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1. Strukturwandel

Wandel begegnet uns liberall

Die Struktur unserer Wirtschaft und der Wandel

In Deutschland werden Unternehmen in unterschiedlichen Wirtschaftssektoren zugeordnet. Diese

Sektoren bilden die Struktur unserer Wirtschaft:

=  Primarer Sektor der Urproduktion
(Landwirtschaft, Forstwirtschaft und Fischerei)

= Sekundarer Produktionssektor
(Industrie und Handwerk)

= Tertidrer Dienstleistungssektor
(Dienstleistungen aller Art)

Die Grafik veranschaulicht den sogenannten
sektoralen Strukturwandel in Deutschland. Die Wert-
schopfung im Bereich Landwirtschaft, Baugewerbe
sowie der Industrie nimmt seit Ende des 19. Jahrhun-
derters kontinuierlich ab, wahrend die Wertschop-
fung im Dienstleistungssektor deutlich zunimmt.

Im Wirtschaftsgeschehen spielen digitale Prozesse
und entsprechende IT-Dienstleistungen eine immer
bedeutendere Rolle, weshalb diskutiert wird, ob aus
dem Dienstleistungssektor ein weiterer Sektor abge-
grenzt werden sollte — der quartare Informationssek-
tor.

Mit Blick in die Geschichte befinden sich die Struk-

Wirtschaft im Wandel

Von je 100 Euro Wertschopfung* entstanden
in Deutschland in diesen Bereichen:

1970 1991 2015
Dienstleistungen 4830€ 61,90 69,00
Industrie,
Bergbau,
Energiewirtschaft 40,30
£l
25,70
Baugewerbe ﬁ 8,00
Landwirtschaft** 3,30 1,20 0,50

1970 nur Westdeutschland

*Wertschdpfung = Wert der erzeugten Giter u. Dienstleistungen Q
**einschl. Forstwirtschaft, Fischerei

Quelle: Stat. Bundesamt rundungsbed. Differenzen © Globus 11201

turen unserer Wirtschaft in einem stetigen Wandel. Es werden u. a. oftmals die folgenden zwei For-

men von Strukturwandel unterschieden:

1. Sektoraler Strukturwandel: Die Verschiebung der Wirtschaftssektoren vom primaren
Sektor der Urproduktion tber den sekundaren Produktionssektor hin zum tertiaren Dienst-

leistungssektor.

2. Intrasektoraler Strukturwandel: Der Wandel findet innerhalb eines Sektors bei einzelnen
Unternehmen oder Branchen statt, wie z. B. die Veranderungen in der Hafenwirtschaft. Fri-
her wurden die Glter von Menschenkraft von den Schiffen geladen und transportiert, heute
wird dies i. d. R. von Computern und Maschinen erledigt.

Zusammenfassend bezeichnet Strukturwandel also die Verschiebung des gesamtwirtschaftlichen

Gefluges in langfristiger Sicht.

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg



Arbeitsauftrag

1

Beschreiben Sie die Grafik ,Wirtschaft im Wandel” auf Seite 1 und erldutern Sie daran, was
unter Strukturwandel zu verstehen ist.
Erkldren Sie anhand eigener Beispiele den Unterschied zwischen sektoralem und intrasektora-
lem Wandel.
Analysieren Sie, inwieweit wir derzeit in einer Zeit groBer Wandlungsprozesse leben. Begriin-
den Sie Ihre Einschatzung.
Begriinden Sie die folgende Aussage:

.Nichts ist so bestdndig wie der Wandel” (Heraklit von Ephesus um 535 - 475 v. Chr.)

