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mMICHAEL PESEK
Von Europa nach Afrika

Deutsche Passagiere auf der Dampferpassage
in die Kolonie Deutsch-Ostafrika

Einer der Wege, der Deutsche um die Jahrhundertwende nach Europa fiihrte, verlief tiber
Afrika. Dass sie diesen Umweg in Kauf nehmen mussten, um sich ihrer Zugehérigkeit zu
Europa zumindest in Ansitzen gewahr zu werden, mag an dem fiir Europa cher harten
politischen Klima dieser Jahre liegen. Das 19. Jahrhundert war in Europa zweifellos ein
Jahrhundert der Nationen. Der Nationalstaat als politisches Gebilde sollte von nun an zur
dominanten Form politischer Ordnung auf dem Kontinent werden und dessen Grenzen
wurden zu wichtigen Koordinaten fiir die Konstruktion von Zugehérigkeiten. Fiir die ver-
einten Deutschen war die nationale Ausweitung der riumlichen Dimensionen ihrer natio-
nalen Zugehorigkeiten etwas ebenso Ambivalentes wie Verheiflungsvolles. Bayern, Preufien,
Sachsen und die anderen Fiirsten- und Kénigtiimer waren bis 1871 doch zu lieb gewordenen
mentalen Landkarten von Identititen geworden, die nach der Einigung nicht einfach obso-
let wurden.! Anderseits verhief§ das Kaiserreich das Versprechen, an einer modernen Welt
teilzuhaben, und die Méglichkeit, den Geruch des Provinziellen abzustreifen. Und nicht
zuletzt mochte damit die Hoffnung verbunden sein, sich nun auf Augenhshe mit ande-
ren europiischen Grofimichten zu befinden. Mit der Nation als politischem Akteur und
Projektionsfliache fiir Identititen wuchs auch die Agonalitit auf dem europiischen Fest-
land. Seit dem letzten Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts hatten die Spannungen zwischen den
europdischen Michten zugenommen, nicht zuletzt weil mit dem nun vereinten Deutschen
Kaiserreich ein ebenso ambitionierter wie kraftstrotzender Mitspieler um die Hegemonie
auf dem Kontinent erwachsen war. Was auf den Schlachtfeldern zwischen Rhein und Seine
1871 brachial aus der Taufe gehoben worden war, bedurfte allerdings tiber viele Jahre hinaus
einer innenpolitischen wie auflenpolitischen Adaptionsphase. Der lautstarke Nationalismus
vieler Deutscher fand sein kongeniales Gegenstiick zum aggressiven Auftreten deutscher
Politiker und Diplomaten auf dem europiischen Parkett.

Fiir Europa als politisches Projekt und mentale Landkarte von Identititen blieb da wenig
Platz, auch wenn, wie Sebastian Conrad bemerkt, die Deutschen sich um die Jahrhundert-
wende zunehmend klar wurden, dass sie nicht nur im Zeitalter der Nation lebten, son-
dern sie sich auch inmitten eines »Globalisierungsschubes« befanden. Vor 1914 stieg das
Kaiserreich zu einer der wichtigsten Exportnationen auf. Innovationen in der Verkehrs-
und Informationstechnologie liefen die engen Grenzen des Nationalstaates mehr als poros
erscheinen. Der nationalen Einigung in Versailles sollte kaum fiinfzehn Jahre spiter der
Aufstieg zur Kolonialmacht folgen. Das Kaiserreich war auf dem Weg, ein »Weltreich« zu

1 Zum Begriff der mentalen Landkarten siehe: Joel S. Migdal, Mental Maps and Virtual Check-
points: Struggles to Construct and Maintain State and Social Boundaries, in: Joel S. Migdal
(Hg.), Boundaries and belonging: states and societies in the struggle to shape identities and local

practices, Cambridge 2004, S. 3-26, hier S. 7.
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werden.? Nahezu im gleichen Moment, in dem sich die Deutschen als Nation einrichteten
und ihre Identititen mit den Grenzen eines politischen Territoriums verkniipften, erweiterte
sich ihr wirtschaftlicher, politischer und kultureller Horizont iiber diese Grenzen hinaus.
Die »Welt, so Sebastian Conrad, wurde zu einem Referenzpunkt — wenngleich wohl nicht
mit ebenso grofler Strahlkraft wie die Idee der »Nation«. Nun mehr war auch die Rede von
»Weltwirtschaft«, »"Weltmirkten« und »Weltreichen«. Dank der Segnungen moderner Infor-
mationstechnologien beobachteten die Deutschen nun das »Weltgeschehen« oder gingen auf
»Weltreisens, obgleich wohl meist nur entlang der Seiten der die Bestsellerlisten anfiihren-
den Reiseberichte.

Die Gleichzeitigkeit von Nationalisierung und Globalisierung Deutschlands barg viele
Widerspriiche und dies zeigte sich nicht zuletzt im Aufstieg des Kaiserreichs zur Kolonial-
macht. Kolonialenthusiasten sahen in den Kolonien ein Zeichen neuer nationaler Grofie
und hofften, die Migrationsstrdme gen Amerika in die deutschen Kolonien umleiten zu
konnen. Es war der Versuch, den »Globalisierungsschub« gewissermaflen zu nationalisie-
ren, ihn in das Rahmenwerk der Nation einzuhegen. Doch der Versuch, die Nation nach
Ubersee zu projizieren, erwies sich als ein schwieriges Unterfangen. Nicht nur, dass sich
die Hoffnungen auf eine Steuerung der Migrationsstrome aus Deutschland oder auf neue
Absatzmirkte in Ubersee kaum erfiillten, das koloniale Projekt verlor auf seinem Weg nach
Ubersee viel von seinem nationalen Flair. Mit dem Aufstieg zum Weltreich bekam nicht
nur Deutschland, sondern eben auch Europa als Referenzpunkt eine gewisse Bedeutung.
Zivilisatorische Errungenschaften nach Ubersee bringen zu wollen, gehérte zu den vielfil-
tigen Motiven und Legitimationen, mit denen die iiberseeischen Kolonialprojekte in der
Metropole begriindet werden sollten. Diese Zivilisation wurde von vielen aber eher mit
dem Adjektiv »europiisch« versehen als dass sie als eine exklusiv deutsche gefasst wurde.
Dass diese selbst erklirte zivilisatorische Verpflichtung auch als eine europdische gesehen
wurde, und nicht als eine exklusiv nationale, verwundert schon, insbesondere im Falle des
Kaiserreichs, wo das koloniale Projekt seit seinem Beginn mit mitunter auch radikalen nati-
onalistischen Ténen und Zielen daherkam. In der Metropole mag das koloniale Projekt
durchaus auch als ein nationales interpretiert worden sein. In den Kolonien aber war weni-
ger Platz fiir die Nation. Denn einen Nationalstaat in Afrika zu errichten oder die Afrikaner
zu Deutschen zu machen, war nie im Sinne der deutschen Kolonialherren. Dass in den
Kolonien selbst diese nationalistischen Téne weitaus leiser zu héren waren, mag auch an den
Akteuren gelegen haben. Vor allem in den ersten Jahren ihrer Griindung waren koloniale
Projekte bis zu einem gewissen Grade auch europiische Projekte, die von Europiern vor-
angetrieben wurden. Der Kongo-Freistaat, in dem neben Belgiern auch viele Skandinavier,
Deutsche, Russen und andere ihren Dienst verrichteten, mag das vielleicht prominenteste
Beispiel sein. Auch in der deutschen Kolonie in Ostafrika dienten vor allem in den ersten
Jahren nicht nur Deutsche. Selbst in den Akten der Kolonialverwaltung lassen sich die
oszillierenden Grenzen der mentalen Landkarten deutscher Kolonisierender finden. Wenn
sie ihr Verhiltnis zur lokalen Bevdlkerung beschrieben, definierten sie sich oft als Europier.
Aufstinde gegen die deutsche Kolonialherrschaft bezeichnen sie meist als Widerstand gegen
die Herrschaft der Europier.3

2 Sebastian Conrad, Globalisierung und Nation im deutschen Kaiserreich, Miinchen 2005, S. 35,
46-47.

3 Siehe Michael Pesek, Koloniale Herrschaft in Deutsch-Ostafrika. Expeditionen, Militir und
Verwaltung seit 1880, Frankfurt a. M. 2005.
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Dampfschiffe

Industrialisierung und eine Intensivierung kapitalistischer Warenbezichungen bzw. die
Einbettung in Weltmirkte blieben in der Kolonie bis 1914 weitgehend aus und wenn die
europidische Moderne tiberhaupt von Deutschland nach Ostafrika kam, dann in Gestalt
neuester Tétungsmaschinerien und der gelegentlich im Hafen anlegenden Dampfschiffe
aus Europa. Wie kaum eine andere technische Innovation des 19. Jahrhunderts, so Sebas-
tian Conrad, stand gerade das Dampfschiff fiir den Globalisierungsschub jener Jahre. Es
war zugleich sein Vehikel und sein Symbol.4 Wenn man die Einbettung des kolonialen
Projektes des Kaiserreichs in die Globalisierungsprozesse der Jahrhundertwende auch mit
einigem Vorbehalt sehen muss, so boten die Kolonien in Ubersee fiir viele Deutsche neue
Anreize und Gelegenheiten zu reisen. Ich habe bereits andernorts dafiir argumentiert, das
Reisen stirker in den Fokus der Kolonialgeschichte zu riicken.> Kénnen wir die Dampfer-
passage nach Ostafrika als eine koloniale Erfahrung beschreiben, vergleichbar mit jener,
die die Kolonisierenden auf dem Gebiet ihrer nominellen Kolonien machen konnten? Ent-
lassen wir die Kolonialgeschichte aus dem engen Rahmen einer rein nationalgeschichtli-
chen Perspektive und betrachten sie als globalgeschichtlichen und transnationalen Prozess,
dann spricht einiges dafiir. Transnationale Geschichte — ebenso wie die neuere Global-
geschichte — unterscheidet sich von den bisherigen Ansitzen der Nationalgeschichte bzw.
der klassischen Weltgeschichte durch einen anderen Umgang mit Grenzen. Wihrend die
Nationalgeschichte in der Nation ihr klar abgrenzbares Forschungsfeld fand, war in der
Weltgeschichte klassischen Zuschnitts die Nation der unumschrinkte Akteur. Wenn His-
toriker iiber die Grenzen der Nation schauten, dann meist, um sie mit anderen Nationen zu
vergleichen. Und auch die Kolonialgeschichte war bislang meist eine Fortsetzung von Nati-
onal- oder Weltgeschichte mit anderem geografischen Fokus, obgleich sich hier das Prob-
lem der Territorialitit doch in einem besonderen Mafle stellt. Denn in diesem Fall kann
Geschichte nicht mehr die Erzihlung eines kohirenten Raums sein. Sie ist zwangsliufig die
Geschichte von Bezichungen zumindest zweier unterschiedlicher Riume, die im Falle von
tiberseeischen Kolonialreichen zudem auch durch eine gehérige raumliche Distanz getrennt
sind. Es mag daher kaum iiberraschen, dass wesentliche Impulse fiir eine transnationale
Geschichte und Globalgeschichte von Historikern stammten, die ihre ersten akademischen
Meriten zunichst in der Kolonialgeschichtsschreibung erlangten.®

Mit der zumindest partiellen Auflosung eines festumrissenen nationalen Raums als
Untersuchungsgegenstand verlagerte sich auch das Interesse fiir die Orte, in denen die
Nation selbst sich konstituiert: Sie werden von Historikern lingst nicht mehr nur innerhalb
der engen Grenzen der Nation gesucht, sondern vielmehr in Grenziiberschreitungen und
Kontaktzonen.” Ann Curthoys und Marilyn Lake stellen das Problem der Grenzen und
der Grenziiberschreitungen an den Anfang ihrer Definition transnationaler Geschichte.

