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Vorwort 

Die letzten vier Jahre seit der im Herbst 2015 einsetzenden Flüchtlingskrise 
haben in aller Deutlichkeit gezeigt, wie wichtig das Thema Migration für die 
Gesellschaften Europas ist. So betonte Bundeskanzlerin Angela Merkel in 
ihrer Antrittsrede bei der Übernahme der EU-Ratspräsidentschaft durch 
Deutschland am 1. Juli 2020, dass die Stabilität Europas zu einem großen 
Teil von der Lösung der Migrationsfrage abhängt. Trotz aller Appelle aus 
der Politik und der Zivilgesellschaft bleibt festzuhalten, dass wissenschaftli-
che Studien zu den einzelnen Facetten der Migration selten sind. Insbeson-
dere Forschungsvorhaben, die Aspekte sozialer Integration und die Position 
von Migrantinnen und Migranten in der deutschen Wirtschaft behandeln, 
sind kaum vorhanden. Dieses Buch liefert einen Beitrag zum Verständnis 
und zu den Dynamiken internationalisierter Unternehmensbelegschaften in 
der Globalisierung. 

Die vorliegende Monographie stellt die leicht überarbeitete Fassung mei-
ner Dissertation dar, die ich im März 2019 am Institut für Ethnologie und 
Kulturwissenschaft der Universität Bremen eingereicht habe. Mein beson-
derer Dank gilt meiner Erstbetreuerin, Prof. Dr. Michi Knecht, und meiner 
Zweitbetreuerin, Dr. Carolin Decker-Lange, die mit größtem Engagement 
mein Forschungsvorhaben von Beginn an begleiteten. Ihren fachlichen An-
merkungen, ihren Anstößen zu neuen Ansätzen sowie zu kritischer Refle-
xion ist die kontinuierliche Weiterentwicklung des Forschungsvorhabens zu 
verdanken. 

Das Promotionsprojekt wurde von 2015 bis 2019 am Deutschen Schiff-
fahrtsmuseum – Leibniz Institut für Maritime Geschichte (DSM) durchge-
führt. Ich möchte der Geschäftsführenden Direktorin des Museums, Prof. 
Dr. Sunhild Kleingärtner, sowie der wissenschaftlichen Ausstellungs- und 
Forschungskoordinatorin, Prof. Dr. Ruth Schilling, für ihre großzügige und 
vielseitige Unterstützung, ihrem Vertrauen in das Vorhaben, sowie den 
optimalen Forschungsbedingungen meinen herzlichen Dank aussprechen. 
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Zudem danke ich meinen Kolleginnen und Kollegen für viele konstruktive 
Gespräche und Hinweise. 

Dieses Buch basiert überwiegend auf Interviews mit Werftbeschäftigten 
mit und ohne Migrationshintergrund. Mithilfe ihrer Perspektiven und Erin-
nerungen ließen sich alternative Aspekte der deutschen Migrationsge-
schichte am Beispiel des Schiffbaus ab der zweiten Hälfte des 20. Jahr-
hunderts aufzeigen. In einer Vielzahl empfingen mich die Zeitzeugen bei 
Ihnen zuhause und berichteten mehrere Stunden über ihre Arbeitserfahrun-
gen. Ihr mir entgegengebrachtes Vertrauen, ihre Offenheit, aber auch ihre 
Gastfreundschaft haben mich tief beeindruckt. Diesen Menschen, die ihre 
persönlichen Geschichten mit mir teilten, bin ich zu größtem Dank ver-
pflichtet – ohne sie wäre dieses Buch nicht entstanden.  
 
 
 



 

1 Einleitung 

1.1 Erkenntnisinteresse und Fragestellung 

»Es gab immer Phasen. Seit 1975 da gab es ja viele, viele Zeiten, wo es dann so auf 
und ab ging mit dem Schiffbau. Da kamen immer wieder irgendwelche Krisen. Das 
heißt Ölkrise, Russlandkrise, keine Ahnung was, also es kam immer irgendeine Krise. 
Und der Schiffbau hat darunter immer sofort stark gelitten. Wenn Krise war, zack 
Personalabbau. […] Bei jeder Phase sind die Leute immer schnell raus und gerade 
unsere ausländischen Kollegen, die waren richtig vorne. Einmal diese schweren Ar-
beitsbedingungen und zweitens wurden sie auch viel angesprochen. Und dann hat 
man immer gedacht, man hat einen Ausweg, ›Ach dann fahre ich in die Türkei, ich 
komme schon klar.‹«1 

In dieser Form erinnerte sich ein Werftarbeiter der ehemaligen Howaldts-
werke-Deutsche Werft (HDW) an die Zeit ab den 1970er-Jahren, in der 
seine Werft zunehmend von einer internationalen Schiffbaukrise erfasst 
wurde. Seine Erzählung verdeutlicht, dass er diese Krise primär über die 
Reduzierung des Werftpersonals erlebte. Die Verringerung der Belegschaft 
hat er dabei als unmittelbares Resultat von internationalen Ereignissen 
wahrgenommen. Damit stützte er sich auf ein dominantes Narrativ zur 
Erklärung der deutschen Werftenkrise in den 1970er- und 1980er-Jahren, 
die Vertreter aus Wirtschaft und Politik als Ursache externer, globaler Fak-
toren erklärten: die Ölpreiskrisen (1973 und 1979) und die zunehmende in-
ternationale Konkurrenz auf dem Weltmarkt. Die Erzähl- und Deutungs-
muster des Werftarbeiters sind von diesen gesellschaftlichen Erklärungs-
weisen geprägt. Er selbst war ein hochrangiges Mitglied der IG Metall sowie 
Vertreter der zweiten Generation der türkischstämmigen Arbeitsmigranten 
auf der Werft. Bei der Gewerkschaft setzte er sich aktiv für Ausländerrechte 
ein. Sein Vater kam Ende der 1960er-Jahre als »Gastarbeiter« zu HDW und 

—————— 
 1  Interview mit dem ehemaligen Schweißer und Elektriker Elyas Aslan (Name geändert). 
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arbeitete als Maler; seine Familie und seine Verwandte folgten. Eine Zeit 
lang arbeitete die gesamte Familie auf der Werft: die Mutter in der 
Reinigungsabteilung, die Brüder als Gerüstbauer und Dreher, seine Onkel 
und er selbst als Schweißer. Diese familien- und generationenübergreifende 
Beschäftigung veränderte sich allerdings im Laufe der 1980er-Jahre, zu den 
Hochzeiten der deutschen Werftenkrise. Vor dem Hintergrund der 
bundesdeutschen Rückkehrförderung kehrten seine Eltern zurück in die 
Türkei. Die Onkel hatten bereits mit dem Personalabbau Ende der 1970er-
Jahre die Werft verlassen. Er selbst hatte den beruflichen Aufstieg vom 
Schweißer zum Elektriker geschafft, womit er seinen Verbleib auf der Werft 
begründete. Damit erklärt sich, warum er sich besonders an die Situation der 
ausländischen Arbeitskräfte während Entlassungen erinnerte. Aus seiner Ar-
gumentation wird deutlich, dass ausländische Arbeitskräfte besonders stark 
von Entlassungen betroffen waren. In seiner Begründung hierzu finden sich 
unterschiedliche soziale Faktoren. Erstens verwies er auf die schweren Ar-
beitsbedingungen, die sich ihm als ehemaliger Schweißer einprägten. Zwei-
tens wurden ausländische Arbeitskräfte gemäß seiner Einschätzung bei 
Kündigungen im Vergleich zu deutschen Arbeitern bevorzugt ausgewählt. 
Drittens führte er an, dass in den Vorstellungen der Menschen die Möglich-
keit, in das Heimatland zurückzukehren, einen Auslöser für das Verlassen 
der Werft darstellte. Diese Aussagen implizieren Aspekte sozialer Differen-
zen und Ungleichheiten im Arbeitsraum Werft, die sich in der Globalisie-
rung ab der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts ausprägten. 