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg 2



Schltsselbedeutung von Innovationen

I INNOVATIONEN
Technische Innovationen waren sehr haufig Ursprung von Struktur- (Technische)  Innovation®
wandel. Doch haben nicht alle Innovationen die gleiche Bedeutung.  pedeutet wértlich Neuerung oder
Einige |6sen nur sehr begrenzte Veranderungsprozesse aus, andere  Erneuerung. Das Wort ist von den
hingegen durchdringen die Gesellschaft und werden zum Motor ei-  lateinischen Begriffen novus
nes umfassenden Wandels. Innovationen, die technisches Neuland  (.neu”) und innovatio (,etwas neu
erschlieBen und einen breiten Strom von Nachfolgeinvestitionen mit ~ Geschaffenes®) abgeleitet. Im
weitreichenden wirtschaftlichen Konsequenzen auslésen, werden  Deutschen wird der Begriff heute

,Basisinnovationen” genannt. m Sinne von neuen Ideen uer Er-
findungen sowie flr deren wirt-

Kondratieff-Zyklus schaftliche Umsetzung verwendet.

Der russische Wirtschaftswissenschaftler Nikolai Dmitrijewitsch Kondratieff legte im Jahr 1926 ein
Modell vor, anhand dessen sich Strukturwandel in historischer Perspektive veranschaulichen lasst.
Das Modell beschreibt, dass Innovationen strukturelle Veranderungen und Verbesserungen in der
Wirtschaft verursachen und dabei Konjunkturwellen auslosen, die etwa 40 bis 60 Jahre dauern. Im
Laufe der Zeit haben sich die Zyklen zunehmend verkiirzt. Zu den bedeutendsten Veranderungen
werden die Einfihrung der Dampfmaschine (1780), der Eisenbahn (1840), der Elektrotechnik und der
Chemie (1890), des Automobils und der Petrochemie (1940) sowie die Einfihrung der Informations-
technik (1980) gezahlt. Kondratieff hat als erster Wirtschaftswissenschaftler auf die Existenz von durch
Basisinnovationen ausgeldsten Konjunkturzyklen hingewiesen, sodass diese als Kondratieff-Zyklen
bezeichnet werden.

Heute scheint die Digitalisierung Motor fir bahnbrechende technische Entwicklungen und damit
Ausloser eines flinften Kondratieff-Zyklus zu sein — denn die aktuellen Entwicklungen haben das Po-
tenzial, bestehende Strukturen der Wirtschaft umfassend zu verandern bzw. sogar vollstandig zu
ersetzen.

A\

AR

1815 1873 1918 1973 2002

1780er 1840er 1890er 1940er 1980er

1. Kondratieff 2. Kondratieff 3. Kondratieff 4. Kondratieff 5. Kondratieff
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Ursachen des Strukturwandels

Neben den zuvor genannten Basisinnovationen bzw. dem technischen Fortschritt gibt es noch wei-
tere Ursachen fir wirtschaftlichen Strukturwandel:

Eine Ursache fir wirtschaftlichen Strukturwandel kann die Veranderung der Nachfrage nach
bestimmten Gutern sein. Diese kann z. B. durch eine Verschiebung in der Bevdlkerungsstruktur
(Stichwort: Demografischer Wandel) bedingt sein. Viele Unternehmen stellen sich bereits heute
auf den aktiven, anspruchsvollen Rentner als Kunden von morgen ein, um auf dem Konsumgu-
termarkt der Zukunft bestehen zu kénnen. Neben den demografischen Verschiebungen kénnen
aber auch einfache Veranderungen der Konsumgewohnheiten zu Nachfrageanderungen fihren,
wie z. B. der verstarkte Konsum von Bioprodukten.

Auch die Angebotsfaktoren konnen sich verandern. Wenn beispielsweise Boden, Energie und
Rohstoffe knapper und damit teurer werden, versuchen die Unternehmen, ihre Produktionswei-
sen auf energie- und rohstoffsparende Verfahren umzustellen. Dasselbe gilt fir die anderen Pro-
duktionsfaktoren Arbeit und Kapital. Verteuert sich ein Produktionsfaktor im Verhaltnis zu den
anderen, so wird dieser nach Mdglichkeit durch einen anderen ersetzt, d. h. substituiert.