4 Conrad, Globalisierung und Nation, S. 39.

Pesek, Koloniale Herrschaft, S. 12.

6 Fir die deutsche Forschungslandschaft ist dies iiberdeutlich: Sebastian Conrad, Jiirgen Oster-
hammel, Andreas Eckert und Birthe Kundrus, die in den letzten Jahren prominente Vertreter der

N

transnationalen Geschichte geworden sind, haben hierzu wichtige Beitrige geliefert.

7 Sebastian Conrad/Andreas Eckert, Globalgeschichte, Globalisierung, Multiple Modernen. Zur
Geschichtsschreibung der Modernen Welt, in: Sebastian Conrad/Andreas Eckert/Ulrike Freitag
(Hg.), Globalgeschichte: Theorien, Ansitze, Themen, Frankfurt a. M. 2007, S. 7-52, bes. S. 35.



Eine solche Geschichte widme sich Biografien und Ereignissen, die die Grenzen von Nati-
onalstaaten transzendierten. Sie versuche, Ideen, Dinge, Praktiken und Menschen in ihrer
Bewegung iiber die Grenzen der Nationen zu erfassen. Die Sprache allein, in der das Pro-
gramm einer (neuen) transnationalen Geschichte von beiden Autorinnen beschrieben wird,
illustriert den Paradigmenwechsel. Es geht um Bewegungen: um Zirkulationen, Flows und
Uberschreitungen.8 Die transnationale Geschichte greift dabei Ansitze auf, die sich in der
Ethnologie seit Ende der 1980er Jahre durchzusetzen begannen. James Cliffords Aufsatz
tiber »travelling cultures« skizzierte bereits 1992 die Konsequenzen einer stirkeren Fokussie-
rung auf die Grenzen von Kulturen und Gesellschaften. Er hat letztendlich mit dem Begriff
der Kontaktzone versucht, diesem permanenten Grenzverkehr zwischen den Kulturen einen
theoretischen Rahmen zu geben.? Und nicht umsonst fand dieser Begriff in verschiedenen
Ubersetzungen, von den »zones of awkward engagement«!? bis hin zu den »entangled his-
tories« oder der »histoire croisée«!! in der entsprechenden Forschungslandschaft sein Echo.
Die transnationale Geschichte hat eine gewisse Vorliebe fiir die Seefahrt entwickelt.
Hafenstidte und Schiffe scheinen paradigmatische Orte und Seefahrer, Migranten und Pas-
sagiere paradigmatische Akteure dieser Geschichte grenziiberschreitender Prozesse zu sein.
Die Kolonialgeschichte, insbesondere diejenige, die sich der deutschen Kolonialvergangen-
heit widmet, hat sich dagegen bislang nur wenig fiir diese Orte und Akteure erwirmen kon-
nen. Und vielleicht ist das Cover des oben zitierten Buches von Sebastian Conrad, das einen
Dampfer zeigt, ein programmatischer Fingerzeig. Ein Blick auf diese Geschichte lohnt alle-
mal und offenbart relativ schnell deren transnationale Dimensionen. Fiir die junge deutsche
Kolonialmacht war der Weg nach Ubersee keine Sache exklusiv deutscher Infrastrukturen
und Wege. Vor allem in den Anfangsjahren nutzten die Deutschen internationale Schiff-
fahrtsgesellschaften, ihre Tropenausriistung kauften sie in der Regel in Londoner, Kairoer
oder sansibarischen Fachgeschiften und selbst das Know-How kolonialer Herrschaft und
Kriegsfiihrung adaptierten sie doch zu einem betrichtlichen Teil von anderen Kolonial-
michten. Fiir diejenigen Deutschen, die den Kolonien Gutes abgewinnen konnten, war die
Einrichtung deutscher Dampfschifflinien ein ebenso wichtiges Projekt wie die Errichtung
von Eisenbahnlinien in den Kolonien. Die Schiffe der Ostafrikalinie der Woermann-Reede-
rei wurden so mitunter zu regelrechten Fetischen deutschen Nationalstolzes. Der Dampfer
nach Ostafrika mag daher nicht nur als ein Beforderungsmittel gesehen werden, sondern
auch als ein Ort, an dem die Identititen der Deutschen als Kolonisierende zu einem guten
Teil geprigt wurden, als einen Ort der Begegnung mit Kolonisierenden anderer Nationen
und letztendlich auch als ein Ort des Wissenstransfers. Und nicht zuletzt begegneten die
Reisenden auf der Dampferfahrt erstmals dem ungewohnten tropischen Klima und konn-
ten dessen Folgen fiir ihr kérperliches Befinden spiiren. Frederik Cooper und Ann Stoler
verweisen auf das Aufkommen einer pan-europiischen Debatte am Ende des 19. Jahrhun-
derts, die die in den iiberseeischen Kolonien praktizierten Herrschaftsmethoden auf ihre
Ubereinstimmung mit dem Selbstverstindnis Europas als eines Horts der Zivilisation hin

8 Ann Curthoys & Marylin Lake 2006, Connected worlds: history in transnational perspective,
Canberra 2006, S. 5.
9 James Clifford, Travelling Cultures, in: Lawrence Grossberg/Carl Nelson/Paula A. Treichler
(Hg.), Cultural Studies, New York 1992, S. 96-112, hier S. 97.
10 Ann Loewenhaupt Tsing, Friction: an ethnography of global connection, Princeton 2005, S. xi.
11 Wolf Lepenies, Entangled histories and negotiated universals: centers and peripheries in a chan-
ging world, Campus, Frankfurt a. M. 2003.
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tiberpiifte.1? Jenseits der Konferenzen der europiischen Diplomatie und Akademikerzirkel,
in denen Stoler und Cooper diese Debatte verorten, waren es nicht zuletzt die nach Uber-
see gehenden Dampfschiffe, die wir als einen wichtigen Ort eines solchen Selbstverstindi-
gungsdiskurses der europiischen Kolonisierenden beschreiben kénnen.

Reisen ist indes eine Praxis, die besondere Lebens- und Wahrnehmungswelten hervor-
bringt. Das Besondere an den Dampferreisen sind ihre zeitlichen und riumlichen Konfigu-
rationen. Der Dampfer trug die Reisenden auf seinem Weg nach Ostafrika von Hafenstadt
zu Hafenstadt. In Neapel, Port Said, Aden, Mombasa und schliellich Tanga stiegen die
Reisenden aus und weilten meist fiir einige Stunden, um die Stadt zu besichtigen und Sou-
venirs einzukaufen. Was immer sie bei ihrem Besuch erlebten, alsbald kehrten sie auf das
Schiff zuriick, das ihnen die Sicherheit des Bekannten und Gewohnten bot. Der Dampfer
selbst aber bot einer fluiden Gemeinschaft Platz. Passagiere stiegen ein, andere aus.

Passagiere

Die Quellen meiner kleinen Geschichte der Dampferpassage nach Ostafrika wurden zwi-
schen 1888 und 1916 verdffentlicht; die erste Reise fand 1880 statt und die letzte 1912. Von den
19 Reiseberichten, die in diesem Artikel besprochen werden, stammen zehn von Reisenden,
die ohne dienstlichen Auftrag, sondern privat unterwegs waren. Vier Berichte haben wir
von Missionaren und Kolonialofhizieren, die ihren Dienst in der Kolonie antraten. Fiinf
Reiseberichte kommen aus dem Kontext offizieller Delegationen. Im Jahre 1892 reiste der
damals oberste Kolonialbeamte Kayser in die Kolonie, der Reisebericht stammte aber nicht
von ihm selbst, sondern von seiner Frau. Keine 15 Jahre spiter besuchte Bernhard Dernburg,
nunmehr einer eigenen Kolonialbehorde vorstehend, die Kolonie. Mit ihm reiste ein ganzer
Tross von Beamten der Behérde, Berater wie Walter Rathenau und einige Journalisten, von
denen drei hier mit Berichten von ihrer Reise vertreten sind. Und schliefSlich reiste 1911 eine
Delegation von Parlamentariern in die Kolonie.

Deutsch-Ostafrika war keine Siedlungskolonie, einige Kritiker hohnten gar, sie sei eine
Offiziers- und Beamtenkolonie.!3 Auf den Dampfschiffen zumindest war das Verhiltnis von
Reisenden im dienstlichen Auftrag und Privatreisenden ausgeglichen, zumindest nach 1900
als der Dampferverkehr nach Ostafrika regelmifSiger wurde, die Kolonie aus den Anfangs-
wirren herausgefunden hatte und die Familien der Kolonialbeamten und -offiziere sowie
Plantagenbesitzer, Geschiftsleute und Touristen mehr und mehr in die Kolonie reisten.
Auf der »Feldmarschall« der Ostafrikalinie, die die Delegation Dernburgs nach Ostafrika
beférderte, waren laut Angaben des Journalisten Adolf Zimmermann 83 Deutsche an Bord,
von denen etwa die Hilfte im Dienstauftrag und die andere Hilfte privat reiste. Zusitzlich
zu den Deutschen waren noch 38 Englinder an Bord, hinzu kamen einige Portugiesen auf
dem Weg nach Portugiesisch-Ostafrika sowie einige franzosischsprachige Missionare auf
dem Weg nach Britisch-Ostafrika.!4

12 Frederik Cooper/Ann L. Stoler, Between Metropole and Colony. Rethinking a research agenda,
in: dies. (Hg.), Tensions of empire: colonial cultures in a bourgeois world, Frederick Cooper,
Berkeley, S. 1-57, hier S. 31.

13 Adolf Zimmermann, Mit Dernburg nach Ostafrika, Berlin 1908, S. 3; Hermann von Benger-
storf, Unter der Tropensonne Afrikas, Hamburg 1914, S. 205; Heinrich Pfeiffer, Bwana Gazeti.
Als Journalist in Afrika, Berlin 1933, S. 48.

