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SCHEPEN EN DE ZEE

Als kind liep Aafke met haar vader door de haven van Delfzijl om naar de schepen te kijken. Jan Joost tuurde als jongetje in Oldenzaal naar de stoomlocomotieven met goederenwagons die uit Duitsland kwamen en later naar de vrachtschepen die over de Rijn naar Duitsland voeren.

Schepen lopen als een blauw spoor door ons leven. Wij komen uit kustfamilies. De familie van Aafke kwam uit Delfzijl; de ouders van Jan Joost woonden lang in Den Haag en Noordwijk aan Zee en zijn Italiaanse voorouders aan de kust van Calabrië. Als kind hebben we op het strand en in de branding gespeeld en schepen aan de horizon voorbij zien varen. Al jong wisten we wat hoogwater, springtij, doodtij, zandbank, loodsboot, noordwesterstorm inhielden.

We woonden tien jaar op een oud vrachtschip in Amsterdam.

We hebben veel gedichten en verhalen over de zee gelezen, zoals de Odyssee van Homerus, boeken van Fernand Braudel over de mediterrane wereld en recenter The Sea and Civilization van Lincoln Paine. We verzamelden afbeeldingen van zeeschilderijen, zoals van William Turner, Claude Monet, Emil Nolde, Eugeen Van Mieghem. Aafke ging de zee, havens en schepen tekenen; Jan Joost filmde ze.

Tegen ons pensioen ontstond het plan om samen een boek te schrijven over de geglobaliseerde wereld waarin we leven. Internationale havens zijn knooppunten in de wereldsamenleving. De afgelopen tien jaar zijn we naar veel havensteden geweest en hebben er met talrijke deskundigen en schrijvers gesproken.

We zijn nu midden zeventig en beleven het geluk van jonge kleinkinderen om ons heen.

Soms spelen we met ze op het strand van de Noordzee, onder steeds andere wolkenluchten en met steeds anders ruisende golven. Aan de horizon zien we windmolens en vrachtschepen.
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	WERELDHAVENS EN GLOBALISERING






Alleen de havens zijn ons trouw.

J. Slauerhoff (1898-1936), ‘De havensteden’, uit: Verzamelde gedichten, deel 2 (1947)



Grote zeehavens met hoogoprijzende containerschepen, supertankers, bulkschepen, machtige kranen, kades vol bergen kleurige containers, omringd door industriegebieden met chemische fabrieken, tanks, energiebedrijven, opslagloodsen en olie-industrie, zijn indrukwekkend, vooral als je dichtbij komt. Maar als je er foto’s maakt, is dat niet zonder risico.

‘Wat doet u hier? Heeft u vergunning om foto’s te maken?’ klonk het bars toen we in het havengebied van Antwerpen vanachter een hoog hek stonden te kijken naar tientallen trucks die in de rij stonden om containers op te halen en we daar foto’s van maakten. ‘Weet u niet dat dit streng verboden is!’

In Le Havre werden we zelfs met een zwaailicht van een politiewagen tot staan gebracht, nadat we vanuit de auto een lange, traag rijdende goederentrein hadden gefilmd. Met beleefd gedrag en vloeiend Frans lukte het om er zonder een bekeuring vanaf te komen.

Havens zijn van strategisch belang in de geglobaliseerde wereldeconomie, net zoals de internationale scheepvaart. Dat bleek in 2021 in één klap toen het Japanse containerschip Ever Given vast kwam te zitten in het Suezkanaal, door harde wind en menselijk falen. Het schip, dat onderweg was van Maleisië naar Rotterdam, blokkeerde de doorvaart. Meer dan vierhonderd schepen, meest containerschepen maar ook tankschepen, moesten wachten; een klein deel ervan nam de veel langere route rond Kaap de Goede Hoop. Door deze blokkade raakte het lossen en laden van schepen in veel wereldhavens verstoord, wat betekende dat onderdelen van motoren, wasmachines, kleding, voedsel en vele andere producten met grote vertraging of helemaal niet arriveerden.

Eerder, in 2020, raakten scheepvaart en wereldhandel ook al ernstig ontregeld. Door de snelle verspreiding van het COVID-19 virus in China werden fabrieken en havens daar afgesloten en werden overal in de wereld schepen vastgelegd. Er ontstonden tekorten, bijvoorbeeld aan medische apparatuur en mondkapjes en havens en vervoerders hadden te kampen met bergen lege containers in de ene haven en gebrek aan containers in de andere. Het gevolg was dat de prijs van vervoer per container omhoog schoot, waardoor ook de prijzen van producten en de inflatie toenamen.

Toen Rusland in februari 2022 met veel militair geweld Oekraïne binnenviel, besloten westerse landen onder aanvoering van de Verenigde Staten tot een economische boycot van Rusland. Die boycot had ingrijpende invloed op scheepvaartroutes en wereldhandel, met name op het gebied van voedsel en energie. De prijzen ervan stegen sterk.

Scheepvaart, havens en handel zijn essentieel voor de mensheid. Oceanen, zeeën, rivieren en meren beslaan ruim twee derde van het aardoppervlak. Al in de oudheid vervoerden mensen zichzelf en hun producten met boten over het water en dreven zij onderling handel. Globalisering begon al duizenden jaren geleden. In de tweede helft van de twintigste eeuw nam de wereldhandel via de zee en havens fabelachtig toe. De wereldhandel gaat voor 90 procent met vrachtschepen en is minder duur en minder vervuilend dan vervoer over de weg of door de lucht. Havens zijn de economische knooppunten van onze wereldsamenleving geworden.

Overgangstijd

Al jong waren wij geïnteresseerd in sociale en internationale verhoudingen. In 1973 gingen we samen ruim een half jaar naar Chili, een voorbeeld van een land dat in die tijd een eigen democratische, socialistische koers wilde volgen. In september 1973, vlak na onze terugkeer naar Nederland, werd in Chili via een staatsgreep een burgerlijk-militaire dictatuur onder leiding van generaal Augusto Pinochet gevestigd, met hulp van de Verenigde Staten. Er werden duizenden mensen gedood, ook mensen die wij kenden. Chileense economen voerden een hard neoliberaal beleid door, geïnspireerd door de Chicago-econoom Milton Friedman. De neoliberale doctrine zou zich daarna in enkele decennia verspreiden over de gehele wereld en zou grote invloed hebben op scheepvaart, havens en globalisering.

We leven in een enerverende tijd: we maken de overgang mee van een unipolaire wereld, geleid door de Verenigde Staten, naar een multipolaire wereld, waarin behalve de Verenigde Staten meerdere grote wereldspelers, zoals China, actief zijn. Deze overgang gaat met conflicten en oorlogen gepaard. Tegelijk beleven we een andere overgang: onze vertrouwde aarde wordt aangetast door klimaatverandering en door een sterke afname van biodiversiteit.

Grotendeels via de zee en via havens zijn lang geleden volken met elkaar in contact gekomen en hebben ze elkaar beïnvloed. Mensen die al vroeg over de geschiedenis van de wereldsamenleving schreven zijn de Griekse historicus Herodotus (circa 484-424 voor de jaartelling) en de Noord-Afrikaanse geleerde Ibn Khaldun (1332-1406). In de negentiende eeuw had je de invloedrijke Karl Marx (1818-1883). Een minder bekende maar belangrijke denker was de Russisch-Amerikaanse socioloog Pitirim Sorokin (1889-1969) met zijn, enkele duizenden jaren bestrijkende, Social and Cultural Dynamics. De meeste academici vonden die veelomvattende, historische aanpak niet wetenschappelijk en kozen een beperktere focus. De brede, een lange periode omvattende visie keerde weer terug met de Fransman Fernand Braudel (1902-1985) en vond later weerklank bij de mee door hem geïnspireerde wetenschappers van Big History.

Braudel zag geschiedenis als een combinatie van trage geografische veranderingen, iets snellere langetermijnveranderingen op het economische, sociale en culturele vlak en gebeurtenissen op korte termijn, zoals oorlogen en de invloed van prominente politieke figuren. Big History bestudeert de geschiedenis van de aarde en van de mensheid als een doorgaande evolutie. Zij probeert de grote lijnen in de geschiedenis weer samen te brengen. Dat doet zij vanuit verschillende invalshoeken die elkaar aanvullen, zoals sterrenkunde, archeologie, geografie, sociologie en andere menswetenschappen zoals economie en godsdienstwetenschappen.

Schepen

Al tienduizenden jaren wordt er overal op de wereld gevaren, met kano’s van uitgeholde boomstammen en van huiden, met boten van bundels riet en vlotten van bamboe en hout. De eerste zeevaarders waren waarschijnlijk de Aboriginals van Australië, die omstreeks 50.000 voor de jaartelling met vlotten de zee tussen Indonesië en Australië overstaken. Van die oude schepen is vrijwel niets behouden, er zijn alleen rotstekeningen en beeldjes van overgeleverd. In het noorden van Nederland, in Pesse, is een kano gevonden die dateert van omstreeks 10.000 jaar geleden.

Ook op de Middellandse Zee is al duizenden jaren zeevaart. De Egyptenaren voeren rond 3000 voor de jaartelling met zeilschepen vanaf de Nijl naar Libanon en andere gebieden in het Midden-Oosten, zoals Mesopotamië. De Feniciërs voeren tussen 1500 en 400 voor de jaartelling met schepen met een zeil en twee rijen roeiers. De oude Grieken hadden schepen met een zeil en drie rijen roeiers, triremen. De Griekse handelaars in Egypte gebruikten in de eerste eeuwen na de jaartelling ijzeren spijkers om de planken van hun boten te bevestigen; de oude Indische en Arabische schepen deden dat met de vezels van kokosnoten. De brede handelsschepen van de Romeinen, die graan uit Egypte haalden, voeren op zeil.

De Arabieren voeren vanaf de zevende eeuw in dhows over de zeeën van hun wereldrijk. Dhows – schepen die nog steeds bestaan – hadden een ronde kiel, een verhoogde achtersteven en een of twee zeilen en roeiriemen. Vanaf de dertiende eeuw gebruikten moslimkooplieden het kompas, overgenomen van de Chinezen. Zij zeilden op de moessonwinden op de Indische Oceaan.

In Noord-Europa waren de Vikingen uit Scandinavië uitstekende zeevaarders. Zij voeren vanaf eind achtste eeuw in houten langschepen of drakkars met zeil, riemen en gebogen kiel over de Noordzee, de Atlantische Oceaan en de Middellandse Zee. Na de Vikingen voeren de kooplieden van de Hanze in Noord-Europa vanaf de twaalfde eeuw met koggen. Koggen hadden een mast, een rechte kiel en een vierkant dwarsgetuigd zeil.

De Chinezen voeren al duizenden jaren geleden op rivieren en zeeën. Rond 500 voor de jaartelling vonden zij het kompas uit. Vanaf de eerste eeuw van de jaartelling stuurden zij met een roer. Hun belangrijkste scheepstype was de jonk, een schip met meerdere vierkante zeilen.

De Italiaanse stadstaten voeren in houten galjoenen, die met bouten, kettingen en ijzerwerk verstevigd waren. Ze hadden een hoge boeg, een boegspriet en een verhoogde achtersteven, omringd met relingen. Roeiers roeiden de schepen in en uit havens, op zee werd gezeild.

Bij de exploratie van de Atlantische Oceaan werden er nieuwe, door Portugezen ontworpen zeewaardige scheepstypes gebruikt, zoals de kraak, een drie- of viermaster en de karveel, een driemaster die heel wendbaar was. Intussen waren er in Europa maritieme instrumenten ingevoerd die in China en de Arabische wereld al veel langer bestonden: het kompas, het astrolabium, het sextant en maritieme kaarten om de positie van schepen te bepalen. Veel kennis uit de oudheid op het gebied van wiskunde en sterrenkunde werd opnieuw bekend.

In de loop van de tijd werden handelszeilschepen groter. Klippers, barken en schoeners met drie of vier masten, met talrijke ingenieuze dwarszeilen en langszeilen, werden in de negentiende eeuw ingezet op de oceanen om tussen de continenten onder andere graan, thee en chilisalpeter te vervoeren. Deze zeilschepen bleven tot de jaren veertig in de twintigste eeuw varen.

Een ingrijpende verandering in de scheepsbouw was de overstap van hout naar ijzer en later staal, vanaf begin negentiende eeuw. In diezelfde tijd verschenen er ook stoomschepen op de oceanen. Daarna, begin twintigste eeuw, gingen schepen op stookolie varen en dat is nog steeds zo.

Vanaf eind negentiende eeuw deden olietankers hun intrede op de wereldzeeën, nadat overal in de wereld olievelden waren ontdekt. In de tweede helft van de twintigste eeuw werden supertankers gebouwd. Met het gyrokompas, radio, radar en GPS konden schepen preciezer hun positie bepalen, de weersomstandigheden kennen en veiliger varen. Tankschepen vormen ongeveer 30 procent van de internationale zeevaart.