Ein weiterer Grund fur den Strukturwandel ist die internationale Arbeitsteilung. Produktionen,
die im Ausland billiger sind, werden in der Regel auch dort stattfinden, vorausgesetzt andere
Rahmenbedingungen, wie z. B. ein bestimmter Qualitatsstandard, sind erfillt. Der internationale
Wettbewerb, aber auch politische Faktoren fiihren zu einer immer neuen Aufteilung der weltwei-
ten Guterproduktion.

Wie bereits erwahnt, kann heutzutage auch die zunehmende Digitalisierung zu den wichtigsten
auslosenden Faktoren fir Strukturwandel gezahlt werden. Besonders deutlich hat sich dies in der
jungeren Vergangenheit durch die Einflihrung moderner Informations- und Kommunikations-
techniken sowie neuer Produktionsanlagen gezeigt, deren Auswirkungen sich weit Gber den wirt-
schaftlichen Bereich hinaus auf die gesamte Gesellschaft erstrecken. So verandern sich nicht nur
die Arbeitsplatzstrukturen und Arbeitsplatzanforderungen, sondern auch die sozialen Strukturen.

Die nachfolgende Grafik gibt einen zusammenfassenden Uberblick (iber die Einflussfaktoren des
wirtschaftlichen Strukturwandels:

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg 4



Verdnderung der Nachfrage

z. B. eine Verschiebung der

Bevolkerungsstruktur .
Veranderung von

Arbeitsplatz-

Verinderung des Angebots strukturen und

Arbeitsplatz-
z. B. Rohstoff- und Energieknapp- anforderungen
heit

Internationale Arbeitsteilung

z. B. die Veranderung der interna-

tionalen Wettbewerbsfahigkeit sozialer

Strukturwandel

Technischer Fortschritt

z. B. moderne Informations- und
Kommunikationstechniken

Arbeitsauftrag

1. Beschreiben Sie in eigenen Worten den Grundgedanken der ,Kondratieff-Zyklen".

Analysieren Sie, wie digitale Prozesse die Arbeit und das Leben verandern.

3. Diskutieren Sie den nachsten moglichen Kondratieff-Zyklus bzw. jene sich abzeichnenden In-
novationen, die den Charakter von Basisinnovationen haben oder bekommen kdnnen (siehe
hierzu auch die Technologietrends auf Seite 16).

4. Ermitteln Sie Beispiele dafiir, wie sich Strukturwandel sowohl negativ als auch positiv auf ver-
schiedene Bevolkerungsgruppen auswirken kann.

N
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2. Strukturwandel am Beispiel ,Hafen”

Der Container erobert die Welt

/ f
-

Schiffe werden seit jeher zu Handelszwecken eingesetzt, doch erst im letzten Jahrhundert haben der
Container und somit auch die Containerschifffahrt den internationalen Guterverkehr revolutioniert.

Genormte Transportbehalter unterschiedlicher GroBen gibt es zwar schon seit fast 100 Jahren, der
heutige Standardcontainer ist aber eine Entwicklung der 1950er Jahre. Der Amerikaner Malcom
McLean gilt als sein Begriinder. Er erfand den genormten Container, um eine durchgangige Trans-
portkette von Land auf See und von See wieder an Land zu spannen.

Die EinheitsgroBe eines Containers wurde in den 1970er Jahren bestimmt. Weltweit ist TEU (twenty
foot equivalent unit) das StandardmaB fir Container — ein TEU ist also ein 20-Fu3-Container. Er ist
gut 6,1 Meter lang, 2,44 Meter breit und 2,59 Meter hoch. Dabei ist der Container eine schlichte
Erscheinung. Er besteht aus Stahlteilen, Stahlblech, Holz und Aluminium und hat ein Leergewicht von
ca. 2.000 kg. Sein Nutzen ist aber enorm. Ein Standardcontainer kann mehr als 20.000 kg Gewicht
aufnehmen. Weltweit gibt es Giber 20 Millionen dieser Boxen.

Ein groBer Vorteil der Normierung des Containers liegt darin, dass der Laderaum auf Schiffen optimal
genutzt werden kann. Durch spezielle SicherungsmaBnahmen an den Containern kdnnen auf Deck
bis zu zwolf Boxen Ubereinandergestapelt werden.