14 Zimmermann, Mit Dernburg, S. 3.



Ob jemand als Privatreisender, Missionarin oder Mitglied einer offiziellen Delegation
unterwegs war, beeinflusste die Art und Weise des Reisens erheblich. Zwar waren wohl die
Kabinen nicht unbedingt andere; doch ob jemand als Teil einer Delegation oder ohne offizi-
ellen Auftrag, als Teil einer Gruppe oder als Einzelperson reiste, machte einen mitunter gro-
Ben Unterschied. Wenn auch die Mitglieder der Delegation genau wie die Privatreisenden
oder Missionare den Halt des Schiffes fiir touristische Ausfliige nutzten, so profitierten sie
vor Ort mitunter von der diplomatischen Infrastruktur des deutschen Staates, von den Kon-
sulaten und auch lokalen Regierungs- und Kolonialbehdrden. Daher konnten die Parlamen-
tarier, die 1911 nach Ostafrika reisten, und auch die beiden obersten Kolonialbeamten Paul
Kayser und Bernhard Dernburg auf ihren Reisen gewiss sein, in jedem grofSeren Hafenort
ein Empfangskomitee sowie ein mehr oder weniger elaboriertes Ausflugsprogramm vorzu-
finden.’> Mit genauso grofler Gewissheit reisten sie erster Klasse und mehr noch, wie etwa
Bernhard Dernburg, genossen sie grofiziigige Privilegien und Riume an Bord.!¢ Hans von
Burgsdorff-Markendorf steht zwischen den Kategorien. Er reiste zwar privat, doch aufgrund
seines adligen Standes und seiner Zugehérigkeit zum preuflischen Herrenhaus, 6ffneten
sich fiir ihn doch einige Tiiren von offizieller Seite. Auf Sansibar bekam er eine Audienz
beim Sultan, in Dar es Salaam dinierte er mit Gouverneur Rechenberg.!” Auch die beiden
Journalisten Oskar Bongard und Adolf Zimmermann bekamen ihre Reise nicht von offi-
zieller Seite finanziert, profitierten aber in hohem Mafle vom Status der Mitgliedschaft in
Dernburgs Delegation. Ihr Kollege Viktor Storz dagegen nahm einen anderen Dampfer und
war bis Sansibar Privatperson, erst dann wurde er ins Gefolge Dernburgs aufgenommen
und genoss die entsprechenden Privilegien. Es mochten nicht alle Privatreisenden sich auch
als solche gesehen haben, insbesondere die Forschungsreisenden wie Richard Bohm und die
Hamburger Akademikergruppe reisten mit héheren Zielen als dem privaten Vergniigen,
ihre Reisen aber waren privat organisiert und finanziert. Sie fanden zwar das Wohlwollen
zumindest der deutschen Behorden, aber die Unterstiitzung beschrinkte sich in der Regel
auf einige warme Willkommensgriifle.

Ob jemand privat oder im dienstlichen Auftrag reiste, hatte Einfluss auf seine Perspek-
tive, was sich nicht zuletzt beim Abfassen des Reiseberichts auswirkte. Wenn auch der tou-
ristische Blick bei den offiziell Reisenden mindestens ebenso ausgeprigt war wie bei den
Privatreisenden, verflochten erstere diesen in der Regel mit einem offiziellen Diskurs. Es
reichte dann eben nicht mehr, nur die Schénheiten oder Absonderlichkeiten bei der Fahrt
durch den Suezkanal oder beim Besuch der kolonialen Hafenorte zu beschreiben, es musste
auch ein mehr oder weniger informierter Expertendiskurs eingeflochten werden. Doch auch
manch Privatreisender pflegte sein Wissen gern zu dozieren, wie etwa Hans Burgsdorff-
Markendorf und die beiden Professoren der Hamburger Akademikergruppe. Informationen
iiber Afrika waren im Kaiserreich ein rares Gut, und die Reisenden konnten in ihren versf-
fentlichten Reiseberichten zumindest mit ihrem Augenzeugenwissen aufwarten.!8

15 Richard Kalkhof, Parlamentarische Studienreise nach Deutsch-Ostafrika, Berlin 1907, S. 14,
26; Alwine Kayser, Aus den Anfingen unserer Kolonien. Meine Erlebnisse als Begleiterin meines
Gatten auf einer Inspektionsreise nach Deutsch-Ostafrika 1892, Berlin 1912, S. 13, 17.

16 Zimmermann, Mit Dernburg, S. 17.

17 Hans von Burgsdorff-Markendorf, Rund um Afrika und an die Viktoriafille des Sambesi, Mar-
kendorf 1911, S. 33, 37.

18 Bis zum Ersten Weltkrieg war die Wissensproduktion iiber Afrika dominiert von Experten,
deren vornehmliche Qualifikation ein Besuch vor Ort war (siche Holger Stoecker, Afrikawissen-
schaften in Berlin, 1919-1845, Stuttgart, 2008, passim).

73



74

Der weitaus grofSte Teil der Reiseberichte wurde von Minnern geschrieben, sie diirften
auch die Mehrheit der Passagiere auf den Dampfschiffen nach Ostafrika gestellt haben. Nur
vier Frauen sind hier als Autorinnen vertreten. Die Kolonien waren weitgehend ein Tum-
melplatz fiir Minner, auch wenn es ab der Jahrhundertwende immer mehr Frauen nach
Ostafrika zog. Meist jedoch folgten sie schlichtweg ihren Minnern, deren Schatten und oft
genug auch deren Deutungshorizont sie selten verlieflen. Von den vier Frauen, die hier ver-
treten sind, reiste Alwine Kayser 1892 im Gefolge ihres Mannes, der als oberster Kolonialbe-
amter die eben offiziell gegriindete Kolonie Deutsch-Ostafrika inspizieren wollte. Sie hatte
ihre Begleitung gegen den erheblichen Widerstand ihres Mannes durchgesetzt. Einmal im
Tross der Delegation verlief§ sie deren Rahmen aber kaum. Und auch ihre Schilderungen
folgten den gleichen Mustern wie diejenigen der minnlichen Reisegesellschaft. Lediglich
im Bericht von Frieda von Biilow lisst sich ein anderer Blick finden. Von Biilow reiste 1887
im Auftrag des Deutsch-Nationalen Bundes 1887 nach Ostafrika. Sie war schon friih ihren
Weg in die eigene Unabhingigkeit gegangen, hatte in Berlin als Lehrerin gearbeitet und
war in der Frauenbewegung aktiv geworden. Aus den Seiten ihres Reiseberichts scheint eine
ebenso weltgewandte wie selbstbewusste Frau auf, die fir die Minnerwelt auf dem Schiff
oft nur leisen Spott iibrig hatte. Die dritte hier betrachtete Reisende war die Missionarin
Lisa Killner. Der Missionarsberuf war eine der wenigen Gelegenheiten fiir allein stehende
Frauen nach Ostafrika zu reisen. Missionarinnen waren in der Regel doppelt marginal auf-
grund ihres Geschlechts und aufgrund ihrer sozialen Herkunft. Die wenigsten kamen aus
einem reichen Elternhaus und erst die Missionstitigkeit erdffnete ihnen den Weg in die
weite Welt. So bricht auf den Seiten des Reisetagebuches von Lisa Killner immer wieder die
Euphorie iiber das Neue ihre Bahn, aber auch die provinzielle Unsicherheit einer bis dato
kaum aus der Enge ihrer Heimatwelt herausgekommenen Frau. Die vierte Frau, Helene
Grunicke, die 1912 als Touristin ohne minnlichen Anhang Ostafrika besuchte, war zwar
ein Novum in der Kolonie, neue Perspektiven auf die koloniale Situation aber hat sie nicht
hervorgebracht. Fiir den »Backfisch der Kolonie«, wie sie sich zu nennen pflegte, war Ostaf-
rika weder eine Katharsis 4 la Tanja Blixen!? noch ein Sinneswandel 4 la Margery Perham.20

Einen solchen Wandel machte allerdings auch kaum ein minnlicher Passagier durch.
Eine Ausnahme bildet vielleicht Bernhard Dernburg. Fiir viele war es die erste Reise nach
Ubersee und wohl auch die erste Bekanntschaft mit einer kolonialen Situation. Die Erfah-
rung mit dem Fremden blieb in der Regel ein touristischer Schnappschuss, der bestenfalls
in das Familienalbum zur freundlichen Erinnerung abgelegt wurde. Mit dem Dampfschiff
verfiigten die Reisenden {iber eine Infrastruktur, die ihnen eine neue, gleichsam touristische
Art des Reisens ermoglichte. Was diese touristische Art des Reisens von anderen unter-
schied, war eben die Existenz einer eigens auf die Bediirfnisse der Reisenden zugeschnit-
tenen Infrastruktur vor Ort. Bot das Dampfschiff Schutz vor den physischen Gefahren
des Fremden, so half die Lektiire entsprechender Reiseratgeber und Kolonialliteratur die
Erlebnisse in konforme Erfahrungen umzudeuten. Der Einfluss angelesenen Wissens iiber
»Land und Leute« auf die Perspektive der Passagiere sollte daher nicht unterschitzt werden.

19 Dinische Schriftstellerin (1885-1962), die kurz vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs nach Bri-
tisch-Ostafrika kam, um mit ihrem Mann dort eine Farm zu betreiben. Wihrend ihres Aufent-
halts in Ostafrika wurde sie zur Schriftstellerin und brach aus einer ungliicklichen Heirat mit
einem dinischen Aristokraten aus.

20 Britische Historikerin und Publizistin (1895-1982), die nach einer Reise in den Sudan zu einer
scharfen Kritikerin des britischen Kolonialsystems wurde.



Auf unsicheren Fiiflen bewegten sich die Reisenden nicht nur wihrend ihrer Fahrt nach
Ostafrika, sondern auch auf dem Weg zur Publikation. Thre Berichte wurden zumeist in sol-
chen Verlagen veréffentlicht, die wie Reimer, Brockhaus und Siif8eroth bereits hinlingliche
Erfahrungen mit Kolonialliteratur hatten. Die meisten der Autoren waren schriftstellerische
Laien, die mit ihrem Reisebericht ihr Erstlingswerk vorlegten. Eine starke redaktionelle
Bearbeitung erscheint mehr als wahrscheinlich. Die Redakteure und Lektoren in den Ver-
lagen wiederum sorgten fiir eine Anbindung der Reiseberichte an die gingigen Muster der
Kolonialliteratur.