Rond 1960 vond er een revolutie plaats in de scheepvaart. In 1956 kocht de Amerikaanse wegenbouwer Malcolm McLean twee oude tankschepen uit de Tweede Wereldoorlog, waarop hij stalen kisten plaatste en ze tot containervrachtschepen maakte. Die grote, op elkaar gestapelde kisten met internationale standaardmaten waren veel goedkoper en efficiënter dan de losse lading die ervoor vervoerd werd. Containerschepen verbreidden zich alom over de wereldzeeën en zorgden voor grote veranderingen in de wereldeconomie. Containervaart maakt 16 procent uit van de internationale scheepvaart. Bulkschepen voor grondstoffen, multipurpose schepen voor algemene lading, RoRo-schepen voor autovervoer, reefers voor gekoelde groente en fruit vormen de rest van het vrachtvervoer. En dan zijn er nog cruiseschepen, veerboten, baggerschepen, sleepboten en vissersboten.

De rol van havens

Wat is de rol van havens in de geschiedenis? Havens distribueren van oudsher granen, metalen, voedsel, luxeproducten, wapens en vele andere goederen. Via havens zijn ook religies, tradities, liedjes, epidemieën verspreid.

Veel havens hebben een voorgeschiedenis van honderden of zelfs duizenden jaren. Vanaf de vijftiende eeuw kwam er vanuit Europa een koortsachtige ontdekkingsdrift op gang. Grote gebieden in Noord- en Zuid-Amerika, Afrika, Azië en Australië en de grondstoffen die daar waren, werden door Europese landen in bezit genomen. In de veroverde gebieden stichtten de Spanjaarden, Portugezen, Engelsen, Nederlanders en Fransen havens, om de grondstoffen en producten uit deze gebieden naar Europa te vervoeren. Vele van deze koloniale havens zijn nu belangrijke wereldhavens, zoals Los Angeles, Santos, Hongkong, Singapore, Mumbai, Sydney.

In dit boek onderzoeken wij relatief veel Europese havens die al eeuwenlang actief zijn, maar die intussen voorbij zijn gestreefd door havens in Azië. In de rangorde van de honderd grootste wereldhavens ligt ruim de helft in Azië. China zorgt in zijn eentje voor 40 procent van alle containerverkeer op de wereld en heeft zeven havens in de top-10. Shanghai is de grootste haven van de wereld. Maar ook havens in de rest van Azië, bijvoorbeeld in Japan, Zuid-Korea, Maleisië, Indonesië, Vietnam, India, zijn belangrijke knooppunten in de wereldhandel.

China terug op het wereldtoneel

Op een avond, midden jaren negentig, gingen we op bezoek bij onze vriend André Gunder Frank (1929-2005). Hij was geboren in een joods gezin in Berlijn, vluchtte vanwege Hitler-Duitsland met zijn ouders naar Zwitserland en later de Verenigde Staten, studeerde economie bij Milton Friedman in Chicago – maar moest niets hebben van het neoliberalisme dat door Friedman werd gepredikt. Hij werd beroemd, samen met onder meer de Braziliaan Theotonio dos Santos – zie hoofdstuk 16 over Santos – door de dependencia-theorie: ontwikkelingslanden bleven afhankelijk van rijke landen, doordat zij zich er op bleven richten om grondstoffen uit te voeren naar rijke landen. Hij was dertien jaar hoogleraar in Amsterdam.

Frank was gekweld en opgewonden toen we binnenkwamen. ‘Ik moet al mijn werk herzien’, zei hij mistroostig, ‘ik heb het indertijd niet goed gezien.’ Hij was bezig met zijn laatste boek: ReORIENT, Global Economy in the Asian Age (1998), waarvoor hij zich verdiept had in de geschiedenis van China en waarin hij Marx, Weber, Braudel, Wallerstein en andere sociale wetenschappers bekritiseerde omdat zij uitgingen van een centrale en uitzonderlijke, exceptionele positie van Europa in de wereldeconomie. Dat klopt niet, zei Frank, Europa lag tot ongeveer 1800 economisch achter bij Azië: ‘Het Europese exceptionalisme en het Europese wonder zijn mythen op grond van een Eurocentrische ideologie.’

Frank gebruikte het beeld van een trein. Europa kon, dankzij de verovering van Latijns-Amerika vanaf 1500 en de aanvoer via schepen van vrijwel gratis zilver uit de zilvermijnen daar, zich inkopen in de dominante Aziatische economie, die al eeuwenlang geglobaliseerd was. Zo verwierf het met het geroofde zilver een plekje in de Aziatische trein en bezette later een hele wagon en pas in de negentiende eeuw ging het op de locomotief zitten, aldus Frank. Hij zag de opkomst van China als een terugkeer naar zijn eerdere positie als wereldmacht.

Opkomst van steden

Nadat zo’n 70.000 jaar geleden homo sapiens, onze voorouders, zich vanuit Oost-Afrika over de wereld verspreidden, leefden tienduizenden jaren lang overal op de aarde nomadische jagers en verzamelaars in groepen, die van plek naar plek trokken, op wild en vis jaagden, naar eetbare planten en vruchten zochten, vuur konden maken en onderling ruilhandel dreven. Zij spraken met elkaar, maakten muziek en vervaardigden rotstekeningen van dieren, handen en ook schepen.

Bijzonder is dat vanaf ongeveer tienduizend jaar geleden, toen de IJstijd afliep en het warmer werd, in verschillende gebieden op de aarde vrijwel tegelijk de landbouw opkwam: in het Midden-Oosten, Zuid-Oost Azië en China, Midden-Afrika en in Noord- en Zuid-Amerika. Een paar duizend jaar voor de jaartelling waren mensen overal op de wereld overwegend landbouwers.

Doordat mensen nu vaste woonplekken, grond, veeteelt en landbouw hadden en gemeenschappen vormden, domesticeerden zij niet alleen planten en dieren, maar ook zichzelf. Zij deelden zich op in verschillende sociale lagen met onderlinge hiërarchie en leiders. Het bestaan werd in een betekenisvol geheel geplaatst door priesters en goden in het leven te roepen. Er ontstond particulier eigendom. Er kwamen wevers en pottenbakkers. Het bezit werd met wachters en soldaten verdedigd tegen vijanden, het begin van militaire staten en oorlogen. Mensen vertelden elkaar verhalen; de eerste geschreven talen ontstonden. Rekenen, noodzakelijk in handelstransacties, dateert van zo’n vierduizend jaar geleden. Producten zoals hout, metalen, aardewerk, olie en granen werden verhandeld. Er ontwikkelden zich handelsnetwerken.

De oudste steden in de wereld kwamen op in het Midden-Oosten. De stad Jericho in Palestina dateert van 8000 voor de jaartelling, Aleppo in Syrië, nu deels verwoest door bombardementen en door de aardbeving van 2023, bestaat al sinds 6000 voor de jaartelling. Byblos, aan de Middellandse Zee in Libanon, dateert van 6500 voor de jaartelling. Het is de oudste havenstad van de wereld, aldus David Kertai in Byblos, ’s Werelds oudste havenstad.

Schatten van de aarde

Al millennia worden met schepen mineralen en ertsen verhandeld. Waar kwamen die ertsen vandaan? Ze waren afkomstig van exploderende sterren uit het heelal die zich in de zich vormende aarde boorden, toen die ruim vierenhalf miljard jaar geleden uit stofwolken en gaswolken ontstond.

Op de aarde ontwikkelde zich het eerste leven, zoals bacteriën, en die vroege levensvormen vormden samen met geoxideerd ijzer een ring van zuurstof rond de aarde. In de loop van miljoenen jaren ontstonden – door de zwaartekracht en door de confrontaties van de zee, aarde en onderzeese platen – gebergten en gesteenten, met zout, lava, zandsteen, kalksteen, vuursteen, kwarts, marmer, edelstenen. Door het afsterven van planten en bomen ontwikkelden zich fossiele brandstoffen: bitumen, turf, steenkool, gas en olie.

Mineralen, zoals zout en bitumen en ertsen zoals goud, zilver, koper, tin en ijzer, werden al enkele duizenden jaren voor de jaartelling overal ter wereld in mijnen gewonnen, zo schrijven Jesse Bos en Paula Metallo in Digging deeper in human history. The role of mining natural resources in Big History. De handel met deze schatten van de aarde is zo cruciaal, dat steden en landen ernaar genoemd zijn. Aan de Afrikaanse westkust ligt bijvoorbeeld het vroegere koloniale wingewest Ivoorkust, de naam Argentinië met zijn zilvervoorraden is afgeleid van het Latijnse argentum, Brazilië ontleent zijn naam aan het brazielhout, het eiland Madeira aan het Portugese woord voor hout, Cyprus is het Griekse woord voor koper, Salzburg, Salt Lake City en talloze andere geografische namen zijn verbonden met zout.

Veel van die oeroude handelsproducten vinden nog steeds via havens hun bestemming. In plaats van schepen met bitumen haasten zich nu tankers met olie en gas over de zeeën. Ook koper, ijzer, goud, zilver en andere metalen worden nog steeds met schepen vervoerd. De vroege zouttransporten per kameel, die dienden om menselijk voedsel te conserveren, zijn nu schepen die met bergen zout van zoutmijnen naar chemische fabrieken varen.

Behalve deze en veel andere elementen, zoals magnesium, nikkel, aluminium, mangaan, lood, platina, zijn tegenwoordig metalen als kobalt en lithium erg in trek. Zij zijn noodzakelijk voor de transitie van fossiele naar groene energie en de grote vraag is of er voldoende van aanwezig is. Zeldzame aardmetalen zijn nodig voor smartphones en accu’s van elektrische auto’s.

Maritieme handelscentra in de geschiedenis

De vroegste maritieme handelscentra in de wereld lagen vooral aan rivieren – waar schepen beschermd waren tegen stormen. Voor de oude Egyptenaren lagen die centra langs de Nijl, voor de Mesopotamiërs langs de rivieren Eufraat en Tigris, voor de bewoners van India rond de Indus en voor de Chinezen rond de Gele Rivier. Ze dreven al meer dan vierduizend jaar geleden onderlinge handel. Globalisering, gedefinieerd als een proces van toenemende economische, culturele en politieke uitwisseling op mondiaal niveau, begon al duizenden jaren geleden. We geven hier in grote lijnen de geschiedenis van sommige van die handelscentra weer. We ontlenen veel informatie aan het boek The Sea and Civilization van Lincoln Paine.

Fenicië

De vroege handel vanuit Egypte (zie hoofdstuk 14 over Alexandrië) richtte zich onder andere op Fenicië, het gebied aan de Middellandse Zee dat min of meer samenvalt met het huidige Libanon. De cederbomen daar dienden als hout voor Egyptische schepen. Belangrijke Fenicische havens waren Sidon, Tyrus en Byblos. In Byblos werd onder meer papier van de papyrusplant uit Egypte ingevoerd, dat de Grieken biblion noemdem. Uit die naam ontstonden de woorden boek, bijbel en bibliotheek.

De Feniciërs voeren langs de kusten van de Middellandse Zee, dreven handel met Kreta, Egypte en Griekenland en vestigden overal handelsposten, zoals op Cyprus, Kreta, Corsica, de Balearen, Sardinië, Sicilië, in Marokko, ze stichtten Carthago en Cádiz. Ze voerden vooral cederhout uit en graan, olijven, vijgen, dadels, noten, fruit en wijn. Een belangrijk exportproduct was ook purperen kleding, geverfd met pigment van de purperslak, befaamd in de wijde omgeving.

De Feniciërs haalden koper uit Cyprus, zilver en ijzer uit de haven van Cádiz, goud uit Ethiopië en misschien uit Turkije, tin uit Engeland, ivoor uit Afrika. Ze waagden zich vanuit de Middellandse Zee op de Atlantische Oceaan en voeren naar Essaouira in Marokko en zelfs wordt verondersteld dat ze omstreeks 600 voor de jaartelling via de Rode Zee om Afrika heen voeren. De betekenis van de Feniciërs is enorm. Zij waren de eerste mediterrane handelsmacht. Zij vonden het alfabet uit waarop het Griekse en Latijnse alfabet, en dus het westerse alfabet, gebaseerd zijn, maar zelf lieten ze, in tegenstelling tot de Grieken, merkwaardig genoeg bijna geen geschriften na.

Griekenland

Rond 750 voor de jaartelling voeren zeelui van het Griekse eiland Euboea naar de kusten van Italië en naar het noorden, naar de Zwarte Zee, waar ze handelsposten oprichtten en graan vandaan haalden. De Odyssee van Homerus is misschien een weerslag van die handelsreizen. De Grieken voerden verschillende oorlogen met het machtige Perzië, met grote zeeslagen bij Marathon en Salamis, waardoor de Perzische opmars naar Europa werd tegengehouden. Rond 400 voor de jaartelling werd Piraeus, de haven van Athene, de grootste Griekse haven (zie hoofdstuk 7).

Door strijd om de macht tussen de Griekse steden Athene en Sparta verzwakte Griekenland. Zo kon Macedonië, ten noorden van Griekenland, opkomen. De Macedonische koning Philippus II en zijn zoon Alexander de Grote wilden hun macht uitbreiden. Alexander veroverde enorme gebieden, zoals India, Perzië en Egypte, waar hij de haven van Alexandrië stichtte (zie hoofdstuk 14).