Die ersten deutschen Containerschiffe wurden 1968 gebaut. Bei einer Lange von 170 Metern fanden
736 TEU an Bord Platz. In den kommenden Jahrzehnten wurden standig neue und groBere Contai-
nerschiffe entwickelt. Umfasste deren Stellkapazitat in den 1970er Jahren noch etwa 1.500 TEU, so
waren es in den 1980er Jahren bereits 4.500 TEU. Heute gibt es bereits Containerschiffe mit einer
Stellkapazitat von tber 15.500 TEU. Seit 2014 kommt die neue Schiffs-Generation bei der weltweit
groBten Containerschiffsreederei Maersk in Fahrt. Deren Kapazitat liegt bei 18.000 TEU. Allein auf das
oberste Deck des zurzeit groBten Containerschiffs passen flinf FuBballfelder. Trotzdem ist zum Be-
trieb eines modernen Containerschiffs nur eine Besatzung von ca. 15 Personen notwendig.

Heute gilt der Container als Symbol und Basis des internationalen Handels. Wegen seiner einheitli-
chen Form kénnen die Container tberall mit Schiffen, aber auch mit Lkw und der Bahn transportiert
werden. Ohne Umladen einzelner Guiter schlieBt sich die Transportkette tGber Land und Wasser. Der
Container bringt zum richtigen Zeitpunkt Nachschub zur Weiterverarbeitung bzw. zur Endabnahme.

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg 6



Dieser reibungslose Ablauf tragt zu einer Verkiirzung der Transportzeiten bei. Der Container ist dem-
nach nicht nur eines der wichtigsten Beférderungsmittel, sondern auch ein Zwischenlager fir Indust-
rie und Handel.

Technische Entwicklungen im Hafen

.Von der Sackkarre zur Automatisierung”

© BLG Logistics Group AG & Co. KG

Die erwahnten Basisinnovationen — die Dampfmaschine, die Eisenbahn, die Elektrotechnik, das
Automobil sowie die Informationstechnik — haben in den letzten 100 Jahren auch die Hafenarbeit
grundlegend verandert. So wurden die Guter um 1870 noch mit von Menschenkraft betriebenen
Kranen und Sackkarren von den Schiffen geladen und transportiert.

In der Folge wesentlicher technischer Innovationen wurden die Kréne in den Hafen zunachst mit
Dampfkraft und spater mit Elektrizitat angetrieben. Auch der Transport der Waren erfolgte bald nicht
mehr mit Sackkarren, sondern mit elektrisch betriebenen Karren und spater mit Gabelstaplern. Die
Einflhrung des Containers (1968) revolutionierte dann nicht nur die Seeschifffahrt, sondern auch den
Glterumschlag im Hafen. Nun mussten nicht mehr einzelne Sacke, Fasser oder Kisten befordert
werden, sondern der Gltertransport konnte gebiindelt im Container erfolgen. Um diese riesigen
Blechboxen von den Schiffen zu heben, mussten spezielle Gerdte wie Containerkrédne und spater die
Containerbrucken, entwickelt werden. Van-Carrier (siehe Foto oben rechts) |6sten den Gabelstapler
beim Transport der Container auf dem Hafengeldnde ab. Diese kdnnen heute bis zu vier Container
Ubereinanderstapeln.

Seit Ende der 1960er Jahre werden Jahr fir Jahr immer mehr Container auf den Weltmeeren
transportiert. Um die anwachsenden Mengen an Containern im Hafen schnell und problemlos
umschlagen zu kénnen, wurden nach und nach Computer eingesetzt.

Heute werden Container zum Teil vollautomatisch geldscht. Die ganze Logistikkette wird mithilfe von
Informationstechnologien gesteuert, die es moglich machen, Waren immer schneller von A nach B
zu transportieren.

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg 7



Arbeitsauftrag

1. ErschlieBen Sie aus dem vorangegangenen Material, inwieweit die Erfindung des Containers
den internationalen Guterverkehr revolutioniert hat.

