besonders in-
tensiv durchsucht.

36 Van Munster, Immigration Risk (wie Anm. 27); sowie http://www.robmarine.com.

37 UK P&, Loss Prevention Bulletins, 2008, zit. nach: http://www.ukpandi.com/ukpandi/resource.nsf/Files/
Bulletinindex/$FILE/Bulletinindex.pdf.

38  Dies, Stowaway Check Requirements. Bulletin 406 - 3/05, 2005, zit. nach: http://www.tm-online.com/UkPandi/
Infopool.nsf/HTML/LPBulletin406.
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Aus zwei Griinden scheint mir der Newsletter besonders aufschlussreich. Zum einen
wird deutlich, dass es fehlgedeutet wire, dieses Risikokommunikationssystem als aus-
schliefSlich privat zu interpretieren. Der Riickgriff auf Informationen, die von der US-
Kiistenwache gesammelt wurden, verdeutlicht, dass wir es mit einer Verschrinkung von
staatlichen und nicht-staatlichen Nachrichtendiensten zu tun haben. Zum anderen zeigt
sich, dass es sich beim Diskurs tiber die Vermeidung blinder Passagiere, verstanden als
ein System von Praktiken, um eine dynamische, konflikthafte, strategische Angelegen-
heit handelt. Hafen, Schiff und ihre Schnittstelle konstituieren ein strategisches Feld,
das gegen unerlaubten Zutritt bewacht werden muss. Dennoch kann diese Sicherheit
niemals garantiert werden. Vielmehr handelt es sich um einen permanenten Versuch.
Kaum wurde ein méglicher Zugang bekannt und behoben, stellt sich heraus, dass der
der blinde Passagier als kollektiver Akteur agiert — ein kollektiver Akteur, der ebenso iiber
seine eigenen Nachrichtensysteme, wie informell sie auch immer sein mdgen, verfiigt
—und bereits eine andere, meist noch gefihrlichere, Liicke im System entdeckt hat.

Das letzte Element des Priventionsdiskurses, auf das ich noch hinweisen méchte, ist
die Suche nach blinden Passagieren. Eine Sache, die die P&I Clubs immer betonen,
ist die Notwendigkeit, das Schiff vor dem Ablegen so griindlich wie méglich zu durch-
suchen. Hervorzuheben ist, dass sich die Suche selbst zu einem eigenstindigen Gebiet
der Kommodifizierung und Expertise entwickelt hat. Beispielsweise hat sich mittlerweile
eine kleine, aber doch bemerkenswerte Sparte an Dienstleistern etabliert, die auf den
Einsatz von Spiirhunden zur Suche nach blinden Passagieren spezialisiert sind. Eine die-
ser Firmen ist der Seek & Bark (Suchen und Bellen) Stowaway Detection Service, der
Reedern und Schiffseigner in Durban und Richards Bay, Siidafrika, den Einsatz seiner
Jack Russell Hunde anbietet.” In der gleichen Art bewirbt LISAR aus den Niederlanden
seine ,,new generation of tracker and sniffer dogs“ als eine Losung fiir solche Trans-
portunternehmen, die mit Menschenschmuggel, Drogen und Sprengstoff konfrontiert
sind.“* Mittlerweile bewirbt die Firma Trackerdogs, ebenfalls aus den Niederlanden und
spezialisiert auf Strafentransport, ihre Spiirhunde damit, dass sie sogar CO,-Detektoren
an Effizienz iibertreffen.!

Die bei der Suche verwendete Checkliste verdeutlicht einen anderen Aspekt der Ratio-
nalisierung des Suchprozesses. Diese von den P&I Clubs propagierte Technik besteht in
der Anwendung einer standardisierten Checkliste fiir die Routen, auf denen die Wahr-
scheinlichkeit blinder Passagiere als besonders hoch angesehen wird. Auf kleinen, lami-
nierten — und deshalb besonders haltbaren — Karten finden sich alle Riume an Bord,
vom Pumpenraum bis zu den Rettungsbooten, von der Wischekammer bis zum Moto-
renraum. Alle diese Riume miissen vor der Abfahrt durchsucht werden. Vor dem Hin-
tergrund, dass die Zeit unmittelbar vor der Abfahrt extrem wertvoll ist, verkérpert die
Checkliste der NEPIA ihre eigene Mirkodkonomie der Steuerung. Auf der Liste selbst

39  http//seekandbark.com.
40 http:// www.lisarcom/uk/dogs/sc.html.
41 http//www.trackerdogs.nl/immigration%20(eng).htm.
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steht: , the checklist divides the vessel into four areas allowing the search to be delegated
and for all areas to be searched at the same time systematically.” Die Suche muss nicht
nur methodisch griindlich durchgefiihrt werden, sondern zudem miissen die abgear-
beiteten Checklisten dem zustindigen Offizier iibergeben und ein Eintrag ins Logbuch
vorgenommen werden. Dort werden sowohl die Uhrzeit der Suche als auch die Namen
der damit betrauten Personen festgehalten.