In den mehr als dreiflig Jahren, die zwischen der ersten und der letzten Schilderung der
Dampferpassage liegen, verinderten sich die Reisebedingungen erheblich. Vor allem bis zur
Jahrhundertwende war die Reise nach Ostafrika fiir die Reisenden mit einem hohen orga-
nisatorischen Aufwand und vielen Umwegen verbunden. Eine Infrastrukeur fiir das Reisen
in die Tropen existierte im Kaiserreich im 19. Jahrhundert nur in Ansitzen. Tropenkleidung
und -ausriistung mussten oft in GrofSbritannien oder erst unterwegs in Aden oder Port Said
besorgt werden. Die Tickets fiir die Dampferpassage nach Ostafrika waren in Deutschland
nicht ohne Weiteres zu erhalten. Im Jahre 1887 war Frieda von Biihlow noch gezwungen,
mit einem Schiff der Peninsula and Oriental Steam Navigation Company zunichst nach
Aden zu fahren, um dort auf ein Schiff der British Indian Line umzusteigen.?! Der For-
schungsreisende Max Schoeller hatte 1896 die Gelegenheit, einen franzésischen Postdamp-
fer zu benutzen, der vor allem Truppenverstirkungen fiir die franzésischen Kolonialtruppen
auf Madagaskar transportierte. Komfort und Verpflegung waren dementsprechend frugal.??
Zwar hatte die Woermann-Gruppe bereits 1892 eine deutsche Ostafrikaverbindung einge-
richtet, doch die Regelmifligkeit wie auch der Komfort der Schiffe lief§ zu wiinschen iibrig.
Zudem starteten die Woermann-Dampfer erst ab Italien, was die deutschen Reisenden nach
billigeren oder auch komfortableren Alternativen Ausschau halten lief}, Nationalstolz hin
oder her. Die Jungfernfahrt des ersten Schiffs der Woermannschen Ostafrikalinie machte
der Reisende Friedrich Kallenberg mit, und seine Schilderungen dieser Reise lassen einiges
von den Schwierigkeiten der Woermann-Linie in den ersten Jahren ahnen.?3

Afrika beginnt in Neapel

Die Reise nach Ostafrika, gleich ob mit privatem Ziel oder im dienstlichen Auftrag, begann
oft mit einer touristischen Rundfahrt durch Europa. Die wohl erste Dienstreise eines Beam-
ten aus der obersten Kolonialbehdrde nach Ostafrika war ausgefiillt mit einem bunten tou-
ristischen Programm. Auch die Delegation deutscher Parlamentarier, die 1906 die Kolonie
inspizierten, lief§ es sich nicht nehmen, die Sehenswiirdigkeiten entlang ihrer Fahrt mit dem
Dampfer zu besichtigen: Rotterdam, Lissabon und eine ausgiebige Fahrt durch den Norden
Portugals, Marseille und Neapel.

Viele der Reisenden nahmen zunichst den Zug nach Italien, um sich den langen Seeweg
iber den Atlantik, die Strafe von Gibraltar und das Mittelmeer zu ersparen. Bis um die

21 Frieda Freiherrin von Biilow, Reiseskizzen und Tagebuchblitter aus Deutsch-Ostafrika, Berlin
1889, S. 6.

22 Max Schoeller, Mitteilungen iiber meine Reise nach Aquatorial-Ost-Afrika und Uganda 1896
1897, Berlin 1901, S. 3.

23 Friedrich Kallenberg, Auf dem Kriegspfad gegen die Massai. Eine Friihlingsfahrt nach Deutsch-
Ostafrika, Miinchen 1892, S. 3, 21.
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Jahrhundertwende hatten die Deutschen kaum eine andere Alternative, doch auch nach-
dem die Woermann-Dampfer von Hamburg abfuhren, bevorzugten viele Reisende den Weg
tiber Italien. Fiir die Deutschen war Italien um die Jahrhundertwende eine zwiespiltige
Erfahrung. Italien beherbergte ein Gutteil des Erbes der europiischen Kultur. Goethe hatte
Ende des 18. Jahrhunderts den Deutschen den Weg nach Italien gewiesen und im Laufe des
19. Jahrhunderts schlugen immer mehr Deutsche diese Route ein. Rom und Florenz waren
erste Anlaufpunkte eines beginnenden deutschen Auslandstourismus. Immerhin hatte Bae-
deker seit Mitte des 19. Jahrhunderts die deutschen Italienbesucher mit steigenden Auflagen
von Reisefiihrern versorgt.24

Doch viele der in die Heimat zuriickkehrenden Deutschen berichteten nicht nur von den
architektonischen Kleinoden italienischer Geschichte, sondern auch von Wegelagerei und
Bettelei auf Italiens Straflen, von schmutzigen Hotels, aufdringlichen Touristenfiithrern und
betriigerischen Straflenverkiufern. Bereits anlisslich seiner Zufahrt durch Italien schimpfte
der Reisende Stefan von Kotze, er habe »schweren Strapazen und wahrhaftigen Abenteu-
ern« trotzen miissen, noch bevor er einen Fufl auf afrikanischen Boden setzte, »denn die
schlimmsten Gefahren bedrohen den modernen Reisenden nicht in der Wildnis, sondern
seitens beutegieriger Hoteliers, wegelagernder Kellner und Stewards, sowie zuvorkommen-
den Mitreisenden.«?> Diese mikelige Grundhaltung gegeniiber den meist als unerfahren
oder flegelhaft dargestellten Mitreisenden und gegeniiber Land und Leuten in der Fremde
mag eine frithe Form heutiger Klagewut deutscher Touristen auf Mallorca oder in Tune-
sien sein.26 Kotzes Metaphorik der Wildnis jedoch kam nicht von ungefihr, wenngleich sie
doch fiir die Beschreibung eines europdischen Nachbarlandes iiberraschend scheint. Mit
dem Auszug aus der deutschen Heimat begann fiir den schreibenden Reisenden eine rize
de passage, die ihn stufenweise vom Eigenen zum Anderen fithren sollte. Die Konfrontation
mit Afrika war daher kein Kulturschock, noch blieb der exotisierende Blick Afrika vorbe-
halten. Das exotische Andere wie auch das Abenteuer der Konfrontation mit dem Anderen
begann bereits jenseits der deutschen Grenzen. Und es war nicht so sehr die Erfahrung des
Anderen, des anderen Orts selbst, der jenen exotisierenden Diskurs hervorbrachte, sondern
die Uberschreitung der Grenze.

Doch Italien war, wie bereits gesagt, eine zwiespiltige Erfahrung. Voller Bewunderung
fiir Roms Schonheit war zwar die Missionarin Lisa Killner, doch das Gewiihl der Menschen
auf seinen Straf§en machte ihre Angst. Die Italiener fand sie aufdringlich und bisweilen auch
schmutzig. »Ordnung und Sauberkeit nach unseren Begriffen scheint den Italienern ganz
fremd zu sein, fasste sie ihre Betrachtungen iiber das Leben auf Neapels Straflen zusam-
men, wonach die Hindler ihre Waren auf der Straf§e auslegten, Handwerker ihr Tagewerk
verrichteten und Fuf§ginger sich gestikulierend und lauthals redend ihren Weg bahnten.?”
Diese vermeintlich fehlende Ordnung auf Roms und Neapels StrafSen waren ein Vorspiel
fiir das, was sie auch spiter in Afrika zu finden meinte. Und Ordnung blieb fiir Lisa Killner

24 Ulli Kutter, Der Reisende ist dem Philosophen, was der Arzt dem Apotheker — Uber Apodemi-
ken und Reisehandbiicher, in: Hermann Bausinger/Klaus Beyrer/Gottfried Korff (Hg.), Reise-
kultur. Von der Pilgerfahrt zum modernen Tourismus, Miinchen, 1999, S. 3847, bes. S. 40. Der
erste Baedeker {iber Italien erschien 1861.

25 Hans Stefan von Kotze, Ein afrikanischer Kiistenbummel, Berlin 1906, S. 2.

26 Richard Kalkhof, Parlamentarische Studienreise nach Deutsch-Ostafrika, Berlin 1907, S. 19.

27 Lisa Killner, Von Berlin nach Nord-Nyassa in Deutsch-Ostafrika, Burg 1900, S. 3. Siehe auch
Helene Grunicke, Nach Deutsch-Ostafrika. Reise-Erlebnisse, Dresden 1916, S. 24.



wie auch fiir viele andere deutsche Reisende die wichtigste Metapher um das Andere mit
dem Eigenen zu vergleichen. »Unten« in Neapel, so bemerkte denn auch der Reisende Stefan
von Kotze, fange Afrika eigentlich schon an.?8 Dieser Beobachtung schlossen sich auch die
Professoren Hubert Winkler und Carl Zimmer an, wenngleich nicht in diesem pejorativen
Tonfall. Bei der Abfahrt ihres Dampfers aus Neapel erklangen aus den Fischerbooten nicht
nur das berithmte Santa Luzia, sondern auch »Niggersongs«.2?

Auf dem Schiff

Nach all den widerspriichlichen Erfahrungen an Land war es kaum verwunderlich, dass
die Reisenden mitunter frohen Herzens an Bord ihres Schiffes gingen. Entronnen dem
fremdartigen Stadtbild Neapels, war selbst der sich sonst so weltgewandt gebende Stefan
von Kotze froh, »den Koffertrigern, Droschenkutschern, Fiihrern und dhnlichen Banditen
gliicklich entronnen« zu sein und an Bord das erste Bier seit langem zu genieflen.3° Fiir den
Maler Friedrich Kallenberg schien das Schiff nach der Fahrt durch Italien gleichsam ein
Refugium deutscher Kultur, mit allem was dazu gehorte: Kaiserkult, nationaler Gesang und
Bier im Uberfluss.3! Nicht immer war es nun gerade eine solche nationale Uberhghung des
Schiffs, dennoch machte sich unter den Reisenden eine Erleichterung breit, wenn sie die hei-
matlich anmutenden Planken betraten. Kaum einer der hier versammelten Reisenden war
ein Gegner der tiberseeischen Kolonialprojekte, selbst die sich kritisch gebenden Journalis-
ten der Dernburg-Delegation nicht. So wurde das deutsche Schiff schnell zum Bestandteil
nationaler Grofle und als Symbol des kolonialen Aufstiegs gedeutet. Geradezu in einer Sin-
fonie aus Technik und Flaggennationalismus schwelgte der Parlamentarier Richard Kalhof
in seiner Beschreibung der »Kronprinz«.32 Stolz mutmaf$te Helene Grunicke, dass selbst die
Briten den deutschen Schiffen den Vorzug geben wiirden, wegen des hoheren Komforts,
des besseren Essens und der aufmerksameren Bedienung.33 Alwine Kaiser dagegen war nur
wenig begeistert von diesem Refugium deutscher Kultur, insbesondere der den Passagieren
servierten deutschen Esskultur, die sie fiir tropische Verhiltnisse zu schwer fand. »Das krif-
tige Hamburger Essenc, beschwerte sie sich, »das uns in diesem Zustande angeboten wurde,
und das z.B. aus Frankfurter Wiirstchen, Sauerkohl und Erbsen bestand, erregte unseren
Widerwillen.«34

Das Dampfschiff nach Ostafrika war nicht nur ein imaginiertes Vehikel des Nationa-
len, sondern auch ein Treffpunkt der Nationen, so zumindest sahen es viele der deutschen
Reisenden.?> Der lange Aufenthalt auf dem engen Raum des Schiffes bringe die extremsten
Eigenarten jedes Menschen hervor, befand Stefan von Kotze.3¢ Langeweile war ein wich-
tiger Katalysator in der Zusammenfiithrung der Nationen. In der Monotonie der wochen-

28 Kotze, Kiistenbummel, S. 4.

29 Hubert Winkler/Carl Wilhelm Erich Zimmer, Eine akademische Studienfahrt nach Ostafrika,
Breslau 1912, S. 16.

30 Kotze, Kiistenbummel, S. 5.

31 Kallenberg, Auf dem Kriegspfad, S. 31.

32 Kalkhof, Parlamentarische Studienreise, S. 2.

33 Grunicke, Nach Deutsch-Ostafrika, S. 25. Siehe auch Heinrich Chevalley fiir eine dhnliche
Beobachtung (Rund um Afrika, Berlin 1907, S. 39).

