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/Zum Thema

Kolonialwaren haben ihren festen Platz in den
Schubladen unseres Gediachtnisses. Jahrzehnte-
lang gehorte die Kolonialwarenhandlung zum Bild
deutscher Stadte, bis sie in den 1970er Jahren von
Supermarktketten verdrdngt wurde. Erlesenes und
Alltagliches, Kakao, Tabak, Gewdiirze und Zucker
wurden hier feilgeboten, spater auch alle mdogli-
chen anderen Waren des taglichen Bedarfs. Ein sehr
deutscher Erinnerungsort des Kolonialen, den der
Postkolonialismus nie erreichte. Ein nostalgischer
Rickzugsort womdglich, an dem sich bei einem
Kénnchen Plantagen-Kaffee mit Hochland-Aroma
gepflegt iber gemeinsame und geteilte Kolonialver-
gangenheiten, colonial stories und shared histories, par-
lieren lasst — natiirlich auch, so gebieten es guter
Ton und geopolitisches Kalkiil, mit dem ein oder
anderen Vertreter vormals ausgebeuteter Gemein-
schaften des Globalen Siidens¢

Die Kolonialware hat es in sich. Exotischer Kon-
sumartikel, kostbares Prestigeobjekt, Beutestiick
blutiger Kolonialgewalt. Fest eingewoben in impe-
riale Lieferketten, frei fluktuierend durch koloniale
Landschaften. Sie begegnet uns als Schmuckstiick
und Spezerei, Kunstwerk und Zeremonialobjekt,
Rohstoff und Universititsabschluss, human remain
und staatsrechtliche Kategorie, verdndert ihre Cha-
rakteristika in unterschiedlichen Gebrauchskon-
texten und Machtkonstellationen. Thr Begriff ent-
zieht sich, wie Jiirgen Osterhammel im Aufmacher
zu diesem Themenheft zeigt, allen einfachen defi-
nitorischen Festlegungen.

Die einst unumstobliche Geltung beanspruchen-
den Grofbegriffe der Globalgeschichte (Zirkulati-
on, Netzwerk) haben in der Pandemie einen Kurs-
sturz erlitten. Die grenzenlose Mobilitat ist
erlahmt, begehrte Handelswaren wie Tourismus
und Bildung sind plétzlich Ladenhiiter. Die Pande-
mie legt schonungslos das zerbrechliche Rickgrat
globaler politischer Okonomien frei. Und ihre
dunklen kolonialen Erbschaften, die sich in erdrii-
ckenden planetarischen Ungleichheiten fortsetzen.

4

Auch die Ideengeschichte kann sich da nicht mit
ein bisschen postkolonialer Gewissenserforschung
reinwaschen. «Lasst uns in Ruhel», rief die nigeria-
nische Schriftstellerin Yvonne Adhiambo Owuor
unldngst den Organisatorinnen der (natirlich vir-
tuellen) vom Auswartigen Amt geférderten Konfe-
renz Colonialism as Shared History. Past, Present, Future
zu, nachdem sie in ihrer Er6ffnungsrede ihr vor-
wiegend deutsches Publikum aufgefordert hatte,
den historischen und ideengeschichtlichen Wur-
zeln des Kolonialismus nachzuspiiren, die Ur-
spriinge
Absturzes ins Barbarische zu ergriinden, sich mit

eines noch heute nachwirkenden
den zwischen verlassenen Scherben umbherstrei-
fenden Gespenstern des Kolonialismus einzulassen
— und das erst einmal fiir sich selbst zu tun, ohne
die Nachkommen der Opfer mit leeren Reuebekun-
dungen zu behelligen, solange der globale Raubbau
an Mensch und Natur weitergeht.

Unser Gespriach mit den Kolonialgespenstern
entspinnt sich in unseren Archiven und Bibliothe-
ken, in unseren Museen und im Wissenschaftskol-
leg. In Wolfenbtttel, Marbach, Weimar — und im-
mer wieder in Berlin. Hier beginnt auch diese
postkoloniale Spurensuche, in Weillensee. Ins
Schaufenster des ideengeschichtlichen Kolonial-
warenladens haben wir das gleichnamige Bild des
Fotografen Akinbode Akinbiyi gehdngt, das tief in
das koloniale Herz blicken ldsst — und im Gertimpel
der Geschichte den Kitsch unserer Debatten de-
maskiert.