Die ,Alledglichkeit der Sicherheit® wird durch nichts besser erfasst als diese Checkliste.
Es ist eines der materiellen Artefakte, eine Latour’sche ,immutable mobile“, mit denen
komplexe Vorginge wie die Verwaltung von Risiken und die Herstellung von Sicherheit
in konkrete, praktische Handlungsabliufe iibersetzt werden. Im Anschluss an Rose und
Millers wegweisende Erorterung der Steuerung und Regierung entfernter Ereignisse®
lasst sich feststellen, dass es ohne den Einsatz der Checklisten, Protokollsysteme, Hand-
biicher, Trainingsseminare, Zustindigkeitsverteilung, Logbiicher und anderer Kleinig-
keiten nicht méglich wire, die 6konomischen, politischen und ethischen Ziele, wie sie in
zeitlich und riumlich entfernten Sitzungssilen und Planungsstiben verhandelt werden,
im Alltag an Bord umzusetzen — noch dazu an Bord von Schiffen auf hoher See, aufier-
halb der Hoheitsgewisser. Dies ist ein zentraler Punke, der von allen Ansitzen iibersehen
wird, die sich lediglich auf die Rhetorik des Sicherheitsdiskurses konzentrieren. Um es
auf den Punkt zu bringen: um wirkungsmichtig zu werden, miissen Konzepte wie Si-
cherheit und Risikobearbeitung in alltigliche Praktiken transformiert werden. Sie miis-
sen in fertig kommunizierbare, einzeln aufgefiihrte, wiederholbare Handgriffe tibersetzt
werden. Im Fall der Checkliste: eine Anzahl von Kistchen zum Abhaken.

Letztlich muss die Checkliste auch deshalb analysiert werden, weil sie das verdeutlicht,
was von Theoretikern der Versicherung als steuernde Funktion benannt wird. Ein be-
sonderes Merkmal von Versicherungssystemen besteht darin, dass sie als eine Form ,,pri-
vatisierter Gesetzgebung® wirken, mit der regulative Normierungen auf das Privatleben
und den Beruf ausgedehnt werden, um so Steuerungspraktiken in Bereichen zu imple-
mentieren, in die der Staat nicht hineinregieren kann.* Vergleichbares scheint im Be-
reich der Schifffahrt vorzugehen. Hauptsichlich 6konomisch motiviert, haben die P&I
Gesellschaften Kontrollinstruktionen fiir die Schifffahrtsindustrie erlassen, die erheblich
detaillierter sind als alles, was der Staat von Schiffseignern verlangen konnte.*

Zum Abschluss der Betrachtungen des Diskurses tiber die Vermeidung blinder Passagiere
sollen zwei weitere Punkte betont werden. Zum einen kann festgestellt werden, dass

42 N.Rose/P. Miller, Political Power beyond the State: Problematics of Government, in: British Journal of Sociology
43(1992), S. 172-205.

43 Vgl. T. Baker/J. Simon, Embracing Risk, in: T. Baker/J. Simon (Hrsg.), Embracing Risk: The Changing Culture of
Insurance and Responsibility, Chicago 2002, S. 13, sowie P. O'Malley, Legal Networks and Domestic Security, in:
Studies in Law, Policy and Society 11 (1991), S. 171-190.

44 P&l Versicherer sind genossenschaftliche Versicherungsgesellschaften und sind im Kollektivbesitz der Schiffs-
eigner. Deshalb haben diese ein weniger abstraktes Versicherungsverhéltnis mit dem Versicherten als andere
kommerzielle Versicherer. Das Verhaltnis ist nicht nur vertraglich geregelt, sondern beinhaltet Formen der Zu-
sammenarbeit. Sie arbeiten unterstitzend und fortwahrend zusammen. Das bedeutet jedoch nicht, dass sich
die regulative Einflussnahme dadurch mindern wiirde.