34 Kayser, Aus den Anfingen, S. 10.

35 Etwa Chevalley, Rund um Afrika, S. 39.

36 Kotze, Kiistenbummel, S. 11.
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langen Schiffsfahrt versuchten die Passagiere sich die Zeit durch Konversation, Kartenspiel
und Lektiire zu verkiirzen. Einige begannen, in den zwei bis drei Wochen Swahili zu lernen.
Schon der Begriinder des kolonialen Projekts Carl Peters pflegte den Mythos, er habe auf
der Uberfahrt nach Ostafrika die Verkehrssprache Ostafrikas so gut beherrschen gelernt,
dass er sich dann bei seiner Ankunft miihelos verstindigen konnte.3” Abendgesellschaften
und Musikkonzerte wurden auf den reguliren Linienschiffen zum Muss, bei der Aquatorﬁ—
berquerung gab es zumindest bis in die ersten Jahren des 20. Jahrhunderts das obligatorische
Neptunfest mit seinen brachialen Taufen. Allerdings, so zumindest die Aussage einiger Rei-
sender, kam dieser Brauch immer mehr in die Kritik und wurde auf den Schiffen der Ostaf-
rikalinie weitgehend fallengelassen und wenn, dann nur noch auf ausdriicklichen Wunsch
der Passagiere abgehalten.38 Zu wenig entsprach dieser Brauch wohl der biirgerlichen Kul-
tur der Reisenden. Bezeichnenderweise hatte Friedrich Kallenberg dieses Ritual noch 1892
nebst der allabendlichen Biergelage und anschlieflender lautstarker Darbietung deutschen
Liedguts als Ausdruck deutscher und vor allem maskuliner Pionierkultur verherrlicht.3

Die Abendgesellschaften, die Musikkonzerte der Schiffskapelle, das Promenadendeck,
und selbst das Neptunfest waren Begegnungskontexte von Europidern. Wihrend des Nep-
tunfests, an dem Helene Grunicke teilnahm, seien die portugiesischen, franzésischen, briti-
schen und deutschen Fahnen gleichsam zum Dekor geflaggt gewesen und hitten Passagiere
aus den unterschiedlichen Lindern miteinander vereint.40 Im Tauziehen, Eierlaufen und
Wettrennen eiferten die Europider wihrend eines Neptunfestes im Jahr 1908 auf der Fahrt
des Hauptmanns Woltag miteinander. Den Schiedsrichter habe ein ebenso betagter wie
charmanter englischer Oberst gegeben.4! Sechs Jahre vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs
konnten die Reisenden eine solche europiische Aura des Schiffes durchaus noch goutieren.
Sie gab den einstmals in die Provinzialitit der Kleinstaaterei verbannten Deutschen das
Gefiihl einer weiteren Welt anzugehéren und nicht zuletzt war sie etwas, das den Reisenden
von den Daheimgebliebenen unterschied.?

Mehr noch, das Schiff erschien wie eine Bithne der Nationen, auf der die Passagiere ihre
nationalen Rollen gaben oder besser jene, die ihnen zugedacht wurden. Aus der personli-
chen Begegnung konstruierten die Reisenden nationale Typen, in denen der Habitus zum
Symbol fiir nationale Identitidten wurde. Nahezu sprichwortlich wurde der nach Indien oder
Ostafrika reisende, meist in die Tage gekommene britische Oberst oder die franzésischen
Padres und Nonnen. Fiir die Missionarin Lisa Killner diirfte es eine der ersten Gelegen-
heiten gewesen sein, das Panoptikum der europiischen Nationen zu beobachten. Da gab es
»phlegmatische Englinderq, »libermiitige Portugiesen, »lebhafte, aber leicht unfeine Italie-
ner«, sowie »einen sehr angenchmen, feinen spanischen Maler« und »einen stets liebenswiir-
digen, zuvorkommenden Franzosen«.4

37 Carl Peters, Gesammelte Schriften, Miinchen 1943, S. 302.

38 Kayser, Aus den Anfingen, S. 16, Winkler/Zimmer, Eine akademische Studienfahrt, S. 24, Gru-
nicke, Nach Deutsch-Ostafrika, S. 37.

39 Kallenberg, Auf dem Kriegspfad, S. 31.

40 Grunicke, Nach Deutsch-Ostafrika, S. 37.

41 W. Woltag, Eine Sommerfahrt in den Tropenwinter: Deutsch- u. Britisch-Ostafrika, Juni bis
August 1908, Kénigsberg 1909, S. 20.

42 Viktor Storz, Mit Dernburg in Deutsch-Ostafrika. Sonderberichte fiir den Diisseldorfer Gene-
ral-Anzeiger, Diisseldorf 1907, S. 18; Richard Bshm/Herman Schalom, Von Sansibar zum Tan-
ganjika, Leipzig 1888, S. 4.

43 Killner, Von Berlin nach Nord-Nyassa, S. 14.



Nicht nur die nationalen Eigentiimlichkeiten der Anderen wurden fiir die Reisenden
dabei sichtbar, sondern auch die eigenen. Vielleicht ist diese Identititsbildung am besten in
Frieda von Biilows Bekehrung eines in Indien lebenden friesischen Pfeifenhindlers sichtbar,
denn sie attestierte ihm, in der Fremde ganz zum Englinder geworden zu sein. In langen
Gesprichen habe sie ihn aber zur Hervorkehrung seiner deutschen »Eigenarten« ermuntert,
bis er schliefilich, gleichsam geldutert, der Abendgesellschaft deutsche Volkslieder mit Kla-
vierbegleitung zum Besten gab.44 Die Bekehrung zum Deutschen war ein Produkt der Dif-
ferenz und Differenzierung, und sie betraf nicht den friesischen Hindler. Die konstruierten
nationalen Typen der Englinder (weniger der Briten), der Franzosen und Portugiesen dien-
ten dabei als Negativfolie der eigenen Identitit. Gerade in Bezug auf die Briten, die vielfach
von den Reisenden als die schirfsten Konkurrenten der Deutschen im kolonialen Wettlauf
nach Afrika gesehen wurden, finden wir ebenso prignante und ambivalente Gegeniiberstel-
lungen. So meinte Helene Grunicke, einen wichtigen Unterschied zwischen Deutschen und
Englindern in deren jeweiliger Anpassungsfihigkeit ausgemacht zu haben. Die Deutschen
wiirden sich tiberall schnell den »Sitten und Gebriuchen und auch den Sprachen anderer
Volker« anpassen und ihre Nationalitit bereitwillig zuriickstellen. Die Englinder dagegen,
als quasi unumstrittene Herrscher der Welt, briuchten dies nicht. Sie sprichen iiberall und
jederzeit Englisch und kimen damit auf der ganzen Welt zurecht.45 Ahnlich sah das auch
Stefan von Kotze. Seine Dinnergesellschaft an Bord habe aus zwei englischen, einem deut-
schen und einem franzésischen Tisch bestanden. Die Franzosen, ein Missionar der WeifSen
Viter nebst einigen Nonnen, hitten bestindig gebetet und Swahili gelernt, die Deutschen
hitten sich im Skatspiel geiibt und ebenfalls Swahili gelernt. Die Englinder dagegen hitten
weder gebetet noch Karten gespielt und sie hitten sich auch nicht der Mithe unterzogen,
Swahili zu lernen.®¢ Der Journalist Zimmermann dagegen befand, dass die Englinder an
Bord alles groffe und gesunde Leute seien, die nicht nach »Studierlampe« aussehen. Leute
»ohne Mickrigkeit« und »ohne altjiingferliche Bitternis«; Leute, »die im privaten Leben
Sympathien gewinnen und dadurch [...] ein vorziigliches Kolonisatorenmaterial abgeben«.47
Zimmermann war ein ausgewiesener Kritiker der deutschen Kolonialbiirokratie, die ihm
zu fern der Realitdten in der Kolonie, zu eng an Gesetzen und Verordnungen hing und
zu wenig die Interessen der Deutschen in der Kolonie wahrte. Da boten sich die Englin-
der als die unumstrittene Kolonialnation Nummer eins als nachahmenswertes Beispiel an.
»Grof§« und »gesund« versus »Mickrigkeit« und »Altjungferlichkeit«¢; Pragmatismus versus
»Studierlampe«. Das war nicht weit entfernt von Kotzes furiosem Abgesang auf die deutsche
Kolonie:

»Und im Verhiltnis zu all dem endlosen Gerede ist eigentlich wenig geschaffen. [...]
alles scheint grau in grau seinen genau vorgeschriebenen Weg fortzuschleichen, nicht
etwa verschlafen, denn dann konnte man ja mitschlafen, sondern in einer Art pedanti-
scher, philistriser Kleinigkeitskrimerei, einer gezwungenen Verordnungsreiterei, die sich
da draufen in der grofSartig potentiellen Freiheit, der unbeschrinkten Zukunft Afrikas
ungefihr ausnimmt, als bewundere jemand einen Sonnenuntergang im Indischen Ozean

mit dem Monokel im Auge. Und segnend sebe ich iiber dem Ganzen den Geist der Kolo-

44 Biilow, Reiseskizzen, S. 11.

45 Grunicke, Nach Deutsch-Ostafrika, S. 25.
46 Kotze, Kiistenbummel, S. 14.

47 Zimmermann, Mit Dernburg, S. 17.
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nialtante in der WilhemstrafSe schweben und gespenstige Striimpfe aus roter Aktenstrippe

stricken und dngstlich die wilden, energischen Déimonen Wifsmann, Peters und Emins
Sortscheuchen.«*8

So mochten die anderen Europier als Figuren innerhalb eines inneren Monologs deutscher
Kolonisierender dienen. Mithin dienten die Gespriche unter den Europiern an Bord aber
auch dem Wissenstransfer. Bei kaum einem anderen Reisenden war dies so offensichtlich wie
bei Staatssekretir Bernhard Dernburg, der nach Informationen eines mitreisenden Journa-
listen regen Kontakt mit Englindern an Bord gehabt habe. Insbesondere mit einem gewissen
Oxforder Professor Balfour habe er sich intensiv iiber Kolonialpolitik ausgetauscht.4? Auch
der seinen Dienst in Ostafrika antretende Kolonialoffizier Wilhelm Wolfrum sah das Schiff
als einen interessanten Ort des Lernens. Er habe viel vom Wissen der mit ihm reisenden bri-
tischen Kolonialoffiziere lernen konnen, resiimiert er.50 Selbst der nationalbewusste Maler
Kallenberg kam nicht umhin, auf dem Schiff mit anderen Europiern zu kommunizieren
und dabei doch einiges tiber den ihm bis dahin unbekannten Kontinent zu lernen.>! Nicht
immer waren dies harmonische Gespriche, wie Frieda von Biilow berichtete. Sie konnte den
Spott eines britischen Obersten tiber das kleinformatige deutsche Kolonialreich nur schwer
ertragen und verbot dem Spétter jedweden Kommentar iiber dieses Thema.>?