Rome en Byzantium

Vanaf ongeveer 200 voor de jaartelling werden steeds meer gebieden onderworpen door de Romeinen. Rond het begin van onze jaartelling verenigden zij het hele Middellandse Zeegebied onder hun heerschappij en werden daar de belangrijkste zeemacht. Rome ging de strijd aan met de machtige Fenicische havenstad Carthago, gelegen in het huidige Tunesië. Carthago verloor. Rome zou vijf eeuwen lang de baas van de Middellandse Zee blijven. Mare Nostrum, Onze Zee, noemden de Romeinen haar. Een Romeins gezegde was: Navigare necesse est, vivere non necesse: scheepvaart is nodig, leven niet. De Romeinen voeren via de Rode Zee, de Perzische Golf, het Arabisch Schiereiland en de Indische Oceaan steeds verder naar het oosten, naar India en ze gingen over land naar China; ze wilden direct contact met rijke Aziatische gebieden waar ze luxueuze producten vandaan haalden, zoals zijde, parels, ivoor en peper.

Het Romeinse Rijk werd in 395 in tweeën gesplitst: het West-Romeinse en het Oost-Romeinse, of Byzantijnse Rijk met als hoofdstad Constantinopel. In 476 kwam er een eind aan het West-Romeinse Rijk, onder andere door corruptie, invallen van agressieve Germaanse volken en door epidemieën.

Het Byzantijnse Rijk, dat duurde tot 1453, was cruciaal voor de zeevaart. Constantinopel lag aan een kruispunt van zee- en landhandel, tussen Azië en Europa, tussen de Zwarte Zee en de Middellandse Zee. In de zesde eeuw had de stad 800.000 bewoners en ook na de opkomst van de islam en van de Italiaanse stadstaten Genua, Venetië, Pisa en Amalfi bleef zij lang heel belangrijk.

Arabische handel

Door een razendsnelle opkomst en expansie van de islam ontstond in de zevende eeuw vanuit het Arabisch Schiereiland een islamitisch wereldrijk. Veel havensteden werden door de Arabieren veroverd, zoals Damascus, Alexandrië, Cyprus en havens in Noord-Afrika, Kreta en Spanje. In 711 kruiste Tarik ibn Ziyad vanuit Marokko de zee bij een rots die naar hem genoemd werd: Jabal Tarik, ofwel Gibraltar. De hoofdstad van het nieuwe Europese islamitische gebied, Andalusië, werd Sevilla, dat negen eeuwen lang een belangrijke haven bleef. Het islamitische gebied strekte zich uit van de Atlantische Oceaan tot aan China; handel, industrie en kunsten werden gestimuleerd, steden groeiden.

Noord-Europese maritieme handel

Intussen kwam ook Noord-Europa als handelsgebied op. Tot de middeleeuwen was het een achtergebleven uithoek van Europa, maar tussen 800 en 1100 werden de Noord-Europese Vikingen een belangrijk zeevarend en handeldrijvend volk; zij voeren naar de Middellandse Zee, heersten over Zuid-Italië, vestigden zich eind negende eeuw in wat nu Oekraïne is en in 985 ook een tijdje in Noord-Amerika. Tussen de dertiende en de zeventiende eeuw was de Hanze actief, een handelsnetwerk van zo’n tweehonderd Noord-Europese havens; in zekere zin een voorloper van de Europese Unie (zie hoofdstuk 3 over Hamburg).

Italiaanse stadstaten

Na de val en de versplintering van het Romeinse Rijk in de vijfde eeuw, kwamen in Italië stadstaten op. Venetië, Genua, Amalfi en Pisa hadden uitstekende zeelui en kooplui, die gingen concurreren met de moslimhandel. De stadstaten breidden meer en meer hun handel uit, naar de Zwarte Zee, de Krim, Vlaanderen en Engeland. Tijdens de kruistochten tussen 1096 en 1271 tegen de islamitische Ottomanen deden zij goede zaken; zij dreven handel met wie maar wilde, hun handelsbelangen gingen boven alles.

Tussen de twaalfde en de vijftiende eeuw onderging Europa een metamorfose. Tot die tijd was er niet veel contact tussen Noord-Europa en de Middellandse Zee. Doordat het Ottomaanse Rijk het oostelijke Middellandse Zeegebied beheerste, werd de Europese handel op Azië versperd. Daarom richtten de Italiaanse havensteden, met name Genua, zich meer op het westen van de Middellandse Zee (zie hoofdstuk 6). Ze voeren naar Noord-Europa en langs de kusten van de Atlantische Oceaan. De Europese kusten en rivieren werden via een levendige, rijke handel met elkaar verbonden.

De Ottomaanse handel

Het Ottomaanse Rijk, dat van de dertiende tot de twintigste eeuw bestond, en dat na de Eerste Wereldoorlog verder ging onder de naam Turkije, omvatte op zijn hoogtepunt een enorm gebied in het Midden-Oosten, Noord-Afrika en een deel van Europa. Het dankte zijn ontstaan, vanaf de tiende eeuw, aan de immigratie van nomaden uit Centraal-Azië die naar het westen trokken. Onderweg gingen deze nomaden over op het islamitische geloof. Ze veroverden tal van gebieden, zoals Perzië – waar de zoroastrische religie plaats maakte voor de islam – en Anatolië. Een reeks van Ottomaanse sultans breidde het gebied voortdurend uit, zorgde voor een centralistische militaire structuur, een belastingstelsel en een religieuze structuur. Tegen de Ottomanen werden vanuit het christelijke Europa tussen 1096 en 1271 zeven militair-religieuze kruistochten gevoerd, om greep te houden op de oosterse handel, de christelijke beschaving en de stad Jeruzalem. De confrontatie met de rijke beschaving van het Midden-Oosten had een grote, stimulerende invloed op de Europese bouwkunst, wetenschap, scheepsbouw en handel. De verovering van de Balkan en van Griekenland werd door het concurrerende Europese Habsburgse Rijk en de Italiaanse stadstaten Genua en Venetië – die geregeld ook samenwerkten met het Ottomaanse Rijk – als bedreigend gezien. De handel van de Italiaanse havens met de karavaanroutes uit China werd erdoor geblokkeerd. In 1453 werd Constantinopel – het vroegere Byzantium en nu Istanbul – veroverd door de Ottomanen. In 1683 stonden ze voor de poorten van Wenen, maar werden verslagen.

Constantinopel was strategisch gelegen tussen Europa en Azië en was de belangrijkste zeehaven. De stad had een enorm arsenaal, met talrijke dokken waar schepen gebouwd en hersteld werden, wapenfabrieken, ijzergieterijen, kledingmagazijnen. Nadat de zeeroute rond Zuid-Afrika naar Azië in gebruik werd genomen, waren westerse maritieme naties minder afhankelijk van de handelsroutes door Ottomaans gebied.

De zeeslag bij Lepanto in 1571, die de Ottomanen verloren van een alliantie tussen Venetië en Spanje, verminderde de handelsmacht van het Ottomaanse Rijk.

De Griekse onafhankelijkheid van Turkije (1821) en het Congres van Berlijn (1878) dat de grenzen van Europa veranderde, verzwakten het Ottomaanse Rijk verder. Er ontstonden grote vluchtelingenstromen: moslims uit Europa trokken naar Turkije, christenen in Turkije naar Europa.

In de Eerste Wereldoorlog (1914-1918) kozen de Ottomanen de kant van Duitsland. Na de verloren oorlog moest het Ottomaanse Rijk, als straf, het grootste deel van zijn gebied in het Midden-Oosten en Noord-Afrika afstaan aan Engeland en Frankrijk, die het tot koloniën of protectoraten maakten. Sindsdien maakten vrijheidsoorlogen en onderlinge oorlogen deze landen tot de dag van vandaag tot conflictueuze gebieden. Het verlies van zijn status als grootmacht is nog steeds een trauma in Turkije, waarvan politieke leiders gebruik maken om nationalisme en agressie op te stoken.

Portugal en Spanje en de Atlantische Oceaanvaart

Terwijl Genuezen en moslimhandelaars bekend raakten met de Atlantische kust van Afrika, kwam intussen het kleine Portugal op als zeevarende natie. Lissabon was in 1200 voor de jaartelling gesticht als een Fenicische kolonie. Vanaf 714 was het vier eeuwen lang onderdeel van het grote moslimimperium. In 1147 werd het gebied door de katholieke edelman Afonso Henriques veroverd; hij liet zich kronen tot de eerste koning van Portugal. Rond 1300 werden er in het land duizenden pijnbomen geplant voor de scheepsbouw. Uit Genua werden scheepsbouwers en maritieme deskundigen aangetrokken, op een zeevaartschool werden sterrenkunde en navigatie onderwezen. De nazaten van Afonso Henriques wilden hun strijd tegen de Moren voortzetten, bouwden een grote vloot om Ceuta in Noord-Marokko te veroveren, voeren langs de Afrikaanse kust en waagden zich via de passaatwinden verder op de Atlantische Oceaan. Zo ontdekten de Portugezen, met hulp van Italiaanse zeelieden, de Canarische eilanden, Madeira en de Azoren. Ze voeren steeds zuidelijker langs de Afrikaanse westkust en involveerden zich in de goudhandel en handel in slaven, die zich tot die tijd met islamitische karavaanroutes door de Sahara hadden afgespeeld. De verhalen van de Portugezen stimuleerden andere zeevaarders.

Het buurland Spanje, waar Cádiz een oude Fenicische kolonie was, werd in 206 na de jaartelling door de Romeinen veroverd en van een uitgebreid net van wegen voorzien. Germaanse volken, zoals de Visigoten, Vandalen en Sueven, en de Alanen, die opgejaagd werden door nomadische Aziatische volken, vielen Spanje vanuit de Pyreneeën binnen en vestigden zich er. In 711 veroverden Moren vanuit Marokko een groot deel van Spanje. Later werd, tijdens de Reconquista, beetje bij beetje, het gebied door katholieke legers heroverd. Met de verovering van Granada in 1492, onder leiding van de katholieke vorsten Isabella van Castilië en Ferdinand van Aragon was dat voltooid. Joden en moslims, die eeuwenlang tamelijk vreedzaam naast katholieken hadden gewoond, werden verdreven.

In hetzelfde jaar financierde het koningsechtpaar de expeditie van de Genuees Christoffel Columbus over de Atlantische Oceaan om via het westen Indië met zijn specerijen te bereiken. Het gebied dat hij aantrof, was echter niet Indië, maar Amerika.

Columbus maakte vier ontdekkingsreizen naar de Cariben. Die expedities wekten bewondering en navolging. Zo kwam er vanaf eind vijftiende eeuw een hausse aan Portugese en Spaanse ontdekkingsreizigers die vanuit Lissabon, Cádiz en Sevilla op zoek gingen naar specerijen, goud, slaven en nieuwe handelsroutes. Vaak hadden die ontdekkingsreizigers Arabische of Italiaanse zeelui in dienst met ervaring op de Atlantische Oceaan. Bartolomeu Dias, Ferdinand Magellaan, Vasco da Gama en Amerigo Vespucci voeren steeds verder over de oceanen en namen voor Portugal en Spanje uitgestrekte gebieden in Amerika, Afrika en Azië in bezit. Om oorlogen over grenzen en bezittingen tussen Spanje en Portugal te vermijden, introduceerde de van afkomst Spaanse paus Alexander VI een strikte verdeling van Latijns-Amerika en de overige niet-Europese wereld tussen Spanje en Portugal: het verdrag van Tordesillas uit 1494. Brazilië werd Portugees, de rest van Latijns-Amerika Spaans bezit (zie hoofdstuk 16 over Santos en hoofdstuk 17 over Valparaíso).

Europese landen en de slavenhandel

In het kielzog van de Portugezen en Spanjaarden waagden andere Europese landen, vooral Nederland, Engeland en Frankrijk zich op de oceanen en zij veroverden op hun beurt talrijke gebieden in Amerika, Afrika, Azië en Oceanië, die zij tot koloniën maakten.

Nadat Europeanen Noord- en Zuid-Amerika gekoloniseerd hadden, exploiteerden zij deze gebieden voor mijnbouw en landbouw. De Indiaanse bewoners werden gedwongen als slaven te werken en de sterfte onder hen was groot. Zo kwam men op het idee om slaven uit Afrika te halen. De driehoekshandel die ontstond hield in dat Europese schepen met textiel, rum en andere producten naar de westkust van Afrika voeren. Daar laadden zij mannen, vrouwen en kinderen als slaven in voor de tocht naar Noord- en Zuid-Amerika. De omstandigheden onderweg waren gruwelijk; dicht op elkaar gedrongen verbleven zij in het ruim. Onderweg stierf 15 procent van de mensen door ziekten, geweld en zelfmoord. In Amerika werden ze op slavenmarkten verkocht. De schepen keerden naar Europa terug met suiker, tabak en katoen van de plantages waarop de slaven moesten werken. Op de plantages werden zij meedogenloos behandeld. Onder Europeanen was daar niet veel protest tegen, want de slaafgemaakten werden als wilden, als minderwaardig gezien. Een Spaanse priester, Bartolomé de las Casas (1484-1566), kwam op tegen het geweld. Hij schreef in 1552 de Brevísima relación, een verslag van de gruwelijkheden die de Spanjaarden begingen tegen de Indianen. Hij was een zoon van een bekeerde joodse zeeman die met Colombus naar Amerika was gevaren. Zijn joodse grootvader was in Spanje tijdens de katholieke Reconquista verbrand.