84 | William Walters

die aufgefiihrten priventiven Praktiken den von van Munster konstatierten ,advanced
liberal® turn innerhalb der Regulierung undokumentierter Migration insofern verdeut-
lichen, als kommerzielle Akteure in Migrationsregime eingebunden werden, wihrend
gleichzeitig die Migrationskontrolle als Feld kommerzieller Tdtigkeit erschlossen wird.
Ebenso verweisen sie auf neue Formen von Grenzziehung jenseits des Staates. Es handelt
sich um eine Form der Grenzzichung, die sich in den Konturen des Schiffes materiali-
siert, sich {iber dessen Oberfliche erstreckt und auch seine tiefsten Riume erfasst. Darii-
ber hinaus handelt es sich um eine dynamische, mobile und konflikthafte Grenzziehung,
die sich mit dem Schiff bewegt, aber gleichzeitig alles andere als allmichtig ist. Insofern
wire die rege Forschung tiber Grenzzichung und -verstirkung gut beraten, die Formen
der Grenzkontrolle verstirkt zu beachten, die sich auf konkrete, materielle Aspekte wie
Schiffe, Ziige, LKWs und sogar das Flugzeug ausdehnen.*

Zum Zweiten lisst sich feststellen, dass es sich, analog zu Foucaults Abhandlung iiber
Repressivitit in der Entwicklung der Sexualitit®, bei der Privention gegen blinde Pas-
sagiere keinesfalls um eine rein repressive Mafinahme handelt. Aus der Perspektive des
blinden Passagiers sind die geschilderten alltiglichen Sicherheitsmafinahmen zweifelsoh-
ne in der Lage, Zwang auszuiiben und sogar Gewalt anzuwenden. Dennoch muss sich
Privention, um repressive Effekte zu erzielen, erst als Wissensfeld etablieren, das selbst
neue Objekte hervorbringt — neues Wissen, Statistiken, Expertisen, Konzepte, Praktiken,
Artefakte usw. Gerade weil sich die Privention blinder Passagiere als ein eigenstindiger
Macht-Wissens-Komplex etabliert, lisst sie sich theoretisch niche als ausschliefSlich re-
pressive Maf$nahme erfassen.

Die,Riickfiihrung” blinder Passagiere

Nachdem die Mafinahmen zur Privention blinder Passagiere erdrtert wurden, mochte
ich die Aufmerksamkeit nun auf eine zweite Funktion der P&I Clubs bei der Steuerung
blinder Passagicre lenken: Praktiken des an Land Setzens und der Riickfiihrung. Auch
wenn sich ein grofler Teil ihrer Aktivititen auf den Bereich der Privention konzentrie-
ren, verwenden sie genauso viel Energie darauf, unerwiinschte Personen von Bord zu
bringen. Abschiebung wird fiir gewdhnlich als Bestandteil nationaler Migrationspolitik
konzipiert, die innerhalb der Autoritit 6ffentlicher Behérden durchgefiihrt wird. Jedoch
lassen sich Abschiebepraktiken auch aus einer internationalen Perspektive als Bestandteil
des umfassenden ,regime of dispersed governance® beschreiben, was Hindess als interna-
tionale Bevélkerungspolitik bezeichnet.” In diesem Rahmen miissen, wie ich andernorts
erdrtert habe, Abschiebungen als zentrales Element einer internationalen Migrationspo-

45 Vgl.W. Walters, Border/Control, in: European Journal of Social Theory 9 (2006), S. 187-203.

46 M. Foucault, The History of Sexuality. Volume One, New York 1990.

47 B. Hindess, Citizenship in the International Management of Populations, in: American Behavioral Scientist 43
(2000), S. 1486-1497.
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lizei begriffen werden.*® Auf dieser Ebene dienen sie, meist in Verbindung mit ,,Riick-
nahmeabkommen® und dem Konzept ,sicherer Drittstaaten, der zwangsweisen Allo-
kation bestimmter Personen zu deren ,Heimat“lindern oder, in Fillen staatenloser Per-
sonen, zu entsprechenden Stellvertretern und bevollmichtigten Staaten. Abschiebungen
kénnen somit als eine von mehreren Maf§nahmen zur Aufteilung und Zuweisung von
Bevélkerungsgruppen in Gegenwart und Vergangenheit betrachtet werden. Dabei ist
die Praxis der Abschiebung auf einem Kontinuum zwischen quasi-konsensualen und
Zwangsmafinahmen angesiedelt, das ebenso Bevolkerungstransfers, Auslieferungen, die
freiwillige Riickkehr, das Exil und bestimmte Typen von Verurteilungen umfasst.

