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Aslı Odman

Laboratorium der Informalität
Angekündigte Arbeitsunfälle in der Schiffsbauindustrie 
in Tuzla/Istanbul
Gabriel Garcia Márquez erzählt in seiner Chronik eines angekündigten Todes vom 
Montag nach einer prächtigen Hochzeitsfeier, an dem das ganze Dorf von einer be-
vorstehenden Gewalttat weiß, aber niemand etwas dagegen tut. Einfühlsam rekon-
struiert Márquez – von unterschiedlichen Blickpunkten aus – wie sich die Pracht 
und Freude um die Hochzeitsfeier am nächsten Morgen wendet: Die Braut wird 
von ihrem designierten Bräutigam zurück in ihr Elternhaus geschickt, ihre Brüder 
begeben sich auf die Suche nach der vermeintlichen Ehrenbrecherin, Santiago Na-
sar, und die DorfbewohnerInnen, je nach ihrer Nähe zu Nasar, verschweigen den 
bevorstehenden Tod in unterschiedlicher Art und Weise (Márquez 1981). 

An diese Geschichte erinnern in vieler Hinsicht die seriellen und tödlichen Ar-
beitsunfälle der letzten Jahre im Schiff sbausektor der Türkei: Nach 2001, dem Jahr 
der türkischen Finanzkrise, wächst der Schiff sbausektor stetig. Jedoch wachsen seit 
2002 auch die registrierten, tödlichen Arbeitsunfälle parallel zum Produktionsni-
veau an. Seit September letzten Jahres gibt es in der türkischen Öff entlichkeit und 
in den Medien großes Interesse an dem Warum und Wie dieser Arbeitsunfälle. 

Tuzla, der östlichste Stadtteil von Istanbul, wo fast die gesamte Schiff sbauindus-
trie lokalisiert ist, ist zum Inbegriff  für die Auswirkungen der fl exibilisierten und 
prekären Arbeitsverhältnisse auf das Leben der ArbeiterInnen geworden. Obgleich 
in anderen Sektoren der türkischen Ökonomie ebenfalls prekäre Arbeitsverhält-
nisse – etwa im fast völlig fragmentarisierten Textilsektor – und mehr tödliche 
Arbeitsunfälle zu registrieren sind – absolut gesehen etwa in der Bauindustrie –, 
ist durch den tatkräft igen Einsatz der linken Gewerkschaft  im Sektor, die Nähe 
dieses räumlich zentralisierten Bereiches zu Istanbul, für den es mehrere urbane 
Transformations- und Deindustrialisierungspläne gibt und die Existenz von Par-
lamentariern als Arbeitgeber in den Werft en der „Vorfall von Tuzla“ zu einem all-
gemeinen Referenzpunkt für die Kritik der neoliberalen Arbeitsverhältnisse, des 
Wettbewerbsstaates und des ungleich verteilten Wirtschaft swachstums geworden. 

Das „Dorf der angekündigten Tode“ heißt Tuzla, heute der östlichste Stadtteil 
von Istanbul. Tuzla war bis in die 1920er Jahre ein Fischer- und Kleinbauerndorf, 
das hauptsächlich von einer orthodox-griechischen Bevölkerung bewohnt wurde. 
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Im Zuge des griechisch-türkischen „Bevölkerungsaustausches“ 1924 wurde das Ge-
biet mit „muslimischen BäuerInnen“ aus der Umgebung von Th essaloniki neu be-
siedelt. Die Bevölkerung überstieg bis hinein in die 1980er Jahre nie die 30.000er-
Schwelle. Tuzla stieg erst nach den 1980ern in das „industrielle Zeitalter“ ein, also 
relativ spät im Vergleich zu zentraler liegenden Bezirken Istanbuls. Das Jahr des Mi-
litärputsches 1980 steht auch symbolisch für einen Bruch im importsubstituieren-
den und nach dem „nationalen Binnenmarkt“ gerichteten Wirtschaft smodell. Erst 
ab diesem Zeitpunkt und innerhalb eines exportorientierten Wirtschaft smodells 
kann man in der Türkei von einer richtigen Schiff sbauindustrie sprechen, die nicht 
mehr nur eine Ansammlung von kleineren und weit verstreuten Werft anlagen dar-
stellt. 1992 wurde Tuzla per Dekret zum 32. Stadteil Istanbuls. Heute beheimatet 
Tuzla über 170.0001 Menschen, hat fünf von zehn organisierten Industriezentren 
in ganz Istanbuls2 und ist auch das Zentrum der türkischen Schiff sbauindustrie. 

Die Schiff sbauindustrie in der Türkei ist heute zu etwa 90% (räumlich und pro-
duktionswertmäßig) an der Aydınlı Bucht in Tuzla konzentriert. Tuzla ist somit 
auch der einzige Fall in der globalen Schiff sbauindustrie, wo der Sektor fast völ-
lig an einem Standort zentralisiert ist. Die Entwicklung der Aydınlı Bucht zum 
Schiff sbaustandort verlief entlang mehrerer Momente, im räumlichen, sozialen 
und metaphorischen Sinne. Auf diese Verschiebungen wollen wir eingehen, um die 
„Chronik der angekündigten Tode“ in Tuzla zu beleuchten.

1 Produktionsverlagerungen im Schiffsbausektor 
auf der globalen Ebene

Bis Mitte der 1970er Jahre machten die 10 Schiff sbauregionen in Westeuropa und 
Japan das Zentrum der „globalen“ Schiff sbauindustrie aus. Zusammen mit Textil-, 
Bekleidungs-, Ledergewerbe und dem Bereich Kokerei und Mineralölverarbeitung 
ist in Europa im Schiff sbau ein dauernder Rückgang in Beschäft igung und Produk-
tion festzustellen. Der Anteil dieser fünf Sektoren an der Wertschöpfung der Indu-
strie auf der EU-Ebene ging zwischen 1979 und 2001 von 12,3% auf 7,3% zurück3. 
Die Schiff sbauindustrie ist somit seit 1975 eine der prägnantesten Beispiele nicht 
nur der De-industrialisierung und Produktionsverlagerung in und aus Westeuropa, 
sondern auch der Informalisierung der Beschäft igungsverhältnisse (Strath 1987). 
In Deutschland etwa wurden innerhalb von nur 12 Jahren (1990-2002) zweidrittel 
der Arbeitsplätze abgeschafft   und die direkte Beschäft igung ging von 59.278 (1990) 
auf 20.178 (2007) zurück (IG-Metall Küste 2002: 12; Th orsten 2007: 8). Der 
Großteil dieser Arbeitsplätze wurde räumlich verlagert, welches uns u.a. auch zum 
Phänomen „Schiff sbauland Türkei“ bringt. Ein anderer Teil dieser Arbeitsplätze 
wurde etwa in Deutschland in eigentlich provisorische Arbeitsformen verschoben, 
etwa auf Arbeit unter Werkvertragsbasis und Leiharbeit. Diese zwei neuen und im 
Schiff sbau permanent gewordenen Arbeitsformen übertreff en mittlerweile den An-
teil der Stammbelegschaft  (der direkten Beschäft igung) an den deutschen Werft en 
mit insgesamt 50-60% zu 50-40% (Th orsten 2007: 8), welches den Bedarf an global 
vergleichenden Studien über Formen und Perioden der Informalisierung über die 
nationalen Grenzen hinweg zeigt. Fast zeitgleich bemerkbar ist der Aufbau und 
Aufstieg der südkoreanischen Schiff sbauindustrie, die heute mit über 30% Markt-
anteil (in cgt.) weltführend ist (DPT 2006: 6; Amsden 1989: 269ff ). 