De Atlantische slavenhandel ontstond niet uit het niets. Sinds oeroude tijden was slavernij algemeen, zowel in het oude Egypte als in Mesopotamië, India en China. De antieke Griekse en Romeinse samenlevingen dreven op de arbeid van slaven. Zowel in het jodendom, christendom en de islam werd slavernij geaccepteerd. Moslimkooplieden handelden al eeuwen in slaven uit Afrika. In Europa roofden Vikingen mensen uit Engeland en andere gebieden en maakten ze tot slaaf. In de middeleeuwen waren overal in Europa slavenmarkten: in Verdun, Mainz, Praag, Lissabon, Cádiz, Venetië, Genua, Marseille, enzovoort.

Maar de slavenhandel naar Noord- en Zuid-Amerika overtrof in aantallen, wreedheid en racisme de voorgaande praktijken. Met zo’n 27.000 slavenreizen zijn naar schatting ruim 12 miljoen mensen als slaven uit Afrika getransporteerd naar Amerika. De opbrengsten van de katoen-, tabaks- en suikerplantages vloeiden voor een groot deel naar de Europese kolonisatoren terug. Met dat geld werd de industriële revolutie in Engeland aangejaagd en kwam het industriële kapitalisme op.

Nederland als maritieme wereldmacht

De Portugese en Spaanse oceaanvaart kreeg in Nederland, dat van oudsher een maritiem gebied was, een voorname concurrent. Doordat in de middeleeuwen grote delen van de veenbodem in Nederland inklonken, was veel landbouwgrond in grasland en water veranderd. De meeste bossen waren gekapt voor de energievoorziening. Daarom moesten tarwe, rogge en hout van elders, uit de Oostzeelanden, worden geïmporteerd, terwijl Amsterdam onder meer wijn en zout uit Zuid-Europese landen haalde en die naar het noorden exporteerde. Door deze handel, de zogenaamde moedernegotie, werd Amsterdam een rijke stapelplaats, met een belangrijke graanhandel. Van het hout uit Scandinavië werden in houtzaagmolens planken gezaagd voor de scheepsbouw. De Zaanstreek bij Amsterdam werd het grootste scheepsbouwcentrum van de wereld.

Door de val van Antwerpen in 1585, tijdens de Tachtigjarige Oorlog met Spanje (1548-1648), kwamen veel Antwerpse handelaars – onder hen veel joodse kooplieden die eerder tijdens de katholieke Reconquista vanuit Spanje en Portugal gevlucht waren – naar Amsterdam. Zij hadden ervaring op de Middellandse Zee en kenden de handel in specerijen, zijde en thee met Azië. Zo werd de noordelijke handel verknoopt met de mediterrane handel. Dat droeg bij aan de macht en rijkdom van Amsterdam. In plaats van dat monarchen, zoals in Portugal en Spanje, de handel controleerden, kwamen nu vanuit de burgerij verschillende nieuwe economische instituties op, zoals banken, aandelen, beurzen en scheepscompagnieën. In 1602 werd, door toedoen van de bestuurder Johan van Oldenbarnevelt, de Verenigde Oost-Indische Compagnie opgericht voor de handel met Azië. In 1621 werd de West-Indische Compagnie opgezet voor de handel met Amerika. Overal in de wereld werden handelsposten en koloniën gevestigd. Nederland werd in de zeventiende eeuw een van de belangrijkste handels- en zeemachten van de wereld. Nederlandse woorden uit de scheepvaart, zoals kiel, mast, matroos, bak- en stuurboord, werden in vele talen overgenomen.

Het Britse imperium

Door de maritieme connectie tussen Azië, Europa, Afrika en Amerika kwam er een geweldige uitruil van ertsen en voedsel via zeevaart en havens op gang. Niet alleen goud, zilver en koper, maar ook tomaten, cacao, mais, aardappelen, bonen, pinda’s en pepers verbreidden zich vanuit Amerika over de wereld. Uit Europa kwamen tarwe, groenten en druiven. Uit Afrika en Azië kwamen onder andere rijst, bananen, kokosnoten, rietsuiker, citrusvruchten, vijgen, uien. De uitwisseling van voedsel, die steeds intensiever zou worden, zorgde voor calorierijker eten en minder hongersnoden. De wereldbevolking groeide.

De Europeanen werden de heersers over de wereld. In Big History noemt Cynthia Stokes Brown hen de Mongolen van de zee. ‘Met meedogenloze wreedheid, met vaste overtuiging, breidden zij hun cultuur uit naar Noord- en Zuid-Amerika en legden in Europa het fundament voor industrialisatie en de wereldwijde dominantie die eruit volgde.’

Nederland had een gigantische handelsvloot. Die Nederlandse superioriteit in de handel en op zee werd betwist door Engeland. De Engelse overwinning op de reusachtige Spaanse Armada in 1588 maakte dat Engeland een machtige maritieme mogendheid werd. De Engelse regering stuurde ontdekkingsreizigers zoals Francis Drake, Walter Raleigh en James Cook de zee op om handelsposten te vestigen en nieuwe koloniën te stichten. Dat gebeurde in Noord-Amerika en later in Azië, Afrika en Australië (zie hoofdstuk 12 over Sydney en hoofdstuk 15 over Kaapstad). Bij de kolonisatie werden overal de Engelse taal en het Engelse handelssysteem ingevoerd.

De overgang van de ene wereldmacht naar de andere gaat in de geschiedenis meestal gepaard met geweld en oorlogen. Dat was ook het geval toen de Nederlandse oppermacht op de wereldzeeën in de zeventiende eeuw werd overvleugeld door Engeland. Er waren vier oorlogen tussen 1652 en 1784, die alle gingen over handel en bezit van koloniën. Engeland won de strijd en werd de nieuwe internationale zeemacht en Londen werd de grootste haven van de wereld.

Toen na de Franse Revolutie (1789-1799) in Frankrijk generaal Napoleon Bonaparte aan de macht kwam en grote gebieden in Europa veroverde, zoals Nederland, Spanje, Italië en Oostenrijk, besloot hij tot een economische boycot van Engeland om het land op de knieën te krijgen: geen enkele Europese haven mocht handel drijven met Engeland.

Maar na het mislukken van de Franse invasie in Rusland kwam Napoleon ten val; de Napoleontische tijd eindigde met het Congres van Wenen (1814-1815), bedoeld om het oude Europa te herstellen en politieke stabiliteit te geven. De landsgrenzen werden opnieuw getrokken, nieuwe bufferstaten tussen vijandige landen werden opgericht, oude vorstenhuizen kwamen weer aan de macht en sociale verworvenheden van de Franse Revolutie werden afgeschaft. Engeland pikte een aantal koloniën in, die eerder van Nederland waren, zoals Brits-Guiana, de Kaapkolonie en Ceylon. Op de Koloniale Conferentie van Berlijn (1884-1885), werd Afrika verdeeld onder westerse landen die daar grondstoffen gingen weghalen. Engeland kreeg er talrijke landen bij, zoals Nigeria, Ghana, Kenia, Oeganda, Zambia, Zimbabwe, Somalië, Malawi, Lesotho, Swaziland, Sierra Leone, Gambia.

Op grond van het Verdrag van Versailles (1919-1920), na de Eerste Wereldoorlog, verwierf Engeland nog enkele Afrikaanse koloniën die eerst Duits bezit waren geweest: Tanzania, Rwanda en Togo. Engeland was op het hoogtepunt van zijn macht. Londen, aan de rivier de Theems, werd het handelscentrum én het financiële centrum van de wereld. Het Britse pond speelde dezelfde centrale rol in de wereldeconomie die de Amerikaanse dollar na het einde van de Tweede Wereldoorlog zou gaan spelen.

In de loop van de twintigste eeuw werden de meeste Britse koloniën onafhankelijk. Ze bleven in een los verband met elkaar verbonden: het Britse Gemenebest. Het Britse imperium ging zonder oorlog over in het imperium van de Verenigde Staten.

De dominantie van de Verenigde Staten

De Verenigde Staten werden, na kolonisatie door Nederland, Frankrijk, Spanje en Engeland, uiteindelijk een kolonie van Engeland. Na een onafhankelijkheidsoorlog (1775-1783) werd het land zelfstandig. Miljoenen emigranten trokken naar de VS, eerst uit Ierland en Duitsland, later uit Zuid-Europa. De inheemse bewoners werden verjaagd, onderdrukt en omgebracht. Uitgestrekte vlaktes werden landbouwgebieden en in de steden ontwikkelden zich ijzer- en staalindustrie en vervolgens olie-industrie. Tussen het industriële noorden en het agrarische zuiden kwam het tot een burgeroorlog (1860-1865). Het zuiden was een plantage-economie, waar zwarte slaven katoen, tabak en suiker verbouwden. Afschaffing van slavernij was een strijdpunt van de burgeroorlog. Er stierven meer dan 600.000 mensen.

Aan het eind van de negentiende eeuw verwierven de Verenigde Staten, naar het voorbeeld van Europese landen, controle over internationale, strategische vaarroutes. Ze maakten zich meester van Hawaï, daarna, na een korte oorlog met Spanje, van Cuba, de Filipijnen, Puerto Rico en het eiland Guam. Ze weekten Panama los van Colombia en legden het Panamakanaal aan. Ook bezetten ze jarenlang Nicaragua, Haïti en de Dominicaanse republiek.

Tijdens de Eerste Wereldoorlog gingen de Verenigde Staten na drie jaar meedoen aan de kant van Engeland, Frankrijk en Rusland tegen Duitsland. Het Amerikaanse bedrijfsleven, dat zich snel ontwikkelde en zich organiseerde in steeds grotere ondernemingen, leverde wapens en voedsel en maakte spectaculaire winsten. De VS werd een economische en militaire grootmacht.

De Tweede Wereldoorlog was eveneens fortuinlijk voor het Amerikaanse bedrijfsleven. Prominente Amerikaanse zakenlieden waren in de jaren dertig aanvankelijk erg te spreken over het Duitse en Italiaanse fascisme, zoals Henry Ford van de Ford autofabrieken en John Rockefeller van Standard Oil, het huidige Exxon. Amerikaanse bedrijven deden goede zaken met nazi-Duitsland, zo schrijft Jacques R. Pauwels in De mythe van de goede oorlog; Amerika en de Tweede Wereldoorlog. Olieconcerns, wapenfabrieken en autobedrijven leverden op grote schaal spullen zowel aan nazi-Duitsland als aan de geallieerden.

Eind 1941, na het Japanse bombardement op Amerikaanse marineschepen in Pearl Harbor in Hawaï, mengden de Verenigde Staten zich direct in de oorlog. Er kwam een enorme werkdrift los ten behoeve van de wapenindustrie; er heerste vrijwel volledige werkgelegenheid. De Amerikanen bouwden bijna zesduizend koopvaardij- en oorlogsschepen om hun soldaten en militair materieel naar Europa en Azië te vervoeren.

Na de oorlog wilden de Verenigde Staten hun goed draaiende economie, hun volledige werkgelegenheid en dus sociale vrede, de macht van hun multinationale bedrijven en hun exporten voortzetten. Maar de Europese afnemers van hun producten waren uitgeput en verarmd door de oorlog. De Amerikaanse regering bedacht het Marshall Plan (1948-1951), dat aan Europese landen veel geld gaf – in totaal ruim 13 miljard dollar, dat is ongeveer 120 miljard dollar nu. Voorwaarde was dat de giften gecoördineerd werden door de Organisation for European Economic Cooperation and Development, de latere OECD, waarmee de VS preludeerden op de vorming van de Europese Unie, als tegenwicht tegen het communistische blok. Het geld moest in de Verenigde Staten worden besteed en ten goede komen aan pro-Amerikaanse instellingen in Europa. Linkse vakbonden en groepen werden uitgesloten.

Een andere Amerikaanse ingreep in Europa was om van Duitsland opnieuw een economisch en politiek machtig land te maken. Bij dat plan hoorden grote havens. Terwijl Duitsland lang een agrarisch land was geweest en in de negentiende eeuw industrieel was achtergebleven bij Engeland, had het inmiddels een dynamische kolen- en staalindustrie. Daarmee kon het land in snel tempo de economische grootmacht van Europa worden en een gewichtige economische speler in de wereld. Belangrijke havens waren het door de geallieerden gebombardeerde Hamburg en het door Duitsers gebombardeerde Rotterdam (zie hoofdstuk 2). Met Amerikaans geld werd de wederopbouw ervan voortvarend aangepakt. En zo groeide Rotterdam uit tot dé haven voor Duitsland en werd, tussen 1962 en 2005, ruim veertig jaar lang, de grootste haven van de wereld. Ook oorlogsverliezer Japan werd door de VS gestimuleerd om een economisch machtig land te worden, tegenover het communistische China.

Door de dekolonisering na de Tweede Wereldoorlog en door opsplitsing van grote landen – waardoor er in de wereld in plaats van de veertig staten in 1900, tweehonderd waren in 2000 –, de toename van multinationale bedrijven en de groeiende handel in fossiele energie nam de wereldhandel sterk toe.