Wenn ich hier von einer internationalen Polizei spreche, dann nicht im Sinne unifor-
mierter Beamter, sondern im urspriinglicheren Sinn des Wortes, als eine bestimmte Form
der Regierung und Steuerung zur Aufrechterhaltung der 6ffentlichen Ordnung mittels
diverser Verfiigungen, Erlasse usw. Dean und Hindess stellen fest, dass die Autoritit der
Polizei, trotz tendenzieller Zentralisierung im Europa des 17. und 18. Jahrhunderts,
nicht mit einer zentralen Gewalt identisch war. Die Polizei ,,was expected to be taken up
locally and by a variety of non-state agencies”.*’ Insofern kann die internationalisierte
polizeiliche Kontrolle von Fremden als eine Politik verstanden werden, die auf einer
unzusammenhingenden, lose verkniipften Ebene funktioniert; einer Ebene, bestehend
sowohl aus Staaten, anderen Organisationen wie der IOM, der EU, des ICMPD sowie
Menschrechtsorganisationen.*

Zum Abschluss soll untersucht werden, welche Rolle nicht-staatliche Organisationen
wie die P&I Clubs im Kontext dieser internationalen Migrationspolizei spielen. Bisher
wurde festgestellt, dass sie eine zentrale Rolle bei der Beratung, Unterstiitzung, aber auch
der Haftung von Schiffseignern, Kapitinen und Besatzung hinsichtlich der Vermeidung
blinder Passagiere spielen. In dieser Rolle iiben sie eine zielgerichtete, weitgehend pri-
vatwirtschaftliche Form der Ausreisekontrolle gegeniiber unerwiinschten Migranten aus.
Im Bereich der ,Riickfithrung® und des ,An-Land-Setzens“ einmal an Bord gelangter
blinder Passagiere agieren sie in einem Titigkeitsfeld, auf dem sie ihre uneingeschrinkte
Autoritit propagieren. Das bedeutet wiederum, dass die P&I Clubs relevante Akteure
bei der erzwungenen Bewegung bestimmter Bevolkerungsgruppen sind. Zwar mag der
Umfang dieser Bewegungen relativ gering sein, die Art der Durchfiihrung ist dennoch
in hohem Mafle interessant.

Das Geschift mit dem Entfernen blinder Passagiere

Das An-Land Setzen blinder Passagiere ist ein schwieriges, aber potenziell lohnendes
Geschift.”' Schwierig deshalb, weil sich eine Vielzahl von Staaten und Hifen schlicht-

48  Walters, Deportation (wie Anm. 24).

49 M.Dean/B.Hindess, Introduction: Government, Liberalism, Society, in: Dies. (Hrsg.), Governing Australia; Studies
in Contemporary Rationalities of Government, Cambridge 1998.

50  R.Doty, Fronteras Compasivas and the Ethics of Unconditional Hospitality, in: Millennium 35 (2006), S. 53-74.

51 Vgl.G.Verstraete, Technological Frontiers and the Politics of Mobility in the European Union, in: New Formations
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weg weigern, blinden Passagieren die Einreise zu gewihren, oder dem Schiffseigner ein
hochgradig kompliziertes und zeitaufwendiges Verfahren der Festnahme und Riickfiih-
rung blinder Passagiere droht, ganz zu schweigen von den empfindlichen Bufigeldern.
Potenziell profitabel ist es, weil Reedereien und Versicherungen ein grofles finanzielles
Interesse daran haben, blinde Passagiere so schnell wie méglich von Bord zu bekommen.
Zu diesem Zweck arbeiten die P&I Clubs mit einem weltweiten Netzwerk von ,local
correspondents® zusammen. Dies sind Experten, die in den jeweiligen Hifen ansissig
sind, die richtigen Leute kennen und Gefilligkeiten von den ortlichen Botschaftsange-
stellten, Hafenmeistern, Einwanderungsbehorden usw. einfordern. Thre Aufgabe ist es,
die notigen Notfallreisepapiere zu besorgen, um den Migranten schnellstméglich von
Bord zu bekommen und auf den Riickflug in sein ,Heimat“land zu schicken. Wenn ein
blinder Passagier einen Anspruch auf Anerkennung als Fliichdling erhebt, umso besser:
der ordliche Mitarbeiter der P&I Clubs setzt die Behdrden vor Ort so lange unter Druck,
bis es zu einer Anhérung kommt, die im Erfolgsfall den Schiffseigner von seiner Ver-
pflichtung befreit.