Diese Studie beschäftigt sich aus kulturwissenschaftlicher Perspektive 
mit dem Strukturwandel der deutschen Schiffbauindustrie in der Globalisie-
rung im Zeitraum 1960 bis 2000, wobei der Schwerpunkt auf den Ausprä-
gungen von Diversität und sozialer Differenzen ausgehend von den Erfah-
rungen unterschiedlicher Werftbeschäftigten mit und ohne Migrations-
hintergrund liegt. Anhand dieses Wirtschaftszweiges lassen sich in her-
ausragender Weise neue und alternative Sichtweisen auf sich verändernde 
Arbeitswelten angesichts von Globalisierungsprozessen erforschen. Es ist 
ein herausragendes Merkmal der Schiffbauindustrie, dass diese seit nahezu 
sieben Jahrhunderten in ihrer Verbindung zur Schifffahrt die Globalisierung 
– versteht man diese als zunehmende weltweite Vernetzung von Menschen, 
Gütern und Kapital – aktiv vorangetrieben hat. Das Schiff und der Schiffbau 
als dessen Grundvoraussetzung waren die Vehikel zur Erschließung anderer 
Länder und Kontinente und damit der wirtschaftlichen, humanen und ide-
ellen Verknüpfungen in der Welt. In diesem Zusammenhang erklären sich 
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die internationalen Eigenschaften des Schiffbaus zudem grundsätzlich aus 
dessen maritimen Strukturbedingungen an sich. Die Verortung am »geo-
graphischen Raum Küste« und die Nähe zum Wasser steht seit jeher in Ver-
bindung mit der Nutzung der weltweiten Meere durch den Menschen 
mithilfe des Schiffes. Gerade durch die Einbettung der Industrie in weltweite 
Interdependenzen und ihre internationale Ausrichtung hat sie jedoch auch 
sensibel auf globale Entwicklungen und Krisen in der Weltwirtschaft rea-
giert. Ab der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts offenbarte sich dabei die 
Rolle des Schiffbaus innerhalb der Globalisierung in neuer, in der Ge-
schichte einmaliger Ausprägung. Ab den 1950er-Jahren kam es zu einem 
enormen Globalisierungsschub, der durch den ansteigenden Güterhandel 
über See im Kontext eines stark anwachsenden Welthandles seinen Aus-
druck fand. In Deutschland setzte ein Schiffbauboom ein, der die Werften 
mit dem Bau von Handelsschiffen stark expandieren ließ. Damit engagierten 
sich die Werften angesichts hoher Auftragsvolumina und des starken Ar-
beitskräftebedarfs, der nicht auf dem deutschen Markt zu decken war, um 
eine langfristige Beschäftigung von ausländischen Arbeitskräften. Bis Mitte 
der 1970er-Jahre zählte der Schiffbau damit in den deutschen Küstengesell-
schaften zu jenen großen Wirtschaftsbranchen, die Migrationsbewegungen 
in dieser Zeit forcierten und in denen ein großer Anteil von Ausländern an-
zutreffen war. Im Jahr 1976 arbeiteten nahezu 10.000 Arbeitskräfte aus der 
Türkei, dem ehemaligen Jugoslawien, sowie aus Italien, Portugal und Spa-
nien in deutschen Werftbetrieben. Einige der Migranten sind bis heute in 
Deutschland geblieben. Damit stand diese Branche seitdem auch im Span-
nungsfeld öffentlicher Debatten um die »Gastarbeiter« und die zunehmen-
den Diskurse um Einwanderung und Integration. 

Dem Aufschwung des deutschen Schiffbaus folgten ein Abstieg und eine 
Neuausrichtung in Verbindung mit einem bereits ab Ende der 1960er-Jahre 
einsetzenden Strukturwandel im Weltschiffbau, wobei sich die westeuropäi-
schen und deutschen Werften neu im globalen Feld positionierten. Denn 
erstmals in der historischen Betrachtungsweise verloren die traditionellen 
Schiffbaunationen Großbritannien, Deutschland und Schweden angesichts 
neuer Akteure aus Asien in den 1960er-Jahren ihre Vormachtstellung im Bau 
von Schiffen für die Welt. Weiterhin resultierend aus den internationalen 
Krisen wie der Ölkrise kam es zu einer Strukturkrise der Branche ab Mitte 
der 1970er-Jahre, die bis Ende der 1980er-Jahre anhielt und sich in einem 
Werftensterben und einem starken Beschäftigungsrückgang manifestierte. 
Diese Prozesse prägten, wie das angeführte Zitat des Werftarbeiters zeigt, 
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auch die Erfahrungen der Beschäftigten. Doch kam es nicht nur zu Kapazi-
täts- und Personalreduzierungen. Die Schiffbauindustrie offenbarte wie 
keine andere Branche die Verbindungslinien zwischen den Bedingungen im 
internationalen Wettbewerb und Welthandel und sich daraus entwickelnden 
Neuausrichtungen. Deutsche Werften hatten in fortlaufenden Unterneh-
mensmaßnahmen ihre Produktionsweisen und ihr Produktprogramm neu-
gestaltet. Mit dem Ziel, die globale Wettbewerbsfähigkeit zu sichern, fanden 
ab den 1980er-Jahren Umstrukturierungs- und Modernisierungsprozesse 
statt. Damit richtete sich die Industrie auf den Bau von spezialisierten Schif-
fen und auf ein internationales Angebot von Consultingtätigkeiten im Be-
reich Konstruktion auf Hochtechnologie aus. In der Konsequenz veränder-
ten sich die Arbeitsprozesse und die Ansprüche an die Werftbelegschaft. Es 
zeigte sich ein Wandel in der Belegschaftsstruktur, in dem die Rolle des 
Schiffbauingenieurs zunehmend wichtiger und die des »einfachen Handwer-
kers« in der Fertigung deutlich eingeschränkt wurde. Mit der Auslagerung 
einiger Fertigungswerke in Fremd- und Tochterfirmen sowie Rationalisie-
rungsmaßnahmen wie der Einführung von Automatisierung wurde dieser 
Strukturwandel begleitet. Bis zum Jahrhundertwechsel hatten sich die Groß-
werften zu mittelständischen Unternehmen entwickelt, die ihre Vorherr-
schaft in der Globalisierung als Hightech-Branche hervorhoben. 

Im gewissen Sinne stand die Entwicklung des Schiffbaus damit auch im 
Kontext mit dem in den 1980er-Jahren einsetzenden Strukturwandel in der 
deutschen Wirtschaft insgesamt, im Zuge dessen Automatisierung sowie die 
Einführung computergestützter Verfahren in der Produktion zunehmend 
wichtiger wurden. Allerdings konnte die Automatisierung das Schiffbau-
handwerk und damit die Handarbeit der Werftarbeiter nicht in der Form 
ersetzen, wie etwa in der fordistisch geprägten Automobilindustrie zu der 
Zeit. Grundsätzlich zählt der Schiffbau zu den wenigen Branchen, die sich 
mit dem späten Übergang von handwerklicher Fertigung zur industriellen 
Produktion lange Zeit einer Industrialisierung entzogen hatten (vgl. Schu-
mann 1982: 9). Industrialisierungsprozesse setzten erst ab den 1950er-Jah-
ren und verstärkt wieder mit den oben genannten Umstrukturierungsaktivi-
täten zu mehr Technisierung ein. Die Werftarbeit stand daher lange Zeit für 
»wenig reglementierte, ganzheitliche berufliche Arbeit mit hohen Spielräu-
men für selbstständiges Arbeitsverhalten« (ebd.). Die Anerkennung der 
Leistung eines jeden Einzelnen und dessen handwerkliches Geschick schie-
nen nach wie vor eine wesentliche Rolle im Arbeitsleben zu spielen. Gleich-
zeitig förderte die gemeinsame Arbeit an einem Schiff, bei dem alle unter-
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schiedlichen Gewerke »Hand in Hand« eng zusammenarbeiten, wobei der 
einzelne Werftarbeiter dennoch viele Handlungsfreiheiten hatte, das Wir-
Gefühl innerhalb der Werftgemeinschaft sowie ein ausgeprägtes Selbstbe-
wusstsein. Dieses hatte auch soziale und politische Implikationen: Der 
Werftarbeiter galt als selbstsicherer Industriearbeiter, der mit einer starken 
Gewerkschaft im Rücken in Arbeiterbewegungen eine Vorreiterrolle ein-
nahm (vgl. ebd.). Im Vergleich zu anderen deutschen Industrien im gewerb-
lichen Bereich hat sich bis Ende des 20. Jahrhunderts im Schiffbau eine – 
nicht zuletzt auch durch die Handwerkszunft und selbstgestaltbaren und 
freieren Arbeitsbereichen geprägte – nach wie vor stark auf Traditionen be-
ruhende Branchenkultur herausgebildet.2 Diese scheint auch noch oder ge-
rade in den Zeiten globaler Beschleunigung vorzuherrschen. Für den gesam-
ten maritimen Raum betonen überdies Holtrop und Warsewa, dass 

»gerade in Zeiten globalen Zusammenwachsens regionale Traditionen und Iden-
titäten eine beachtliche Renaissance erleben. In den küstennahen Regionen ist 
dabei zu beobachten, dass die jeweilige maritime Geschichte und das maritime 
Erbe […] zunehmend als identitätskonservierende oder -stiftende Ressource frucht-
bar gemacht werden« (Holtrop/Warsewa 2008). 

Die genannten Prozesse der Kapazitätsreduzierungen und Modernisierun-
gen im Schiffbau führten dennoch zu zahlreichen Neuerungen und einem 
stetigen, ab Ende der 1960er-Jahre einsetzenden Personalabbau im Bereich 
der Fertigungsgewerke auf den Werften. Allein von 1975 bis 1995 sank die 
Zahl der Werftbeschäftigten in Deutschland von 106.000 auf 33.000 Be-
schäftigte (vgl. Ludwig/Tholen 2007). Damit einhergehend kam es im Ver-
gleich zu deutschen Arbeitern zu einer überproportional hohen Abwande-
rung von ausländischen Arbeitskräften aus den Werftbetrieben. Zu Zeiten 
der Werftenkrise, die Fachkreise von 1976 bis 1986 ansetzen, reduzierte sich 
ihr Anteil um rund 50 Prozent (vgl. Cramer 1993). Dieser Einbruch hing mit 
mehreren ökonomischen, sozialen und kulturellen Faktoren zusammen. 
Schließlich fielen mit Blick auf die gesamtstaatliche Situation die Krisen im 
Schiffbau zeitlich mit der zunehmenden Ausländerfeindlichkeit in den 
1970er-Jahren sowie den Maßnahmen der Bundesregierung zur Rückkehr 
der Migranten in den 1980er-Jahren zusammen. Diese sind in der allgemei-
nen Strukturkrise der deutschen Wirtschaft in diesem Zeitraum zu deuten. 