Na de ontwrichtende Tweede Wereldoorlog werden er internationale politieke en economische instituties opgericht om de toekomst van de wereldsamenleving te ordenen, waarin westerse landen de overhand hadden, zoals de Verenigde Naties in 1945, het Internationaal Monetair Fonds, IMF, en de Wereldbank in 1944. In 1948 kwam de internationale handelsorganisatie General Agreement on Tariffs and Trade, de GATT tot stand, die in 1995 overging in de World Trade Organization, de WTO. In 1949 werd de North Atlantic Treaty Organization, de NATO, opgericht, een militair bondgenootschap van de Verenigde Staten, Canada en West-Europese landen.

Tegenover deze westerse organisaties werd in 1955 het Warschaupact, een militair bondgenootschap van de Sovjet-Unie en Oost-Europese landen opgericht. In 1961 werd de Non-Aligned Movement, de NAM, gevormd, een beweging van meest voormalige koloniale landen die zich noch met het westerse NATO-blok noch met het communistische blok wilden verbinden.

De Verenigde Staten hadden na de Tweede Wereldoorlog met hun economische macht, superieure militaire troepen en oorlogsschepen, hun achthonderd militaire bases overal ter wereld, hun grote multinationale bedrijven en de Amerikaanse dollar als spil van het mondiale financiële systeem die maakte dat hun militaire uitgaven door de rest van de wereld werden gefinancierd, de controle over een groot deel van de wereld. De Amerikaanse president Eisenhower bestempelde in 1961 de enorme macht van de militairen en de grote bedrijven in de Verenigde Staten als een militair-industrieel complex.

De gevolgen van de industriële revolutie

Hoe heeft zich de verschuiving van de economische suprematie van Azië naar Europa rond 1800 voltrokken? Eeuwenlang waren China en andere Aziatische landen het belangrijkste economische gebied van de wereld. In Europa leefde de bevolking vooral van landbouw en textielarbeid thuis. Door meer en beter eten als gevolg van de voedselproducten die vanuit Amerika naar Europa kwamen, nam de bevolking in Europa toe. Door de verdubbeling van het aantal inwoners in de achttiende eeuw werden er overal bossen gekapt om hout voor verwarming te leveren en om het landbouwareaal uit te breiden. Vanwege de schaarste aan hout, gingen mensen over op verwarming door turf en steenkool – waar dat voorhanden was. Doordat mijnschachten vol water liepen, werden pompen gebruikt om dat weg te pompen, maar dat ging moeizaam. De Schot James Watt vond in 1784 de kolengestookte stoommachine uit, die op grotere diepte water kon wegpompen en die de industriële revolutie tot gevolg had.

Vanaf 1785 werden spinmachines voortaan aangedreven door stoommachines en weefmachines vanaf 1820. Engeland beheerste met zijn garens en stoffen de wereldmarkt en exporteerde wereldwijd zijn katoenproducten; dat leverde een derde van zijn inkomsten op. Het katoenland India moest nu goedkope fabriekskatoen uit Engeland importeren. De verf om garens te kleuren werd niet meer met plantaardige pigmenten, maar met kunstmatige verfstoffen in chemische fabrieken vervaardigd. De textielverf was de geboorte van de moderne chemische industrie, die zich vooral in Duitsland ontwikkelde, zoals Bayer en BASF – nog steeds grote chemische bedrijven.

Stoommachines werden ook toegepast voor graanmolens, zaagmolens, staalindustrie, scheepvaart en treinverkeer. Op het platteland verrezen fabrieken, dorpen werden fabriekssteden, het land werd doorsneden door straatwegen, kanalen en spoorwegen. De industriële revolutie dreef op fossiele brandstoffen: eerst kolen, daarna ook olie en gas. Engeland liep voorop en andere Europese landen en de Verenigde Staten volgden. De industrialisatie breidde zich over de hele wereld uit.

De verandering van thuisarbeid naar fabrieksarbeid had grote gevolgen. Machines konden het werk van grote aantallen arbeiders vervangen. Er vonden opstanden tegen de machines plaats, ze werden kapot geslagen, fabrieken werden in brand gestoken. De actievoerders werden streng gestraft. Door werkloosheid en armoede kwam er een uittocht van landarbeiders en hun gezinnen naar de steden op gang, velen vonden werk in fabrieken, maar velen ook niet. In de sloppenwijken die ontstonden werd honger geleden. Niet alleen mannen, ook vrouwen en kinderen werkten lange dagen, slecht betaald, in fabrieken. Terwijl de vroegere huisarbeid weliswaar karig betaald maar wel afwisselend was, werd fabrieksarbeid versimpeld tot saaie, snelle, routinematige handelingen. De prikklok deed zijn intrede.

Tegen de uitbuiting in de fabrieken kwam protest. Een van de critici was de Duitse fabrikant Friedrich Engels, die ter wille van de fabriek van katoengarens van zijn vader lange tijd in Manchester verbleef. Hij leidde een dubbelleven. Overdag werkte hij in de fabriek van zijn vader, ’s avonds begaf hij zich in de sloppenwijken van de stad. Hij was ontsteld over de armoede, honger en ziekten die hij aantrof en publiceerde daarover in 1845 het baanbrekende boek De toestand van de arbeidende klasse in Engeland. Aan zijn vriend Karl Marx schreef hij: ‘Ik klaag de Engelse bourgeoisie ten overstaan van de hele wereld aan voor moord, roof en andere massale misdaden.’ Engels beschreef het proces van industrialisatie als centralisatie: mensenmassa’s werden centraal bij elkaar gebracht in fabrieken en steden, kapitaal kwam centraal in handen van de gegoede burgerij. Het proces zorgde voor extremen: rijk en arm, bourgeoisie en proletariaat, uitbuiters en uitgebuite mensen. Engels kreeg een verhouding met een arbeidster, Mary Burns, en ging met haar in een arbeiderswijk wonen. In 1848 schreef hij samen met Karl Marx het Communistisch Manifest, dat wereldwijd een enorme invloed zou hebben. Arbeiders gingen zich overal organiseren in vakbonden en in socialistische en communistische politieke partijen, die in het begin van de twintigste eeuw veel invloed kregen. Zeelui, die de industrieproducten over de wereld vervoerden, waren in havens vaak de verspreiders van socialistische en communistische ideeën.

In veel landen op de wereld kwamen in de loop van de twintigste eeuw, via algemeen stemrecht, sociale verbeteringen tot stand. Met name in Europa, maar ook bijvoorbeeld in Singapore ontstonden sociaaldemocratische verzorgingsstaten. Nog steeds hebben veel landen te maken met de politieke arrangementen die na de industriële revolutie gevormd zijn: rechtse en linkse politieke partijen, ondernemersverenigingen, vakbonden en liberale, vertegenwoordigende democratieën.

De groeiende economische macht van China

De afgelopen decennia heeft China zich geïntegreerd in de wereldeconomie. Dit begon toen de regering van Deng Xiaoping, de toenmalige leider, in 1992 besloot dat China zich economisch moest openstellen voor de wereld (zie hoofdstuk 8).

China werd dankzij zijn economische succes en de komst van buitenlandse bedrijven die zich in China vestigden de fabriek van de wereld en de belangrijkste handels- en ontwikkelingspartner voor veel landen: niet alleen voor havens in Afrika en Latijns-Amerika maar ook voor havens in Europa zoals Hamburg, Rotterdam en Genua en in de Verenigde Staten Los Angeles en Long Beach. Het geld dat China verdiende met zijn exporten, voor de helft afkomstig van buitenlandse bedrijven, werd in Amerikaanse obligaties belegd, met name schatkistpapier. China werd de grootste buitenlandse financier van de Amerikaanse overheid.

Door de wereldwijde financiële crisis van 2007-2008, die in de Verenigde Staten begon, kreeg China minder buitenlandse investeringen en nam het handelsoverschot af. In 2014 investeerde China voor het eerst meer in het buitenland dan het buitenland in China. De afhankelijkheid van export belemmerde de economische ontwikkeling in China. Voor de Chinese regering was dit aanleiding om zich meer te richten op de binnenlandse markt. De consumptie in China is de laatste jaren snel aan het stijgen, evenals de exporten vanuit het buitenland naar China.

De COVID-19-pandemie liet zien dat China een sleutelrol speelt in de wereldeconomie. Begin 2020, toen COVID-19 de kop opstak, liepen de productieprocessen over de hele wereld vast of vertraagden door verstoringen in de supply chains. Maar al gauw wist China de export weer te hervatten.

Kapitalisme en havens

Veel mensen denken dat kapitalisme zijn oorsprong vond in Europa, eerst in Italiaanse stadstaten als Genua en Venetië in de zestiende eeuw en vervolgens in Engeland en andere landen tijdens de industriële revolutie in de achttiende eeuw. Maar vormen van kapitalisme bestaan al veel langer. Op de Zijderoute tussen Perzië en China bestonden al voor de jaartelling vroege vormen van mercantiel kapitalisme, met kapitaalvorming, winst maken, financiële transacties, markten en een rechtssysteem dat schulden registreerde en de betaling van schulden afdwong, zo schrijft Michael Peters in The ancient Silk Road and the birth of merchant capitalism. Na het mercantilisme, ofwel handelskapitalisme en globalisering via internationale handel over zee, via havens, kreeg je het industriële kapitalisme en industriële globalisering, gevolgd door het financiële kapitalisme en financiële globalisering. Digitalisering en internet zorgden voor een verdere impuls van globalisering en handel over zee.

Het kapitalisme heeft in de loop van de geschiedenis veel varianten vertoond en blijft zich ontwikkelen naar nieuwe vormen. Zo hebben we het meer sociale kapitalisme gehad, gericht op verheffing van arbeiders als collectief, geïnspireerd door socialisten, communisten en sociaaldemocraten in Europa, het meer harde kapitalisme van big business in de Verenigde Staten, geïnspireerd door de droom van individueel succes, en het staatskapitalisme in China, geïnspireerd door zowel communistische als harde kapitalistische ideeën. In alle vormen van kapitalisme spelen havens en scheepvaart een belangrijke rol.

Aan elk economisch systeem ligt een bepaald mens- en maatschappijbeeld ten grondslag. Voor het westerse kapitalisme is dat een maatschappij waarin mensen en bedrijven met elkaar concurreren en arbeid in dienst staat van het kapitaal. In de sociaaldemocratische variant staat daarnaast samenwerking tussen kapitaal en arbeid en de emancipatie van arbeiders hoog in het vaandel. Maar de meeste sociaaldemocratische partijen hebben de afgelopen decennia het neoliberalisme omarmd.

In het westerse kapitalisme is een meerderheid voorstander van een maatschappij waarin particulier bezit het primaat heeft boven staatsbezit en het individu boven het collectief, maar waar de staat wel essentiële diensten en infrastructuur aan het bedrijfsleven levert. Dit geldt niet alleen voor de sociaaldemocratische variant van het kapitalisme maar ook voor de neoliberale variant. Ook neoliberalen kennen namelijk een belangrijke rol toe aan de staat. In het staatskapitalisme van China stuurt en controleert de communistische partij de economie; het collectief heeft het primaat boven het individu. Het leiderschap is autoritair en individuen mogen wel rijk maar niet te machtig worden.

Een voornaam doel in het westerse kapitalisme is het maken van winst. Dit gebeurt door de kosten voor arbeid laag te houden, grondstoffen goedkoop te kopen, geld slim te beleggen en zo min mogelijk belasting af te dragen aan de staat. Maar terwijl grote bedrijven zich in het harde, westerse kapitalisme rücksichtlos richten op maximalisatie van de winst, is er in het meer sociale kapitalisme bij maatschappelijk bewuste ondernemingen of ondernemingen voor wie public relations belangrijk zijn, meer oog voor het welzijn van mens en natuur. Zij willen maatschappelijk verantwoord opereren ten aanzien van het milieu, hun medewerkers en de maatschappij. In het Chinese kapitalisme behoort een sociale of maatschappelijke politiek tot de ideologie – wat niet wil zeggen dat dit altijd wordt nageleefd – en wordt milieubeleid en sociaal beleid door de staat doorgevoerd.

Een tweede belangrijk doel in het kapitalisme is economische groei. Ook hierbij komen havens prominent in beeld. Eeuwenlang was er weinig economische groei in de meeste landen in de wereld. Door de industriële revolutie werden Europese landen wel rijker en machtiger en eigenden zij zich grote delen van Azië en Afrika als koloniën toe, wat de vorming en ontwikkeling van havens stimuleerde, maar de groei van de wereldeconomie ging nog niet heel hard. Maar in de tweede helft van de twintigste eeuw sloeg de kapitalistische economie op hol en werd de hele wereld omspannen door een onstuimig economisch netwerk waarin havens een voorname rol kregen, net zoals zij die eerder hadden ten tijde van het handelskapitalisme van de zestiende tot de achttiende eeuw. De belangrijkste impulsen achter deze groei van de wereldhandel waren de uitvinding van de container, rond 1960, die een revolutie teweegbracht in de scheepvaart en de wereldhandel; de verplaatsing van bedrijven naar lagelonenlanden; de invoering van het neoliberalisme vanaf de jaren zeventig, dat tot overproductie en een overspannen consumentisme leidde; en de komst van de computer en de informatietechnologie vanaf de jaren negentig, die de financiering van handel en het laden en lossen en de zakelijke afhandeling van in- en uitvoer versnelden, en, door automatisering, het aandeel van arbeid in de havens verminderde.