2. Arbeiten Sie in diesem Zusammenhang die zentralen Eigenschaften des Containers im Ver-
gleich zu anderen Transportvarianten heraus.

3. Ermitteln Sie in der Klasse weitere Beispiele fiir ahnliche Verdanderungen in anderen Wirt-
schaftsbereichen (z. B. Landwirtschaft) und/oder Berufen (z. B. Birokaufmann/-frau).

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg 8



Das neue Gesicht der Hafen

Die zuvor beschriebenen Veranderungen im Hafen haben auch das Erscheinungsbild von Hafen in
den letzten Jahrzehnten gepragt und verdandert. Alte Hafengebiete wurden zu neuen Stadtgebieten
(z. B. die HafenCity in Hamburg und die Uberseestadt in Bremen), Hafen wurden ausgebaut, oder es
sind ganz neue entstanden (z. B. der Tiefwasserhafen in Wilhelmshaven fiir die groten Container-
schiffe).

Beispiel: JadeWeserPort Wilhelmshaven

@ Vorstellgruppe
\ mit 16 Gleisen B KV Terminal

@ Servicehafen

Kdhllager und
Grenzkonilistells

Truck Service . 48
Center iﬂ > S g J Project Pier
B Short Sea Verkehre
— @ Uberseeverkehre

B Dienstleistungs-
zentrum

@ Autobahn-
zufahrt

© Container Terminal Wilhelmshaven JadeWeserPort-Marketing GmbH & Co. KG

Der Containerverkehr auf den Meeren nimmt
Jahr fir Jahr zu, und in den Hafen missen im-
mer mehr Container umgeschlagen und gela-
gert werden. Daflir bendtigt man groBere und
zusatzliche Containerterminals.

In Wilhelmshaven wurde ein
Containerterminal mit angrenzendem
Guterverkehrszentrum gebaut, um neue
Hafenflichen fir den Umschlag von
Containern zu schaffen. Der Hafen ist im
September 2012 in Betrieb gegangen und
bietet Platz fir viele neue Hafen- und Marketing GmbH & Co. KG
Logistikunternehmen. Durch den Betrieb des

Containerterminals sind neue Arbeitsplatze

entstanden.

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg 9



Beispiel: Hamburger HafenCity

Nach der Erfindung des Frachtcontainers im
Jahr 1956 waren die Hamburger Hafenbecken
zu klein und zu flach und die Lagerflachen nicht
mehr groB genug fir die neuen Container-
schiffe. Stdlich der Elbe entstanden aus diesem
Grund eigene Containerterminals, und die Be-
deutung der innenstadtnahen Hafenbecken,
Kaianlagen und Schuppen nahm immer weiter
ab — bis der Hamburger Senat 1997 beschloss,
auf diesen Flachen eine neue Stadt, die Hafen-
City, entstehen zu lassen.

Auf einer Flache von 157 ha entsteht bis 2025
die HafenCity. Ein Gebiet, das das Arbeiten,
Wohnen, Kultur, Freizeit, Tourismus und Einzel-
handel direkt am Wasser miteinander verbindet.

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg

© WFB/Jens Lehmkuihler

Im Jahr 2000 beschlossen Senat und Birger-
schaft in Bremen die ,Entwicklungskonzeption
zur Umstrukturierung der Alten Hafenreviere in
Bremen”. Ein Masterplan formulierte das stadte-
bauliche Entwicklungskonzept fiir die Umwand-
lung groBer Teile der Hafenreviere rechts der
Weser. Von der Innenstadt aus erstreckt sich das
Planungsgebiet auf 3,5 km Lange und bis zu 1,0
km Breite weserabwarts.