—————— 
 2  Diese Einschätzungen basieren auf meinen Gesprächen mit norddeutschen Politikern 

und Mitgliedern der Schiffbautechnischen Gesellschaft (STG), einem Interessenverband 
des deutschen Schiffbaus. 
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Die Rückkehrförderung, im Rahmen derer den »Gastarbeitern« eine Prämie 
für eine Rückkehr ins Heimatland gezahlt wurde, wurde in wissenschaftli-
chen Kreisen als Bewältigungsstrategie angesichts des erforderlichen Perso-
nalabbaus in strukturschwachen Industrien, zu denen neben dem Schiffbau 
auch der Bergbau und die Textilindustrie zählte, betrachtet. Auf der anderen 
Seite ist es eine Besonderheit der Werftindustrie, dass Arbeiter mit Migrati-
onshintergrund, die in dieser Zeit die Werften nicht verließen, meistens in 
der zweiten und dritten Generation noch im selben Schiffbauunternehmen 
tätig waren. Das stand mit mehreren Kriterien in Verbindung, etwa der Be-
deutung des handwerklichen Könnens, einem starken Betriebsrat und gene-
rell einer Zufriedenheit gegenüber der Werft als Arbeitgeber.3 

Das Buch widmet sich den sozial- und kulturgeschichtlichen Bedeutun-
gen des deutschen Schiffbaus an der Schnittstelle von Globalisierung und 
Migration zwischen 1960–2000. In diesem Untersuchungszeitraum kamen 
dauerhaft Arbeitsmigranten aus Süd- und Osteuropa in die deutschen Werft-
betrieben, die ihrerseits erstmals in einen globalen Strukturwandel verwickelt 
waren. Globale Höhen, Tiefen und Wandlungen reflektierten Zu- und Ab-
wanderung von Migranten sowie Bedeutungsverlagerung von Berufen und 
Arbeitsbereichen innerhalb eines Wandels der Belegschaftsstruktur. Der 
Jahrtausendwechsel markiert einen Zeitpunkt, zu dem die internationale 
Standortsicherung einer nun mittelständischen Hightech-Branche bereits 
vollzogen war, wie es Bundeskanzler Gerhard Schröder anlässlich der ersten 
Nationalen Maritimen Konferenz im Jahr 2000 ausdrückte. Mit diesem vor-
läufigen, ideellen Ende eines Prozesses ständiger Veränderungen endet da-
her der Untersuchungszeitraum. Die Untersuchungsbasis bilden zwei in die-
ser Zeit global agierende Schiffbauunternehmen: die Werft Blohm + Voss 
(B + V) in Hamburg und die HDW in Kiel. Die Auswahl dieser Werften 
begründet sich darin, dass diese Betriebe als einzige ehemalige Großunter-
nehmen sämtliche Umstrukturierungen und Belegschaftsveränderungen bis 
zum Ende des 20. Jahrhunderts durchlaufen haben, die sich somit in der 
Forschung rekonstruieren lassen. Alle anderen Großwerften sind im Laufe 
der Werftenkrise in Konkurs gegangen oder von anderen Firmen übernom-
men worden, darunter die Deutsche Werft, der Bremer Vulkan und die AG 
»Weser«. Außerdem zählten B + V und HDW zu den Firmen, die aufgrund 
ihrer Größendimensionen die größte Anzahl ausländischer Beschäftigter 

—————— 
 3  Diese Erkenntnisse stützen sich auf Aussagen von hochrangigen ehemaligen Betriebsrats- 

und Gewerkschaftsvertretern im Rahmen meiner für diese Untersuchung durchgeführten 
Interviews. 
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aufwiesen und anhand derer sich insgesamt die Entwicklungslinien der Ar-
beitsmigration im Untersuchungszeitraum nachzeichnen lassen. 

Im Zentrum des Erkenntnisinteresses steht der Wandel der Arbeitskul-
turen auf den Werften angesichts globaler Prozesse, wobei der Fokus auf 
den Veränderungen des Arbeits- und Lebensraumes, ausgehend von den 
Menschen und ihren Aushandlungen um diese, liegen soll. Dabei ist von 
Interesse, wie sich in einer derart tradierten und gleichzeitig neu in der Glo-
balisierung ausgerichteten Industrie Deutungs- und Umgangsformen von 
und mit den »Fremden«, den »Gastarbeitern« und ihren Folgegenerationen 
ausprägten und inwiefern generell Formen von Diversität beziehungsweise 
ökonomischer, sozialer und kultureller Differenzen in zunehmend interna-
tionalen Arbeiterschaften auftreten. Anhand dreier Dimensionen, mit denen 
die Arbeitskulturen in dieser Studie konstituiert sind, werden diese Wechsel-
wirkungen von Globalisierung und Diversität betrachtet: anhand der Identi-
fikations- und Subjektivierungsweisen, der Arbeitspositionen und Arbeitspositionierun-
gen sowie der Ausprägungen von sozialen und kulturellen Interaktionen innerhalb 
von Selbst- und Fremddeutungen. Vor diesem Hintergrund lautet die zent-
rale Fragestellung der Arbeit: 

Wie wirken globale Prozesse (Global Forces) in den Arbeitskulturen der Werften 
und welche Formen von Diversität und sozialer und kultureller Differenz prägen sich 
aus?4 

In der Betrachtung des Strukturwandels des Schiffbaus sollen die Impli-
kationen auf die arbeitenden, handelnden und deutenden Akteure in Zeiten 
zunehmender und veränderter globaler Kräfteverhältnisse liegen. Die Ver-
knüpfungen mit den Wechselbeziehungen von Diversitätsausformungen 
und sozialer Ungleichheit, und hier vor allem den sich wandelnden berufli-
chen und sozialen Positionen und Lagen von Beschäftigten mit Migrations-
hintergrund, sollen zu sozial- und kulturwissenschaftlichen Debatten um 
Globalisierung und veränderte Arbeitsverhältnisse beitragen. In Form einer 
Geschichte der Globalisierung »von unten«, bei der die Perspektiven und 
historischen Rekonstruktionen der Belegschaftsmitglieder unter Berücksich-
tigung ihrer jeweiligen sozialen und kulturellen Kontexte über einen langen 
Zeitraum im Fokus stehen, werden neue und alternative Forschungszugänge 
und Einsichten generiert. Damit geht es im Sinne von Oral History5 auch 
darum, in welcher Form Erinnerungen gestaltet sind und wie sich dadurch 

—————— 
 4  Siehe für die theoretischen und methodischen Zugänge, die die Begriffe Global Forces, 

Arbeitskulturen und Diversität implizieren: Kapitel 1.3. 
 5  Siehe für Erläuterungen zum Oral History – Verfahren: Kapitel 1.4. 
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Machtverhältnisse konstituieren und offenbaren. Die Untersuchung basiert 
auf 28 Interviews mit ehemaligen sowie zum Zeitpunkt der Gespräche noch 
aktiven Beschäftigten von B + V und HDW zur Analyse von Mikroperspek-
tiven sowie auf der Erarbeitung historischer Makro- und Mesokontexte mit-
hilfe von (Archiv)-Dokumenten von der Politik, der Schiffbaubranche und 
den Werften. 

Anhand der beschriebenen, ausgeprägten Charakteristika von Globali-
sierung und Migration, der betrieblichen und maritimen Besonderheiten des 
Schiffbaus sollen Wandlungsprozesse in den Arbeits- und Lebenswelten 
herausgearbeitet werden. Als »Zitadellen der Industriegesellschaft« stellen Wirt-
schaftsunternehmen wie die Werften relevante Forschungsfelder dar, weil sie als 
komplexe Felder »mit ihren Vernetzungen mit ›Sub- und Tochterfirmen, staatli-
chen Institutionen, Gewerkschaften und Verbänden und mit ihren häufig aus 
verschiedenen Ländern und Milieus kommenden Belegschaften‹ gesellschaftliche 
Probleme in der Globalisierung ab den 20. Jahrhundert besonders komprimiert 
sichtbar machen« (Schiffauer 1996: 26, zitiert nach Götz 2007: 265). Mit diesem 
Forschungsfeld soll nicht zuletzt ein Beitrag zu öffentlichen Auseinander-
setzungen hinsichtlich der Faktoren betrieblicher und gesellschaftlicher Par-
tizipation und Ausschlüsse von internationalen Arbeitskräften in einem glo-
balisierten Arbeitsmarkt geleistet werden. Die Studie widmet sich damit 
gesellschaftlich brisanten Fragestellungen, wie etwa jenen einer Verbesse-
rung der Situation von Migranten in Deutschland, ihren Möglichkeiten einer 
betrieblichen Eingliederung und gesellschaftlichen Teilhabe. Diese Themen 
beschäftigten die Politik und die Öffentlichkeit zunehmend mit dem Zu-
strom von Menschen aus allen Erdteilen in die Bundesrepublik. Zu erwäh-
nen ist in diesem Zusammenhang die vom Bundespräsidenten Johannes Rau 
Anfang der 2000er-Jahre initiierte Initiative »Integration durch Qualifika-
tion« mit dem Ziel der Verbesserung der Chancengleichheit für Migranten 
im Beruf. Auch das im Jahr 2005 und bis heute aktive, vom Bundesministe-
rium für Bildung und Forschung ins Leben gerufene Förderprogramm »In-
tegration durch Qualifizierung« möchte die Anerkennung und Potenziale 
von Menschen mit Migrationshintergrund auf dem deutschen Arbeitsmarkt 
verbessern (Netzwerk IQ 2018). Diese Programme zeigen exemplarisch den 
Stellenwert, der Arbeitsmigranten und der Verbesserung ihrer beruflichen 
und gesellschaftlichen Teilhabe seit der Anwerbung der »Gastarbeiter« bei-
gemessen wird. Indem die Untersuchung die Effekte von Globalisierungs-
prozessen, die Faktoren für Benachteiligungen, aber auch für ein »Em-
powerment« seit der Anwerbung der »Gastarbeiter« beleuchtet, stellt sie aus 
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der Geschichte erarbeitete Orientierungen und Potenziale für Gesellschaft 
und Forschung bereit. 