Die Ortskenntnis dieser Korrespondenten nutzend, bieten die P&I Clubs den Reede-
reien und Kapitinen ein institutionalisiertes savoir-faire bei der Riickfithrung der Mi-
granten an. Man konnte sogar soweit gehen, ihnen die Perfektionierung des Absetzens
unerwiinschter Personen zu attestieren. Dabei rekurrieren sie sowohl auf die Kenntnis
kultureller als auch geografischer Gegebenheiten, wie sich am Beispiel eines stidafrika-
nischen Korrespondenten und selbst ernannten Experten fiir die die Entfernung von
Personen zeigen lsst. Nicht ohne einen Anflug von Bedauern stellt er fest, wie die einst-
mals durchlissige Seegrenze Westafrikas immer geschlossener wird, und sich dadurch
deren Arbeit zunehmend komplizierter gestaltet.

The smooth disembarkation of stowaways in Africa is becoming more delicate and costly
to achieve. Whilst, in countries such as Nigeria, Mozambique and Angola, fines of up
to US$2000 per stowaway are often imposed on vessels, other African countries demand
that all stowaways be fully documented before being disembarked. It is the role of a
P& correspondent to deal with this increasingly more bureaucratic system in a way not
to inconvenience or affect the trading schedule of the protected vessels, their crew and

021/7167'5.52

An anderer Stelle bemerke er sichdich erschrocken, dass das Management blinder Pas-
sagiere nicht nur durch die Verschirfung von Einwanderungsbestimmungen und —kon-
trollen zunehmend erschwert wird, sondern auch durch die Tatsache, dass die Men-
schenrechte der blinden Passagiere geschiitzt und gestirke werden.”

In einer der jiingeren Ausgaben des Newsletters von Skuld wird ein Bericht zweier Kor-
respondenten der in Marseille ansissigen Firma Eltvedt & O’Sullivan mit detailreichen

43 (2001), S. 26-43, sowie N. Peutz, Embarking on an Anthropology of Removal, in: Current Anthropology 47
(2006), S. 217-241.

52 A Rodrigues, Stowaways - An African Perspective, in: NEPIA, Stowaways (wie Anm. 3), S. 4.

53 Ders, An Effective Approach to Dealing with Stowaways, in: Beacon 172 (2000), S. 9-10.
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Beispielen der nétigen Logistik, um blinde Passagiere in diversen afrikanischen Hifen
an Land zu bringen prisentiert. Ein Beispiel eines Berichts aus der Demokratischen
Republik Kongo sei hier zitiert: “There are no fixed codes available regarding the of-
ficial attitude towards stowaways and repatriation — rather, much depends on the indi-

vidual Immigration Officer.”*

Im Unterschied dazu seien in Abidjan, Elfenbeinkiiste,
die Behorden sehr kooperativ bei Fillen blinder Passagiere und aufgrund der Prisenz
vieler Botschaften in der Stadt kénnten Dokumente in der Regel fiir die meisten Staaten
erbracht werden.”” In derselben Ausgabe finden sich ebenfalls Informationen iiber die
Maéglichkeit, Fliichtlinge offshore auszusetzen, also ohne anzulegen, indem veranlasst
wird, dass sich eine Barkasse unter Polizeieskorte mit dem Schiff trifft — , There will be
additional costs involved ... but these are small when compared with the potential cost

of carrying the stowaway to Europe or USA”.%

Das Verlassen des Meeres

Eine der bezeichnendsten Methoden, Know-how tiber die Beseitigung blinder Passagie-
re zu vermarkten, wurde von der aus Singapur stammenden Beratungsfirma SEASIA
entwickelt, sogenannte ,repatriation corridors“. Die mittlerweile in der fiinften Auflage
erschienene Publikation Stowaways: Repatriation Corridors from Asia and the Far East
(2004/05) ist ein beachtenswertes Handbuch mit linderspezifischem Leitfaden. Es er-
moglicht ,,the identification of what we have termed “stowaway exit corridors*, i.e. coast-
al/port states in Asia who will permit the disembarkation and repatriation of stcowaways
without undue difficulty or officious and unpredictable behaviour”.”” Darin enthalten
ist eine Karte asiatischer Lander und Hifen, die nach ,viable exit®, ,potential exit“ und
Jno exit* unterteilt sind.*®