In het Westen verplaatste zich de productie van textiel, scheepsbouw, leerindustrie, chemie, voedsel, technologie voor een groot deel naar lagelonenlanden en de producten kwamen als goedkope massaspullen terug. De containerschepen werden steeds groter en dieper stekend, met als gevolg dat havens die deze mogelijkheid hadden – Hamburg had die bijvoorbeeld niet – verplaatst werden naar plekken met diep water, zoals Shanghai, Mumbai en Rotterdam. Kranen werden groter en kregen meer spanwijdte en hefvermogen, kades werden vergroot en versterkt, de toegangswateren werden en worden voortdurend uitgebaggerd. Transportkosten verminderden drastisch en de wereldhandel nam sterk toe, méér dan de wereldproductie. Tot 1870 was de waarde van wereldwijde export minder dan 10 procent van de wereldwijde productie, tegenwoordig is dat bijna 25 procent.

De wereldhandel heeft een enorme invloed op het leven van mensen. Miljoenen arme en goedkope arbeidskrachten in Azië, het continent waar meer dan de helft van de wereldbevolking woont, maken de schoenen, computers en kleding die in Europa, Afrika en Noord- en Zuid-Amerika worden gekocht. Mensen in Noord-Amerika en Europa profiteren van de lage prijzen van consumptiegoederen, maar voelen zich ook bedreigd door verlies aan banen. Arbeiders in lagelonenlanden werken vaak onder erbarmelijke omstandigheden. Dankzij de snelle economische groei in opkomende economieën in Azië en andere delen van de wereld en dankzij de snelle verspreiding van neoliberaal beleid sinds de jaren zeventig, mede als gevolg van de voorwaarden die internationale financiële instellingen als Wereldbank en IMF stellen, is er een wereldwijd kapitalistisch systeem ontstaan waarin grote bedrijven, commerciële en centrale banken en ministeries van financiën het voor het zeggen hebben. De financiële markten – bestaande uit pensioenfondsen, beleggingsfondsen, verzekeringsmaatschappijen en banken – hebben in dit systeem een grote macht gekregen. De meeste regeringen maken het hen naar de zin omdat economische activiteiten afhangen van de financiering van productieve investeringen. Kortom: veel samenlevingen worden gedomineerd door het grote geld.

Vakbonden hebben weinig meer in te brengen. De bevolking van de westerse landen wordt door bedrijven gepaaid met goedkope spullen en vakantiereizen, terwijl de inkomensongelijkheid en de armoede toenemen. In veel Aziatische landen is het inkomen per hoofd van de bevolking sterk gestegen, maar er is ook nog steeds veel armoede. Mede door de wereldwijde financiële en economische crisis vanaf 2007 is er onder wetenschappers en mensen die onder de crisis lijden toenemend kritiek op het neoliberale kapitalisme, vanwege zijn begunstiging van de rijken en vanwege klimaatverandering, als gevolg van veel CO2-uitstoot. Maar de meeste mensen voelen zich onmachtig om de koers van het economische systeem te wijzigen.

Havensteden willen groener worden, maar ze gaan nog steeds door met de overslag van kolen en de raffinage van olie, omdat de vraag naar fossiele brandstoffen groot blijft. Zo is de vraag naar olie in 2022 met bijna 2 procent toegenomen en is het gebruik van kolen in Duitse energiecentrales in 2021 van 30 tot 40 procent gestegen, mede als gevolg van de sluiting van kerncentrales in Duitsland. Ook zijn in 2022 in Frankrijk oude kolencentrales weer in werking gesteld om energietekorten te bestrijden als gevolg van de verminderde aanvoer van Russisch gas en problemen met verouderende kerncentrales. Zie hoofdstuk 19 over de problemen en uitdagingen van energietransitie.

Neoliberalisme en havens

Neoliberalisme gaat uit van de suprematie van marktdenken en is gericht op de privatisering van staatsbedrijven, de beperking van de macht van vakbonden en de bevordering van vrij handels- en kapitaalverkeer. Economisch en sociaal beleid worden afhankelijk genaakt van de goedkeuring van financiële markten. In het neoliberalisme is de overheid niet alleen gericht op de bevordering van marktwerking en concurrentie van bedrijven, maar ook op marktwerking in publieke instellingen voor onderwijs, gezondheidszorg en sociale zekerheid.

In een neoliberale samenleving hebben grote bedrijven en technocraten een vanzelfsprekende invloed op het economisch beleid en wordt het normaal gevonden dat in de politieke besluitvorming een economische of economicistische benadering centraal staat. Burgers worden verantwoordelijk gehouden voor hun eigen leven in een sociaal-politieke context waarover zij weinig te zeggen hebben.

Neoliberalisme werd in de jaren dertig van de twintigste eeuw geboren als reactie op laissez-faire beleid dat er niet in was geslaagd de economische en sociale stabiliteit te bewaren, wat eerst was uitgemond in de crisis van de jaren dertig en daarna de Tweede Wereldoorlog. De opkomst van fascisme en communisme bracht liberalen als de Oostenrijkse econoom Friedrich von Hayek en later de Amerikaanse econoom Milton Friedman ertoe om te pleiten voor een maatschappij waarin de staat zorgt voor het stabiliseren van markten. Ook de Duitse ordoliberalen vonden dat markten publiekelijk gewaarborgd moesten worden. De staat moet privé-eigendom garanderen, maar ook de sociale orde, monetaire stabiliteit en concurrentie. De prijzen moeten niet door de staat bepaald worden maar door bedrijven die met elkaar concurreren. De staat moet zich beperken tot het toezicht houden op markten. Hij mag niet zelf de productie organiseren of in tijden van recessie de economische vraag stimuleren, zoals de aanhangers van Keynes deden die na de Tweede Wereldoorlog veel invloed hadden op economische beleid.

Maar in rijke landen mag de staat wel grote bedrijven overeind houden als zij dreigen failliet te gaan, zoals dat gebeurde na de internationale financiële crisis van 2007 en tijdens de COVID-19 pandemie van 2020-2021, toen vooral kleine en middelgrote bedrijven financieel gesteund werden. Tijdens de energiecrisis van 2022 werden vooral huishoudens en daarmee de koopkracht en de consumptie ondersteund. Dus van de doctrine kan worden afgeweken als beleidsmakers dat raadzaam vinden.

De neoliberale orde die we vandaag kennen, is geleidelijk gegroeid. Het neoliberale beleid begon pas echt opgang te maken in de jaren zeventig, als reactie op de crises die verband hielden met de olieprijsverhoging, het einde van het Bretton Woods-systeem dat gebaseerd was op de omwisselbaarheid van de Amerikaanse dollar in goud en vaste maar aanpasbare wisselkoersen en de terugkeer van hoge inflatie. De neoliberalen zeiden dat ze een oplossing hadden voor al deze problemen. Volgens hen hadden de Keynesiaanse beleidsmakers met hun interventie de ‘wetten’ van de economie verstoord. De inflatie van de jaren zeventig was volgens hen het gevolg van een laks monetair beleid van overheden, onvoldoende concurrentie en economieën met te kleine, geïsoleerde markten. Het was volgens hen noodzakelijk landen open te stellen voor vrij handels- en kapitaalverkeer, de concurrentie te vergroten, markten en prijzen te liberaliseren, de centrale banken onafhankelijk te maken en de invloed van de staat en van vakbonden in de economie te beteugelen. Op deze manier gaven zij een enorme boost aan internationale productie, handel en investeringen, waar havens en de scheepvaart op inspeelden en profijt van trokken. Nog steeds profiteren havens van deze boom, maar ze zijn zich de laatste jaren bewust geworden van de dramatische effecten van voortgaande groei op het klimaat en dat er grenzen zijn aan de groei.

De neoliberale doctrine is niet simpelweg door economen als Hayek en Friedman bedacht en daarna door technocraten van ministeries van Financiën en centrale banken overal ter wereld toegepast, maar is een denkwijze onder economen, juristen en beleidsmakers die aan het eind van de jaren zeventig van de vorige eeuw in zwang raakte. In de jaren tachtig kreeg deze manier van denken het predicaat ‘gezonde economische politiek’ en, in Nederland, het etiket ‘no nonsense’, toen een reeks regeringsleiders een neoliberaal programma van privatisering, “marktwerking”, deregulering en het primaat van economicistisch denken omarmden. We noemen er een paar: generaal Augusto Pinochet, die zeventien jaren (1973-1990) het hoofd van de burgerlijk-militaire dictatuur in Chili was; Margaret Thatcher, die elf jaren (1979-1990) in Engeland aan het hoofd van een conservatieve regering stond en bevriend was met Pinochet; Ronald Reagan, republikein, die acht jaren (1981-1989) president van de Verenigde Staten was en bevriend was met Thatcher; Ruud Lubbers, christendemocraat, die twaalf jaren (1982-1994) premier van Nederland was; Felipe González, sociaaldemocraat, die bijna veertien jaren (1982-1996) premier van Spanje was; Fernando Henrique Cardoso, sociaaldemocraat, die acht jaren (1994-2002) president van Brazilië was. Al deze leiders voerden een neoliberaal programma door, bepleit door hun ministeries van Financiën en internationale financiële instellingen als het IMF en de Wereldbank in Washington, waarin de ministeries van Financiën van de lidstaten het bestuur vormen en de Verenigde Staten en Europa de boventoon voeren.

De internationalisering en de dominantie van bedrijven als Hutchison, Maersk en COSCO in het management van haventerminals en, wat COSCO en Maersk betreft, ook in de scheepvaart, is gestimuleerd door het neoliberalisme van de afgelopen veertig jaar. De managementfilosofie van het neoliberalisme is er een van zo goedkoop mogelijk werken. Dat is gedaan door, waar mogelijk, de productie van goederen in stukken op te splitsen, als een keten, de zogenoemde supply chain waarbij het ene onderdeel hier en het andere onderdeel daar wordt gemaakt, en ook door fabrieken naar lagelonenlanden te verplaatsen. Dit werd mogelijk gemaakt door de massale inzet van containers en door nieuwe, snelle communicatie. De opdeling en verplaatsing van productie heeft ervoor gezorgd dat een belangrijk deel van de productie van westerse bedrijven, maar ook van Japanse bedrijven, is verplaatst naar met name China – en erna ook naar Vietnam, Cambodja, Bangladesh en andere Aziatische landen met lage lonen. Omdat de in deze landen geproduceerde goederen of onderdelen van goederen naar de afzetgebieden in Europa, Japan en Noord-Amerika – maar ook naar de rest van de wereld – vervoerd worden, zijn Aziatische havens belangrijk geworden en zijn ook de havens in Europa en Noord-Amerika die veel goederen uit Azië importeren, snel gegroeid. Recent is er sprake van om in de toekomst een deel van de industriële productie te verplaatsen naar Afrikaanse landen, die goedkoper zijn dan de Aziatische en rijk zijn aan grondstoffen.

Activiteiten in havens en op zee

Tientallen miljoenen mensen werken wereldwijd in havens en op zee. Er zijn zo’n negenduizend grote havens, waarvan rond de vijftig cruciaal zijn voor de wereldhandel. Er varen ruim 70.000 grote vrachtschepen over de wereld. Havens en schepen geven werk aan heel uiteenlopende beroepsgroepen, zoals zeelui, stuwadoors, cargadoors, reders, baggeraars, handelaars, veiligheidspersoneel, douane, brandweerlieden, digitale technici, verzekeraars, scheepsbouwers, scheepsslopers. Enkele van al deze verschillende activiteiten brengen we hier naar voren.

Zeelui

Wereldwijd werken er 1,9 miljoen zeelui op de wereldzeeën. Hun arbeid is essentieel voor het functioneren van de wereldeconomie, maar sinds havens afgesloten gebieden zijn geworden en zeelui onzichtbaar zijn in de havensteden, weten we weinig over het werk van matrozen en officieren. Matrozen van westerse schepen komen meest uit Aziatische landen, met name de Filipijnen en Indonesië, omdat zij goedkoper zijn en vaak niet gebonden aan sociale voorzieningen. Ook uit Oost-Europese landen komen veel zeelui.

Stephen Cotton, secretaris-generaal van de International Transport Workers’ Federation (ITF) – een wereldwijde vakbondsfederatie van 665 vakbonden die 20 miljoen werknemers vertegenwoordigen in 147 landen in de zeevaart-, haven-, weg-, spoor- en luchtvaartsector – komt voor ze op. ‘Onze zeelieden zijn onzichtbaar’, vertelde hij tijdens een internationaal havencongres in 2021, ‘de wereld ziet ze niet, maar zij zijn de mensen die de schepen laten varen. Zij hebben veel nationaliteiten en na het uitbreken van de coronapandemie in 2020 konden 400.000 van hen niet terugkeren naar hun land. We maken ons grote zorgen over de mentale en fysieke gezondheid van onze zeelieden, velen zijn veel te lang van huis. Ze hebben dag en nacht gewerkt om ervoor te zorgen dat voorraden, voedsel en medicijnen die essentieel zijn voor de gezondheid en de maatregelen als antwoord op dit virus, vervoerd blijven worden. Ze hebben zich enorm opgeofferd om de goederenstroom op gang te houden, zodat wij kunnen overleven.’