Innerhalb des Gebietes bilden traditionelles
Hafengewerbe und komplett neue Wohn- und
Arbeitsbereiche gut funktionierende Nachbar-
schaften. Die Uberseestadt ist ein lebendiger
innenstadtischer Raum mit einer Mischung aus
moderner Dienstleistung, Kunst, Freizeit, Gast-
ronomie, Kultur und attraktivem Wohnraum.
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Maritime Wirtschaft & Logistik

Hafen werden zu Offshore-Spezialisten

Die Hafen und ihre Arbeitsablaufe entwickeln sich kontinu-
ierlich weiter, insbesondere durch technologische Innovati-
onen. Darliber hinaus missen sie auch permanent auf den
Strukturwandel im Wirtschaftsleben und anderen Branchen
reagieren. Veranderungen dort machen i. d. R. Anpassungs-
prozesse in der maritimen Wirtschaft und Logistik unab-
dingbar.

Ein gutes Beispiel hierfir ist die sogenannte Energiewende. © BLG Logistics Group AG & Co. KG
Aus ihr resultiert ein steigender Bedarf an regenerativen

Energien. Innerhalb dieser ist die Windenergie besonders aussichtsreich, gleichzeitig sind die deut-
schen Anlagenbauer technologisch weltweit flhrend. Ein Teil der Energiezukunft liegt dabei auf dem
Wasser, in Form von Offshore-Windparks auf dem Meer.

Bis 2030 sollen Offshore-Anlagen zehn Prozent des deutschen Bedarfs an elektrischer Energie de-
cken. Ende 2017 waren in Deutschland bereits rund 220 Offshore-Windenergieanlagen in Betrieb,
weitere sind im Bau oder in der Planung.

Um den groBen Bedarf zu bewaltigen, sind zum einen effiziente Logistiksysteme notwendig, die die
Windenergieanlagen von der Beschaffung ber die Produktion bis hin zur Installation auf See steu-
ern.

Vormontage im
Hafen

Verladung auf
Spezialschiffe

Transport/Wartung

© BLG Logistics Group AG & Co. KG
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Zum anderen bedarf es fiir den Transport, die Installation und flr die Versorgung von sogenannten
Windparks auch Hafen, die diesen neuen Anforderungen gewachsen sind. Da Deutschland mit Gber
zehn Milliarden Euro Jahresumsatz einer der weltweit groBten Markte fir Windkraftanlagen ist, ist
dieser Markt heiB umkampft. Insgesamt standen in Deutschland im Jahr 2016 bereits 338.500
Arbeitsplatze in Verbindung mit erneuerbaren Energien.

Zwischen den Hafen besteht Wettbewerb beziiglich der Offshore-Industrie. Bremen plant den Bau
eines rund 180 Millionen Euro teuren Offshore-Terminals in Bremerhaven. Und auch Brake, Stade,
Wilhelmshaven und Cuxhaven sehen fir sich groBe Potenziale in diesem Markt. Welche Hafen die
Basishafen fur Offshore werden, wird die zukilinftige Entwicklung zeigen.

\\\\\\

© BLG Logisicsr‘Gl:;p AG & Co. KG
Ein Basishafen flir Offshore-Anlagen ist im Idealfall das Zentrum fir die gesamte Logistikkette. Die
deutschen Hersteller exportieren Onshore- und Offshore-Anlagen bereits in viele Lander der Welt.
Mit der wachsenden Produktion von Windenergieanlagen missen sich die Produktionsmethoden
andern, sonst sind Engpasse vorprogrammiert. Die heute noch vorwiegend manuelle Fertigung muss
sich zu einer industriellen Produktion entwickeln. Zulieferer, Hersteller, Montage, Hafen, Informatio-
nen und alle Transportleistungen missen zu einem logistischen Netzwerk verknipft werden. Um
Strom aus Windenergieanlagen zu wettbewerbsfdahigen Kosten im Vergleich zu anderen Energietra-
gern zu produzieren, sind ganzheitliche Logistikkonzepte erforderlich.