Der Aufbau und Aufstieg einer türkischen Schiff sbauindustrie, die diese Be-
zeichnung verdient, lässt sich erst Anfang/Mitte der 1980er Jahre datieren. Zu 
einem regelrechten Boom kam es ab Ende der 1990er Jahre, als wichtige Unter-
nehmer (Reeder), die einst generationenlang Handelskapital im Seehandel akku-
muliert hatten, anfi ngen, in die Schiff sbauindustrie zu investieren. Obgleich der 
Anteil der Türkei am globalen Schiff sneubau- und -reparaturmarkt nicht einmal 
2% übersteigt, ist die Wachstumsrate dieses Sektors insbesondere seit 2003 für die 
türkische Wirtschaft  auff allend und stetig. Die Entwicklung einer Schiff sbauin-
dustrie hat somit, in erster Linie auf der globalen Ebene gesehen, mit einer räumli-
chen Verschiebung dieser Industrie von „West nach Ost“, insbesondere nach Süd-
ostasien (Südkorea, Japan und China) und Ost- und Südeuropa (Polen, Kroatien, 
Türkei) zu tun. 

Tabelle 1
Jahr Produktionswert am Schiff sbausektor 

in der Türkei 
Registrierte tödliche 

Arbeitsunfälle
2001 147.130 DWT 1 
2002 84.700 DWT 5 

2003 106.450 DWT 3 
2004 293.229 DWT 5 
2005 331.740 DWT 8 

2006 556.285 DWT 10 
2007 1.007.968 DWT 13

2008 (bis April) (noch keine Daten zu Verfügung) 8

Quelle: Kompilation aus den Statistiken des türkischen Arbeitsministeriums (http://
www.calisma.gov.tr/is_teft is/tersane.pdf), den Daten der Gewerkschaft  der Hafen- 
und Werft arbeiter Limter-İş und des Arbeitgeberdachverbandes im Schiff sbausektor 
GİSBİR (www.gisbir.com), in TTBİİK 2008: 60.
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2 Verschiebung im ökonomischen Modell 
auf der nationalen Ebene nach 1980

Auch Verschiebungen auf der nationalen Ebene spielten eine entscheidende Rolle 
für den Aufbau einer Schiff sbauindustrie in der Türkei. Von der Dominanz der 
industriellen Akkumulationsweise in der Türkei kann man erst seit den 1960ern 
sprechen, welche von der Automobil-, Chemie- und dauerhaft en Konsumgüterin-
dustrie getragen war. Diese importsubstituierenden und auf den nationalen Markt 
gerichteten Industrien waren vom Privatkapital getragen, jedoch vom Staat in Form 
von billigen Inputs jeglicher Form (Energie, günstige halbfertige Waren- und Inves-
titionsstandorte, protektionistische Massnahmen und restriktive Wirtschaft s- und 
Arbeitspolitik angesichts einer wachsenden ArbeiterInnenbewegung) unterstützt. 
Der Militärputsch von 1980 war in ökonomischer Hinsicht eine Zäsur der binnen-
marktgerichteten Industrialisierung hin zu einem exportorientierten Wirtschaft s-
modell (Öniş 1991). 

Erst in dieser Phase wagten sich Seehandelsunternehmer richtig in die Schiff s-
bauindustrie, deren Entwicklung positiv zur Entwicklung des Aussenhandelsvo-
lumens korrelierte. Auf der Unternehmerseite war die Verschiebung vom Han-
delskapital zum Industriekapital bestimmend: Die führenden acht Familien, die 
heute den Sektor bestimmen, sind alle seit zwei bis drei Generationen Reeder und 
stammen von der Schwarzmeerküste (Akdemir 2004: 80ff ). Drei Reederfamilien 
vergrößerten ihre kleinen Werft anlagen am Goldenen Horn in Istanbul ab 1980 
als sie nach Tuzla zogen, und andere fünf Reederfamilien investierten erst ab 1995 
in die Industrie, dies unmittelbar in Tuzla. Auf der staatlichen Seite waren die zwi-
schen 1980 und 1989 revitalisierten und expandierenden Subventionsfonds für den 
Schiff sbau (GISAT-Fonds) wichtig für den Aufschwung dieses Sektors. 

Eine andere Verschiebung auf der nationalen Ebene war die im Jahr 2000 abge-
schlossene Privatisierung des Sektors: Im Jahr 2007 betrug die Anzahl der aktiven 
Werft anlagen in der Türkei 62, 56 davon gehören dem Privatsektor an. 48 dieser 56 
Werft en sind an der Aydınlı Bucht in Tuzla beheimatet. Aus diesen 48 Unterneh-
men wiederum sind 39 Unternehmen Mitglieder des Industriellenverbandes im 
Schiff sbausektor, nämlich GİSBİR4. Dieser Umstand deutet auf eine überdurch-
schnittliche Institutionalisierung und Kapitalgröße dieser 39 Unternehmen hin. 
Die vier militärischen und die zwei staatlichen Werft en weisen –trotz der ausgebau-
ten Infrastruktur der militärischen – keine privatwirtschaft liche Bedeutung auf. 
Die zwei am Goldenen Horn „verbliebenen“ staatlichen Werft en, die seit über 550 
Jahren am selben Standort sind und mittlerweile industriellen Kulturbesitz dar-
stellen, haben im Jahr 2000 bei der letzten Privatisierungswelle die Produktionstä-
tigkeit eingestellt und widmen sich nur noch der Reparatur von kleineren Schiff en. 
Somit ist die Schiff sbauindustrie in der Türkei eine ausschließlich vom Privatsektor 

getragene Industrie, in der bis dahin fast zur Gänze („einheimisches“) Kapital aus 
der Türkei investiert wurde (TTBİİK 2008: 23). 

Die türkische Schiff sbauindustrie seit Ende 2007 weist somit eine oligopolisti-
sche Kapitalstruktur, bestehend ausschliesslich aus privaten Investoren, auf, welche 
an einem einzigen Produktionsort – der Aydınlı Bucht in Tuzla – groß geworden 
sind, eine exzeptionelle Auft ragsgarantie und Expansionskraft  aufweisen und zu-
sammen ein Exportvolumen von 3.000 Millionen USD5 aufbringen.

3 Räumliche Verschiebung der Werftanlagen auf der urbanen 
Ebene: Die Sanierung der Industrie vom Goldenen Horn 
und der gegenwärtige Stand der Industrie in Tuzla

Die Aydınlı Bucht in Tuzla wurde schon 1969 offi  ziell zur Schiff sbauregion erklärt 
und zur Vermietung für 49 Jahre an potentielle Unternehmer im Sektor freigege-
ben. Dieser offi  zielle Akt traf seine eigentlichen AkteurInnen jedoch erst nach 15 
Jahren, als in den ersten lokalen Wahlen nach dem 1980er Militärputsch, nämlich 
im Jahr 1984, Bedrettin Dalan von der Mutterlandspartei (ANAP) zum ersten 
Bürgermeister der Istanbuler Großgemeinde gewählt wurde. Das Motto der Mut-
terlandspartei, Trägerpartei des liberalen Regulationswandels nach 1980, war auf 
lokaler Ebene „die Säuberung des Goldenen Horns von der Industrie“ (Eroğlu u.a. 
2003: 15ff ). Dies bedeutete einen großen Schritt in Richtung Refunktionalisie-
rung der Küstengebiete, welche fast über 150 Jahre durch industrielle Funktionen 
gekennzeichnet war: einst der Standort der staatlichen Großindustriebetriebe in 
der spätosmanischen Periode, später ab den 1950ern Standort der privat getragenen 
Industrien in der Textil-, der Lebensmittel-, Leder-, Papier-, Metall- und Plastikver-
arbeitung. Der Umzug der größeren privaten Industriebetriebe an die Peripherien 
von Istanbul fi ng schon Anfang der 1980er an. Die Verbannung jeglicher Industrie 
aus dem Goldenen Horn bedeutete für die dort angesiedelten kleinen Werft anla-
gen einen Umzug nach Tuzla, der designierten Schiff sbauregion. Zeitlich korre-
spondiert dieser Umzug mit der exportorientierten Wirtschaft sausrichtung und 
der Unterstützungspolitik solcher Sektoren durch den Staat, sodass der physische 
Umzug auch zu einem qualitativen Ausbau des Sektors führte. 