Ulrike Gleixner
Alexandra Kemmerer
Michael Matthiesen
Hermann Parzinger
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JURGEN OSTERHAMMEL

Warenokonomie und
Mobilitatsfolklore

1 StaTravel, Katalog «<Round the
World», 2018, S. 36.

2 Ebd,S.22.
3 Ebd,S.32.

4 https://data.worldbank.org/
indicator/ST.INT.ARVL; fur
1950: https://ourworldindata.
org/tourism [1.8.2020].

Bis zur Pandemie vom Frithjahr 2020, die den internationalen
Passagierflugverkehr zum Erliegen brachte, konnte man sich in
Reisebiiros mit Katalogen versorgen, die «Jugendlichen unter 26
und Studenten unter 32 Jahren» die ganze Welt verkauften. Fiir
drei bis vier studentische Monatseinkommen — sie betragen im
Durchschnitt ca. 900 EUR - lag Globetrottern der Planet zu Fu-
Ben: Frankfurt — Johannesburg — Sdo Paulo — Santiago de Chile —
Los Angeles — Fiji — Auckland — Sydney — Tokio — Guangzhou —
Bangkok — Malediven — Frankfurt: Das war nur eines unter vielen
Tourenpaketen. Wer es nordlicher wollte, konnte Ulan Bator, St.
Petersburg oder Reykjavik hinzubuchen: «Wir haben alle Konti-
nente in einen Koffer verpackt!» jubelte die Reklame.! «Volle Kul-
turendrohnung!»* Und das mit leichtem Gepéck «in einer interna-
tionalen Gruppe Gleichgesinnter».?

Die Gleichgesinnten — auch reiferer Altersgruppen — tiberfielen
die Welt. 2018 brachten sie es auf 1.442 Millionen «tourist arri-
vals»; 1995 waren es erst 533 Millionen gewesen, 1950 nur 25
Millionen.* Der grenziiberschreitende Tourismus hat eine lange
und farbenfrohe Frithgeschichte, zum Strukturelement der Welt-
gesellschaft ist er erst in den letzten drei oder vier Jahrzehnten
geworden. Riesige Mengen von Konsumenten wurden zu Kéu-
fern der Ware «Erlebnismobilitat», die von unendlich vielen Rei-
sedienstleistern angeboten wird. Erlose aus Geschéften mit aus-
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landischen Touristen machten 2018 einen Anteil von nur 3,2 %
an den Exporten Deutschlands aus; in Frankreich waren es im-
merhin schon 8,1 %, in den USA 10,2 %, in Thailand 19,9 %, in
Griechenland 26,4 %, in der Dominikanischen Republik 37,4 %,
in einem véllig vom Tourismus beherrschten Land wie Fiji 51,3
% .5 Die Coronakrise von 2020 hat die Abhangigkeit zahlreicher
Okonomien vom Mobilititsgeschift brutal offengelegt. Die letz-
te und geographisch am weitesten verbreitete Kolonialware — zu
diesem Begriff gleich mehr — ist das Reiseerlebnis. Allerdings:
Manche Lander des Globalen Siidens sind fiir Durchschnittstou-
risten uninteressant. Kaum jemand macht Urlaub in Paraguay,
Mali, Afghanistan oder Bangladesch.