Die Auseinandersetzung mit derartigen Korridoren ist aus mindestens zwei Griinden
von besonderer Bedeutung. Zum einen wird die Darstellung illegaler Migration, wie sie
typisch fiir die offiziellen Verlautbarungen von Einwanderungsbehérden ist, in spezifi-
scher Art und Weise wiedergegeben. Beispielsweise besteht die geopolitische Kompo-
nente, wie sie die EU im Rahmen ihres ,,Kampfs®“ gegen illegale Einwanderung verfolgt,
darin, die Sicherheits- und Migrationssysteme ihrer Mitgliedstaaten und Nachbarn zu
einer Kette zu verbinden. , The common security system is only as strong as its weakest
point”.”” Dabei wird die Vorstellung erzeugt, das Quasi-Territorium der EU (der ,Raum
der Freiheit, der Sicherheit und des Rechts®) wiirde permanent durch heimtiickische
Schmuggler, Menschenhindler usw. bedroht, die versuchen, die Auflengrenze der EU

54 J.Woodward/V. Desperrier, Out of Africa - The Stowaway Way, in: Beacon 178 (2002), 19-24, hier S. 20.

55 Ebd,S.22.

56  Ebd,S.19.

57 R.Gordon/J. Kantilal, Stowaways: Repatriation Corridors from Asia and the Far East, SEASIA P& Services, 5. Auf-
lage, Singapore.

58  Ein vergleichbarer Leitfaden fur Afrika findet bei Woodward et al, Afrika (wie Anm. 54).

59  Proposal for a Comprehensive Plan to Combat lllegal Immigration and Trafficking of Human Beings in the Euro-
pean Union, Official Journal of the European Communities, C142, 14. Juni 2002, S. 26.
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zu {iberwinden. Zielsicher suchen sie nach dem schwichsten Punkt: den Abschnitt der
Grenze mit besonders korrupten Beamten, das mehr als grofiziigige Asylsystem, die un-
bewachte Kiiste. Das Kalkiil der internationalisierten Polizei besteht darin, die Liicken
zu schlieffen und ein erhéhtes, grenziiberschreitendes Sicherheitsniveau in diesem Gebiet
sicher zu stellen.

Interessant dabei ist, dass die mit der Abwehr und Entfernung von blinden Passagieren
befassten Unternehmen die gleiche Haltung an den Tag legen, die die EU den Netz-
werken illegaler Migration zuschreibt. Die institutionalisierte Sichtweise der Schifffahrt-
sagenturen stellt geografische Regionen als potenzielle Eintrittspunkte dar, mit denen
Verhandlungen aufgenommen werden kénnen. Hifen und Territorien werden mit ei-
nem Vergleichs- und Kalkulationsraster iiberzogen. Die Botschaft lautet etwa wie folgt:

Avoid trying to offload your stowaways in DR Congo: the officials are unpredictable and
you could get stuck there for days or weeks. Head for Abidjan where we have a long-es-
tablished working relationship with the police and the consular officials, and the local
airport is co-operative.

Die Moglichkeit, dass lokale Agenten eine Vielzahl von Methoden anwenden, um Mi-
granten an Land zu bringen und zu repatriieren, und eventuell auch in den Bereich
der Illegalitit fallen, bedarf sicherlich weitergehender Untersuchung. Repatriierung und
Abschiebung auf der einen Seite und Menschenschmuggel auf der anderen werden nor-
malerweise als véllig eigenstindige Handlungen aufgefasst. Wihrend der erste Komplex
mit staatlicher Rechtsordnung und Ausiibung souveriner Gewalt assoziiert ist, gilt letz-
terer als Zeichen von Chaos und Uniibersichtlichkeit, dem sich der Staat entgegenzu-
setzen hat. Wenn es jedoch zutrifft, dass beispielsweise Bestechung ein Bestandteil der
Repatriierung und des Von-Bord-bringens illegaler Fliichtlinge ist, bedeutet das in der
Konsequenz, dass wir es nicht mit zwei vollig verschiedenen Komplexen zu tun haben,
sondern mit einer Grauzone, in der beide Bereiche ineinander iibergehen.

