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Chapter One: Introducing Connections & Itineraries 
 

In the summer of 2011, newspaper headlines trumpeted stories about maritime piracy 
attacks off the coast of Somalia  in sensational and terrifying terms. Articles with head‐
lines  such  as  “Somali Pirates Heighten Violence”1  (October 18, 2011, Berlingske)  and 
“Violence  in Somali piracy rises to record  levels” (January 19, 2011, The Independent)2 
described  how  ships were  shot  at with  automatic weapons  and  boarded.  The  crews 
were threatened at gunpoint and taken hostage. Hostages were often subjected to sig‐
nificant violence and held  for ransom, sometimes  for years.  In some cases,  they were 
subjected to physical and mental torture  (OBP 2015). But how did seafarers on board 
perceive  this  risk?  In  order  to  answer  this  question,  I  conducted  anthropological  re‐
search  in the  Indian Ocean (HRA) and along the West coast of Africa up to the Gulf of 
Guinea  (GoG)3,  areas where maritime  piracy  attacks  pose  risks  to  the  livelihood  and 
lives of  international merchant  seafarers.  Furthermore,  I  conducted  field  research on 
land  among  seafarers  and  industry  stakeholders  in  the Ukraine,  India  and  the Philip‐
pines, countries that provide the majority of the maritime industry’s seafaring labor, as 
well as in Denmark, one of the largest shipping nations in the world4. 

“International merchant seafarers” is a specific category of laborers that serve the con‐
temporary  international  shipping  industry.  They work  on  the  cargo  ships  that move 
commodities along itineraries between, for example, Asia and Europe, the United States 
and West Africa, or Europe and South America on container ships, bulk carriers, tankers 
and other  types of  long haul vessels. Anthropological  research on seafaring has often 
focused on  fishermen  and  fishing  communities  (for  some  classic examples  see  (Mali‐
nowski 1961; Firth 1946; Fraser 1962), whereas the seafarers who work in the interna‐
tional  shipping  industry  have  not  received  as much  attention within  anthropological 
studies. 

Cargo ships fly many different flags, are owned by a variety of citizens, and each ship is 
most often  crewed by  a  vastly diverse  group of nationals. Of  the  crews  that  I  sailed 

                                                       
1 Source: http://www.business.dk/transport/somaliske‐pirater‐optrapper‐volden, retrieved 7/8/2015 
(Headline translation by the author). 
2 Source: http://www.independent.co.uk/news/world/africa/violence‐in‐somali‐piracy‐rises‐to‐record‐
levels‐2187890.html 
3 Henceforth, I will refer to the Indian Ocean as the “HRA”, which stands for “High Risk Area” and to the 
Gulf of Guinea as “GoG” since this is how these areas are referred to within the international maritime 
industry. I will elaborate on why they are referred to in this manner below. 
4 A thorough description of why I chose these countries and of their relevant maritime contexts will be 
presented in Chapter Two on methodology. 
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among  during  fieldwork,  nine  nationalities were  present.  It  is  standard  to  find many 
different  nationalities  among  crews  that  operate  international  cargo  ships.  Seafarers 
who work on ships  that  trade  internationally work and  live on board  for approx. 2‐10 
months or more at a time, sometimes for the better part of their adult lives. They oper‐
ate an international fleet of merchant ships, which literally moves the global economy. 
In 2008, merchant seafarers moved 8.2 billion tons of goods in total5. Today, 90% of all 
goods bought and sold globally are transported on board merchant ships. It is estimated 
that  there are a  total of 1.3 million  seafarers operating  these  ships  from all over  the 
world6. Without the seafarers who operate these ships, global trade as we know it, and 
the world economy with  it, would collapse. As  it was expressed quite clearly, without 
shipping “half  the world’s population would  freeze and  the other half would starve”7. 
And as  journalist Rose George exclaims upon embarking on  field  research on board a 
container ship:  