Reders

De belangrijkste zeevarende naties zijn Griekenland, Japan, Duitsland, China, Noorwegen, de Verenigde Staten, Zuid-Korea, Engeland, Singapore, Taiwan, Denemarken, Rusland, Italië, India. Maar het overgrote deel van hun schepen vaart niet onder hun eigen vlag, maar onder goedkope buitenlandse vlag, zoals die van Panama, Liberia, Valletta, waardoor men lagere lonen kan betalen, met slechtere sociale voorzieningen. De Griekse rederijen bijvoorbeeld, die met elkaar bijna 5.000 schepen hebben, laten de meeste van hun schepen onder goedkope buitenlandse vlag varen.

Zo’n 16 procent van de scheepvaart gaat momenteel met containerschepen. De grootste containerrederijen zijn A.P. Moller-Maersk uit Denemarken met meer dan 700 schepen; de Mediterranean Shipping Company (MSC) met zo’n 720 schepen; de China Ocean Shipping Company (COSCO) uit China met ruim 500 schepen; CMA CGM uit Marseille met bijna 600 schepen; Hapag-Lloyd uit Duitsland met 250 schepen; Evergreen Line uit Taiwan met 190 schepen; Orient Overseas Container Line (OOCL) uit Hongkong met ruim 100 schepen; Ocean Network Express (ONE) uit Japan met ruim 100 schepen; HMM, ofwel Hyundai Merchant Marine, uit Zuid-Korea met 110 schepen.

Deze containerrederijen werken, vanwege efficiency en geldbesparing, samen in drie groepen, zodat zij als ze hun eigen containerschepen niet vol krijgen hun containers ook via elkaars schepen kunnen vervoeren. Deze drie groepen zijn: HMM, Hapag-Lloyd, Yang Ming Marine en ONE die samen de THE-alliantie vormen, COSCO, Evergreen en CMA CGM die tot de Ocean-alliantie horen, en Maersk en MSC die onder de 2M-alliantie vallen. In 2025 wordt deze laatste alliantie ontbonden. In de jaren van disrupties als gevolg van het vastzitten van de Ever Given in het Suezkanaal en de corona-epidemie, zijn de prijzen van containers sterk gestegen en hebben de rederijen gigantische winsten geboekt. Met een deel van deze winsten hebben zij honderden nieuwe containerschepen laten bouwen in China en Zuid-Korea, met als als gevolg overcapaciteit en scherpe prijsdaling. De grootste containerschepen vervoeren nu meer dan 24.000 TEU.

Ongeveer een derde van het tonnage aan vrachtvoer over zee betreft olie- en gastransport in tankers. De tankerrederijen zijn deels gevestigd op plekken, waar men weinig belasting betaalt. De belangrijkste rederijen van tankers zijn Mitsui O.S.K. Lines, ofwel MOL, uit Japan; Teekay Corporation uit Bermuda, Euronav uit Antwerpen; Scorpio Tankers uit Monaco; Frontline Ltd uit Bermuda; DHT Holdings uit Bermuda; Tsakos Energy Navigation uit Athene; Navios Maritime Holdings uit Piraeus; SFL Corporation uit Bermuda; International Seaways in New York.

Behalve rederijen van containerschepen en tankers, zijn er ook rederijen van bulkschepen. Verder zijn er reders van veerboten, cruiseschepen, sleepboten, onderzoeksschepen, marineschepen, enzovoort.

Scheepsbouwers en scheepsslopers

Al die schepen in havens en op zee moeten ergens gebouwd, onderhouden en gerepareerd worden. Meestal bevinden scheepswerven zich in havens. Zij geven aan veel mensen werk. Scheepswerven had je vroeger overal op de wereld, maar nu vind je ze vooral in Aziatische landen, met name Zuid-Korea, China en Japan. Daar worden de meeste containerschepen, bulkschepen, tankers en andere schepen gebouwd. Wereldhavens als Rotterdam en Antwerpen hebben hun scheepswerven zien verdwijnen of drastisch inkrimpen De werven die overbleven zijn vooral gericht op onderhoud, of op het bouwen van kleine, gespecialiseerde boten.

Containerschepen gaan 12 tot 25 jaar mee, bulkschepen 25 jaar, en tankers zo’n 30 jaar. Op scheepssloperijen, die zich vooral in Bangladesh, India, Pakistan, Turkije en China bevinden, worden ze afgebroken en gerecycled. De werkomstandigheden op de scheepssloperijen zijn vaak ziekmakend en gevaarlijk In Europa worden weinig schepen gesloopt omdat sloop is gebonden aan strenge regels voor milieu en arbeidsomstandigheden en daarom veel duurder is.

Baggeraars

In veel havens zijn baggerschepen de vaargeul aan het uitbaggeren en verbreden, vanwege de steeds groter wordende en dieper stekende vrachtschepen en de groeiende maritieme handel. Door de Nederlandse ervaring met het opzuigen van zand, de aanleg van dijken, polders, kanalen en havens zijn Nederlandse baggeraars als Boskalis en Van Oord wereldwijd prominent. Ook andere maritieme landen, zoals België met DEME en Jan de Nul en China met de Chinese Harbour Engineering Company, hebben een belangrijke baggerindustrie.

Boskalis is in 1910 gesticht en is behalve in Nederland in alle werelddelen actief, onder meer op het gebied van havenaanleg, landaanwinning, kustverdediging, mijnbouw van onderzeese mineralen, plaatsing van olieplatforms, reddingswerk op zee, sleepwerk en loodswerk en de aanleg van gaspijpen zoals de Nord Stream-gasleiding van Rusland naar Duitsland, die in 2022 tijdens de oorlog in Oekraïne en de boycot van Rusland werd opgeblazen. Van Oord is een Nederlands familiebedrijf, in 1868 gesticht, met veel ervaring in de waterbouw en, sinds 2002, met de aanleg van offshore windparken. Van Oord wil bijdragen aan energietransitie en duurzaamheid. Voor de kust van Roemenië legde het natuurlijke riffen aan tegen erosie. Die riffen vergroten tegelijkertijd de biodiversiteit.

Juridische maritieme instituties

Zoals op het land juridische en fiscale regels bestaan wat betreft eigendomsverhoudingen en belastingen en manieren om daar onderuit te komen, zo geldt dat ook op zee voor de scheepvaart. Vier belangrijke instituties bespreken wij kort hieronder.

Zeerecht

De Nederlandse rechtsgeleerde Hugo de Groot (1583-1645) was de grondlegger van het internationale zeerecht. In dienst van de VOC schreef hij Mare Liberum (1609), waarin hij pleit voor de vrije toegang tot de zee voor scheepvaart, en voor vrijhandel, om het door de paus verleende handelsmonopolie van de Spanjaarden en Portugezen aan te pakken. Vanwege zijn tolerantie op religieus gebied, werd hij in 1618 gevangengenomen, net als de Rotterdamse bestuurder Johan van Oldenbarnevelt. Van Oldenbarnevelt werd ter dood gebracht. Hugo de Groot werd opgesloten in Slot Loevestein, van waaruit hij op spectaculaire wijze in een boekenkist wist te ontsnappen en in ballingschap in Frankrijk ging wonen. Zijn laatste woorden waren, volgens de overlevering: ‘Door veel te begrijpen heb ik niets bereikt.’

In 1994 werd, na een lange aanloop, het zeerecht in een internationaal verdrag van de Verenigde Naties vastgelegd. Volgens het verdrag wordt de zee, vanuit kuststaten, opgedeeld in een territoriale zone van 22 kilometer, waar landen de zee en de grondstoffen naar eigen wens kunnen gebruiken en waar vrije doorvaart van schepen is. Daarna is er een aansluitende zone van 22 kilometer, waar de kuststaten toezicht kunnen uitoefenen op gebied van douane, smokkel, belastingen en immigratie. Dan is er een exclusieve economische zone van zo’n 370 kilometer uit de kust en ten slotte een continentale plaat, die de zeebodem en de grond daaronder omvat. In de laatste twee zones vindt onder meer de bouw van kunstmatige eilanden plaats en de delving van olie, gas en mangaanknollen.

Internationaal Zeerechttribunaal

Tegelijk met het internationale zeerechtverdrag werd ook het Internationaal Zeerechttribunaal opgericht. Het werd gevestigd in Hamburg en kreeg een mooi gebouw aan de oever van de Elbe. De rechters, die voor een periode van vijf jaar in het tribunaal zitting hebben, worden gekozen door de landen die het VN-zeerechtverdrag hebben ondertekend. Kwesties die het tribunaal behandelt zijn conflicten over visserij, afbakening van zeegrenzen tussen landen, aansprakelijkheid wat betreft ongelukken en aanvaringen van schepen.

VN-Commissie over de grenzen van de continentale platen

Deze commissie zetelt in New York; de vergaderingen zijn besloten en het bestuur ervan is geheim. De commissie vergadert over de grenzen van continentale platen en over mogelijke uitbreidingen van de 370-kilometerzone vanuit de kust. De belangen zijn dus erg groot. Welke landen bijvoorbeeld kunnen aanspraak maken op het Arctische gebied, met alle bodemschatten daar? Een andere kwestie is dat Frankrijk, vanwege zijn koloniale bezit van talloze eilanden in de Stille Oceaan over een enorm gebied aan territoriale wateren beschikt en hierover een conflict heeft met Zuid-Afrika. Chili met zijn Westelijke Continentale Plaat doet aanspraken op het Antarctische gebied. De commissie doet uitspraken over deze politiek-economische disputen.

Varen onder goedkope vlag

Terwijl er in de loop van de tijd veel internationale regels zijn ingevoerd om de scheepvaart juridisch, fiscaal en sociaal in betere banen te leiden, zijn er tegelijk massaal manieren gevonden om die regels te ontduiken. Talloze reders laten hun schepen registeren in landen met een zogenoemde goedkope vlag. Daar zijn ze niet gebonden aan regels voor lonen, veiligheid, arbeidsomstandigheden en milieu die in het eigen land gelden. En ze betalen daar geen of weinig belasting.

Deze praktijk begon in de jaren 1920, toen Amerikaanse schepen tijdens de alcohol-drooglegging hun passagiers geen alcohol mochten schenken, waarna die schepen in Panama geregistreerd werden – waar de alcohol vrij was. Buitenlandse registratie van schepen nam steeds meer toe, vooral na de Tweede Wereldoorlog. Panama, Liberia – het register ervan zetelt in Virginia in de Verenigde Staten – de Marshalleilanden, de Bahama’s, Malta, Cyprus en Bermuda zijn de belangrijkste registerlanden van buitenlandse schepen. Meer dan de helft van alle schepen op de wereldzeeën vaart onder goedkope vlag.

Veel zeelui, uit de Filipijnen, Indonesië, India en China, verdienen een fractie van wat westerse zeelui verdienen. Behalve dat de sociale omstandigheden en de milieu-eisen op deze schepen slecht zijn, is bij rampen op zee moeilijk traceerbaar wie de verantwoordelijkheid draagt. De reders verstoppen zich vaak achter complexe juridische constructies, de goedkope-vlaghavens wijzen aansprakelijkheid af.

Maritieme organisaties

Op maritiem gebied zijn er verschillende internationale instituties en belangenorganisaties die proberen de gang van zaken op zee en in havens in goede banen te leiden. Dat is ook nodig, want in de maritieme wereld heersen vaak erbarmelijke omstandigheden.

De IMO, de International Maritime Organization van de Verenigde Naties, is in Londen gevestigd. Zij komt op voor een veilige, schonere en meer duurzame zeevaart. Het is een traag werkend orgaan, omdat het met de belangen van alle aangesloten landen en bedrijven rekening moet houden.

De ITF, de International Transport Workers’ Federation, is de internationale federatie van vakbewegingen in de transportwereld en dus ook voor mensen in de maritieme sector. Sommige aangesloten havenvakbonden zijn machtige spelers, zoals de Amerikaanse havenvakbond ILWU.

De IAPH, gevestigd in Tokyo en met een secretariaat in Antwerpen, is een internationale, niet-gouvermentele organisatie van zo’n 160 havens, die zich onder meer bezighoudt met weerbaarheid tegen schokken als COVID-19, energietransitie en digitale ontwikkelingen in havens.

De ESPO, de European Sea Ports Organisation, is gevestigd in Brussel en komt op voor de belangen van havens in ruim twintig Europese landen.

Niet alleen maritieme publieke organisaties, vakbewegingen en havens zijn internationaal georganiseerd, ook de scheepsondernemers zijn dat. De International Chamber of Shipping vertegenwoordigt 80 procent van de wereldvrachtvaart. Daarnaast hebben cruiseschepen, de tankervaart, de bulkvaart en de containervaart elk hun overkoepelende belangenorganisatie.

Grondstoffenhandelaars

Zo’n 70.000 grote vrachtschepen varen er tegenwoordig over de wereldzeeën. Grondstoffen, van cruciaal belang voor het menselijk bestaan, gaan van grondstoffen leverende landen naar grondstoffen importerende landen. De aankoop en verkoop gebeurt door tussenhandelaars, de commodity traders. Ze zijn voortdurend op zoek naar lading die op de ene plek in de wereld goedkoop is en wachten hun kans af om die elders met veel winst te verkopen. De grondstoffenhandelaars zijn in de tweede helft van de twintigste eeuw machtige spelers in de wereldeconomie geworden.