Warenmobilitdt und Mobilitatswaren
Nichts zeigt besser als die Ausweitung des Tourismus und insbe-
sondere des Flugreisens, dass die Gegenwart ein Zeitalter entfes-
selter Mobilitat ist. Auch die Corona-Pandemie des Jahres 2020
verdankt ihre globale Verbreitung primir dem Luftverkehr, so
wie die Pest-, Cholera- oder Grippe-Erreger fritherer Seuchen mit
dem jeweils schnellsten Transportmittel ihrer Epoche unterwegs
waren: dem Reitpferd, dem Segelschiff, dem Dampfer, der Eisen-
bahn. Die Massenmobilisierung der Menschheit begann freilich
noch nicht mit dem ersten kommerziellen Transatlantikflug im
Jahre 1938. Zu den technischen Voraussetzungen in der Luft
musste der weltweite Bau von Flughédfen hinzukommen. Der Be-
ginn des Jet-Zeitalters mit dem ersten Regeleinsatz von Boeings
legendérer 707 im Jahre 1958 war eine wichtige Zdsur.* Doch erst
die Deregulierung des Luftverkehrs durch die US-Regierung im
Jahre 1978 schuf die Voraussetzung dafiir, dass Fliige fiir breitere
Kundenkreise erschwinglich wurden. In den 1990er Jahren be-
gannen Billigfluglinien immer groflere Marktsegmente zu er-
obern und trieben das allgemeine Niveau der Flugpreise nach un-
ten. Erstmals in der Geschichte waren Interkontinentalreisen
kein Luxus mehr.

Gleichzeitig verbreitete sich seit der Mitte der 1990er das Inter-
net als bequem zugéngliche Alltagstechnologie, wahrend die
Satellitentelefonie die Kosten von Ferngesprachen zwischen den
Kontinenten minimierte. E-Mail-Verkehr machte «Echtzeit»-
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http://wdi.worldbank.org/
table/6.14 [1.8.2020].

Christine Negroni: The Flight
That Changed Everything:
When the 707 Gave Us the
World, in: Air & Space
Magazine, February 2019,
https://www.airspacemag.
com/history-of-flight/707-
flight-changed-
everything-180971219/
[1.8.2020].



Paul David Fischer: Post und
Telegraphie im Weltverkehr,
Berlin 1879, S. 46-47.

Steven C. Topik / Allen Wells:
Warenketten in einer globalen
Wirtschaft, in: Emily S.
Rosenberg (Hg.): Weltmirkte
und Weltkriege 1870-1945,
Miinchen 2012 (= Geschichte
der Welt, Bd. 5), S. 589-815.

Giovanni Federico / Antonio
Tena-Junguito: World Trade,
1800-1938. A New Synthesis,
in: Revista de Historia
Econdémica 37 (2019), S. 9-41,
hier S.23 (Tab. 2), 37; Michel
Fouquin / Jules Hugot: Back to
the Future: International Trade
Costs and the Two Globaliza-

tions. CEPII Working Paper no.

2016-13, Paris 2016, S. 28.

Jurgen Osterhammel: Warentkonomie und Mobilitatsfolklore

Kommunikation, auch den Versand grofber Datenmengen, zu ei-
ner vollkommen neuartigen Erfahrung. Demgegeniiber war der
Telegrafenverkehr, der seit den 1870er Jahren die groflen Stadte
aller Kontinente miteinander verkniipft hatte, kostspielig, in sei-
ner Datenkapazitit eng begrenzt und von Privathaushalten aus
nicht zu betreiben; man musste ein «Amt» aufsuchen, um ein Te-
legramm zu verschicken. Die Telegrafie als Inbegriff des moder-
nen «Weltverkehrs» —wie im 19.Jahrhundert das genannt wurde,
was heute «Globalisierung» heif’t — war stets eine Elitentechno-
logie und insofern kein Vorldufer des Internet. Gleichwohl war
fur die Zeitgenossen die Verdrahtung des Erdballs die erste wahr-
haft globale Technologie: «Welttheil ist an Welttheil gekettet
worden», schwirmte 1879 der Geheime Oberpostrat Paul David
Fischer, «und der elektrische Strom kreist in ununterbrochenem
Fluge als Trager des Gedankens».”