Des Weiteren ist das Konzept des Repatriierungkorridors beachtenswert, weil damit Fra-
gen sowohl tiber die Form und Funktion von Territorialitit als auch tiber — wenn man sie
so nennen mag — die , terrestriality of governance® aufgeworfen werden. Damit meine ich,
dass die Steuerung von Bevdlkerungen zum groflen Teil auf dem Festland durchgefiihrt
wird. Die Tatsache, dass es mit einem enorm hohen Aufwand verbunden ist, bestimmte
Personen, zuriick auf terra firma zu bringen, und dariiber hinaus bestimmte Techniken
erfordert, legt mindestens die Schlussfolgerung nahe, dass keine selbstverstindliche oder
automatische Bezichung zwischen Bevolkerung und terrestrischem Raum existiert. Die
Verwendung des Ausdrucks ,stowaway exit corridors“ durch die Firma SEASIA zeigt
auch, dass die Riickkehr auf terra firma nicht nur als Wiedereintritt, sondern auch als
eine bestimmte Form des Austritts und der Abfahrt betrachtet werden kann. Damit liegt
die Vermutung nahe, dass das Maritime, bzw. Ozeanische als eine eigenstindige Welt be-
griffen werden kann. Die Perspektive des Maritimen stellt fiir die Forschung eine ergie-
bige Perspektive dar, aus der die Ordnung an Land ihre Selbstverstindlichkeit verliert.
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»Stowaway professionals®, ,,chancers” und die Normalisierung illegaler
Migration

Zu behaupten, dass es besonderer Fertigkeiten bedarf, blinde Passagiere an Land zu
bringen und zu repatriieren, bedeutet nicht, dass dabei die Subjektivitit und agency des
blinden Passagiers nicht bedacht wiirden. Zahlreiche Interviews mit P&I Vertretern
zeigten, dass blinde Passagiere nicht in erster Linie als Kriminelle oder Todfeinde wahr-
genommen werden. Im Gegenteil, immer wieder werden bestimmte blinde Passagiere als
»professionals® oder ,chancers“(Draufginger) bezeichnet, ihnen wird ein Gespiir dafiir
nachgesagt, wie ,the game® funktioniert. Diese Migranten realisieren, dass die Schiff-
fahrtsbehorden ein grofles Interesse daran haben, sie méglichst reibungslos an Land zu
bringen, was den Migranten wiederum einen gewissen, wenn auch geringen Einfluss auf
die Tdtigkeit der mit der Entfernung der blinden Passagiere beauftragten Firmen ver-
schafft. Entsprechend riumen P&I Vertreter ein, dass blinde Passagiere mit bestimmten
Anreizen durchaus zur Kooperation bewegt werden kdénnen. Derartige Anreize bestehen
u. a. in der Aussicht auf eine Art , Taschengeld® fiir die Heimreise, in der Hoffnung, das
Subjekt der Repatriierung dadurch vom Gebrauch der ,weapons of the weak® (Scott)
abzuhalten, die Menschen erst in beengten (Deleuze) Situationen entwickeln — wie
beispielsweise nacke durch den Flughafen zu rennen, eine Szene zu machen oder den
Flug zu stéren. Im Rahmen der Alltiglichkeit von Sicherheit wurden bereits die diversen
Mikropraktiken erwihnt, auf die die Versicherheitichung der Schifffahrt gegen blinde
Passagiere aufbaut. Sicherlich gehért dazu auch eine Mikropol/itik, die die Steuerung und
Verwaltung blinder Passagiere bedingt und erzeugt.

Der Pragmatismus, den das P&I Regime gegeniiber blinden Passagieren entwickelt, ist
ein letzter Aspekt dieser Erdrterung. Es kann festgestellt werden, dass die P&I Clubs und
ihr Einfluss auf die Steuerung blinder Passagiere in gewisser Weise auf eine Normalisie-
rung illegaler Migration verweist. Von Normalisierung kann hier in zweierlei Hinsicht
gesprochen werden.

Zunichst unmittelbar, in der Einfihrung eines Biindels prozessualer und technischer
Normen, die in die Steuerung einer bestimmten Gruppe wandernder Personen eingreift.
(Tatsichlich wird damit an die iltere Definition bestimmter Personen «/s blinde Passa-
giere angekniipft). Dieses Regime setzt Normen, wo und wie nach blinden Passagieren
gesucht werden soll, in welcher Weise die Landungsbriicken gesichert werden miissen,
wie blinde Passagiere an Bord zu behandeln sind, wie mit den zustindigen Behérden
umzugehen ist etc.