1.2 Forschungsstand 

Der folgende Abschnitt gibt einen Überblick über die relevanten For-
schungsfelder im Kontext des Schiffbaus ab den 1950er-Jahren, wobei dem 
Erkenntnisinteresse gemäß der Schwerpunkt auf kultur- und sozialwissen-
schaftlichen Studien liegt. Grundsätzlich dominieren im Forschungsfeld im 
deutschsprachigen Raum übergreifende historische und technikgeschichtli-
che Arbeiten sowie ökonomische Abhandlungen. Erstere geben in einer 
Vielzahl historische Entwicklungen wieder, ohne diese aber theoretisch und 
kontextuell einzuordnen.6 Relevante Hintergrundinformationen und Fakten 
liefern hingegen (sozial-)ökonomische Studien zum Strukturwandel der 
deutschen und ausländischen Schiffbauindustrie im Kontext internationaler 
Entwicklungen sowie zu Rationalisierungs- und Modernisierungsprozessen 
in den Werften.7 Außerdem existieren einige soziologische und sozialge-
schichtliche Studien zu sozialen Hintergründen, Arbeiterbewegungen und 
Streiks von Werftarbeitern.8 

Von Bedeutung sind insbesondere Studien, die die ab den 1970er-Jahren 
einsetzende Schiffbaukrise hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Werft-
belegschaften diskutieren. Hervorzuheben sind zunächst die in den 1980er-
Jahren erschienenen gewerkschaftsnahen Studien, die jedoch eher als Quel-
len in Bezug auf den Krisendiskurs in dieser Zeit herangezogen werden kön-
nen (vgl. auch Albert 1998).9 Weiterhin sind diejenigen Werke bedeutsam, 
die in Ansätzen auf die Werftarbeiterperspektive in Form von Rationalisie-

—————— 
 6  Siehe für übergreifende historische Studien exemplarisch Boie 1985 und Giese 1968. 
 7  Darunter Ludwig 2014; Lindner 2009; Holtrop/Warsewa 2008; Ludwig/Tholen 2007; 

Heseler/Brodda 2000; Götz 1998; Cramer 1993; Heseler 1993a. Siehe für die englisch-
sprachige Literatur vor allem Eich-Born/Hassink 1996; Johannessen/Hauan 1994; Hese-
ler 1993b; Ritchie 1992; Lorenz 1991; Stirling/Bridgford 1985. 

 8  Darunter Herzberg 2004; Meyer-Braun 2001; Jungfer 1973, sowie in der englischsprachi-
gen Literatur Rutar 2015; Lipponen/Helkama 2005; Florido unter anderem 2013. 

 9  Siehe für gewerkschaftsnahe Arbeiten vor allem Kappel 1988; Heseler 1986; Rother 1985; 
Heseler/Kröger 1983; Kappel/Rother 1982 (vgl. auch Albert 1998). 
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rungs- und Krisenerfahrungen eingehen.10 Die sehr umfangreiche, gewerk-
schaftliche Studie von Schuman (1982) und die in diesem Kontext erschie-
nene Dissertation von Einemann (1982), die unter anderem auf 
Expertengesprächen und über 100 qualitativen Interviews mit Arbeitern aus 
zwei Werftbetrieben in den Jahren 1977 und 1978 basieren, zielen auf einen 
Beitrag zu »objektiven Krisenauswirkungen« in Verbindung mit »subjektiven 
Krisenerfahrungen« und Krisenreaktionen ab (Einemann 1982: 24–25). Die 
Ergebnisse zeigen, dass Werftarbeiter Entlassungen und Arbeitslosigkeit als 
Gefährdung wahrnahmen, jedoch keine unmittelbaren Existenzängste hat-
ten.11 Die Gründe hierfür hätten in der materiellen Grund- und Lebenssitu-
ation gelegen, die für die Arbeiter aufgrund des Lebensstandards, individu-
eller Absicherungen sowie sozialer Abfederungen in Form von 
Arbeitslosengeld weiterhin als gesichert galt (vgl. ebd.: 144). Jedoch zeige 
sich unter den Werftarbeitern Wahrnehmungen einer klassenbasierten Ver-
teilung der Krisenmaßnahmen zulasten des »kleinen Mannes«, ohne dass 
diese in einer grundsätzlichen »marxistischen Kapitalismuskritik« mündeten 
(ebd.: 27). Von Belang ist der Hinweis auf die Krisenanalyse von Werftar-
beitern im Zusammenhang mit globalen Entwicklungen, die im Grundsatz 
allerdings nicht Schwerpunkt dieser Studie(n) bildet, sondern lediglich kurz 
Erwähnung findet. Die Ergebnisse führen aus, dass extern empfundene Fak-
toren wie die Abhängigkeit vom Weltmarkt oder die südostasiatische Kon-
kurrenz als unbeeinflussbar für die Arbeiter galten. In ihrer Krisenanalyse 
sähen daher die Werftarbeiter die Handlungsmöglichkeiten von Gewerk-
schaft und Staat zur Bewältigung skeptisch sowie als begrenzt an 
(vgl. ebd.: 147–148). 

Weiterhin ist die im Bereich der globalen Arbeitergeschichte angesiedelte 
Open Access Publikation »Shipbuilding and Ship Repair Workers around 
the World« (Varela u.a. 2017) anzuführen. Erstmals wird hier in Form von 
Case Studies aus allen Regionen der Welt die Geschichte der Schiffbau- und 
Schiffsreparaturindustrie mit Fokus auf die Beschäftigten von 1950 bis 2010 
präsentiert. Das abgedeckte Themenspektrum reicht von veränderten Pro-

—————— 
 10  Als Quellen für die Aushandlungen von Krisen und De-industrialisierung ausgehend von 

den Wertarbeitern können vor allem die Studie zur HDW (Birgit u.a. 1990), und für die 
britische Schiffbauindustrie die Oral History - Erhebungen von Slaven und Murphy (2013; 
vgl. auch Buxton 2014), sowie Hay und McLauchan (1974) gelten. 

 11  Die Studie von Hien (2002) zum Bremer Vulkan, die sich auf das Themenfeld Gesundheit 
und Arbeitsschutz auf der Werft in den 1980er-Jahren konzentriert, zeigt jedoch die ge-
sundheitlichen und psychischen Belastungen der Werftarbeiter, die sich aus einer perma-
nenten Angst um den Verlust des Arbeitsplatzes ergeben. 
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duktionsregimen und Arbeitsverhältnissen, über die Rolle der Gewerkschaf-
ten zu Protest- und Streikkulturen (vgl. van der Linden u.a. 2017: 41–42). 
Ein systematischer globaler Vergleich, sowie Darstellungen der Werftarbei-
terperspektive bleiben aus. In ihrem Fazit identifizieren Murphy und van der 
Linden jedoch folgende internationale Tendenz: Durch den Anstieg der 
weltweiten Konkurrenz kam es mit dem Ziel der Kostenreduzierung zu ver-
schlechterten Arbeitsbedingungen und prekären Arbeitsverhältnissen welt-
weit. Diese zeige sich in Form des Fremdarbeitereinsatzes und generell kurz-
fristigen Beschäftigungsverhältnissen (vgl. Murphy/van der Linden 
2017: 663). In Bezug auf Deutschland stellt die in dem Band erschienene 
Studie von Johanna Wolf weiterhin bezüglich der in Westeuropa erfahrenen 
Schiffbaukrise in bedeutsamer Weise ein homogenisiertes Narrativ heraus: 
Das Narrativ des Niedergangs der Schiffbauindustrie basiert auf einer kom-
paratistischen Gegenüberstellung mit asiatischen Ländern, die dem »Wes-
ten« aufgrund niedrigerer Lohnkosten und Subventionsvorteilen überlegen 
waren (vgl. Wolf 2017: 123). In diesem Zusammenhang ist auf eine weitere 
Arbeit von Wolf (2018) hinzuweisen, die zwar ebenfalls nicht die Arbeiter-
perspektive berücksichtigt, jedoch innovativ in ihrer Erforschung des trans-
nationalen Charakters und der Internationalisierungen der Gewerkschaften 
ist. Das Werk behandelt auf internationaler Ebene Wahrnehmungs- und Lö-
sungsmuster von europäischen und internationalen Gewerkschaftsbünden 
um die industriellen Strukturumbrüche in den 1970er-Jahren. Damit werden 
auch hier nationale Erklärungsmuster der Krise nicht als selbstverständlich 
betrachtet, sondern kritisch hinterfragt. 

Obwohl die bislang erwähnten Studien Globalisierungsprozesse weitest-
gehend nicht zum zentralen Untersuchungsgegenstand machen, gehen sie 
gleichwohl auf Diskurse, Narrative, und Aushandlungen eben dieser von 
Gesellschaft, industriellen Interessenvertretern, den Gewerkschaften, sowie 
den Werftarbeitern ein. Dabei bleiben sie jedoch größtenteils auf die Kon-
texte der Schiffbaukrise beschränkt. 

Ethnologische und kulturanthropologische Arbeiten zu Werften sind 
hauptsächlich in der englischsprachigen Forschung erschienen. Diese Stu-
dien behandeln entweder Einflüsse von Globalisierung oder Migration im 
Zusammenhang mit Aspekten sozialer Ungleichheit. Die konzeptionelle 
Verzahnung dieser beider Themenstränge findet jedoch selten statt. 