Waren (und Neuigkeiten) sind mobil gewesen, lange bevor es
technische Kommunikationssysteme gab. Handelswaren sind,
anders als kommerzialisierte «Immobilien», ihrem Wesen nach
bewegt. Ein Objekt oder Gut wird durch einen gewinnorientier-
ten Transfer- und Tauschakt zur Ware, in dem es seinen Besitzer
wechselt. Dies geschieht oft in Ketten von Produktion, Weiter-
verarbeitung und Vermarktung, den «commodity chains», bei de-
nen sich injedem Abschnitt neue Akteure in den Prozess einklin-
ken.?

Neben Menschen und Daten wurden in der Moderne auch Wa-
ren tiber grofSe Entfernungen immer mobiler. Der internationale
Handel nahm nach den Napoleonischen Kriegen rascher zu, als
dies im 18.Jahrhundert der Fall gewesen war, sogar vor 1870 mit
hoheren jahrlichen Raten als zwischen 1870 und 1913, der Zeit,
die man oft als «Erste Globalisierung» bezeichnet hat.” Der Au-
Benhandel wuchs seit dem frithen 19.Jahrhundert schneller als
das ebenfalls kontinuierlich ansteigende aggregierte Bruttosozi-
alprodukt (BSP) aller Volkswirtschaften auf der Erde. Der Anteil
von Exporten am Welt-BSP erreichte 1913 einen Hoéchststand,
der nach Einbriichen infolge von Weltkriegen, Weltwirtschafts-
krise und binnenwirtschaftlich konzentriertem Wiederaufbau
erst wieder 1974 erzielt wurde. Von da an nahm er bis zum Jahr
2007, dem Vorabend der Finanzkrise, kontinuierlich zu.'® Zwi-
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schen 1840 und 2005 stieg die Menge der von der Hochseeschiff-
fahrt transportierten Gliter von 20 Millionen auf 7 122 Millionen
Tonnen, also um den Faktor 356.!* Das Volumen des Welthandels
war auf einem historischen Maximum angekommen, symboli-
siert im gigantischen Containerschiff, dessen Epoche um 1980
begonnen hatte.”? In die groften dieser heute tiblichen Transpor-
ter wiirden die etwa 50000 t an Fracht, die um 1800 in einem ein-
zelnen Jahr von ganz Asien nach Europa verschifft wurden, vier-
bis fiinfmal hineinpassen.'

Die Sozialwissenschaften haben auf die multiple Expansion
und Beschleunigung mit Theorien von «Globalisierung» und
«global modernity» reagiert." Zu deren zentralen Begriffen ge-
hért «Mobilitdt».”® Historikerinnen und Historiker haben diesen
Impuls aufgegriffen und durch eine neue Mobilitdtsoptik den
Blick auf die Vergangenheit gerichtet. Die konventionelle Ge-
schichtsschreibung, so eine am Ende des 20.Jahrhunderts weit-
hin geteilte Vermutung, habe das Statische dem Dynamischen
vorgezogen, sesshafte Lebensweisen vor nomadischen privile-
giert, den historischen Subjekten territorial gebundene Identita-
ten zugeschrieben und den Nationalstaat zur alleingiiltigen Ana-
lyseeinheit erkldrt. Dem wurde eine Geschichtsschreibung der
Bewegung, des Reisens, der Migration, der Diasporabildung, der
Identitatsgefahrdung und der Hybriditit entgegengesetzt. In ex-
tremen Fallen trat an die Stelle des Begriffs der «Gesellschaft»
derjenige des «Netzwerks». Solche Netzwerke wurden als fragile
Strukturen in stdndiger Bewegung gesehen. «Cultural mobility»
und eine kinetische Literaturgeschichtsschreibung wurden zu
fruchtbaren Forschungsrichtungen.’® Ganze Nationalgeschich-
ten, etwa die australische, hat man als riesige Mobilitatsnarrati-
ve gelesen.”