Seit etwa 2002 ist die Schiff sbauindustrie überall auf der Welt mit einem Nach-
frageboom konfrontiert, welcher durch globale Faktoren bedingt ist, jedoch neue 
räumliche Entscheidungen auf urbaner und nationaler Ebene nach sich zieht. Die 
International Maritime Organisation, die höchste Regulationsinstanz des See-
handels auf globaler Ebene, hat neue, global verbindliche Regulationen erlassen: 
Danach dürfen ab 2005 Schiff e, deren Baujahr mehr als 15 Jahren zurück liegt, 
nicht mehr in internationalen Gewässern navigieren. Ebenso ist, wegen erhöhter 
Umweltschutzmaßnahmen, die Navigation der Schiff e mit einer einzigen Seite ab 
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2015 verboten. Dazu kommt die Expansion des globalen Außenhandelsvolumens 
seit 2001, das zu 95% durch den Seeverkehr getragen wird. 

Dieser weltweite Boom bei der Nachfrage nach Handelsschiff sneubauten hat in 
der Türkei dazu geführt, dass die existierende Produktionskapazität in Tuzla seit 
2003 völlig ausgelastet ist, das Produktionsvolumen sich innerhalb von 3 Jahren 
(2004-2007) verdreifacht hat, und die Werft en mit der gegenwärtigen Kapazität bis 
2011/2013 keine neuen Auft räge mehr aufnehmen können. Die etablierten Schiff s-
bauunternehmer in Tuzla haben zusammen mit Neuankömmlingen im Sektor an-
gefangen östlich von Istanbul (Kocaeli, Yalova), in Çanakkale (Gelibolu), an der 
Schwarzmeer- und Mittelmeerküste (Zonguldak, Kastamonu, Samsun, Trabzon 
und Antalya, Mersin) mit „greenfi eld investments“ diese Hochkonjunktur aufzu-
fangen (DPT 2006:61ff ). Das Verkehrsministerium schätzt die Anzahl der Werf-
ten für das Jahr 2009 auf 1236, welches eine Verdopplung der Anzahl der Werft en 
und mehr als eine Verdopplung der Produktionskapazität im türkischen Schiff sbau 
bedeuten wird, da das Ausmaß der neuen Investitionen für größere Schiff sneubau-
ten über 40.000 dwt (dead weight ton) angesetzt ist. 

4 Institutionalisierung der Arbeitsverhältnisse in Tuzla im 
informellen Zeitalter: Verschiebung in das Informelle?

Im Mikrokosmos von Tuzla kann man die konstitutiven Auswirkungen von un-
terschiedlichen Verschiebungen auf den Schiff sbausektor ablesen: Die räumlichen 
Verschiebungen auf der globalen und urbanen Ebene durch Produktionsverlage-
rungen, die Verschiebung der industriellen Aktivitäten vom staatlichen zum priva-
ten Sektor durch Privatisierungen, die Verschiebung des Handelskapitals zum In-
dustriekapital und die Veränderung der formellen Arbeitsform hin zu informellen 
Formen der Beschäft igung. 

In Bezug auf die letztlich erwähnte Verschiebung darf jedoch nicht der Ein-
druck erweckt werden, dass in der türkischen Ökonomie die formellen, für den 
Kapitalismus nach dem zweiten Weltkrieg auf europäischer Ebene als „typisch“ 
und „normal“ geltenden Arbeitsverhältnisse, die sich im sozialversicherungsrecht-
lichen und sozialstaatlichen Rahmen abspielten, überhaupt dominant gewesen 
wären. Zwar ist es ein Faktum, dass nach den staatlichen Statistiken seit Januar 
2008 aus einem ca. 23 Millionen großen ökonomisch-aktiven Bevölkerungsanteil7 
etwa 42% überhaupt keine Sozialversicherung haben, was ein eindeutiges Indiz der 
Existenz eines großen informellen Arbeitsmarktes ist. Jedoch zeigt die Geschichte 
des dominanten Arbeitsregimes an den Werft en in Tuzla eindeutig, dass Informali-
sierung als sozialwissenschaft liches Konzept nicht immer eine Bewegung weg vom 
formellen Sektor hin zum informellen Sektor voraussetzt, sondern auch imstande 
sein sollte, die von Grund auf prekäre, unversicherte und fl exible Schaff ung von Ar-

beitsplätzen und ihre raum- und zeitgebundene Entwicklungsdynamik analytisch 
aufzufangen.8

Heute kann man für das Beschäft igungsregime in Tuzla mit ruhigem Gewis-
sen die Bezeichnung „fl exibel“ und „informell“ benutzen. Von den ca 30.000 bis 
35.000 ArbeiterInnen in Tuzla9, die ca. 95% der gesamten Arbeitskraft  des Sektors 
ausmachen, arbeiten zwischen 80 und 90% am Arbeitsplatz des Hauptunterneh-
mens und nicht als Beschäft igte bei Subunternehmen. In der türkischen Sprache 
benutzt man einen französischen Begriff  für diese aufgesplitterten Firmen, de-
ren Zahl niemand wirklich weiß, die man aber zwischen 1.000 bis 1.500 schätzt: 
taşeron10. Für den Arbeitsalltag in Tuzla bedeutet dies, dass an einer der mittelgro-
ßen Werft en – aus insgesamt 48 in Tuzla – tagtäglich 20-30 unterschiedliche klei-
nere Unternehmungen mit einer zwischen 3 und 300 divergierenden Arbeiterzahl 
den Arbeitsplatz (die einzelne Werft ) betreten und zwischen 80-90% der eigent-
lichen Arbeit erledigen. Somit haben die 48 Unternehmungen eine völlig fl exible 
und fragmentarisierte Arbeitskraft  zur Verfügung, die sie nach den business cycles 
und der betriebsrationellen Planung einsetzen oder aber raushalten können, ohne 
dass Fixkosten für sie entstehen. 

Die direkt bei den Hauptunternehmern beschäft igten Arbeiter, also die Stamm-
belegschaft , welche etwa 10-20% der gesamten Arbeiterschaft  in Tuzla ausmachen, 
sind sozusagen in einer Oase von formellen Arbeitsbedingungen innerhalb der in-
formellen Wüste von Tuzla angesiedelt. Ihnen wird die teure Maschinerie anver-
traut, etwa die Kräne und Gabelstapler. Die kadrolu genannte Stammbelegschaft  
genießt sozialstaatliche Garantien, geregelte Arbeitszeiten und eine relativ feste Ar-
beitsgarantie. Diese sichere Position hat eindeutige Auswirkungen auf die Arbeits-
sicherheit: Aus den 57 Arbeitern, die seit 2000 an den Werft en in Arbeitsunfällen 
umgekommen sind, gehört nur ein einziger der Stammbelegschaft  an, die anderen 
waren bei Subunternehmen beschäft igt. 

In Tuzla hat die Praxis der Subunternehmungen somit nicht hauptsächlich mit 
Erfordernissen der arbeitsspezifi schen Spezialisierung, sondern mit Strategien der 
Lohnkostenssenkung durch Kosten- und Risikotransfer an kleinere und mittlere 
Unternehmen, zu tun. Der Generalsekretär des Unternehmerverbands im Schiff s-
bausektor GİSBİR, gab wiederholt an, dass die fl exible und relativ billige Arbeits-
kraft  den Konkurrenzvorteil der türkischen Schiff sbauindustrie ausmacht und 
die Türkei ihre Vorrangstellung in der Kategorie mittelgrosse Tankerschiff e und 
Mega-Jachten für den europäischen Markt (10.-15.000 dwt) den konkurrenzfähi-
gen Arbeitskosten verdankt11. 