Zu den ältesten Ethnographien im Schiffbau zählen Arbeiten von 
Frauen, die im Zuge der Kriegsrekrutierung des zweiten Weltkrieges auf US-
amerikanischen Werften arbeiten. Hier dominiert ein innerbetrieblicher Fo-
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kus, bei dem globale Einflüsse und Wechselwirkungen noch kaum berück-
sichtigt werden. Die in Tagebuchform verfasste Publikation »Shipyard Diary 
of a Woman Welder« (Clawson 1944) schildert die spezifischen Herausfor-
derungen einer Frau als Schweißerin in einer bis dato männlich dominierten 
Berufswelt. Die vom »US Office of Education« entsandte Clawson ergründet 
die Arbeitsbedingungen für Frauen auf den Werften mit dem Ziel, Trainings-
programme des Ministeriums zu optimieren und dieses Berufsfeld bei 
Frauen zu bewerben. Die Ethnographie ist somit vor dem Hintergrund der 
damaligen Kriegspropaganda kritisch zu betrachten und könnte zudem eher 
als Quelle für die Erforschung geschlechterbezogener Rollenbilder dienen. 
Hingegen ist die Studie «Wartime Shipyard: A Study in Social Disunity« von 
Archibald (2006, Erstauflage 1947) mit Blick auf die Ausgrenzungsmecha-
nismen und Hierarchien innerhalb der Werftbelegschaft, die sich in der 
Intersektion der sozialen Kategorien »Gender«, »Rasse«, »Ethnizität« und 
»Klasse« zeigen, wegbereitend. Die Arbeit basiert auf Archibalds zweijähriger 
Arbeitserfahrung auf der kalifornischen Werft »Moore Dry Dock«, in der im 
Zuge der kriegsbedingten Arbeitsmigration die Belegschaft sehr divers ge-
prägt war. Archibald analysiert Hierarchiestrukturen sowie soziale Spaltun-
gen anhand der Positionen von Frauen und ethnischen Minderheiten wie 
»Okies«12 »Afro-Amerikaner«, den amerikanischen Indianern, Italienern, 
Portugiesen und Griechen. Archibald kann aufzeigen, dass jede ethnische 
Gruppe eine Position in der Hierarchieleiter auf der Werft einnimmt. Ganz 
oben stünden die Angelsachsen und die Skandinavier, während die »Afro-
Amerikaner« die unterste Stellung in der sozialen Hierarchiekette einneh-
men. Jede Arbeitergruppe verteidige dabei jeweils ihre Position gegenüber 
den sich weiter unten befindenden Arbeitern, was zu Rassismus und Aus-
grenzungen führe (vgl. auch Gilford 2008). Ihre Ergebnisse zeigen insge-
samt eine hochfragmentierte, hierarchische Arbeiterschaft, die von sexisti-
schen und rassistischen Diskriminierungen geprägt ist. Diese Erkenntnisse 
stehen im Kontrast zur amerikanischen Kriegspropaganda sowie dem Mili-
tärdiskurs, womit ein Patriotismus unabhängig der ethnischen Herkunft in 
dieser Zeit forciert werden sollte. Von Bedeutung sind außerdem Archibalds 
Erläuterungen zur Rolle der Gewerkschaften. Diese, so die Autorin, reprä-
sentieren die kulturelle Vielfalt auf der Werft nicht und propagieren weiter-
hin die Ideale des »American Dream« von Einheit und Gleichheit. Die Be-

—————— 
 12  Als »Okies« werden Arbeitsmigranten aus Oklahoma bezeichnet. 
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legschaft nimmt die Gewerkschaften skeptisch als Werkzeug des Manage-
ments wahr (vgl. Archibald 2006: 129) 

Die deutlich später erschienene Arbeit von Kesselman (1990) über 
Werftarbeiterinnen während des Zweiten Weltkrieges und der Nachkriegs-
zeit in Vancouver und Portland gelangt zu ähnlichen Erkenntnissen. Kessel-
mann widmet sich in Form von Oral History Interviews den Erinnerungen 
von Frauen an ihren Arbeits- und Lebensalltag auf den Werften, die sie mit 
der Untersuchung von Statistiken, staatlichen und gewerkschaftlichen Do-
kumenten kontextualisiert. Die Studie zeigt auf, dass in den Schiffbaubetrie-
ben und der Gesellschaft sexuelle und rassistische Diskriminierungen und 
Hierarchien vorherrschen. Demnach würden Frauen aufgrund praktizierter 
Geschlechtertrennung und der Unterteilung in Frauen- und Männerberufe 
in der Mehrheit Hilfsarbeiten zugewiesen (vgl. Kesselman 1990: 34). Eine 
Ausnahme bildeten Schweißerinnen, die eine handwerkliche Qualifikation 
erhielten. Doch selbst diesen seien in der Nachkriegszeit Arbeitsbereiche im 
Segment der qualifizierten »Blue Collar« verwehrt geblieben. Stattdessen ha-
ben, so Kesselman, insbesondere schwarze Frauen gering bezahlte Dienst-
leistungsarbeiten im häuslichen Bereich übernehmen müssen. 

Brown und Brannen (1970 a; b) untersuchen unter anderem soziale 
Wahrnehmungs- und Identifikationsformen von Werftarbeitern in Tyneside 
(Großbritannien) Ende der 1960er- Jahre. Hier bildet »Klasse« die zent-
rale Kategorie: Werftbeschäftigte, so Brown und Brannen, können nicht ho-
mogenisiert als Teil des traditionellen Proletariats beziehungsweise der Ar-
beiterklasse angesehen werden, sondern weisen aufgrund ihrer diversen 
sozialen Interaktionen inner- und außerhalb des Arbeitslebens unterschied-
liche soziale Identifikationsmuster und Zugehörigkeitsgefühle auf. So hätten 
Werftarbeiter aufgrund ihrer Freundschaften zu Kollegen, die sich nicht zu-
letzt auf die Verbundenheit mit dem Schiffbauhandwerk zurückführen las-
sen, auch außerhalb des Betriebes ein ausgeprägtes Gemeinschaftsbewusst-
sein. Auf der anderen Seite stellen Brown und Brannen jedoch soziale 
Differenzierungen und Spannungen innerhalb der Werftbelegschaft heraus, 
die auf wahrgenommenen Status-, Qualifikations- und Lohnunterschieden 
basieren. Daher seien soziale Gemeinschaftsvorstellungen unter Werftarbei-
tern weitaus komplexer, als allgemeine Zuschreibungen dieser zur traditio-
nalen Arbeiterklasse generieren. 

Die genannten Forschungsbeiträge, in denen Diversität und soziale Dif-
ferenzen behandelt werden, verbleiben in innerbetrieblichen Kontexten und 
stellen kaum Bezüge zu globalen Faktoren her. Bei den folgenden Studien 
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nehmen globale Einflussfaktoren eine verstärkte Rolle ein. Blum (2000) wid-
met sich der Situation von Werftbeschäftigten in der Schiffsreparatur- und 
Metallindustrie in San Francisco zwischen 1970 und 1997. Diese Industrie 
sei aufgrund verschärften internationalen Wettbewerbs, des Endes des Kal-
ten Krieges sowie generell infolge des Wandels vom Industrie- zum Informa-
tionszeitalter stark rückläufig (vgl. Blum 2000: 106). Konkret befasst sich die 
Arbeit mit den daraus resultierenden Veränderungen von Produktionsregi-
men13 auf den Werften und Aushandlungsprozessen der Werftarbeiter. Die 
Studie kommt zu folgendem Ergebnis: Internationaler Wettbewerbsdruck 
führt zu autoritären Managementstrukturen und prekären Arbeits- und Le-
bensbedingungen der Beschäftigten. Das resultiert in einem Verlust der 
Autonomie von Arbeitern und Gewerkschaften, die bis dato aufgrund der 
Handwerkstradition eine starke Position gegenüber der Unternehmenslei-
tung innehatten (vgl. Blum 2000: 111). Blums Arbeit ist im Bereich der 
»Global Ethnography« (Burawoy 2001a; b) erschienen, konkret im Bereich 
der Studien zu »Global Forces«. Diese befassen sich mit lokalen Aushand-
lungen von globalen Prozessen. Wie bereits angedeutet, siedelt sich auch 
diese Studie konzeptuell in diesem Forschungsbereich an.14 

Die Ethnografien von Spyridakis (2012 a; b; 2013) behandeln ebenfalls 
prekäre Arbeits- und Lebensverhältnisse in der Mikroperspektive ausge-
hend von den Werftbeschäftigten. Diese basieren auf Feldforschung in der 
Schiffbau- und Schiffsreparaturindustrie der Industriezone Perama in Grie-
chenland, die von Rezession und hoher Arbeitslosigkeit gekennzeichnet 
war. Der Fokus liegt auf den sozialen Praktiken und alternativen Überle-
bensstrategien der Arbeiter vor dem Hintergrund sozialer Ungleichheit. 
Nach Spyridakis finden diese ihren Ausdruck in informellen Arbeiternetz-
werken als Resultat einer oppositionellen Haltung gegenüber der Politik und 
den Gewerkschaften. Dabei blieben die Arbeiter allerdings in den gegebe-
nen Machtbeziehungen und Hierarchien eingebettet, was anhand von Bour-
dieus Theorien und Gramscis Hegemoniekonzept erklärt wird (vgl. Spyrida-
kis 2012a: 111). 

Weiterhin existiert eine Reihe von Arbeiten, die globale Ungleichheiten 
anhand der Schiffbauindustrie in Entwicklungs- und Schwellenländern un-

—————— 
 13  Unter Produktionsregimen versteht er im Sinne von Michael Burawoy den institutionellen 

Rahmen, der die Produktionsabläufe kontrolliert, darunter auch die Beziehung zwischen 
Management und Gewerkschaften. 