Das Schiff war auch ein Ort, an dem das Andere, das Ungewohnte unvermittelt einbrach.
Spitestens in Port Said und Aden kamen Hindler an Bord, die in Windeseile die biirgerli-
che Ordnung des Schiffes fiir einen kurzen Moment desavouierten. Die Passagiere reagier-
ten mit einer Mischung aus Lust an dem ungewdhnlichen Schauspiel und dem Gefiihl einer
Bedrohung, das sie eiligst die Kabinen verschlief8en lief.53 Manchmal kam das Fremde auch
als blinder griechischer Passagier, der dann, wie Stefan von Kotze beobachtete, nach baby-
lonischen Diskussionen, an denen Deutsche, Osmanen und Agypter beteiligt waren, in den
Kohlebunker gesteckt wurde. Mitunter kam es als Exotikum einer »arabischen Prinzessin«
samt Harem oder eines Sultans von Sansibar samt Pomp, mitunter aber auch als tibelrie-
chender Sinneseindruck. So klagte Frieda von Biilow tiber den unertriglichen Gestank des
Schiffes der British India Line, das sie in Aden bestieg. Es hatte getrockneten Haifisch gela-
den, eine Delikatesse in Ostafrika und auf der arabischen Halbinsel, aber eine Zumutung

48 Kotze, Kiistenbummel, S. 96. Mit »Emin« ist Emin Pascha gemeint, ein Deutsch-Osterreicher,
dessen Flucht als Gouverneur der osmanischen Aquatorial-Provinz vor dem Madhi-Aufstand in
Europa fiir Furore sorgte. Eine britische und deutsche Expedition, jeweils unter der Fithrung von
Henry Morton Stanley und Carl Peters, eilten zu seiner Rettung entgegen. Emin Pascha spielte
nach seiner Rettung eine kurzlebige Rolle bei der kolonialen Eroberung Ostafrikas.

49 Zimmermann, Mit Dernburg nach Ostafrika, Berlin 1908, S. 17. Zu Dernburgs Reise nach Ost-
afrika siehe auch Michael Pesek, Praxis und Reprisentation kolonialer Herrschaft: Die Ankunft
des Staatssekretirs Dernburg am Hofe Kahigis von Kianja, 1907, in: Susann Baller/Michael
Pesek/Ruth Schilling/Ines Stolpe (Hg.), Die Ankunft des Anderen. Empfangszeremonien im
interkulturellen und intertemporalen Vergleich, Frankfurt a. M. 2008. Bei dem Oxforder Pro-
fessor handelt es sich vermutlich um Henry Balfour, den Kurator des Pitt-River Museums.

50 Wilhelm Wolfrum, Briefe und Tagebuchblitter aus Ostafrika, Miinchen 1893, S. 7.

51 Kallenberg, Auf dem Kriegspfad, S. 28.

52 Biilow, Reiseskizzen, S. 10.

53 Killner, Von Berlin nach Nord-Nyassa, S. 15; Oskar Karstedt, Deutsch-Ostafrika und seine
Nachbargebiete. Ein Handbuch fiir Reisende, Berlin 1914, S. 73.



fiir europiische Nasen, wie sie bitter klagte.> Wohlriechender erschienen die Diifte, die aus
der Kabine ciner arabischen Prinzessin drangen, die der Maler Kallenberg als Mitreisende
kennen lernte. »Feine Turkestanteppiche decken den Bodeng, so schien das Bild des Exo-
tischen sich vor ihm aufzutun, »und in hiibschen duftigen Gewindern liegen die Damen
malerisch hingegossen auf den Kanapees und Betten.<>> An »Tausend und Eine Nacht
fithlte sich auch der Hauptmann Woltag erinnert, als indische und arabische Hindler in
Port Said auf das Schiff kamen und bis nach Aden mitfuhren. Sie hiitten sich auf Deck ein
Lager aus Kissen und Kisten hergerichtet, wo diese »ernst aussehenden, birtigen Leute mit
ihren grellbunten Turbanen, Pluderhosen, Schnabelpantoffeln und langen Kaitans« meist
rauchend dasaf8en und »besonders bei Abendbeleuchtung, [...] wie lebende Bilder zu den
Mirchen aus 1001 Nacht aussahen.«56

Und noch mit etwas anderem Ungewohnten wurden die Reisenden wihrend der Suezka-
nal-Passage konfrontiert: eine scheinbar unertrigliche Hitze. Sie war ein von fast allen Rei-
senden mit Wehklagen bedachtes Thema. Alwine Kayser schilderte die Durchfahrt durch
den Suez-Kanal auf hochdramatische Weise: »Es kamen nun schreckliche Zeiten fiir uns
[...] und die Verzweiflung stieg von Tag zu Tag. Es ging soweit, dass Einer oder der Andere
sogar auf Selbstmordgedanken kam. Es gab keinerlei Abkiihlung, man legte sich nicht mehr
zum Schlafen hin, die Kleider, die Haare, alles triefte von Salzwasser, und da man nur
wenig trinken durfte, erkrankten alle diejenigen, die das erlaubte Mafd tiberschritten, um
sich innerlich abzukiihlen.«” Nicht immer hatte die ungewohnte Hitze eine solch katas-
trophale Wirkung auf das korperliche und seelische Wohlbefinden der Reisenden. Wohl
gab es auch auf der Reise von Alwine Kayser keinen Selbstmord, einzig und allein der
Schiffskoch erlag seiner Trunksucht, dennoch aber schien sich die biirgerliche Ordnung
des Promenadendecks mitunter aufzulésen. Um sich Linderung zu verschaffen, hitten die
minnlichen Passagiere bis sieben Uhr in der Frith in Kimono und Badelatschen Kiihlung
auf dem Oberdeck gesucht, berichtete Hans von Burgsdorff-Markendorf.58 Selbst auf der
die Dernburg-Delegation befordernden »Feldmarschall« wurde angesichts der Hitze »alle
Bande frommer Scheu« geldst und die Kleiderordnung geriet auf »abschiissige Pfade«. Auch
Staatssekretir Dernburg habe seinen privilegierten, aber der Sonne am stirksten ausgelie-
ferten Ort auf der Kommandobriicke aufgegeben und sich zum ersten Mal unter das Volk
auf dem Promenadendeck gemischt.>?

Frauen war dies alles gleichwohl verwehrt. So klagten dann auch Lisa Killner und Helene
Grunicke, dass das Oberdeck des Dampfers wihrend der Passage durch den Suezkanal des
Nachts nur den Minnern vorbehalten war. Dort sei der einzige Ort gewesen, der ein wenig
Kiihlung versprochen habe. Wihrend die Herren sich dort in luftiger und legerer Kleidung
abkiihlten, sei ihnen nur die stickige Kabine geblieben.®® So war auch das Dampfschiff wie
die Kolonie eine Mannerwelt, die wenig Riicksicht auf die gelegentlich anwesenden Frauen
nahm. Geradezu vehement verteidigten die Manner diesen Hort kolonialer Minnlichkeit.
Der Ingenieur Chevalley konnte nicht verstehen, wie sich vor allem die deutschen Frauen
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angesichts der unertriglichen Hitze kleideten. Drei, vier Mal am Tage wechselten sie ihre
»noble« Garderobe, die meist wenig dem Klima entspriche, wetterte er. Und wiederum
waren es die Englidnder, die hier als Negativfolie herhalten mussten. »Den Englinderinnen
wiirde das nie in den Sinn kommen, schrieb er, »sie sind zu praktisch«.6!

Port Said und Aden

Port Said war in den meisten Fillen die erste Hafenstadt auf afrikanischem Boden, den die
Dampfer aus Europa anliefen und daher war es fiir manchen Reisenden ein bedeutungsvol-
ler Moment. Die afrikanische Kiiste habe er nun erstmals zu Angesicht bekommen, schrieb
der Forschungsreisende Richard Bshm enthusiastisch an seine Schwester nach Hause.%2
Erstmals afrikanischen Boden, bemerkte stolz auch Helene Grunicke rund 30 Jahre spiter,
als sie in Port Said ausstieg.%3

Doch der Enthusiasmus verflog meist schnell, sobald das Schiff in den Hafen einge-
laufen war und nun von Booten mit Hindlern und Touristenguides umringt wurde, die
lauthals ihre Waren oder Dienste anboten. Es gab kaum einen Reisenden, der nicht gegen
diese dienstbaren Geister der Hafenstadt wetterte. Der Journalist Storz befand, dass »das
heilloseste Gesindel aus drei Erdteilen« sich hier zusammengefunden habe, Chaos und
Unordnung herrsche auf den Straflen der Stadt.®* Als »verrufenster Hafenplatz der Welt«
bezeichneten die beiden Hamburger Professoren die Hafenstadt und als »Eldorado all jener
verkommenen Elemente, jener problematischen Naturen und interessanten Erwerbszweige,
wie sie sich iiberall an den Anlegeplitzen der Weltdampfer« zeige.®> Auch Aden, die von
den Schiffen am Ende des Suez-Kanals angelaufene Hafenstadt, fand wenig Lob bei den
Reisenden. »Hitze, Staub, Bettelei! Das ist die Signatur von Aden; erfreulich ist es nicht,
urteilte Hans von Burgsdorff-Markendorf. Froh sei er gewesen, auf sein Schiff zuriickkehren
zu konnen, wo ihn »deutsches Wohlbehagen« umfangen habe.® Ein rechtes »Jammernest«
schrieb Heinrich Chevalley, das einst von den Briten erobert und nun zu einer uniiberwind-
lichen Festung ausgebaut worden sei. »Aden weist alle Schattenseiten der morgenlindischen
Stidte auf, schimpfte er, nachdem er die Stadt besucht hatte, von Hindlern bedringt und
sogar mit Steinen beworfen worden war. Diese schlechten Erfahrungen veranlassten ihn
zu einem vernichtenden wie verallgemeinernden Urteil: Das »Gros seiner Bevélkerung ist
typisch fiir alle durch schlechte europiische Einfliisse moralisch verkommenen Eingebore-
nen; Habgier, Unverschimtheit, Feigheit sind ihre hervorstechendsten Charakeerziige.«7