Diese etwa 30.000 „fl exiblen“ Arbeiter, die den Arbeitskostenvorteil für die 
Hauptunternehmen darstellen, befi nden sich nicht auf der Lohnliste derselben, 
ihre Lohnkosten und die Risiken, die aus dieser expandierenden Schwerindustrie 
erwachsen, sind auf unzählig viele Klein- und Mittelunternehmen verlagert. Diese 
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Subunternehmen bilden auch keine homogene Gruppe. Einige davon sind schon 
seit einigen Dekaden im Sektor und arbeiten stets mit denselben Werft en. Sie wei-
sen daher eine gewisse Stabilität an Arbeitsabläufen und sozialen Garantien auf. 
Die stärksten unter ihnen werden von den Hauptunternehmen „solution partners“ 
genannt, andere aber können weniger, z.B. drei Arbeiter, beschäft igen. Sie sind oft  
Subunternehmer von Subunternehmern – was sich bis zum 5. Grad steigern lässt 
– und verlagern Kosten und Risiken so weit wie möglich auf die schwächsten Glie-
der der Kette – die Arbeiter– und sind dauernd der Insolvenzgefahr ausgesetzt. In 
diesen Segmenten kann sogar eine totale Informalisierung in Form von fehlender 
Anmeldung beim Industrieministerium bestehen. Als Gemeinsamkeit haben diese 
heterogenen Subunternehmer in Tuzla, dass sie alle – sei es auch in unterschiedli-
chen Graden und je nach Kapitalstärke – vom Hauptunternehmen und vom Pro-
duktionsprozess an den 48 Werft en abhängig sind, im Rahmen von Auktionen 
Auft räge erhalten und auf Stückbasis bezahlt werden. „Stück“ kann die Montage-
arbeit, der Anstrich usw. eines neuen oder zu reparierenden Schiff es bedeuten, wel-
ches innerhalb einer bestimmten Zeitperiode fertig gestellt werden soll, um nicht 
Entschädigungszahlungen wegen Verspätung zu riskieren. 

An dieser Stelle wollen wir uns mit Entstehungszusammenhängen und Ent-
wicklungsdynamiken dieses Arbeitsregimes beschäft igen12. Schon Mitte der 1980er 
Jahre förderten die damals existierenden Hauptunternehmen in Tuzla aktiv die 
Gründung von Subunternehmen, deren Initiator die damaligen Meister, also einst 
abhängige Beschäft igte der Werft en waren. Die Unterstützung der Gründung von 
Subunternehmen, die heute den Großteil der Arbeit an Werft en entrichten, erfolgte 
entweder durch Auft ragsgarantien, Lieferung von einfachen Produktionsmitteln 
oder aber durch geringe Gründungskredite durch die Hauptunternehmungen. 

Bis ins Jahr 2000 hinein spielten die Migrationsnetzwerke dieser Meister der 
Gründungsgeneration eine konstitutive Rolle bei der Aufstockung der Arbeits-
positionen. Die Arbeitsteilung unter den Subunternehmern trägt heute noch 
Spuren der kollektiven Herkunft  (hemşehrilik), durch welche die internen Migra-
tionsnetzwerke und -wellen in Istanbul reguliert sind. Die Montage- und Schwei-
ßungsarbeiten, die mehr Qualifi kation erfordern und besser bezahlt sind, werden 
hauptsächlich Arbeitern mit Migrationshintergrund aus der Schwarzmeerküste 
(Kastamonu, Trabzon, Ordu, Giresun) und Zentralanatolien (Sivas, Tokat), die 
Abkratzung und der Neuanstrich von Schiff en wiederum hauptsächlich von Mig-
ranten aus Samsun erledigt. Für die schmutzigsten und am niedrigsten bezahlten 
Arbeiten, sowie die Schiff sreinigungsarbeiten werden Migranten aus den kur-
disch- und arabischsprachigen Gebieten Ost- und Südostanatoliens (Muş, Ağrı, 
Bitlis, Hakkari, Diyarbakır und Urfa) rekrutiert. Im Subklima von Tuzla kann 
man somit die Migrationshierarchie in Istanbul ablesen, die in den Dekaden nach 
1960 entstanden ist: Die in Istanbul zuletzt angekommenen MigrantInnen, die 

auch durch Auswirkungen des Krieges im Südosten in Form von direkter (poli-
tisch-militärischer) und indirekter (ökonomischer) Zwangsmigration exponiert 
sind, fangen in Tuzla – wie oft  auch in anderen Sektoren der Istanbuler Wirt-
schaft  – ganz unten an, vor allem was Arbeits- und Wohnbedingungen angeht. 
Die strukturelle Konkurrenz am Arbeitsmarkt kann im Klima eines weiter gehen-
den Krieges in Südostanatolien daher leicht „ethnisiert“ werden. Arbeiter, die seit 
längerer Zeit in Tuzla arbeiten, machen oft  die später angekommenen „Kurden“ 
und „Araber für die Lohnkonkurrenz und Lohnsenkungen verantwortlich. „Sage 
ich, dass ich nicht unter 40 YTL Tageslohn arbeite, springt ein Urfalı (aus der Pro-
vinz Urfa, von denen die meisten arabischsprachig sind) ein und ist bereit, für 25 
YTL die selbe Arbeit zu verrichten.“ sagte ein 40jähriger, relativ erfahrener Arbei-
ter aus Ordu (an der Schwarzmeerküste). 

Die Arbeiter aus den oben genannten Gebieten sind auch am Wohnungsmarkt 
von Tuzla doppelt benachteiligt: Die sogenannten bekâr odaları („Junggesellen-
zimmer“) werden hauptsächlich von vor kurzem nach Tuzla immigrierten Werft -
arbeitern bewohnt, die ihre Familie in der Heimat zurückgelassen haben und sich 
zu 10-30 Mann zusammentun, um ein einziges Zimmer mit rudimentärer Infra-
struktur mieten zu können. Dieser Umstand erhöht nebenbei bemerkt auch die 
Solidarität – mit einer Basis in kollektiver Provinzzugehörigkeit–, aber auch ihre 
Isolation vom Rest der Arbeiter. 

Kollektive Provinzzugehörigkeit, als eine informelle, alltagskulturell informierte 
Regulationsform, ist somit in Tuzla ein historischer Bestandteil des Arbeitsregimes. 
Oft  war der Arbeitgeber, also Inhaber des Subunternehmens, ein Verwandter oder 
„der Mehmet vom selben Dorf “, der selbst ebenfalls aktiv mitarbeitete. Die Grenzen 
zwischen Arbeitgeber und Arbeiternehmer sind verschwommen, da sich es nur die 
Inhaber der grössten, also wenige, Subunternehmen leisten können, sich als „Bosse“ 
aus dem Arbeitsprozess rauszuhalten. Insolvenzen, Neugründungen, das Absteigen 
in baren Arbeiterstatus zählen zum Alltag der Geschichte dieser Klein- und Mittel-
unternehmen. Tuzla ist ein Sektor, der auf informellen Arbeitsverhältnissen basiert 
und sich dadurch als eines der Laboratorien des „neoliberalen“ Arbeitsregimes in 
der Türkei eignet. 

Der Unterschied zu anderen Formen der Informalisierung, etwa im Vergleich zu 
in Hamburg angesiedelten Th yssenKrupp Marinesystem gehörenden Werft en ist, 
dass im ersteren Fall „Migrationsnetzwerke“ den Arbeitsmarkt und die Arbeitshie-
rarchie unter den Subunternehmen de facto informell reguliert, wobei im letzteren 
Beispiel Leiharbeit und Arbeit auf Werkvertragsbasis provisorische Rechtsformen 
sind, welche im Prozess der Informalisierung permanent geworden sind. An diesem 
Punkt sind gründliche vergleichende Studien erforderlich, um lokale Partikularitä-
ten und Gemeinsamkeiten der Informalisierung und Refunktionalisierungsweisen 
von alten rechtlichen Formen im informellen Zeitalter auszumachen. 