 14  Siehe hierfür im Detail die von mir verwendeten Globalisierungstheorien im nächsten 
Abschnitt der Einleitung. 
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tersuchen. So beschäftigt sich Bear (2013; 2015) unter anderem mit den 
prekären Arbeitsbedingungen in Indiens informellem Schiffbausektor im 
Kontext von »Global Value Chains« (2013a) und mit den Auswirkungen 
von staatlichen Schuldenkrisen auf die Arbeitspraktiken von Werftarbeitern 
(2015). Ebner untersucht in ihrer Arbeit »Knotenpunkt der Globalisierung: 
Die Werft Alang in Gujarat/Indien« (2005) im Sinne einer »multi-sited 
ethnography« ausgehend von der größten Abwrackwerft kulturelle und so-
ziale Dimensionen neu entstehender Industrieorte, hier der »Migranten-
stadt« Alang. Der Fokus liegt auf der Suche nach Konzepten zur Erklärung 
translokaler Beziehungen und Identitäten in einer deterritorialisierten Ge-
meinschaft sowie zu den globalen Wechselwirkungen ihrer Entstehung 
(vgl. Ebner 2005: 14). 

In der deutschsprachigen Forschung sind kulturwissenschaftliche Arbei-
ten zu Werften kaum vertreten. Die wenigen Studien widmen sich haupt-
sächlich deutschen Zusammenhängen und lassen internationale Prozesse 
unberücksichtigt. Die Studie von Wieschiolek (2000) ist insofern bedeutend, 
als dass sie die Ursachen von Konflikten innerhalb der Arbeitskulturen einer 
ostdeutschen Werft im Zusammenhang eines gesamtdeutschen Phänomens 
betrachtet: der Auflösung der DDR und der Wiedervereinigung. Ihre Arbeit 
basiert auf Feldforschung, die sie von Mitte 1994 bis Anfang 1995 durch-
führte. Die Autorin kommt zu dem Ergebnis, dass die ostdeutschen Be-
schäftigten nach der Übernahme einer westdeutschen Firma an kulturellen, 
vom Sozialismus geprägten Denk- und Wertemustern der einstigen Werft 
festhalten. Dies führe zu Konflikten zwischen ihnen und westdeutschen 
Vorgesetzten sowie zu Konstruktionen von einer neuen ostdeutschen Iden-
tität in Abgrenzung zu den »Wessis« (vgl. Wieschiolek 2000: 87). Insgesamt 
arbeitet Wieschiolek die Verhaftung der Arbeiteridentitäten in den ehemali-
gen, sozialistisch geprägten Arbeitskulturen der DDR-Werft heraus. 

Abschließend soll noch auf die im Jahr 2015 erschienene Studie von 
Murawska eingegangen werden, die erstmals aus kulturanthropologischer 
Perspektive Unternehmenskulturen von deutschen »Familienwerften« un-
tersucht. Ihre Arbeit ist erkenntnisreich in Bezug auf Kontinuitätslinien in 
der Nachfolgeregelung der Unternehmensführung, die unter anderem mit 
der engen Verknüpfung von Familie und Werft sowie den maritimen 
Strukturmerkmalen und Mentalitäten des Werftmilieus begründet werden. 
Inwiefern die Entwicklungen der Unternehmen von internationalen Fakto-
ren mitbestimmt werden, bleibt unberücksichtigt. Zudem basiert die Arbeit 
auf Experteninterviews mit den Werftchefs, wobei Aushandlungen zwi-
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schen verschiedenen Akteuren sowie die Perspektive der Beschäftigten nicht 
aufgegriffen werden. Somit stellt sich im Hinblick auf das hier zugrunde 
gelegte Erkenntnisinteresse die Frage, inwieweit Kontinuitäten, aber auch 
Diskontinuitäten familiengeführter Werften in Beziehung zu internationalen 
Entwicklungen und Aushandlungsprozessen verschiedener Interessengrup-
pen stehen. 

Insgesamt lässt sich festhalten, dass die sozial- und kulturwissenschaftli-
che Forschung Globalisierungs- und Migrationsprozesse im Schiffbau in 
vielfältiger Weise aufgreift. Hier dominieren auf Feldforschung basierende 
Studien, die sich – mit Ausnahme von Blum (2000) – mit einem relativ 
kurzen Zeitraum befassen und damit historische Entwicklungen der Werf-
ten wenig aufgreifen. Zudem beschäftigt sich bislang keine Studie aus kul-
turwissenschaftlicher Sicht mit den Wirkungsweisen und Wechselverhältnis-
sen von Globalisierung und Diversität im deutschen Schiffbau, sodass ein 
Forschungsdesiderat zu konstatieren ist. Konkret zeigt sich der innovative 
Charakter dieser Studie in der Verbindung von Globalisierung und der Her-
ausbildung von Diversität und sozialer Differenz im norddeutschen Schiff-
bau in einem Zeitraum von 40 Jahren. Mit der Wahl eines längeren Unter-
suchungszeitraumes werden Wandlungsprozesse in den Arbeitskulturen in 
Form von betrieblichen Umstrukturierungen und Neupositionierungen so-
wie subjektiven Bedeutungsverlagerungen behandelt. Damit werden sowohl 
strukturelle als auch subjektive Veränderungen in den Arbeitskulturen un-
tersucht. Weiterhin wird großen Wert daraufgelegt, Werftbeschäftigte nicht 
als homogene Gruppe zu betrachten, sondern heterogene Perspektiven, die 
unterschiedliche, aber auch geteilte Erfahrungen und Sichtweisen beinhalten 
können, aufzuzeigen. Daher erfolgten Interviews in Anlehnung an das Oral 
History - Verfahren mit ehemaligen Schiffbauingenieuren und Konstrukteu-
ren aus den Konstruktions- und Planungsbüros, mit gewerblichen Arbeitern 
aus unterschiedlichen Fertigungsgewerken, darunter Schweißer, Schlosser, 
Maler und Elektriker, sowie mit hochrangigen beziehungsweise engagierten 
Betriebsratsmitgliedern und Vertrauensmännern der Gewerkschaft IG Me-
tall. Hier handelte es sich sowohl um deutsche Stimmen als auch um Äuße-
rungen von den Werftarbeitern mit Migrationshintergrund der ersten, zwei-
ten und dritten Generationen. Grundsätzlich richtete die Untersuchung ihre 
Aufmerksamkeit auf die jeweiligen historischen Begebenheiten, auf die sich 
die Narrationen bezogen. Die Zeitzeugen traten damit in mannigfaltigen und 
verschiedenen Rollenzuschreibungen in Eigen- und Fremddarstellungen 
hervor. Dieser kontextsensible Ansatz, die Untersuchung diverser Erinne-



 E I N L E I T U N G  27  

rungs- und Erfahrungsweisen unter Berücksichtigung von Globalisierungs-
prozessen stellt in Bezug auf das Forschungsfeld Schiffbau ein Novum dar. 
Zudem geht die Untersuchung weit über Krisenerfahrungen hinaus und 
schließt subjektive Erfahrungen mit betrieblichen Umstrukturierungen und 
Neuausrichtungen angesichts internationaler Konkurrenz und globaler Ver-
schiebungen im Weltschiffbau mit ein. Anhand dieser zeigt die Forschung 
in noch nicht dagewesener Form, inwiefern »Global Forces« jeweils unter-
schiedlich in dem unmittelbaren Arbeits- und Lebensumfeld der Menschen 
wirken, und arbeitet den Erinnerungen immanente Praktiken, Ungleichhei-
ten und Mächteverhältnisse heraus. 

1.3 Theoretische Zugänge: Arbeitskulturen, Globalisierung, 
Diversität 

Zur Beantwortung der Forschungsfrage – wie wirken »Global Forces« in den 
Arbeitskulturen der Werften und welche Formen von Diversität und sozialer 
Differenz prägen sich aus – greift die Untersuchung in einem interdiszipli-
nären Zugang auf Theorien aus den Sozial- und Kulturwissenschaften zu-
rück. Schwerpunktmäßig werden drei theoretische Konzepte miteinander 
verbunden. Erstens werden kulturelle Interpretationen und Sichtweisen von 
Werftunternehmen mit Götz (2000) in Form von Arbeitskulturen konzeptu-
alisiert. Zweitens stützt sich die Studie auf Theorien einer »Globalisierung 
von unten« in Anlehnung an Burawoy (2001b) und speziell an sein Konzept 
der »Global Forces«. Drittens verwendet die Studie mit Vertovec (2015; 2011; 
2007) Diversitäts-Konzepte, welche die Verbindungen von einer Vielzahl un-
terschiedlicher Differenzlinien im Hinblick auf die Erforschung von sozia-
len und ethnischen Gruppierungen hervorheben. Mit diesem Dreiklang las-
sen sich Erfahrungen um Globalisierung und Migration und damit 
einhergehende Wandlungsprozesse ausgehend von einer heterogenen, inter-
nationalen Werftbelegschaft greifen. 