The public is not allowed on a ship like this, nor even on the dock. There are 
no ordinary citizens to witness the workings of an industry that is one of the 
most fundamental to their daily existence. These ships and boxes belong to a 
business that feeds, clothes, warms, and supplies us. They have fueled if not 
created globalization. (George 2013, 2) 

Despite  the centrality of shipping  in our contemporary  lives, George draws our atten‐
tion to how little we know about the  industry and  its movements of goods around the 
globe.  In addition,  I might add that we –  in George’s words, “ordinary citizens” ‐ know 
even  less about  the  people who move  these goods,  the  conditions under which  they 
work and live at sea and what led them to become seafarers. During fieldwork, seafar‐
ers shared not only  their perceptions of contemporary maritime piracy, but  they also 
provided a dense narrative that expands upon seafaring lives more broadly. Because of 
the global pervasiveness of the  industry, these narratives offer not only a portrayal of 
what some might see as a niche profession, but of the dynamics of global capitalism.  

 

                                                       
5 IMO 2011:7. Source: 
http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/ShipsAndShippingFactsAndFigures/TheRoleandImportanceofIn
ternational‐
Ship‐
ping/Documents/December%202011%20update%20to%20July%202011%20version%20of%20Internation
al%20Shipping%20Facts%20and%20Figures.pdf, retrieved 7/7/2015. 
6 Source: http://www.ics‐shipping.org/shipping‐facts/shipping‐and‐world‐trade/number‐and‐nationality‐
of‐world%27s‐seafarers; retrieved 6/18/2015. 
7 This is a quote from the Chairman's opening remarks by Efthimios Mitropoulos, Secretary‐General of the 
International Maritime Organization, London, 6 October 2005. Source: 
http://www.imo.org/blast/mainframe.asp?topic_id=1028&doc_id=5300, retrieved 2/11/2015 
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Why Maritime Piracy? 

 

Image 1 

 

My interest in maritime piracy does not grow out of an academic or even private inter‐
est in anything maritime, but rather in an interest in the anthropological study of securi‐
ty. Other than a relative who is an international seafarer, I had no other contacts to the 
maritime world when I started this project. I cannot sail and I had no fascination for or 
knowledge about the ocean. I was, like so many other consumers, completely oblivious 
to the influence of global shipping on our lives. I had previously done research on civil‐
ian perceptions of security in connection with violent conflict. The analyses I provided in 
that project grew out of an interest in state‐building processes and the role of national 
and  social  border‐making  as  this  related  to  perceptions  of  security  (Mannov  2010). 
What happens,  I wondered,  to  these  theoretical  staples of  sovereignty, authority and 
rights as they relate to this group of civilians – seafarers – and their perceptions of secu‐
rity, when subjected to the infrastructural conditions of the ocean? As illustrated on the 
map of  the world’s oceans above  (See  Image 18),  the world  looks different when we 
focus on water rather than land. The global maritime industry as a field of study offers a 
radically different, fascinating and important view of what these themes might mean in 
practice. 

“Piracy” and  “armed  robbery” are  specific  kinds of  crimes  committed at  sea  that are 
defined in legal terms, to which I will turn shortly. But for seafarers, regardless of such 
definitions, both crimes are referred to as “piracy” because they entail violent attacks at 
sea  by  intruders who wish  to  steal  cargo,  equipment  and  sometimes  people  (M. N. 
Murphy 2007).  In  this  sense, piracy poses an occupational health  risk. But more  than 
that,  these attacks pose existential  risks  to  seafarers,  in  the  sense  that  they  threaten 
                                                       