174 Aslı Odman 175Laboratorium der Informalität

In Tuzla ist das Arbeitsregime in mehreren Aspekten informell. Erstens besteht 
ein sehr hoher Arbeitskräft eumlauf: Ein Arbeiter, der seit 10 Jahren im Sektor ist, 
hat durchschnittlich ca. 20 bis 30 Mal das Subunternehmen gewechselt. Abgese-
hen von den Problemen der einfachen Anmeldung der Arbeiter angesichts dieser 
hohen Zirkulation, gibt es deswegen alltägliche Verstöße gegen das Sozialversiche-
rungsgesetz. Dies macht in den meisten Fällen eine normale Pension unmöglich. 
Von gesetzlich festgeschriebenen Ferien und Feiertagen kann für den Großteil der 
Arbeiter nicht die Rede sein: am Sonntag nicht zur Arbeit zu gehen, bedeutet ei-
nen persönlichen Lohnverlust, weil fast alle bei Subunternehmen Beschäft igte auf 
Tagesbasis bezahlt werden. Die Bezahlung der gesetzlichen Abfi ndungsentschädi-
gung ist vom individuellen Einsatz der Arbeiter abhängig. Überstunden sind die 
Regel, wobei ununterbrochene Arbeitszeiten zwischen 12-22 Stunden keinen Aus-
nahmefall darstellen, weil in diesem total ausgelasteten Sektor Zeit für die Haup-
tunternehmer wirklich Geld bedeutet. Im Schiff sbausektor – im Arbeitsgesetz 
als Schwerindustrie klassifi ziert –, liegt die gesetzliche Obergrenze der täglichen 
Arbeitszeit bei 7,5 und wöchentlich bei 37,5 Stunden. Die zur Norm gewordenen 
Überstunden sind damit informell einzustufen. Bei dringenden Krankheitsfällen 
und/oder Unfällen springt oft  der „patron“ des Subunternehmens, an Stelle von 
formellen sozialstaatlichen Garantien, für etwaige Kosten ein. Folglich entsteht 
zweitens eine abhängige und völlig fragmentarisierte Arbeiterschaft , die in formell 
juristisch unabhängigen Firmen beschäft igt werden, welche unterschiedliche Grö-
ßen und Abhängigkeitsgrade vom Hauptunternehmen aufweisen. 

5 Gewerkschaften gegenüber der 
fragmentarisierten Arbeiterschaft

In der auf diese Art und Weise fragmentarisierten Arbeitswelt Tuzlas sind insgesamt 
zwei Gewerkschaft en aktiv, die Schiff sbauarbeiter im Privatsektor organisieren13. 
Die ältere Gewerkschaft  Dok-Gemi-İş, die der Konfederation TÜRK-İş (Konfö-
deration der türkischen Arbeitergewerkschaft en) angehört, wurde zu Zeiten der Do-
minanz des staatlichen Sektors im nicht sehr bedeutsamen Bereich des Schiff sbaus, 
nämlich 1947 gegründet. Dok-Gemi-İş scheint in ihrer Organisationspraxis noch 
ein Relikt des staatsloyalen, bürokratischen und arbeiternehmerfreundlichen Syn-
dikalismus zu sein. Der letzte gewerkschaft liche Refl ex von Dok-Gemi-İş war die 
Mobilisierung gegen die letzte Privatisierungswelle am Goldenen Horn im Jahr 
2000. Obgleich die Schiff sbauindustrie fast ausschließlich in Tuzla lokalisiert ist, 
befi ndet sich die Gewerkschaft szentrale noch immer am Goldenen Horn. Dok-
Gemi-İş fühlt sich nur gegenüber der direkt bei den Hauptunternehmungen be-
schäft igten Stammbelegschaft , also gegenüber 10-20% der Werft arbeiterschaft , ver-
antwortlich. Die 5.519 Mitglieder sind alle direkt Beschäft igte. Dok-Gemi-İş hat, 

im Zuge einer Ignoranzpolitik gegenüber dem Großteil der in Subunternehmen 
beschäft igen Arbeiter, insgesamt 22 Kollektivverträge für die Stammbelegschaft  
in Tuzla abgeschlossen. Sieben davon sind Kollektivverträge mit den Tochterfi r-
men von Hauptunternehmen, die ihre Unternehmen aufgesplittert haben, um die 
nach dem türkischen Arbeitsrecht gültige Grenze für die Gültigkeit bestimmter 
Vorschrift en (Vollzeitbeschäft igung eines Betriebsarztes/einer Betriebsärztin und 
SicherheitstechnikerIn, Pfl ichtbeschäft igung von Behinderten usw.) nicht zu über-
schreiten.

Die jüngere Gewerkschaft  im Sektor, Limter-İş, die der Konföderation DİSK 
(Konföderation der revolutionären Arbeitergewerkschaft en) angehört, wurde 1976 
gegründet, musste aber gemeinsam mit allen anderen Gewerkschaft en, die der 
DİSK angehören, zwischen 1980 und 1992 zusperren und nahm ihre Aktivitäten 
erst 1993 wieder auf. Nach der restriktiven Arbeitsgesetzgebung, die unmittel-
bar nach dem Militärputsch 1983 erlassen wurde, muss eine Gewerkschaft  min-
destens 10% aller ArbeiterInnen auf sektoraler Ebene und 51% auf Betriebsebene 
als Mitglieder aufweisen, um das Recht auf Kollektivverhandlungen und Streik 
zu erlangen. Durch dasselbe Gesetz wurde eine notarielle Meldepfl icht für jedes 
Gewerkschaft smitglied eingeführt, was die Organisation auf Klassenbasis struk-
turell erschwert. Limter-İş bleibt mit 1.359 Mitgliedern also 8% der offi  ziell vom 
Arbeitsministerium erklärten Arbeiterzahl unter der sektoralen Hürde, haupt-
sächlich weil sie ihre Organisationsmission als eine Vertretung der auf 1.000 bis 
1.500 Subunternehmen zersplitterten Arbeiterschaft  defi niert. Trotzdem war diese 
zahlen- und fi nanzmäßig schwächere Gewerkschaft  Trägerin einer Opposition ge-
gen das fl exible und prekäre Arbeitsregime in Tuzla und das Sprachrohr, durch das 
die seriell gewordenen Arbeitsunfälle seit September letzten Jahres Gehör in der 
breiten Öff entlichkeit gewonnen haben (Özbudun 1991). 

Durch die Fragmentierung der Arbeiterschaft  in unzählige Subunternehmen, 
die Existenz informeller Solidaritätsnetzwerke das Streben und auch durch die Be-
strebungen der Regierung danach, gewerkschaft liche Aktivitäten unter dem Vor-
wand von Maßnahmen gegen Separatismus/Terrorismus zu delegitimisieren, wird 
die gewerkschaft liche Organisationsarbeit von Limter-İş erschwert. Andererseits 
aber waren Faktoren, wie die räumliche Zentralisierung des Sektors, seine Nähe zu 
Istanbul, aber auch die „metaphorische“ Nähe von Tuzla zu Ankara – manche Par-
lamentarier sind mitunter auch Werft inhaber in Tuzla – und letztlich das Fehlen 
eines bürokratischen Syndikalismusverständnisses vorteilhaft  für die Popularisie-
rung und Politisierung des „Vorfall Tuzla“ durch die Limter-İş.

Seit Juni letzten Jahres, also in weniger als einem Jahr kamen 21 Arbeiter, die 
alle in Subunternehmen arbeiteten, bei Arbeitsunfällen um: Arbeiter fi elen vom 
Gerüst, kamen in Gasexplosionen oder durch Stromschlag um. Andere starben 
durch Einklemmungen zwischen Stahlblöcken oder Absturz von Blöcken oder 
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Kränen.14 Dies hätte wiederum durch strukturelle Arbeitssicherheitsmaßnahmen 
auf Seiten der HauptunternehmerInnen vermieden werden können. 