Richtet man den Mobilititsblick von heute auf das 19.Jahr-
hundert, dann ergibt sich ein ambivalenter Befund. Gewiss, die
neuen Leittechnologien waren Beschleunigungstechnologien:
Dampfschiff, Eisenbahn, Telegraf, Telefon. Das Jahrhundert be-
gann indes mit spatarchaischen Akzelerationsformen: Napo-
leons Armeen fithrten und gewannen Blitzkriege zu Fuls und zu
Pferde, also in den Bewegungsmodi der vergangenen Jahrtausen-
de. Wenig spater wurde die pferdegezogene Kutsche zu reifer
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festo, Cambridge 2010; Ottmar
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Australian Modernity:
Unsettled Settlers and Cultures
of Mobility, in: History
Compass 15:11 (2017), https://
doi.org/10.1111/hic3.12429.

Zur migrantischen Mobilitdt
vgl. Jochen Oltmer: Globale
Migration. Geschichte und
Gegenwart, 2. Aufl., Minchen
2016, zu ihrer politischen
Behinderung: David C.
Atkinson: The Burden of White
Supremacy: Containing Asian
Migration in the British Empire
and the United States, Chapel
Hill,NC 2017.

Jurgen Osterhammel: Warentkonomie und Mobilitatsfolklore

Perfektion gebracht. Noch in den 1860er und 1870er Jahren wur-
den fiir den Asienhandel Segelschiffe gebaut, die schneller waren
als alle ihre Vorgédnger. Segler und Kutschen hatten trotzdem im
Wettbewerb mit Dampfschiffen und Eisenbahnen keine Chance.
Mit Kohle befeuerte Fahrzeuge vermochten im letzten Drittel
des 19.Jahrhunderts Volumina an Passagieren und Gltern zu
transportieren, wie sie im «archaischen» Zeitalter von Pferd und
Wind noch ausgeschlossen waren. Die transatlantische Massen-
auswanderung aus Europa und die Verschiffung von Millionen
indischer und chinesischer Arbeiter («coolies») wiren ohne die
Mechanisierung fortbewegender Rotation nicht méoglich gewe-
sen.'

Das 19.Jahrhundert war zweifellos «mobiler» als das 18. und
zugleich deutlich geméchlicher als das 20.Jahrhundert. Die ge-
lebten Distanzen waren grofSer und geradezu «vormodern», so-
lange Interkontinentalreisen in Tagen und Wochen und nicht in
Stunden gemessen wurden. Zum Beispiel hat unter den grofSen
Geistern Europas vor 1900 fast niemand die Vereinigten Staaten
von Amerika besucht —was verkehrstechnisch durchaus moglich
gewesen wdre, zumal Amerikaner nach Europa stromten.
Alexander von Humboldt, Alexis de Tocqueville, Charles Di-
ckens oder Peter Tschaikowsky blieben groffe Ausnahmen. Karl
Marx schrieb fiir die amerikanische Presse, war aber nie auf
der anderen Seite des Atlantik; John Stuart Mill arbeitete in Lon-
don als Spitzenbeamter der East India Company, also de facto
der Regierung Indiens, ohne den Subkontinent je gesehen zu ha-
ben.

Pauschale Aussagen iiber das Tempo ganzer Jahrhunderte sind
freilich in ihrer Allgemeinheit trivial. Trivial ist auch der offen-
sichtliche Umstand, dass das Wachstum der Weltbevélkerung
die Zahl potenziell mobiler menschlicher Wesen erhéht. Die
Zahl grofrdumig mobiler Personen wuchs jedoch schneller als
die Gesamtbevélkerung. Die Migration von Européern innerhalb
des Kontinents wie iiber seine Grenzen hinaus verdoppelte sich
in absoluten Zahlen wihrend der ersten Halfte des 19.Jahrhun-
derts gegeniiber den letzten fiinf Dekaden des 18.Jahrhunderts.
In der folgenden Jahrhunderthalfte ab 1850 wuchs sie um den
Faktor 2,7. Im Zeitraum 1801 bis 1850 war schatzungsweise jeder
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finfte, zwischen 1851 und 1900 jeder dritte Bewohner Europas
migrantisch mobil; etwa die Halfte dieser Bewegung entfiel aller-
dings auf den Zuzug vom Land in die wachsenden Stadte."”