8 I took this photograph on board a merchant ship I visited. Consider also the navigational charts under 
“locating piracy” in this introduction (pp 29 ‐ 30). Also here, the ocean stands out, whereas the land 
seems to fall into the background. 
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their lives and livelihoods, effecting the lives of their loved ones as well. Piracy is, how‐
ever, not the only existential risk that seafarers face. Piracy was my initial focus, but as 
fieldwork progressed,  it became clear that seafarers were not particularly preoccupied 
with piracy. Instead, economic security emerged as a central theme among many of my 
seafaring  informants.  It became clear  to me  that privileging piracy as an extreme and 
sensational work condition, as  it had been presented  in some of  the media, offered a 
specific perception of piracy that was not mirrored among most of my seafaring inform‐
ants. Contrary  to  these perceptions,  I argue  that because  the global maritime  supply 
chain is predicated on differences in order to generate profit, maritime piracy unfolds as 
a multidimensional phenomenon,  in which the risks  it  implies, offers opportunities for 
economic and existential losses, but also gains, for both seafarers and shipowners.  

In addition to this structural argument, I demonstrate how these multidimensional risks 
are embedded in individual itineraries, where maritime piracy was simply one piece in a 
larger puzzle that has been informed by the inner workings of a global industry. Consid‐
ering this perspective, I do not focus on contemporary maritime piracy as an extraordi‐
nary work condition with which seafarers must contend. Instead, this dissertation is an 
analysis of seafarers’ entangled and unequal positions within the maritime global supply 
chain. Contemporary maritime piracy emerges as a case through which we may under‐
stand how seafarers grasp economic opportunities for existential security as they open 
and close along globally connected itineraries.  

 

A Reading Itinerary: Orders & Scales 

In what follows, I suggest how this research may be positioned within the anthropologi‐
cal  literature  and  offer  a  description  of  how  I  use  the  central  analytical  terms  and 
themes I pursue throughout the dissertation, including Global Connections, Security and 
Risk, and Economy. With these points of orientation in mind, I present the legal defini‐
tions of contemporary piracy, the geographical delimitations of the areas deemed ‘risk 
areas’ and a brief introduction to the history and mechanisms of maritime piracy. I con‐
clude with a brief description of the seven analytical chapters. I offer these explanations 
here, and throughout the dissertation, with both shipping industry and anthropological 
audiences in mind.  

Positioning within the anthropological literature 

In order to argue that maritime piracy unfolds as a multidimensional phenomenon that 
creates losses and gains and to demonstrate how this links up to international seafarers’ 
attempts to grasp economic opportunities for existential security, I draw on many sub‐
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disciplines within anthropology. Of particular note  is the sub‐field of maritime anthro‐
pology which includes research topics that stretch thematically from marine biology and 
the  charting  of  waves  (Helmreich  2009;  Helmreich  2011;  Helmreich  2013;  Telesca 
2015),  to studies on harbors  (Chalfin 2010), maritime politics and history  (Ho 2006;  J. 
Dua  and Menkhaus  2012;  Ben‐Yehoyada  2013)  and  of  course,  seafarers9  (S. McKay 
2014; S. McKay 2007; S. McKay 2010; Sampson 2013; Swift 2011; G. M. Lamvik 2002; 
Fajardo  2011; Galam  2012;  Abila  and  Tang  2014;  Knudsen  2005).  Closely  related  to 
these studies and my own project  is the field of maritime history  in which perceptions 
of oceanic space, maritime empires and maritime piracy have been illuminating (Wigen 
2011;  S.  J.  Hansen  2009;  Eklöf  2006;  Lapouge  2004;  Braudel  1972;  Dilke  1987;  Kirk 
2005). But considering that  the ocean, and  in particular shipping, serves as a medium 
for social connections (Hau’ofa 1994), many themes of anthropological inquiry flow into 
this maritime  anthropological project:  globalization,  economy,  law  and politics. More 
specifically,  this project offers  insights  into  the  themes of  risk and  security, work and 
labor, migration,  violence,  and  existentialism. Of  course,  this dissertation  cannot  and 
has no intention of offering a comprehensive account of all these themes of anthropo‐
logical inquiry. I position anthropologist Anna Tsing’s notion of global connections (Tsing 
2000; Tsing 2005; Tsing 2009; Tsing 2012a) as a central analytical hub and through this 
move,  I am able  to embrace  the  field’s heterogeneity, diversity,  inequality, scales and 
fragmentations that the project encompasses and the  list of themes suggests. In other 
words,  just as my  field consists of a series of global connections, this dissertation also 
consists of a series of analytical connections across sub‐field inquiries.  