Die schnelle Abfolge dieser Arbeitsunfälle hat – obwohl nicht automatisch – 
einen eigenen Platz in den Medien geschaff en. Im Oktober 2007 bildete sich durch 
die Initiative von Limter-İş eine inter-professionelle Kommission, an denen die Be-
rufsverbände von IngenieurInnen (TMMOB), ÄrztInnen (ITO) und Akademi-
kerInnen teilnahmen. Diese publizierte einen unabhängigen Bericht über die Ar-
beitsbedingungen und die Gründe für die seriellen Arbeitsunfälle. Werft arbeiter 
und Familien von Arbeiter, die ihre Verwandten an den Werft en verloren hatten, 
gingen nach Ankara und protestierten – mit der Unterstützung einiger Parlamen-
tarierInnen – vor dem Parlament.

Das Interesse und der Zorn der Öff entlichkeit über diese „Arbeitunfälle in Se-
rie“ hat eine breite Diskussion über die Folgen des fl exiblen und prekären Arbeits-
regimes auf das Leben der Arbeiter nach sich gezogen, die den lokalen Rahmen 
von Tuzla überschritten hat. Zeitschrift en und Fernsehkanäle aller politischer 
Richtungen berichteten in Panikstimmung von „Todeswerft en“ und „Todesfällen 
in Serie“. Im Parlament wurden hintereinander Anfragen eingereicht und durch 
Zustimmung aller im Parlament vertretenen Parteien eine Spezialkomission für 
die Erforschung der „Hintergründe“ dieser Arbeitsunfälle errichtet. Der „Vorfall 
von Tuzla“ wurde in den Medien mehr oder weniger – wie in einem forensischen 
Untersuchungsfall – als Ausnahmeerscheinung, eine unzeitgemäße „Kuriosität“ 
zu Zeiten des Wirtschaft swunderkurses unter der AKP präsentiert. Schwieriger 
zu thematisieren, waren die Auswirkungen eines hinsichtlich der Beschäft igung 
völlig fragmentarisierten Schwerindustriesektors und die Verzerrung der Verant-
wortungsebenen über die Arbeitssicherheit, angesichts der Dominanz unzähliger 
Subunternehmen, auf die Gestaltung der Arbeitsverhältnisse. Ebenso wenig Ein-
gang in die öff entliche Diskussion fanden die Auswirkungen des seit 2002 ste-
tig steigenden Wirtschaft swachstums, welches durch fl exible und unter anderem 
durch auf Arbeitskostenvorteil setzende Produktion und Intensivierung der Ar-
beitsgeschwindigkeit erreicht wird, auf das Basisrecht auf Leben der ArbeiterIn-
nen. Die einschlägige Begründung, die vor allem durch das Arbeitsministerium 
und den Unternehmerverband produziert und oft  in der mainstream-Presse ver-
breitet wurde, war das Fehlen von Ausbildung15 und Qualifi kation bei den Arbei-
tern. Die jahrelange Vernachlässigung von strukturellen Arbeitssicherheitsinves-
titionen auf Seiten der Unternehmen wurde durch den dominanten Diskurs16 oft  
vertuscht. 

Während der symbolische Kampf auf der Diskursebene weiterging, erklärte 
Limter-İş einen de-facto Streik, der am 27. und 28. Februar dieses Jahres in Tuzla 
stattfand. Sie organisierte mit der Unterstützung von DİSK, oppositionellen Ge-
werkschaft en von TÜRK-İş, den Berufsverbänden von ÄrztInnen und Ingenieu-

rInnen, StudentInnen, linken Gruppierungen und den internationalen Gewerk-
schaft en und Konföderationen17 einen Marsch und Straßenblockaden, an denen die 
Beteiligung der UnterstützerInnen außerhalb Tuzlas höchstwahrscheinlich höher 
war als die Arbeiterbeteiligung aus Tuzla. Das Motto des Streiks war „Wir haben 
Recht auf Leben, wir wollen nicht sterben!“. Die konkreten Forderungen bezogen 
sich hauptsächlich auf die Durchsetzung des Arbeitsrechts bei Subunternehmen, 
Arbeitszeit- und Arbeitssicherheitsregulationen. 

In Bezug auf die Arbeiterorganisation soll erwähnt werden, dass in Tuzla jen-
seits von Limter-İş mehrere kleine Arbeitervereine von verschiedenen linken Par-
teien und Gruppierungen bestehen. Diese sind nicht nur Abbild der fragmentier-
ten Arbeitswelt und des Einfl usses des hemşehrilik-Systems, sondern auch Erbe der 
Fragmentierung/Fraktionierung der türkischen Linken nach 1980. Diese Vereine 
konkurrieren untereinander und natürlich auch mit Limter-İş um die wenigen Ar-
beiter, die bereit sind, für ihre sozialen und ökonomischen Rechte auch politisch 
aktiv zu werden. Auch wenn die sozialistische Linie der Gewerkschaft sführer von 
Limter-İş, ihre Mitgliedschaft  in einer kleinen sozialistischen Fraktion und die 
Tatsache, dass alle noch aktiven Arbeiter an den Werft en sind und daher die all-
tägliche ArbeiterInnenexistenz stets erfahren, einen Großteil der Kohäsion und 
Stärke von Limter-İş ausmacht, erschweren die selben Tatsachen eine Kooperation 
der vereinsförmigen Arbeiterorganisationen mit Limter-İş, um eine gemeinsame 
Arbeiteropposition in Tuzla zu bilden. Dies erschwert für den durchschnittlichen 
Arbeiter, der tagtäglich und überall mit dem ideologischen Exklusionsdiskurs „po-
litische Gewerkschaft en sind Separatisten/Terroristen“ bombardiert wird und unter 
großem ökonomischen Zwang, „genug Geld für den Haushalt zu verdienen“ steht, 
den Schritt in die ArbeiterInnenorganisation erheblich.

6 Wo hört die Ökonomie auf, wo fängt die Politik an? 
Verschiebung der Prioritäten der Staatspolitik

Der Fall in Tuzla dokumentiert auch beispielhaft  die neuen Dynamiken und Ak-
teurInnen innerhalb des Wettbewerbsstaates. Gegenwärtig besitzen zwei Parla-
mentarier (aus der AKP und MHP), ein ehemaliger Parlamentarier (aus der AKP) 
und die Stadtteilvorsitzende der CHP Werft en in Tuzla. Somit ist fast das ganze 
Parteienspektrum in Ankara auch in Tuzla, in Form von Unternehmen, vertreten. 
Als die Kritik der breiten Öff entlichkeit angesichts der Serie von Arbeitsunfällen 
zu laut wurde, und Limter-İş es wagte, diese öff entliche Unterstützung für einen de-
facto Streik zu mobilisieren, wurde die Schiff sbauindustrie als „Star des türkischen 
Wirtschaft swachstums“ verteidigt, der nicht „verleumdet“ werden soll. Prominente 
Persönlichkeiten aus der hohen Politik (etwa dem Verkehrs- und Arbeitsministe-
rium) und der community der Schiff sbauindustriellen (etwa der Generalsekretär 
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der Seehandelskammer und GİSBİR) drückten ihre Sorge darüber aus, dass die 
rege Berichterstattung über die Arbeitsunfälle, das Image der türkischen Schiff s-
bauindustrie im Ausland schwer beschädigt hätte. Außerdem vermuteten sie, dass 
„ausländische KonkurrentInnen“ hinter der „Popularisierung des Vorfalls Tuzla“ 
stecken würden18. Das konservative Motto, „Wir sind alle im selben Boot!“ wurde 
wieder aufgenommen und die Beschäft igungskapazität der Schiff sbauindustrie, 
sowie der Konkurrent China, „der hinter der Türe wartet“ in den Vordergrund ge-
stellt. Am „Vorfall von Tuzla“ kann man somit beispielhaft  das Argumentationsre-
pertoire des neo-konservativen türkischen Wettbewerbsstaates ablesen.