Mit Bezug zum erstgenannten Zugang erfolgt eine kulturwissenschaftli-
che Betrachtungsweise der Werftbetriebe B + V und HDW. Anders als im 
Rahmen von rein wirtschaftswissenschaftlichen Perspektiven, in denen Kul-
tur als Mittel zur Regulierung wirtschaftlicher Vorgänge und letztlich der 
Produktivsteigerung gilt, werden die Arbeitskulturen in den Werftbetrieben 
als soziale und kulturelle Räume angesehen. Diese zeichnen sich dadurch 
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aus, dass sie offiziell vonseiten des Managements sowie inoffiziell im Ar-
beitsleben spezifische kulturelle Ausdrucksformen in der alltäglichen Ar-
beitswelt ausprägen (vgl. Götz 2000:61). Konkret beinhalten diese 
bestimmte eingelebte, habitualisierte und gewachsene kulturelle Praktiken, 
die sich in kollektiven Werten, Einstellungen und Haltungen und damit zu-
sammenhängend Wahrnehmungs-, Handlungs- und Umgangsmustern so-
wie Symbolen und Traditionen zeigen. Diese entstehen »im Zusammenwir-
ken von soziokulturellen Prägungen des Einzelnen mit den Traditionen des 
Betriebes« und können historisch Transformationen durchlaufen (Götz 
1996: 184; Schreyögg 2004: 23, 26; Senghaas-Knobloch 2004: 37; Geertz 
1987). In diesem Sinne widmet sich die Studie den zirkulierenden kollektiven 
und gruppenspezifischen Sinnkonstrukten und Deutungsweisen durch die 
Akteure, die damit ihre Arbeits- und Lebensräume aktualitätsbezogen und 
in historischer Rückschau erschaffen (vgl. auch Götz 2000: 9; Götz 
1996: 184). Damit fußt die Untersuchung auf einem offenen Kulturver-
ständnis mit einer lebensweltlichen Forschungsperspektive, die milieuspezi-
fische Orientierungen, das heißt die betrieblichen und maritimen 
Lebenswelten, berücksichtigt (vgl. Götz 2007: 252). Bei dieser Gemachtheit 
des sozialen und kulturellen Raumes kommen übergeordnete betriebliche 
und gesellschaftliche Ordnungen, Hierarchien und Wertvorstellungen zum 
Tragen, die in den Schiffbauunternehmen als »industrielle Subkulturen 
innerhalb größerer kultureller Systeme« zu berücksichtigen sind (ebd.: 251) 
Damit liegt der Drehpunkt der Untersuchung auf den Werftbeschäftigten an 
der »Schnittstelle der kulturellen Dynamik, die sich aus der Vernetzung von 
gesellschaftlichem Kontext, betrieblicher subkultureller Muster und 
individueller Interpretations- und Handlungsweisen ergibt« (ebd.: 251). Vor 
diesem Hintergrund betrachte ich im Sinne des lebensweltlichen Ansatzes 
subjektive Aushandlungen der Werftbeschäftigten in der Mikroperspektive in 
Verbindung mit Darstellungsweisen der Unternehmensleitung auf der Meso-
ebene mit dem übergeordneten gesellschaftlichen Kontext, der Makroebene. 
Unter die Mesoebene fallen schwerpunktmäßig kommunizierte Unter-
nehmensmaßnahmen in Verbindung mit Globalisierung und Arbeits-
migration. Die Makroperspektive wird über Aushandlungen über 
Entwicklungen der internationalen und deutschen Schiffbauindustrie unter 
Berücksichtigung diverser Perspektiven von Medien, Politik, Wirtschaft und 
der Gewerkschaft erschlossen. Ziel ist es, die gesellschaftlichen, branchen-
spezifischen, betrieblichen und subjektiven Aushandlungen um globale 
Veränderungen zu verzahnen. Generell lassen sich Aspekte des Wandels in 
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den Arbeitskulturen angesichts globaler Prozesse nur dann hinreichend 
erfassen, wenn die Mikrostrukturen, das heißt die lebensweltliche Per-
spektive in ihrer Verzahnung mit den Makrostrukturen, das heißt mit der 
gesamtgesellschaftlichen Ordnung in dem jeweiligen historisch-sozio-
kulturellen Kontext zusammengebracht werden (Göttsch 2007: 16; vgl. auch 
Seifert 2007: 11; Götz u.a. 2010). Wie weiter unten im Zusammenhang mit 
»Global Forces« ausgeführt wird, geht es um die Vernetzung von unter-
schiedlichen Bedeutungszuweisungen in Bezug auf Veränderungen und 
Umbruchphasen wie Fusionen, Werftübernahmen, Werksschließungen und 
Entlassungen im Unternehmen in der Globalisierung, die es dicht zu be-
schreiben gilt und anhand derer sich ein Wandel in den Arbeitskulturen 
komprimiert aufzeigen lässt. 

Die Mikroebene widmet sich, wie erwähnt, den Perspektiven der Werft-
beschäftigten hinsichtlich ihrer Arbeits- und Lebenswelten. Die Arbeitskul-
turen werden in diesen Zusammenhängen analytisch anhand von drei 
Dimensionen gefasst, anhand derer sich subjektive Sinngebungen, Aneig-
nungsweisen und Erfahrungen eines sich veränderten Arbeitsumfeldes in 
der Globalisierung ausprägen. Bei diesen Dimensionen handelt es sich wie 
erwähnt um Identifikations- und Subjektivierungsweisen, Arbeitspositionen und Ar-
beitspositionierungen sowie soziale und kulturelle Interaktionen inner- und außer-
halb der Arbeitssituationen. 

Bei den Identifikations- und Subjektivierungsweisen erweisen sich einer-
seits spezifische maritime Faktoren um Wasser, Schiffe, und Küste im Um-
kreis beziehungsweise Assoziationsraum »Werft« als entscheidend sowie 
andererseits unternehmensbezogene Sinngebungen mit der Werft, den pro-
duzierten Schiffen und dem eigenen ausgeübten Beruf. Anhand dieser 
Elemente zeige ich, wie sich die Welt des Schiffbaus ausgehend von den dort 
arbeitenden und lebenden Menschen konstituiert und welche Rolle eine ma-
ritime und werftspezifische Sozialisierung, Prägung oder – auch mit Bour-
dieu (1976) formuliert – der Habitus in Zeiten der Globalisierung einnimmt. 
Wie erklärt es sich beispielsweise, dass fast ausnahmslos Werftarbeiter, und 
hierbei unabhängig des jeweiligen ökonomischen, sozialen und kulturellen 
Hintergrundes, eine sehr starke Zugehörigkeit zu ihrer Werft rückblickend 
aufweisen, obwohl diese zahlreichen Krisen und einen gesellschaftlichen 
Imageverlust erlebt hatte? 

Unter Arbeitspositionen und Arbeitspositionierungen fallen in dieser 
Studie die zugewiesenen und zugeschriebenen Arbeitsbereiche, Arbeitstätig-
keiten sowie damit einhergehende Arbeitsbedingungen. Diese werden in 
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Anlehnung an Bourdieu als Positionen im sozialen Raum verstanden, an-
hand derer soziale Differenzen erkennbar und hervorgebracht werden 
(vgl. Bourdieu 1991: 11–21). In Eigen- und Fremddarstellungen lassen sich 
anhand dieser Positionen daher soziale Differenzen, Hierarchien und Un-
gleichheiten, aber auch strukturelle Inklusionen und Exklusionen innerhalb 
der Belegschaft aufzeigen. 

Beispielsweise haben sich deutliche Unterschiede in den Wahrnehmun-
gen der Beschäftigten um betriebliche Veränderungen im Zeichen von Glo-
balisierungsprozessen abhängig von den jeweiligen Arbeitspositionen 
ergeben, die auf soziale Unterscheidungen hindeuten. Ein Schiffbauingeni-
eur in der Konstruktionsabteilung im Bereich Marineschiffbau bei B + V 
berichtete mir, dass er zu Zeiten der Werftenkrise keine Angst um seinen 
Arbeitsplatz hatte, wobei er allerdings die von »Entlassung bedrohten Ar-
beiter in der Fertigung bedauerte.« Er schrieb diesen also gegenüber der ei-
genen Position eine Benachteiligung auf der Werft zu. Der Ingenieur erklärte 
diesen Unterschied mit der zunehmenden Bedeutung des Marineschiffbaus 
und der dortigen Konstruktionsarbeiten, während die Fertigungsbereiche in 
dem mit Asien umkämpften Handelsschiffbau stetig reduziert würden. 
Werftarbeiter in der Fertigung wiederum, die einen Facharbeiterstatus ha-
ben, grenzten sich in manchen Fällen bei Aushandlungen um Entlassungen 
von den unqualifizierten Arbeitern oder auch Ausländern ab. Sie hätten 
keine Angst vor dem Verlust des Arbeitsplatzes, da sie durch ihre Qualifika-
tion auf der Werft gebraucht und für das Unternehmen unverzichtbar seien. 
Von Entlassungen Betroffene, so lautet die Aussage, seien die ersetzbaren, 
ungelernten Arbeiter. 