Zu den wenigen etwas wohlwollenderen Beschreibungen zihlt die des Journalisten Adolf
Zimmermann, der wie Viktor Storz auch zur Delegation Dernburgs gehorte. Er lobte vor
allem die Leistungen der Briten, die aus dem ehemals verrufenen »Pest- und Fiebernest« nun
eine moderne Hafenstadt gemacht hitten, mit geraden und schonen Straflen. Die Sicher-
heit auf den Straflen sei absolut, wenngleich auch er befand, dass es zu viel »internationales
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Gesindel« gibe. Zimmermann sah indes nicht nur Unordnung, sondern auch ein beein-
druckendes Schauspiel. Koloniale Diskurse verwendeten fiir die Exotisierung ihrer Objekte
und Subjekte gerne Metaphern des Theaters. So auch Zimmermann, fiir den Port Said wie
ein »Ausstellungsstiick« war: »Geldwechsler, Akrobaten, Zauberer, Wassertriger, Musikan-
tinnen, Stiefelputzer, die in Karriere vorfahrende, scharf parierte Karosse, der Agent fir
allerlei bunte Dinge und vieles mehr.«®? Fiir Helene Grunicke vereinigten sich die »zauber-
hafte Architektur« und die »malerischen Eingeborenen« zu »einem reizvollen Bilde.«”? Auch
der Forschungsreisende Richard Bshm hatte fast 30 Jahre zuvor dhnliche theatrale Meta-
phern fiir die Bewohner Port Saids gefunden. Ein buntes »Vélkergemisch in malerischen
Kostiimen« habe er auf den Straflen der Stadt beobachtet.”!

Unordnung und Vermischung unterschiedlicher Ethnien oder auch Rassen waren fiir
viele Reisende zwei Seiten der gleichen Medaille. Hier formulierte sich ihre Kritik am briti-
schen Kolonialsystem (und die Konstruktion des deutschen als ihr positives Gegenstiick) am
deutlichsten. Konnten sie die als kosmopolitisch beschriebene Atmosphire auf dem Schiff
noch goutieren, so war der kosmopolitische Charakter britischer Hafenstddte in Afrika fir
sie Ursache fiir Chaos und Unordnung, die sie dort vorzufinden meinten. Die Reichweite
der Schlussfolgerungen, die die Reisenden aufgrund ihres kurzen Besuchs britischer Kolo-
nien machten, erstaunt doch etwas. Nach seinem Besuch der Insel Sansibar, das 1890 von
Bismarck fiir die Insel Helgoland eingetauscht worden war, resiimierte der Offizier Hans
Paasche den Unterschied zwischen deutschem und britischem Kolonialismus. Offensicht-
lich hatte Paasche eher schlechte Erfahrungen mit der Bevolkerung Sansibars gemacht, die
er als »frech« und »verdorben vom Fremdenverkehr« beschrieb. Die Deutschen verstiinden
es offenbar besser, die bestehenden Schranken zwischen Weif§ und Schwarz aufrechtzuer-
halten. Das liege vor allem daran, dass die Briten ihre Kolonien nur als Profitquelle sihen,
wihrend die Deutschen in der Kolonie ihre zweite Heimat suchten.”2

Mombasa, Tanga und Dar es Salaam

Neben Sansibar war Mombasa der zweite britische Hafen an der ostafrikanischen Kiiste,
den die Schiffe in der Regel anliefen. Karstedts Reiseratgeber verglich die Hafenstadt mit
Port Said und Aden. In Mombasa zeige sich Afrika erstmals in seiner »vollen Pracht«, wih-
rend es in Port Said und an der Somalikiiste in »seiner wiistenhaften Ode« abstoflend wir-
ke.”3 Die Beschreibungen Mombasas werden retrospektiv oft mit den Hafenstidten Tanga
und Dar es Salaam verglichen. Mombasa, so Stefan von Kotze, ist »orientalisch bis in die
Fingerspitzen«. Daran erkenne man deutlich den Unterschied zwischen deutscher und bri-
tischer Kolonisation. Die Briten belieflen ihren Kolonialgebieten ihren eigenen Charakter.
Mombasa sei voller Menschen, habe enge Straflen, sei schmutzig und verfiige noch nicht
einmal tiber eine Eismaschine. Tanga sei dagegen sauber, sorgfiltig geplant und mit breiten
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Straflen versehen worden. Es sei »ordentlich — und leer.« Es gibe zwar eine Eismaschine, die
aber sei meistens kaputt.”4

Nach der wochenlangen Fahrt voller Monotonie, unertriglicher Hitze, schweren See-
gangs und widerspriichlicher Erfahrungen beim Landgang in Neapel, Port Said und Mom-
basa erschien die Ankunft in der deutschen Kolonie gleichsam wie eine Apotheose. Tanga,
meist der erste Hafenort an der Kiiste der deutschen Kolonie war fiir manche Reisende ein
Fest des Griinen und der Ordnung. Voller Lob waren sie {iber die mit Biumen gesdumten
breiten Alleen, und nicht zuletzt das offenkundige Fehlen aufdringlicher Straflenverkiufer
und Touristenguides.”> Ganz anders als die Erfahrungen in Port Said und Aden war fiir die
deutschen Parlamentarier die Ankunft in Tanga ein »erhebender Moment«. Umrahmt von
einer malerischen Oase aus griinen Palmen, flatterten deutsche Fahnen im Wind. Deutsche
Beamte seien ihnen zur Begriiffung entgegengeeilt, und auch die afrikanischen Wiirdentri-
ger hitten sie »ehrfurchesvoll begriifit«.”¢ Hatte Viktor Storz in Aden und Port Said noch
Unordnung und Chaos vorgefunden, so bot sich ihm in Tanga ein Bild der Ordnung. Auf
weiten und sauberen Straf8en, sei der Verkehr »wohlgeordnet«, ganz wie »auf den Straflen
zuhause«. Auch die Afrikaner benihmen sich ganz anders als in Mombasa. Sie sind »sehr
ruhig und bescheiden, weichen dem Europier stets aus und wagen nicht, ihn durch Bettelei
oder mit einem zudringlichen Kaufangebot zu beldstigen«.”” Hans von Burgsdorff-Marken-
dorf wies dagegen auf die Schattenseiten dieser Oase der Ordnung hin. Auf den Straflen
Tangas begegnete ihm eine Gruppe von Kettengefangenen. »Kein erfreulicher Anblicke,
urteilte er, es sei wohl aber notwendig fiir die Entwicklung der Kolonie.”8

Wie dem auch sei, in Tanga oder spiter in Dar es Salaam, gingen die Reisenden von
Bord, um sich ihren privaten Geschiften zu widmen, ihren Dienst in der Kolonialver-
waltung anzutreten oder, wie die Parlamentarier Bernhard Dernburg und Alwine Kayser
und ihr Mann, um die Kolonie zu inspizieren. Fiir viele war die Passage nach Ostafrika
eine Reise, in der sie die gewohnte Ordnung verlieffen, um sie im fernen Ostafrika wie-
derzufinden. Man sollte dabei nicht vergessen, dass das Verhiltnis der Deutschen zu ihren
Kolonien in Ubersee bisweilen kompliziert war. Selbst Bismarck, der in seiner Amtszeit
die Weichen fiir den Aufstieg des Kaiserreichs zur Kolonialmacht gestellt hatte, war kaum
jemals ein tiberzeugter Anhinger iiberseeischer Kolonien gewesen und ein grofler Teil der
politischen Eliten und auch der Bevolkerung des Kaiserreichs stand ihm in dieser Skep-
sis gegeniiber Kolonien kaum nach. Nachrichten iiber blutig niedergeschlagene Aufstinde,
Amtsmissbrauch deutscher Beamter und stindig neue Geldforderungen zur Finanzierung
der Kolonien liefen in den folgenden Jahren kaum einen breiten Kolonialenthusiasmus in
der deutschen Offentlichkeit aufkommen. Eher herrschte unverhohlener Argwohn, dass
die deutschen Plitze an der Sonne so ganz anders waren als die Verhiltnisse in der Heimat.
Der Kolonialstaatssekretir Dernburg sollte wihrend seines Aufenthalts immer wieder Notiz
davon nehmen, wie sehr die Kolonien von der Heimat abwichen.”? Dass die Reisenden
dennoch das Andere des Eigenen mitunter zu negieren suchten, mag an der ihnen selbst
verlichenen Mission gelegen haben, als Botschafter eines vermeintlich authentischen Blicks
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den »Kolonialgedanken« daheim zu férdern. In nahezu jedem der Reiseberichte ist dieser
Anspruch zu finden.

Dariiber hinaus mag die Dramaturgie der Reise mit ihren verschiedenen Stationen in
Neapel, Aden, Port Said, Mombasa, Zanzibar und schliefSlich Tanga nicht ohne Relevanz
fiir die Perspektive der Reisenden gewesen sein. Auffillig ist in vielen Berichten eine nar-
rative Dramaturgie, die die wachsende Entfernung von der Heimat in einer steigenden
Dramatisierung von Grenzen und Differenzen einzufangen versuchte, um schliefSlich in
einer Apotheose der mit Palmen dekorierten neuen Heimat zu enden. Auch die temporire
Strukeur ihrer Reise, geprigt durch den Fahrplan der Dampfschiffe, schien den Blick der
Reisenden nicht unerheblich zu formen. Diese gleichsam zufilligen wie kurzlebigen Begeg-
nungen der Reisenden auf dem Schiff wie auch in den Hafenorten provozierten spezifische
Wahrnehmungs- und Sozialwelten. Die Konstruktion von Typen und der Vergleich waren
zwei Praxen dieser Wahrnehmungswelten. Nahezu zwangsldufig verglichen die Reisenden
Aden mit Mombasa und Tanga, die Briten mit den Deutschen und Franzosen. Der kurze
Aufenthalt in den Hafenstidten zwang die Reisenden zu einem panoptischen Blick, in dem
sie Erlebtes und Gesehenes typisierten und stereotypisierten, um es zu einem pars pro toto
fiir eine ganze Gesellschaft oder mitunter auch fiir ein ganzes Imperium zu nehmen. Aden
wurde zum Synonym fiir das britische Imperium, die Begegnung mit dem Straflenhindler
ein Beispiel fiir britische Kolonialpolitik.