Jenseits des legitimatorischen Diskurses ist die in Tuzla längst eingesessene 
Praxis von Subunternehmen arbeitsrechtlich eindeutig verboten: Der Aufgaben-
bereich der Subunternehmen ist im zweiten Artikel des türkischen Arbeitsrechtes 
eindeutig auf Nebenaufgaben beschränkt, die technologischer oder sonstiger Spe-
zialisation bedingen, und darf nicht auf die „eigentliche Arbeit“ des Sektors (also 
im Falle des Schiff sbaus die Bearbeitung von Stahl) ausgeweitet werden (TTBİİK 
2008: 37ff ). Diese Rechtswidrigkeit wurde in der breiten Öff entlichkeit erstma-
lig nach der Serie von Arbeitsunfällen thematisiert. Die Tendenz des türkischen 
Arbeitsministeriums ist es, bei den bevorstehenden Modifi kationen zum Arbeits-
recht im sogenannten Beschäft igungspaket (İstihdam Paketi) die relevanten Arti-
kel zu den Subunternehmen zu modifi zieren19, um die gesetzliche Lage dem real 
existierenden fl exiblen Arbeitsregime in Tuzla anzupassen und nicht – wie man 
im Normalfall erwarten würde – umgekehrt. Der „Fall von Tuzla“ ist somit nicht 
nur eines der prägnantesten Beispiele eines von Grund auf informell geschaff enen 
Arbeitsregimes, sondern auch für die Art und Weise der Schaff ung von Gesetzen 
und Regulationen in Zeiten des türkischen Wettbewerbsstaates, der sich aus einem 
brüchigen liberal-konservativen Konsensus nährt. 

Da der Druck der Öff entlichkeit auf die Regierung angesichts der seriell gewor-
denen Arbeitsunfälle zu groß wurde, wurde im Parlament eine Spezialkommission 
gegründet, auch besuchte der Arbeitsminister Tuzla zweimal persönlich. Jedoch 
scheinen derzeit die staatlichen Schritte die strukturellen Gründe der Arbeitsun-
fälle nicht anzutasten. Abgesehen von den oben erwähnten Modifi kationsplänen 
des türkischen Arbeitsrechtes betont die Regierung (zusammen mit GİSBİR) die 
Vorrangstellung der „Ausbildung der Arbeiter“, um Arbeitsunfälle zu vermeiden. 
Das „Ausbildungsprotokoll“, das zwischen GİSBİR, dem Arbeitsministerium und 
Dok-Gemi-İş unterzeichnet wurde, soll Alibi-Arbeiterausbildungen in Tuzla in-
itieren. Somit wird das Problem auf die „individuelle Verantwortung der Arbei-
terInnen“ reduziert, eine Ausbildung über die Arbeitssicherheit zu erlangen. Die 
Individualisierung von Risiken scheint eines der weiteren Hauptmerkmale der neo-
konservativen Regierung zu sein, welche sich als roter Faden auch durch die gegen-
wärtigen nationalen und lokalen Armutsbekämpfungsprogramme zieht. 

Am „Fall Tuzla“ kann man auch die Grundlinien der Selbstlegitimation der 
gegenwärtigen neo-konservativen Regierung sehen: Konzepte wie Redistribution, 
Arbeitssicherheit, Sozialstaat tauchen fast nie auf. Begriff e wie nationale Entwick-
lung, national-homogene Interessen, „Feinde, die das türkische Wirtschaft swachs-
tum sabotieren wollen“, individuelle Verantwortungen/Hilfestellungen, Staat als 
Diensleistungsunternehmen haben dagegen einen fi xen Platz in den tagtäglichen 
Diskursen. Die öff entlichen EntscheidungsträgerInnen in Ankara und die privaten 
Entscheidungsträger in Tuzla weisen eine hohe Diskurskorrespondenz aus, sodass 
man – wie im ökonomisch-juristischen Bereich – metaphorisch von „public-pri-
vate-partnerships’ sprechen kann, welche staatliche Diskurse betriebswirtschaft -
lichen staatstragenden Diskursen annähern. Wie weit diese diskursive, personale 
und ideologische Korrespondenz die soziale Kohäsion angesichts der Existenz einer 
grossen ArbeiterInnenschaft , die unter Bedingungen der gesteigerten Marktinteg-
ration und Kommerzialisierung prekären Arbeits- und Wohnverhältnissen expo-
niert ist, gewährleisten wird, bleibt off en. 

7 Ausblick: die Pracht des Wirtschaftswachtums 
und der Montag danach…

Das prächtige Wachstum der türkischen Schiff sbauindustrie wurde bis September 
letzten Jahres einseitig angepriesen. Dass die globale Schiff sbauindustrie in den letz-
ten fünf Jahren um 90% angewachsen ist, die türkische jedoch um 360%20, wurde 
laut gefeiert. Ab September letzten Jahres, als die Welle der Serie von Arbeitsunfäl-
len in Tuzla einsetzte und 21 Arbeiter in weniger als einem Jahr umkamen, ließ sich 
die Feierstimmung gedämpft er vernehmen. Das seit 2002 stetige Wirtschaft swachs-
tum, das die Basis der hoch angepriesenen Stabilität der AKP-Regierung ausmacht, 
bringt weder Wachstum noch Stabilität für das Leben der informellen Arbeiter und 
ihrer Familien in Tuzla. Hier scheinen nicht alle im selben Boot zu sitzen. 

Hat uns nicht auch schon Gabriel Garcia Márquez in seiner Chronik eines an-
gekündigten Todes vom Montag nach einer prächtigen Hochzeitsfeier erzählt, an 
dem das ganze Dorf von einer bevorstehenden Gewalttat weiß, aber niemand – im 
Rausch und der Trägheit der Feier des vorangegangenen Tages – etwas dagegen 
unternehmen kann.

Anmerkungen

1 http://www.tuzla.gov.tr/nufus.htm, die off izielle Website der städtischen Verwaltung 
(Kaymakamlık) von Tuzla. 

2 http://www.referansgazetesi.com/haber.aspx?HBR_KOD=66453&ForArsiv=1, aus 
der Wirtschaft stageszeitung Referans, 2.5.2007. 
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3 Kommission der Europäischen Gemeinschaft en (2004): Den Strukturwandel beglei-
ten. Eine Industriepolitik für die erweiterte Union, Brüssel: 7, abrufbar unter: http://
eur-lex.europa.eu/LexUriServ/site/de/com/2004/com2004_0274de01.pdf 

4 Vgl. auch die off izielle Website von GİSBİR und die Aufl istung der Mitglieder des Ver-
bands; http://www.gisbir.com/DesktopDefault.aspx?tabid=150. 

5 Das türkische Bruttoinlandsprodukt beträgt für 2007 aufgerundet 660.000 Millionen 
USD; http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?tb_id=55&ust_id=16 (aus der Website des 
Staatlichen Statistischen Amtes am 25. April 2008). 

6 Website des türkischen Verkehrsministeriums, http://www.ubak.gov.tr/ubak/tr/ilkler.
php#deniz am 25.4.2008. 

7 Seit Januar 2008 beträgt die türkische Bevölkerung ca. 70 Millionen, die Erwerbsquo-
te liegt bei 47%. 14 Millionen LohnarbeiterInnen leben in den Städten, 9 Millionen 
auf dem Lande, die offi  zielle Arbeitslosenrate beträgt pauschal 11,3% und die Jugend-
arbeitslosigkeit 21%, http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=1956 (Daten 
des Staatlichen Statischen Amtes seit Januar 2008). 

8 Für ein Beispiel, das die Informalisierung des Arbeits- und Wohnungsmarktes in der 
Türkei ab 1980 und die Rolle des Staates darin analysiert, siehe: Odman 2000. Jedoch 
ist dieser Artikel nicht imstande, die neuen Formen der Arbeit und des Wohnens in ih-
rer Eigendynamik und nicht nur als eine De-formation von den in den 1960ern Jahren 
„als abstrakt“ existierenden, teils auch idealisierten formellen Typen zu erklären. 