Neu und charakteristisch fiir die zweite Halfte des 19.Jahrhun-
derts war die Mobilitdt von Kapital, vor allem die Investition eu-
ropédischen Kapitals in Infrastrukturprojekte, Plantagen, Berg-
werke und gegen Ende des Jahrhunderts auch Fabrikbetriebe
aufberhalb Europas. Diese Mittel flossen teilweise in Kolonien,
etwa in den Ausbau von Hafen, die in jeder maritim angeschlos-
senen Kolonialbesitzung dampfertauglich gemacht werden
mussten, oder in den Bau von groflen Eisenbahnsystemen wie
dem kanadischen und dem indischen, aber auch in erheblichem
Umfang in nicht-koloniale Gebiete: Die Eisenbahnen in Argenti-
nien und (ab 1895) in China entstanden in quasi-souverdnen
Staaten, der Suezkanal wurde durch das vorkoloniale Agypten
gegraben. Erst die Infrastruktur erlaubte in Wechselwirkung mit
der stetig verbesserten Transporttechnik die anhaltende Be-
schleunigung des Verkehrs: Eisenbahnen verlangen Schienensys-
teme, Dampfschiffe brauchen Kohlestationen. Als der Amerika-
ner George Francis Train im Juli 1870 den Planeten von und nach
New York in genau achtzig Tagen umrundete, konnte er bereits
zwel zeitsparende Verbindungen nutzen, die erst im Vorjahr er-
offnet worden waren: die durchgehende Bahnlinie durch die
USA und den Suezkanal.?” Noch 1867 waren fiir die schnellst-
mogliche Erdumrundung von London aus 124 Tage erforderlich
gewesen.’! Entscheidend war die Kombination von mobiler An-
triebstechnik und immobiler Infrastruktur.

Das Tempo einer ganzen Epoche lasst sich bestenfalls in Im-
pressionen der Zeitgenossen greifen, und das sehr allgemeine
Konzept der Mobilitdt stoft schnell an die Grenzen seiner
Brauchbarkeit. Es bewahrt sich erst dann als Schliissel zur Ver-
gangenheit, wenn danach gefragt wird, wer mit welcher Absicht
und Reichweite wie schnell und wie lange in welchen grofSeren
Strukturen mobil war. Deshalb ist es realistischer, im Plural von
«Mobilitdten» zu sprechen.?” Anders als der modische Begriff der
«Zirkulation» mit seinem Beiklang von horizontaler Miihelosig-
keit und verlustfreier Erneuerung suggeriert, verliefen grofrau-
mige Bewegungen eher selten in distinkten Kreisldufen, von de-
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nen zudem die wenigsten wirklich global waren. Selbst Geld,
neben Korpersaften der klassische Kandidat fiir Zirkulation,
fliefSt barrierefrei nur in homogenen Wahrungsraumen. Wer sich
heute kulturtheoretisch einer Romantik des FliefSens hingibt,
wiirde durch die Beschéftigung mit der Geschichte des internati-
onalen Zahlungsverkehrs auf den Boden der Realitét geholt. Wie
die klassische politische Okonomie hervorhob, korrespondierte
der Zirkulation des Geldes kein kongruenter Umlauf von Waren;
das Verhaltnis von Geld- und Warenbewegung war ein Haupt-
problem der damaligen Wirtschaftslehre. Waren werden zumeist
linear — daher «commodity chains» — vom Produzenten zum
Konsumenten transferiert und am Ende der Kette verbraucht
oder als input in neue Produktionsprozesse eingespeist. Deshalb
ist es meist irrefihrend zu sagen, dass Kolonialwaren «zirkulier-
ten». Sie wurden unidirektional von den Peripherien des Welt-
handelssystems in die Metropolen kanalisiert.