To this end, I engage with a variety of understandings of “economy”, “risk” and “securi‐
ty” and how  these understandings  intersect along global  itineraries within what  I call 
the maritime global supply chain. As a point of departure, I am interested in analytically 
pursuing  risks  to  seafarers’  lives,  and hence, how  the  security of human  existence  is 
perceived  and  practiced  as  “collectives  of  various  orders  and  scales”  (Holbraad  and 
Pedersen 2013, 8). My reference to “orders and scales” addresses the spatial, temporal 
and social relationships  in my field that scramble what sociologist Saskia Sassen refers 
to  as  “nested  hierarchies”  (Sassen  2003),  in which  the world  is  ordered  from  big  to 
small, medieval to modern or from cheap to expensive (See also Latour 1996, 2–5). In‐
stead, my  field  has  been  determined  by  a  dynamic  set  of maritime  itineraries  that 
stretch across the globe, and challenges the oscillation between the local and the global 
and demands a re‐ordering of the big and the small (Tsing 2000:338).  In this maritime 
field, one moves through, creates and engages with different scales and orders of value 

                                                       
9 This list is not comprehensive, but I have highlighted representative studies that are central contribu‐
tions of anthropologists who have focused their research on international seafarers. 
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among  human  and  non‐human  commodities, which  become  embedded  in  seafarers’ 
perceptions of piracy,  their occupational health,  and more broadly,  in  their  lives  and 
livelihoods.  In order  to navigate  through  this maritime  field of  various  scales, we will 
need some terminology, to which I now turn. 

 

Central Terminology 
In what  follows,  I present  the central analytical  ideas  that are highlighted  throughout 
the dissertation.  I begin with global connections, which  leads me to Anna Tsing’s work 
on global supply chains (Tsing 2009; Tsing 2012a) and my own further development of 
this concept, which I refer to as itineraries. Thereafter, I address how my empirical ma‐
terial speaks to various analytical notions of risk and security and finally, the divergent 
yet connected ways in which economy is understood and embedded in my material and 
analyses. One of  the central and more general  realizations  I came  to  in my analytical 
work was  that  themes  such as Global, Risk, Security and Economy also  functioned as 
emic10 frames within which my informants perceived and understood their experiences. 
They did not, however, always share  the same understanding of  the  frame  itself. The 
tensions between my  informants’ varying perceptions of these themes and the entan‐
gled conditions  informing these perceptions has been an ongoing characteristic of my 
field and of this analysis. 

 

Defining “The Field”: Global Connections 

The term “global” suggests a kind of autonomous and whole unit that is separate from 
the  ‘local’.  I  find  it more  instructive, however,  to view  the global as  constructed as a 
disparate, fluid set of people, places, things, motivations, and circumstances, which,  in 
my field, are connected across space. In her work on environmentalism and global con‐
nections, anthropologist Anna Tsing laments a common analytical oscillation, explaining: 
“We  know  the  dichotomy  between  the  global  blob  and  local  detail  isn’t  helping  us” 
(Tsing 2005, 58). Tsing suggests that one way of thinking about how to connect the ana‐
lytical dots between connections  in a global economy  is to think through global supply 
chains (Tsing 2009; Tsing 2012b). Her reference to global supply chains  is firstly, emic: 

                                                       
10 In anthropology, “Emic” is often used to refer to the ways in which our informants describe their expe‐
riences, whereas “Etic” addresses the ways in which the analyst describes these experiences. The borders 
between the two can be very blurry. For a more detailed description of the anthropological terms “emic” 
and “etic” (which are etymologically not related to “ethics”), see: 
http://isites.harvard.edu/icb/icb.do?keyword=qualitative&pageid=icb.page340911, retrieved 7/14/2015. 