9 Zu den divergierenden (zwischen 5000-40.000!) Beschäft igungszahlen im Schiff s-
bausektor, die von verschiedenen staatlichen Institutionen und dem Unternehmerver-
band GİSBİR veröff entlicht werden, siehe TTBİİK 2008: 52ff . 

10 Auf Französisch heißt tâche einfach eine Tätigkeit, ein Auft rag. Ein taşeron steht in der 
Alltagssprache für eine Subunternehmung, die nach dem türkischen Arbeitsrecht Nr. 
4857 defi niert ist. Eine Beziehung zwischen einer Hauptunternehmung und einer Sub-
unternehmung ist nur dann legal, wenn die Subunternehmung einen Auft rag, also einen 
Teil eines Produktionsprozesses von einem Hauptunternehmen übernimmt, entweder 
weil dieser Produktionsschritt eine technologische Spezialisation erfordert, welche im 
Rahmen ihrer Gewerbsdefi nition nicht von der Hauptunternehmung erwartet werden 
kann (im Schiff sbau sind dies etwa die Installation von Navigationsgeräten, Konstruk-
tion von Lagerhallen, elektronische Ausstattung des Schiff es), oder weil dieser eine 
Nebenarbeit zur eigentlichen Arbeit (Betriebsschutz, Kantine, Betriebsreinigung usw.) 
darstellt. Nach dem türkischen Arbeitsrecht dürfen Subunternehmen nicht im Rahmen 
der Kapazitätserweiterung durch die Hauptunternehmungen eingesetzt werden. 

11 Aus der schiff sbauspezifischen Internetzeitschrift , Zeitschrift  des Seehandels: http://
www.denizticaretgazetesi.com/index.php?haber=5884, 1.9.2007. 

12 Die folgenden Analysen stammen aus der Feldforschung der Autorin im Rahmen der 
Tuzla-Kommission (TTBİİK) zwischen Oktober 2007 und April 2008, die im Bericht 
der Tuzla-Kommission zusammengefasst sind. Für die Geschichte des taşeron-Systems 
in Tuzla siehe Akdemir 2004: 106ff . 

13 Gewerkschaft liche Organisation von Arbeitern an den vier militärischen Werft en 
fällt unter den Zuständigkeitsbereich von HARB-İş (Türkiye Harb Sanayi ve Yardımcı 
İşkolları İşçileri Sendikası – Die Gewerkschaft  der Arbeiter im Verteidigungssektor und 

deren Zuliefererindustrien), die zu Zeiten des Kalten Krieges 1956 gegründet wurde 
und heute der TÜRK-İş angehört. 

14 Für die Gründe der Arbeitsunfälle siehe die offi  ziellen Begutachtungen des türkischen 
Arbeitsministeriums über die Schiff sbauregion Tuzla für 2007, http://www.calisma.
gov.tr/is_teft is/tersane.pdf (April 2007) und http://www.calisma.gov.tr/is_teft is/ters-
hane2.pdf (Oktober 2007). 

15 Der Begriff  Ausbildung (eğitim) hat im Kontext der türkischen Modernierung eine sehr 
wertbeladene Bedeutung und ist ein Distinktionsmerkmal, durch das Klassen- und Sta-
tuslinien gezogen und legitimiert werden. 

16 Siehe einige Beispiele für diese oberfl ächlichen und weit verbreiteten Alltagsbegrün-
dungen der seriell gewordenen Arbeitsunfälle in Tuzla: „Die Arbeiter sind unausgebil-
det, sie sind Bauern, die aus dem Osten immigrieren und einer städtischen Schwerindustrie 
nicht standhalten können. Sie setzen ihren Helm nicht auf, legen den Sicherheitsgurt nicht 
an!“

17 Diese sind: ITUC (International Trade Union Confederation), IMF (International 
Metalworkers’ Federation), DGB (Deutscher Gewerkschaft sbund), NORDIC-IN 
(Konföderation skandinavischer Gewerkschaft en), SOLIDARNOSC (Unabhängige 
und Selbstverwaltete Gewerkschaft -Polen), ÖGB (Österreichischer Gewerkschaft s-
bund), CGIL (Confederazione Generale Italiana del Lavaro) , FIOM (Federazione Im-
piegati Operai Metallurgici). 

18 Für eine ausführliche Zusammenfassung von Interviews mit prominenten Persönli-
chkeiten der politischen und ökonomischen community im Schiff sbausektor, siehe die 
Monatszeitschrift  Vira Dergisi, Gemi İnşa Sanayi Satranç Tahtasında, Februar-März 
2008: 20ff . 

19 Diese bevorstehenden Modifikationen haben mittlerweile den Namen „Tuzla-Modifi -
kationen“ bekommen, aus der Wirtschaft szeitschrift  Referans, 11.3.2008, http://www.
referansgazetesi.com/haber.aspx?HBR_KOD=92148.

20 Siehe die Erklärungen des Staatssekretärs Hasan Naiboğlu, der für den Seehandel und 
die Schiff sbauindustrie zuständig ist, http://www.rotahaber.com/haber/20080405/
Gemi-Sanayi-200-bin-kisi-istihdam-edecek.php, 5.4.2008. 
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Ulaş Şener

Die Neoliberalisierung der Geldpolitik
Der monetäre Policy-Mix der Türkei nach der Krise 2001*

Überblick

Die Öff nung und Eingliederung der Türkei in die Weltwirtschaft  wurde Anfang 
der 1980er Jahre durch einen radikalen Kurswechsel der Wirtschaft spolitik be-
schleunigt. Diese euphemistisch als Modernisierung gelobte Initiierung von Li-
beralisierung und Deregulierung unter neoliberalen Vorzeichen hat jedoch weder 
in den 1980er noch in den 1990er Jahren zu einer stabilen wirtschaft lichen und 
politischen Entwicklung geführt. Während die erste Dekade durch ein staatlich 
subventioniertes Exportregime geprägt war, schwenkte dies nach der Finanzmarkt-
liberalisierung Anfang der 1990er1 Jahre hin zu einer Dekade zunehmender Markt-
orientierung und Finanzialisierung der politökonomischen Landschaft , die durch 
volatile Kapitalfl üsse und Wachstumsverläufe sowie wiederkehrende Finanzkrisen 
geprägt war. Das Gemeinsame was diese ersten beiden Dekaden der Liberalisierung 
kennzeichnete, war die steigende Kommodifi zerung gesellschaft lich-sozialer Re-
produktion, die Fortsetzung einer Politik der Lohnunterdrückung, sowie die stei-
gende Verschuldung des Staates2 und eine hohe zweistellige (chronisch-inertielle) 
Infl ation.

Die Rezession Ende der 1990er Jahre und die kurz darauf folgende schwere 
Wirtschaft skrise von 2001, markierten sowohl einen Tiefpunkt als auch einen 
Wendepunkt der neoliberalen Akkumulationspolitik in der Türkei. Nach dieser 
folgenreichen Krise beschloss die Türkei ein umfangreiches Stabilisierungspro-
gramm und ein Stand-By Abkommen mit dem IWF, das gleichzeitig auch ihren 
EU-Kurs intensivierte. Dieser neue Reformpakt versprach die nach der Rezession 
bereits 1999 aktivierte marktorientierte Privatisierung und Deregulierung in alle 

* Ich bedanke mich bei Joachim Becker, Ilker Ataç, Bülent Küçük und Maja Figge für in-
haltliche Anregungen und das Lesen und korrigieren des Artikels. Desweiteren danke ich 
den TeilnehmerInnen des „Doctoral Seminar“ an der Eitan Berglas School of Economics 
in Tel-Aviv/Jaff o für kritische Diskussionen und Hinweise. Für die inhaltlichen Ausfüh-
rungen bin ich selbstverständlich selbst verantwortlich.