Na de Tweede Wereldoorlog werden veel koloniën in Afrika en Azië onafhankelijk. Tot die tijd hadden westerse bedrijven, met name de Seven Sisters, zeven invloedrijke oliebedrijven die later fuseerden tot vier bedrijven: British Petrolum ofwel BP, Shell, Chevron en ExxonMobil, mede de prijzen van olie bepaald en de olieproducten verhandeld. Maar in 1960 werd de OPEC opgericht, de organisatie van olie-exporterende landen die zelf de baas wilden zijn over de olie in hun land en met elkaar de prijs ervan gingen afspreken. De OPEC-landen en hun staatsbedrijven hadden echter weinig kennis van hoe ze hun producten aan de man moesten brengen. Zo kwamen de grondstoffenhandelaars in actie; zij kochten en verkochten de olie en maakten gigantische winsten. De vermogens werden in belastingparadijzen gestald. Andere vitale grondstoffen, zoals granen, metalen en steenkool, werden al lange tijd op beurzen verhandeld en ook hier werden de commodity traders kolossale spelers.

In The world for sale; Money, Power and the Traders Who Barter the Earth’s Resources, beschrijven de Engelse financiële journalisten Javier Blas en Jack Farchy de operaties van deze handelaren. Zij bepalen in grote mate de prijs van grondstoffen. Zij worden rijk van rampen en revoluties, met name oorlogen, mislukte oogsten en abrupte economische veranderingen en onzekerheid. De belangrijkste bedrijven, die overal in de wereld kantoren hebben, zijn de in Rotterdam gevestigde handelsfirma Vitol, die vooral in energie en metalen handelt; Glencore in Zwitserland, dat in energie en landbouwproducten handelt; het Amerikaanse Cargill, dat vooral in granen en kunstmest zit; de Amerikaanse Koch Industries, in de olie; het Amerikaanse ADM dat in voedselgrondstoffen handelt; het in Zwitserland gevestigde Gunvor, dat fossiele brandstoffen verhandelt; het eveneens in Zwitserland gevestigde Trafigura dat in de olie en metaalhandel zit en berucht werd vanwege een lading gevaarlijke afvalstoffen die in Abidjan in Ivoorkust op een vuilnisbelt gestort werd, waarna veel mensen ziek werden en stierven. Deze bedrijven doen riskante deals en worden zelf soms ook slachtoffer van oplichterij; zo bleken bijvoorbeeld in 2023 talrijke containers van Trafigura die nikkel moesten bevatten leeg te zijn en zaten containers die koper zouden vervoeren, vol koperkleurige geverfde stenen.

De grondstoffenhandelaars hebben grote politieke en sociale invloed. Hoe instabieler een land, hoe meer geld er kan worden verdiend. Vooral door hoge voedselprijzen, mede veroorzaakt door Glencore, werd de Arabische Lente in 2011 ontketend. De handelaars profiteerden ook enorm van het uiteenvallen van de Sovjet-Unie en haalden daar olie, graan en metalen vandaan. Ze breidden in de loop van de tijd hun activiteiten uit; ze kochten schepen en mijnen, investeerden in vastgoed en toerisme.

Een handvol voedselhandelaars, de ABCD-bedrijven: ADM, Bunge, Cargill en Louis Dreyfus, bepaalt grotendeels het wereldvoedselsysteem. Zij verhandelen granen, soja, palmolie, rijst, cacao, biobrandstof, enzovoort en beïnvloeden zo de prijzen van voedsel. Bij schaarste, door mislukte oogsten, overstromingen en branden als gevolg van klimaatverandering en tijdens oorlogen kunnen zij de prijzen opdrijven, met hongersnoden tot gevolg.

Voedsel, wapens, olie en gas

Talloze goederen worden per schip vervoerd. Over enkele cruciale producten die een grote rol spelen in de wereldsamenleving vertellen we wat meer: voedsel, wapens, olie en gas.

Voedsel

Om te overleven zijn voor mensen voedsel en drinken het belangrijkste. Van de 8 miljard mensen in de wereld lijden zo’n 800 miljoen mensen honger. Kleine en grote boeren zorgen voor de voedselvoorziening. De meeste boeren hebben weinig grond en zijn arm. Grootschalige agrarische ondernemingen zijn met hun voedselproductie toenemend gericht op export. Het regeringsbeleid van veel landen is gericht op import van voedsel. Daardoor is de lange afstandshandel van voedsel via scheepvaart enorm toegenomen. Over de internationale voedselhandel praten we met Jan Douwe van der Ploeg, emeritus hoogleraar rurale sociologie in Wageningen en nog steeds professor plattelandssociologie in Beijing in China. Hij heeft jaren in Zuid-Amerika, Noord-Italië, Guinee-Bissau en China gewerkt. Hij schreef onder andere The New Peasantries (2008) en China’s Peasant Agriculture and Rural Society (2017). ‘De wereldvoedselhandel creëert een web van afhankelijkheden en kwetsbaarheden; dat heeft te maken met de neoliberale economie. Dat zag je met de Arabische Lente. Door de internationale economische crisis van 2008 stegen de olieprijzen en ook de graanprijzen. De sterk stijgende broodprijs was een belangrijke drijfveer voor het uitbreken van revoluties in Noord-Afrika en het Midden-Oosten’, vertelt hij. Door de oorlog in Oekraïne en de boycot van Rusland kreeg je niet alleen ontwrichting van de handel in energie, maar ook van graan, bakolie en ander voedsel.

‘Het eigenaardige is, dat van de wereldvoedselproductie maar 10 tot 15 procent de grenzen van landen passeert; driekwart van het voedsel wordt geproduceerd en geconsumeerd binnen een straal van twintig kilometer. De wereldvoedselhandel betreft dus maximaal zo’n 15 procent van de totale voedselproductie. Overigens varieert dit percentage sterk van product tot product’, zegt Van der Ploeg. ‘Die handel wordt georganiseerd door voedselhandelaren, die profiteren van schaarste en die de prijzen opdrijven. In grote bulkcarriers worden graan en mais vervoerd. Zo’n schip krijgt bijvoorbeeld de opdracht: vaar naar Algeciras. Maar onderweg krijgt het te horen dat het de koers moet wenden naar Alexandrië. Nee, toch maar niet, nu naar Kaapstad. Zo’n schip kan lang onderweg zijn, om maar zoveel mogelijk geld aan zijn lading te verdienen. Deze voedselhandel dient voor het vergaren van rijkdom voor een kleine toplaag van voedselhandelaren.’

Een derde van de voedselhandel vindt plaats binnen transnationale ondernemingen. Cargill Brazilië exporteert bijvoorbeeld soja naar Cargill Rotterdam. Zo kunnen deze bedrijven intern de prijs afspreken die ze willen, maar daarmee beïnvloeden ze ook de prijs van soja die buiten hen om plaatsvindt.

‘De voedselhandel is alle ratio voorbij’, zegt Van der Ploeg. ‘In Nederland liggen uien uit Nieuw-Zeeland in de schappen, terwijl uien uit Nederland naar Senegal gaan, waardoor kleine boeren daar gedupeerd worden. De Wereldbank verbiedt Senegal en andere landen om hun grenzen te sluiten voor de import van uien. Nederland heeft een landbouwexport van zo’n honderd miljard euro, waarvan veertig miljard doorvoer is. Nederland voert kalfsvlees en varkens naar Italië uit, die zijn vetgemest met veevoer op basis van soja dat uit Brazilië komt. In Brazilië wordt het Amazonewoud gekapt voor enorme arealen voor sojaproductie. Het veevoer van eiwitrijke soja zorgt voor grote hoeveelheden stikstof in mest in Nederland. De grootschalige landbouw is, in navolging van de mijnbouw, steeds meer een vorm van extractivisme. Je haalt zoveel mogelijk, met kunstmest en pesticiden, uit de grond, verkoopt dat wereldwijd en je bekommert je niet om de gevolgen.’

Wapens

Ook wapens vormen een belangrijke lading van schepen. De grootste wapenexporteurs zijn de Verenigde Staten, op afstand gevolgd door Rusland, Duitsland en Frankrijk. Nederland is de elfde wapenexporteur van de wereld.

Wapens worden in talloze havens – bijvoorbeeld in Rotterdam, Antwerpen, Hamburg, Alexandrië, Hongkong – gelost en verder vervoerd. De wapenhandel gaat vaak gepaard met corruptie, omkoping en criminele zelfverrijking. In zijn boek The Shadow World: Inside the Global Arms Trade (2012) schrijft de Brits-Zuid-Afrikaanse Andrew Feinstein dat minstens 40 procent van de corruptie die in wereldhandel plaatsvindt, toe te schrijven is aan wapenhandel. Wapenhandel leidt niet alleen tot vergroting van schulden van nationale regeringen, maar ook tot het aanwakkeren van conflicten en oorlogen. Het boek beschrijft de werkmethodes van Britse en Amerikaanse wapenproducenten. British Aerospace leverde, met veel smeergeld, vliegtuigen aan Zuid-Afrika, Tsjechië en Saoedi-Arabië. Het Amerikaanse Lockheed Martin exporteerde op grote schaal en met veel steekpenningen militair materieel naar Saoedi-Arabië, in ruil voor olie. De oorlogen in Afghanistan en Irak hebben flink bijgedragen aan de winsten van de wapenfabrikanten, zoals ze ook veel geld verdienen aan de oorlog vanaf 2022 in Oekraïne. In de Verenigde Staten switchen leiders uit de olie- en wapenindustrie gemakkelijk naar functies in het regeringsapparaat, zoals Dick Cheney, die bestuursvoorzitter was van de multinational Halliburton, actief in de olie-industrie en militaire training en minister van Defensie en vice-president werd onder George Bush.

Met de oorlog in Oekraïne zijn overal in de wereld de uitgaven voor wapenaankoop gestegen. De wapenindustrie beleeft gouden tijden. Hoe kan het kleine Nederland de elfde wapenfabrikant en exporteur van de wereld zijn? We vragen het aan Wendela de Vries van de Nederlandse onderzoeksgroep Stop de Wapenhandel. ‘Het aandeel is zo groot’, vertelt zij, ‘door onze geavanceerde high-tech industrie, waar hele dure wapensystemen worden ontwikkeld. Het is die dure hight-tech waardoor westerse krijgsmachten een groot militair overwicht hebben op de rest van de wereld.’ Hoe gaat de export in zijn werk? ‘Behalve exporteur is Nederland ook een groot doorvoerland van wapens, vooral via de Rotterdamse haven. Wapens die vanuit andere NATO-landen worden doorgevoerd via Nederland, worden niet gecontroleerd: de Nederlandse regering staat op het standpunt dat onze bondgenoten een verantwoord wapenexportbeleid voeren. Zo komen Tjechische wapens via Rotterdam in oorlogen overal ter wereld terecht. Van wapendoorvoer moet alleen melding worden gemaakt bij de douane als er sprake is van overladen’, zegt De Vries.

Olie en gas

Sinds enkele jaren wordt er naar gestreefd om van fossiele brandstoffen af te komen, om klimaatverandering te beperken. In Nederland wil men ook van het schonere gas af, omdat die bij verbranding ook CO2-uitstoot en methaan, en omdat de bodem van de provincie Groningen met haar enorme gasvoorraden inzakt en als gevolg daarvan aardbevingen heeft met grote schade aan huizen. In andere landen wordt gas omarmd als een schonere brandstof dan olie. Ondanks de roep om olie af te schaffen, wordt er nog steeds veel olie uit de grond gepompt of uit teerzand gewonnen en dat zal de komende tijd waarschijnlijk zo blijven – omdat er vraag naar olie blijft. Zo komt het dat het aandeel van olie en gas in de wereldhandel wat betreft tonnage nog steeds bijna een derde van de totale wereldhandel vertegenwoordigt. Er is geen ander product met zo’n groot aandeel in de wereldhandel.

Waarom blijft er vraag naar olie? Niet alleen omdat olie wordt gebruikt voor de aandrijving van machines, maar ook omdat het als grondstof wordt gebruikt voor alle mogelijke producten – van het toetsenbord van een computer tot de kleding die we dragen. Die vraag zal niet zomaar verdwijnen (zie ook hoofdstuk 19).

Een andere reden waarom olie populair blijft is dat, ondanks de toenemende kritiek op het gebruik van fossiele brandstoffen, voor veel pensioenfondsen en vermogensbeheerders grote bedrijven zoals Shell en Exxon – die veel dividend uitbetalen – nog steeds de hoeksteen zijn van hun aandelenportefeuille. Dankzij het rendement van beleggingen in deze oliebedrijven kunnen pensioenfondsen aan de pensioengerechtigden het geld betalen waarop ze rekenen. Wel heeft bijvoorbeeld het grootste Nederlandse pensioenfonds, het Algemeen Burgerlijke Pensioenfonds van ambtenaren en de onderwijssector, in 2022 aangekondigd zich terug te trekken uit de fossiele energie.

Klimaatverandering en de rol van scheepvaart

Klimaatverandering, als gevolg van de opwarming van de lucht en de oceanen door de uitstoot van fossiele brandstoffen, is een enorm probleem.
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