Das Schiff als mental map und imaginierte Gemeinschaft

Zumindest wenn die Deutschen auf einem Schiff der Woermann-Linie fuhren, konnten sie
sich das Schiff als ein nationales Refugium vorstellen, das auf seiner Fahrt zwar territoriale
und kulturelle Grenzen kreuzte, dabei aber kaum einen Wandel zu durchleben schien. Die
Vorstellung des Schiffes als eines extraterritorialen nationalen Raums glich in gewissem
Maf3e der von den Kolonien als deutschen Plitzen an der Sonne. In diesem widerspriich-
lichen Charakter des Schiffes als eines vorgestellten nationalen Raums, eines Refugiums,
und eines Vehikels permanenter Grenziiberschreitungen liegt meines Erachtens der beson-
dere Reiz der Schiffe fiir eine transnationale Perspektive auf Kolonialgeschichte. Doch dhn-
lich wie die Kolonien einer solchen Vorstellung kaum je gerecht wurden, so war auch das
Dampfschiff in seinen Grenzen weitaus durchlissiger als die Passagiere das wohl wahrhaben
mochten.

Der soziale Raum des Schiffes war durch mehr oder weniger feste Hierarchien und klare
Regeln geprigt und Verletzungen dieser Regeln waren die Ausnahme. Etwas uniibersicht-
licher wurde es bei Ankunft des Schiffes im Hafen: Die Reling schied zwar die Passagiere
von der lokalen Bevélkerung, diese Grenze aber war durchlissig, zumindest fiir den kurzen
Zeitraum, wenn Hindler und Touristenguides das Deck des Schiffes stiirmten, um ihren
Geschiften nachzugehen. Die Passagiere mochten ihre Distanz durch eine gewisse Angst-
lichkeit zum Ausdruck bringen, gleichzeitig war dieser geordnete Einbruch in das Refugium
eine doch durchaus reizvolle Begegnung mit dem Anderen, das durch die Seeleute jederzeit
in Zaum und durch die Exotisierung auf Distanz gehalten werden konnte. Auch bei den
gelegentlichen Ausfliigen an Land blieb das Schiff in Reichweite. Das Schiff als Refugium
und Aussichtsplattform erlaubte den Passagieren einen unbeteiligten wie ungefihrdeten
Blick. Ungefihrdet nicht nur in physischem Sinne, sondern auch Ort der Riickversiche-
rung, der Einarbeitung des Erlebten und Gesehenen in einen vertrauten Kontext.

Zur Grenze zwischen dem Eigenen und dem Anderen wurde die Reling auch in der
Vorstellung der Reisenden: Sie schied die Welt der Unordnung, wie sie die Hafenstidte den
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Passagieren boten, von der geordneten Welt des Schiffs. Hafenstddte und Schiff standen
jeweils als ein pars pro roto fiir den »Orient« bzw. fiir »Europa« oder auch »Deutschlandx.
Joel S. Migdal hat Grenzen in diesem Sinne gedeutet. Menschen schiifen mental maps, mit
denen sie die Welt in vertraute und fremde Riume teilten. Wo sie das Vertraute verorten,
fithlten sie sich sicher; wo sie das Fremde sihen, entwickelten sie ein Gefiihl des Unbehagens
oder auch Angst. Checkpoints und symbolische Markierungen, wie hier etwa die Reling,
dienten dabei als sichtbare oder auch virtuelle Grenzen, die beide Riume voneinander schie-
den.80 Migdal hat versucht, die Entstehung nationaler Identititen mit diesen Begriffen neu
auszuloten. Eine solche nationale Identitit ist auch an die Erfahrung eines realen wie auch
virtuellen Raums gekoppelt. Das Territorium des Nationalstaates ist dabei nur eine, wenn-
gleich auch sehr wirkmichtige, Konfiguration eines solchen Raums. Das Dampfschiff mag
eine andere Konfiguration solcher sichtbarer und virtueller Riume sein. Wie die Nation ist
das Dampfschiff von einer Institution geprigt, die seine sichtbaren Grenzen bewirtschaftet.
Ist es hier der vom Staat ausgestellte Pass, ist es dort das bei der Schifffahrtsgesellschaft aus-
gestellte Ticket, welche die Schranken des Checkpoints 6ffnet. Scheidet der Nationalstaat
zwischen Staatsbiirger und Auslinder, so differenziert die Schiffgesellschaft zwischen Pas-
sagier und blindem Passagier. Wie die Nation, so kann — wie wir gesehen haben — auch das
Dampfschiff zur Projektionsfliche von mental maps werden. Doch was das Schiff von der
Nation unterscheidet, ist die Dauerhaftigkeit der Zugehorigkeit zu seinem sozialen Raum.
Das Schiff bietet seinen Passagieren nur einen begrenzten Aufenthalt und daher kaum genii-
gend Zeit fiir dauerhafte Identifizierungen mit seinem sozialen Raum. Zumal die Passagiere
sich der Kurzlebigkeit ihres Aufenthalts durchaus bewusst sind. Doch das Schiff ist ein sehr
konkreter Raum und die Erfahrung von Grenzen sehr viel alltiglicher als im Raum des
Nationalstaates. Fiir die deutschen Passagiere war die Konstruktion von mental maps vor
allem mit Grenzerfahrungen und Abgrenzungen verbunden. Beiderseits der Reling gab es
nur Platz fiir eine manichiische Welt, die vor allem in Begriffen von Ordnung und Unord-
nung beschrieben wurde. Diesen mental maps haftete etwas Skizzenhaftes an, die die Gren-
zerfahrung in Kontrastierungen und Essentialisierungen zu fassen suchte.

Jenseits der Grenzerfahrung an der Reling bot das Schiff Raum fiir die Imaginierung
einer Gemeinschaft, die — zumindest im Falle der deutschen Passagiere — zwischen nationa-
lem Identitdtsrefugium oder transnationalem Begegnungsraum changierte. Hier waren die
Linien zwischen Vertrautem und Fremdem weniger klar. Fiir die deutschen Passagiere war
das Kaiserreich als Identitir stiftende Bezugsgrofie kaum eines Zweifels wert. Die Zugeho-
rigkeit zu einer wie auch immer definierten europiischen Kultur dagegen war schon etwas
diffuser und widerspriichlicher gefasst. Die Identitit als Deutscher wurde dabei meist in
einer Mischung aus charakeerlichen Eigenschaften, habituellen Gepflogenheiten und Posi-
tionierung im weltpolitischen Theater entworfen. Ahnlichen Mustern folgten auch die
Konstruktionen der mitreisenden Franzosen, Briten und anderer Europier. Bei allen her-
ausgestellten Unterschieden gab es doch auch die Annahme einer Gemeinsambkeit. Als eine
soziale Ordnung war das Schiff zutiefst von Deutungsmustern geprigt, in denen sich die
biirgerliche Gesellschaft zeigte. Diese Ordnung kollidierte gelegentlich mit einer etablierten
maritimen Minnerwelt. Die Auseinandersetzungen um das Neptunfest und um die Bewe-
gungsfreiheit der Frauen mogen ein Hinweis auf diese Konflikte sein. Die allabendlichen
Dinnergesellschaften, die Musikabende und die Ausflugsgesellschaften bei Landung des
Schiffs dagegen weisen auf die letztendliche Durchsetzung biirgerlicher Muster auf Deck
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hin. Der Unterschied zwischen den Beschreibungen des Malers Kallenberg, der 1891 nach
Ostafrika fuhr, und den Schilderungen eines Oskar Bongard, rund 20 Jahre spiter, illustrie-
ren den Prozess auf eindriickliche Weise. Die biirgerliche Kultur des Decks war der Rahmen
fiir die Begegnung von Europdern. Man war zwar unterschiedlicher Nation, iibte jedoch
auf dem Dampfer gemeinsame Habituswelten ein. Insofern mochte das Schiff einer jener
Orte gewesen sein, in dem die Akteure des europdischen Kolonialismus jenem Prozess eines
»embourgeoisement« unterworfen wurden, von denen Stoler und Cooper sprechen.8! Dem
»embourgeoisement« folgte die »Zivilisierung« des deutschen Kolonialprojekts. Kaum ein
anderer steht dafiir mehr als der Staatssekretir Dernburg, jener erste Biirgerliche auf dem
héchsten Stuhl der deutschen Kolonialverwaltung und Reformator der deutschen Koloni-
alpolitik. Wesentliche Argumente fiir seine Reform bezog Dernburg wihrend seiner Reise
nach Ostafrika und nicht zuletzt durch den Gedankenaustausch mit mitreisenden briti-
schen Passagieren.

Kénnen wir daher in Anlehnung an Andersons These von der Nation als einer imaginier-
ten community im Schiff eine imaginierte transnationale community sehen?8? Fiir die Dauer
der Dampferreise konnte aus den Reisenden aus unterschiedlichen Lindern eine transna-
tionale Gemeinschaft erwachsen, die sich zumindest auf die Zugehérigkeit zu einer wie
auch immer vage definierten biirgerlichen aber auch europdischen Kultur berufen konnte.
Die Reisenden entwarfen dabei ganz unterschiedliche Perspektiven. Der Maler Kallenberg
sah im Schiff zunichst ein Hort nationaler Identitdt, mehr die transnationale Perspektive
entwarf dagegen Frieda von Biilow, trotz der vielleicht unangenechmen Erfahrung mit dem
britischen Obersten. Heinrich Chevalley und Adolf Zimmermann priesen es gleichsam als
einen Ort, wo das junge Deutschland in die Kolonien aufbrach. Beide beschrieben mit-
reisende junge deutsche Paare, die in die Kolonie aufbrachen. Sie hatten »den Kopf voller
Pline und zuversichtlichen Herzens«, wihrend sie sich aufmachten »die sichere Heimat mit
der unsicheren Fremde zu vertauschen.«83 Es war jenes, wie Zimmermann es ausdriickee,
»kolonialbegeisterte Jungdeutschland«, das den Aufbruch des Kaiserreichs zum Platz an der
Sonne bewerkstelligen sollte.8# Doch auch Zimmermann und Chevalley goutierten trotz
allen nationalen Getoses die kosmopolitische Atmosphire des Schiffes. Dariiber hinaus war
die Reise nach Ostafrika, die ein gutes Stiick des Weges auch durch Europa verlief, Gelegen-
heit eben jenes Europa als ein touristisches Ensemble zu erleben.

81 Cooper/Stoler, Between Metropole and Colony, S. 31.

82 Siehe Benedict Anderson, Imagined Communities: Reflections on the Origin and Spread of
Nationalism, London 1983.

83 Chevalley, Rund um Afrika, S. 39.

84 Zimmermann, Mit Dernburg, S. 4.