Von Normalisierung kann aber auch allgemeiner, im Kontext der Diskussion iiber Versi-
cherheitlichung, gesprochen werden. Im Grunde wird Versicherheitlichung als eine hoch-
gradig dramatisierte Form der Politik verstanden, die theoretisch in der Schmitt’schen
Freund-Feind-Unterscheidung verortet werden kann. Auf Migration bezogen, betont
Versicherheitlichung besonders die Elemente staatlicher Politik, die um den ,Kampf*
gegen illegale Migration und Menschenhandel kreisen und die Schliefung der natio-
nalstaatlichen Grenzen oder gar die Abschottung der gesamten westlichen Zivilisation
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fordern. Es wire jedoch irrefithrend, dies als die einzige Dynamik der Migrationspoli-
tik zu betrachten. Der Umgang mit blinden Passagieren verweist auf eine Strategie der
Normalisierung, die in eine entgegengesetzte Richtung zeigt. Es ist kein Zufall, dass
die Versicherung als Sozialtechnologie hier eine zentrale Rolle spielt, vergleichbar der
bei der , Entdramatisierung des Klassenverhiltnisses durch den Wohlfahrtsstaat.®” Im
Umgang mit blinden Passagieren verfestigt die Versicherung als Mechanismus einen
pragmatischeren Ansatz. Sie erméglicht einen unaufgeregten Umgang mit potenziellen
Gefahren, indem diese in kalkulierbare Risiken iiberfithrt werden.®! Beispielsweise im-
pliziert die um Souverinititsverlust besorgte Rhetorik vom ,,Kampf* gegen illegale Mi-
gration, dass diese ein Gegner sei, der bezwungen werden miisse, dhnlich dem ,war on
terror®, einer politischen Wunschvorstellung, die ein Endstadium imaginiert, in dem
kriminelle Netzwerke vom Erdboden verschwunden sein werden und das Problem end-
giiltig behoben sein wird. Dagegen nehmen die Vertreter der P&I Clubs eine erheblich
realistischere Haltung ein. Sie gestehen durchaus ein, dass ein betriebsamer Hafen wie
Durban trotz ausgefeilter Uberwachungstechnologien niemals gegen blinde Passagiere
und andere Eindringlinge gesichert werden kann. Wie bei anderen Unwigbarkeiten auch
wird die Situation durch die Méglichkeit, sich gegen sie absichern zu kénnen, durchaus
tolerierbar. Solange es ein verlissliches Kompensationssystem gibt, kann die Schifffahrt-
sindustrie mit blinden Passagieren durchaus leben. Vergleichbar mit der Einfiihrung der
Sozialversicherungen, durch die Arbeitslosigkeit als normaler Bestandteil einer kapitali-
stischen Gesellschaft anerkannt werden konnte,®? behandelt die genossenschaftliche P&I
Versicherung blinde Passagiere als unvermeidbare Bestandteile des Sechandels. Wie der
hohe Stellenwert der Privention zeigt, bedeutet dies keinesfalls Gleichgiiltigkeit gegenii-
ber der Hiufigkeit des Auftretens blinder Passagiere. Das Versicherungsprinzip schliefSt
Interventionen zur Verinderung des versicherten Objekts keinesfalls aus. Sein Existenz-
recht jedoch streitet es nicht ab.

Letzten Endes geht es nicht darum, der alarmistischen Variante staatlicher Einwan-
derungspolitik die technokratischere Variante der P&Is und anderer, auf alltiglichen
Routinen aufbauenden Systeme entgegenzustellen, als handelte es sich dabei um Alter-
nativen. Angemessener wire es, von einem dualen System zu sprechen. Auf der einen
Seite dramatisiert die Politik das Migrationsgeschehen mit der Konsequenz eines Grenz-
regimes, mit dem die Schifffahrt umgehen muss. Auf der anderen Seite finden sich sozio-
okonomische Akteure, denen letztlich keine andere Wahl bleibt, als einen Umgang mit
den Konsequenzen und Restriktionen dieser Politik zu entwickeln.

60  Vgl. J. Donzelot, The Promotion of the Social, in: Economy and Society 17 (1988), 395-427, hier S. 424.
61 Vgl Ericson et al, Insurance, (Anm. 29), S. 55.
62 Vgl.W. Walters, Unemployment and Government: Genealogies of the Social, Cambridge 2000.