Damit lassen sich auch in den Arbeitskulturen existierende Teil- oder 
Subkulturen identifizieren und es wird offensichtlich, dass Beschäftigte »in 
bestimmten status- und bereichsspezifischen Untergliederungen ihren Alltag 
erlebten« (Senghaas-Knobloch 2004: 38; vgl. auch Tietel 2004). In diesen 
Subkulturen zeigen sich einerseits kollektive Gemeinsamkeiten und anderer-
seits spezifische Vorstellungen und Abgrenzungsweisen gegenüber anderen 
betrieblichen Akteuren (vgl. Tietel 2004). Insbesondere bei einem eingelei-
teten Unternehmenswandel wird deutlich, wie die Arbeitskulturen als Teil 
der betrieblichen Subkulturen zusammenhängen, etwa dann »wenn im Rah-
men von Veränderungsprozessen ein Zugewinn von Handlungsspielräumen 
und sozialem Ansehen der einen […] als Verlust von Handlungsspielräumen 
und sozialem Ansehen der anderen« empfunden wird (Senghaas-Knobloch 
2004: 37). Die oben genannten Beispiele verdeutlichen diese Entwicklungen. 
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Die Dimension der sozialen und kulturellen Interaktionen bezieht sich 
auf die von den Werftbeschäftigten beschriebenen Formen der Zusammen-
arbeit sowie auf Verständigungen außerhalb der direkten Arbeitssituation, 
etwa auf dem Werftgelände, auf dem Weg zum Arbeitsplatz oder während 
der Pausen. Auch hier spielt die Herstellungspraxis von sozialer Differenz 
und Hierarchie in Eigen- und Fremddarstellungen eine bedeutende Rolle. 
Zum Beispiel zeigte sich diese über Aushandlungen der Zusammenarbeit 
von deutschen und ausländischen Werftarbeitern. Letzteren wurde in Bezug 
zu ihrer Anfangszeit auf der Werft eine niedrige Position in der Arbeiterko-
lonne zugewiesen und sie haben daher von den deutschen Kollegen schlech-
tere Arbeiten innerhalb der Zusammenarbeit aufgetragen bekommen, die 
die Deutschen nicht ausüben wollten. Auf der anderen Seite wiesen auslän-
dische Beschäftigte auf positive Erfahrungen hin, wenn sie etwa aufgrund 
ihres handwerklichen Könnens eine Akzeptanz und Achtung innerhalb der 
Zusammenarbeit erlebt haben. Weiterhin umfasst diese Dimension Ausei-
nandersetzungen um kulturelle und religiöse Praktiken, wie beispielsweise 
Beten auf der Werft. 

Bei den beschriebenen Identifikations- und Subjektivierungsweisen, den 
Arbeitspositionen und Formen sozialer und kultureller Interaktionen iden-
tifiziert die Studie habitualisierte und emergente und innovative Praktiken, 
die sich in globalen Prozessen und Unternehmensveränderungen manifes-
tieren. Globalisierung wird damit in Verbindung mit werftspezifischen Aus-
handlungsprozessen und aktiven Umgangsweisen um die Veränderungen in 
den Arbeitsrealitäten konzeptualisiert. Vor diesem Hintergrund greife ich 
auf Globalisierungstheorien zurück, die die alltagsbezogenen, je nach sozia-
len, ökonomischen kulturellen Kontexten spezifischen Aushandlungen glo-
baler Prozesse hervorheben (Burawoy 2008; 2001; Ong/Collier 2005; Tsing 
2005; 2000; Appadurai 1996). Diese Ansätze betonen damit die Verwoben-
heit von globalen Einflüssen und lokalen Begebenheiten mit dem Ziel, die 
Dichotomie »global/lokal« zu überwinden. Globalisierungsprozesse werden 
somit nicht als monolithische Zwänge mit vordefinierten, statischen und ho-
mogenen Auswirkungen betrachtet, sondern ihre jeweilige Ausprägung wird 
fassbar im Lokalen (Hauser-Schäublin/Braukämper 2002: 10). Der Fokus 
liegt damit auf der Sichtbarwerdung in den lokalen Aushandlungen und ih-
ren diversen Ausprägungen im Alltagsleben der Menschen bzw. auch in den 
Arbeitswelten der Unternehmen (vgl. Burawoy 2001: 26; Tsing 2005: 3): 

«It shows globalization to be a very uneven process and, most important, an artifact 
manufactured and received in the local. Globalization is produced and consumed 
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not in thin air, not in some virtual reality, but in real organizations, institutions, com-
munities etc. […] (the task is) to replace abstract globalization with a grounded glo-
balization that tries to understand not only the experience of globalization but also 
how that experience is produced in specific localities and how that productive pro-
cess is contested and thus a political accomplishment.« (Burawoy 2001b: 148, 158) 

Mit einer »Globalisierung von unten« (›Globalization from Below‹) liegt der 
Fokus hiermit auf spezifischen und konkreten Erfahrungen um Globalisie-
rung sowie ihrer Produktion, die wiederum spezifischen Politiken und Ide-
ologien folgt, den »Politics of Production« (vgl. Burawoy 2008: 442; Bura-
woy 2001b: 149). Folglich handelt es sich um einen kontextsensiblen Ansatz, 
der auf die Handlungsmächte und lokalen Kräfte (›Agency‹) in spezifischen, 
historischen Entwicklungen blickt, mit dem Ziel, die jeweils relevanten und 
heterogenen Manifestationen der Globalisierung aufzuzeigen (vgl. Lapegna 
2009: 5). 

Konkret schlägt Burawoy (2001a) unterschiedliche Zugänge vor, anhand 
derer sich Globalisierung erforschen lässt. Zu diesen zählt »Global Forces«15. 
Hier handelt es sich um extern wahrgenommene globale Einflüsse und 
Kräfte, die die Akteure in spezifischer Weise aushandeln und denen sie sich 
entweder aktiv widersetzen oder anpassen. Globalisierung zeigt sich hier vor 
allem als »an inexorable supranational force that reshapes, mutilates and 
overturns the local« (Burawoy 2001b: 149). »Global Forces« erwies sich im 
Laufe meiner Forschung als die zentrale Kategorie, um die Aushandlungen 
der Werftbeschäftigten um die ab den 1960er-Jahren einsetzenden und bis 
2000 sich intensivierenden, globalen, nationalen und lokalen Umbrüche und 
Umstrukturierungen der Schiffbauindustrie im Kontext von Unternehmens-
maßnahmen zu erfassen. Denn auch hier zeigten sich globale Prozesse als 
externe Kräfte. Die bereits im Forschungsstand zitierte Studie von Blum 
(2001a), die sich den veränderten Produktionsregimen auf den Werften in 
San Francisco ausgehend von den Arbeitern widmet, ist, wie erwähnt, eben-
falls im Bereich dieser »Global Forces« angesiedelt. Widerstand und Abwehr 
der Werftarbeiter im Zuge von De-Industrialisierung zeigten sich in kleinen 
Arenen und Handlungsspielräumen subjektiver und kollektiver Autonomie, 

—————— 
 15  Neben »Global Forces« nennt Burawoy (2001a) »Global Connections«, bei denen er-

forscht wird, inwiefern Menschen an der Herstellung transnationaler beziehungsweise 
weltweiter Beziehungen beteiligt sind, sowie »Global Imaginations«, mit denen untersucht 
wird, inwiefern Akteure Vorstellungen globaler Dimensionen produzieren oder heraus-
fordern. Bei allen diesen Zugängen handelt es sich um Strategien, objektivierenden und 
naturalistischen Determinierungen von Globalisierung zu entgehen (vgl. Burawoy 
2001a: 29). 
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ohne zu substanziellen Aufbrüchen zu führen. Laut Blum konnten sich die 
Werftarbeiter betrieblichen Veränderungen, die in globale Zusammenhänge 
eingebettet sind, in Form von neuartigen Strategien widersetzen und Bewäl-
tigungsformen finden, sich jedoch nicht substanziell diesen entziehen oder 
diese anfechten (vgl. Burawoy 2001a: 30–32). Beschäftigte auf den Werften 
B + V und HDW haben ähnlich den ihnen vorgegebenen Möglichkeiten an-
gesichts von »Global Forces« agiert, ohne diese in ihrem Fundament an-
kämpfen zu können. 

In Bezug auf die Implikationen zur Erforschung von »Global Forces« ist 
darauf hinzuweisen, dass die oben beschriebene Ermittlung von Makro- und 
Mikroebenen den Burawoyschen Zugang angelehnt ist (Burawoy 2001a: 27). 
»Global Forces« müssen in einem ersten Schritt als externe Kräfte16 begrif-
fen werden, um dann die spezifischen lokalen Aushandlungsprozesse zu un-
tersuchen: 

»We draw on all sorts of secondary constructions to create a picture of the global 
economy, polity, and culture as composed of forces constituted beyond our sites. 
The global force may itself felt through mediators that transmit it as their interest or 
as the subjective internalization of values or beliefs. The locality in turn can fight 
back, adapt or simply be destroyed.« (Burawoy 2001a: 29) 

Hierbei geht es also zunächst um die Determinierung eines größeren Kon-
textes des Globalen, um dann in einem nächsten Schritt die Hervorbringung 
heterogener Formationen – die Freiräume, Möglichkeiten, Widerstände und 
Anpassungen der lokalen Akteure – zu ergründen (vgl. auch Lapegna 
2009: 11). Die methodischen Schritte, die im nächsten Abschnitt vorgestellt 
werden, zeigen, wie die Erforschung von »Global Forces« konkret umge-
setzt worden ist. 

An dieser Stelle ist anzuführen, dass »Global Forces« ausgehend von den 
Werften B + V und HDW erarbeitet wurden, ohne diese im Vorfeld voraus-
zusetzen. Zu diesen »Global Forces«, die induktiv und deduktiv zu ermitteln 
waren, und die einen dominanten Stellenwert in den Narrationen der Werft-
beschäftigten eingenommen haben, zählten vor allem Phasen von Unter-
nehmensumbrüchen: zum einen Fusionen, Werksschließungen, Entlassun-
gen, sowie Perioden von Kurzarbeit, zum anderen Neu- und Umstruk-
turierungen der Produktausrichtungen und der Belegschaft. Das heißt, es 

—————— 
 16  Auch wenn die Identifizierung externer Faktoren, das heißt dem Lokalen außenstehender 

Determinanten laut Burawoy (2001a) wiederum ein Risiko der Objektivierung globaler 
Prozesse in sich birgt, ist es dennoch ein wesentliches Moment, um »Global Forces« zu 
konzeptualisieren. 