Analoges gilt fiir kulturelle Objekte, die in européischen und
nordamerikanischen Museen landeten. Erst wenn man sie zu-
riickgibt, kann von wahrer Zirkulation die Rede sein. Die Meta-
phorik des Kreises und des Kreisens ist beliebt, weil sie dem ge-
fiirchteten Vorwurf des «Eurozentrismus» vorbeugt, der heute
schnell gegen Begriffe wie «Diffusion» oder «Iransfer» erhoben
wird, insbesondere wenn es um das von Europa dominierte
19.Jahrhundert geht, in dem die Dynamiken von Macht, Okono-
mie und Kultur vom «Westen» her ausstrahlten.?® Aber es fiihrt
kein Weg um die Spannung zwischen den beiden semantischen
Feldern einerseits Zirkel-Egalitarismus—Erhaltung und anderer-
seits Linie-Hierarchie—Verbrauch herum.?*

Kolonialwaren und Konsumismus
Wie passen Kolonialwaren in diese Mobilitdtslandschafté Leider
ist nicht klar, was tiberhaupt unter Kolonialwaren zu verstehen
ist. «Giter, die aus anderen Teilen der Erde stammen»¢?® Dann
wiren die 538.000 Tonnen Weizen, die das Deutsche Reich 1911
aus dem nichtkolonialen Argentinien importierte,’® Kolonialwa-
ren — oder heute schwibische Porsches, die nach China verkauft
werden. Oder, zweitens, Exporte aus volkerrechtlich als Koloni-
en anerkannten Gebieten¢ Dann wéare um 1908 Kaffee aus Nie-
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derldndisch-Ostindien (4 % der Weltproduktion) eine Kolonial-
ware gewesen, nicht aber die Produktion des staatlich
unabhingigen Weltmarktfiihrers Brasilien (67 %).”” Mit der
staatsrechtlichen Dekolonisation Asiens, Afrikas und der Kari-
bik zwischen ca. 1946 und 1965 hatten sich Kolonialwaren von
heute auf morgen in nichtkoloniale Handelsgliter verwandelt.
Oder, drittens, Waren, die von Konsumenten als «exotisch»
wahrgenommen und in der Regel als Prestigegiiter benutzt wur-
den¢ Das ist ein sehr vages Kriterium, das sich mit der Veralltdg-
lichung und Entauratisierung des Produkts abschleift. «Kaffee,
Thee, Gewiirze und andere Erzeugnisse der Tropen, die ehedem
nur fiir den Wohlhabenden zu erlangen waren», hiefs es 1895 in
einem geografischen Lehrbuch, «sind jetzt Volksnahrungsmittel
und Gegenstdnde des Massenverbrauchs.»?® Viertens konnten
Giiter gemeint sein, die unter «kolonialen» Raubbau- und
Zwangsarbeitsbedingungen erzeugt wurden. Das trifft fiir Kaut-
schuk aus Konig Leopolds II. Kongo-«Freistaat» (1885-1908) zu
und in weiter Auslegung auf alle Produkte, die unter Verletzung
von Menschenrechten gewonnen und hergestellt wurden. Jedoch
beruhten nicht alle kolonialen Wirtschaftsformen auf permanen-
ter Gewalt. Zum Beispiel stammten agrarische Exportprodukte
aus Franzosisch- und Britisch-Westafrika weithin von selbst-
standig wirtschaftenden afrikanischen Bauernhaushalten und
nicht von Plantagen.” Schlieflich gibt es die fiinfte Moglichkeit,
dass, in marxistisch inspirierter Analyse, Gegenstinde einer
kolonialen Kommodifizierung unterlagen, zum Beispiel vom
indigenen Kultgegenstand zum Angebot fir Touristen oder Han-
delsobjekt auf dem internationalen, westlich dominierten Kunst-
markt wurden.®® Das trifft allerdings auf den Grofiteil der Nah-
rungsmittel- und Rohstoffexporte aus den Kolonien nicht zu,
ebenso wenig zum Beispiel fur altdgyptische Mumien, die im
muslimischen und koptischen Agypten des 19.Jahrhunderts
nicht—wie etwa eine afrikanische Maske —in lebendige kulturel-
le Praxis eingebettet waren.

Das Konzept der Kolonialware, will man es nicht folkloristisch
auf den Zucker, Kakao und Palmélseife feilbietenden «Kolonial-
warenladen» oder auf die erworbenen — und nicht geraubten —
Objekte in ethnologischen Museen reduzieren, hat es also in
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