Der Branche steht damit noch ein erheblicher Wandlungsprozess bevor. Damit gehen auch immer
Interessenskonflikte einher (siehe hierzu auch Modul 2 ,Staat, Infrastruktur & Umwelt”). Ein Beispiel
fur solch einen Interessenskonflikt zeigt der folgende Zeitungsartikel:

vgl. Ulrich, P./Lehr, U. (2018)
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Gegenwind fiir Offshore-Projekt — geplanter Hafenterminal ,OTB" ist fiir viele Bremer ein rotes Tuch

Der Senat will das Projekt unbedingt umsetzen. Umweltschiitzer laufen Sturm. Die Entscheidung durfte vor
Gericht fallen.

Ob der Offshore-Terminal Bremerhaven (OTB) je gebaut wird, steht in den Sternen. Jedenfalls ist das 180-
Millionen-Projekt im Naturschutzgebiet an der Weser erstmal per Urteil in die Warteschleife geschickt wor-
den. Dabei sieht die Bremer Landesregierung den OTB als wegweisende Investition fiir das von positiven
Nachrichten nicht gerade verwdhnte Bremerhaven. Als Hub flr die Offshore-Industrie soll der OTB den
+Windkraft-Cluster" starken. So weit so gut. Allerdings gibt es inzwischen erhebliche Zweifel am Bedarf und
das auch bei den Griinen, dem Koalitionspartner der SPD im kleinsten Bundesland.

.Das macht uns alles keinen SpaB", sagt Martin Rode. Er sitzt in einem Biiro des Bremer BUND. Bis zur Decke
stapeln sich dort in Regalen prall gefiillte Ordner. Weservertiefung und OTB sind nur zwei Themen, die aber
Uber die Jahre ganze Bande gefiillt haben. Rode ist BUND-Geschéftsfiihrer und hatte eigentlich Grund zur
Freude. Denn die BUND-Klage gegen den OTB auf Baustopp per Eilverfahren hatte sowohl beim Verwal-
tungsgericht und der jiingst auch bei der Beschwerde Bremens am Oberverwaltungsgericht Bestand.

BUND war einst dafiir

Dabei war der BUND nicht immer gegen das Projekt im Blexer Bogen im Naturschutzgebiet Luneplate.
SchlieBlich ging es um die Energiewende und den Ausbau der Windkraft als erneuerbare Quelle. An eine
Klage dachte man deshalb 2012/2013 noch nicht. ,Wir haben auch gesehen, dass die Offshore-Winder-
zeugung ein bedeutender Faktor der Energiewende ist und Bremerhaven sich zu einem wichtigen Standort
entwickeln kénnte", so Rode.

Und so war man anfangs auch bereit, den Weg mitzugehen. Bis dann erstmals die Alarmglocke geschrillt
habe, als das Projekt nach einer Ausschreibung offenbar auf wenig privates Investoreninteresse stief3. ,Da
haben wir uns schon gefragt, ob sich das wirtschaftlich darstellen |asst. Aber der Senat hat Giberhaupt keine
Fragezeichen gemacht und entschieden, das 6ffentlich zu bauen”, erinnert sich Rode.

Von Bauen kann im Moment nicht die Rede sein. Der per Eilverfahren verhangte Baustopp hatte Gber zwei
Instanzen Bestand und das OVG gab Planern und Senat eine klare Ansage mit auf den Weg: Wer, wie im
vorliegenden Fall, erheblich in ein Fauna-Flora-Habitat-Schutzgebiet eingreife, der miisse auch das offent-
liche Interesse und den voraussichtlichen Bedarf fiir das Vorhaben hinreichend bestimmen und bei einer

neuen Sachlage gegebenenfalls ausreichend geschehen”, urteilt das Gericht.

Die Rahmenbedingungen sind aufgrund neuer Vorgaben und der Deckelung beziehungsweise zeitlichen
Streckung des Offshore-Ausbaus schlechter geworden. Fiir Bremens Wirtschaftssenator Martin Glinthner
(SPD) bleibt der OTB das ,zentrale Infrastrukturprojekt” des Landes, der den Hafenstandort Bremerhaven
mit der Anbindung von rund 250 Hektar Gewerbeflache nachhaltig starken werde. ,Denn letztlich muss es

uns gelingen, die Potenziale der Offshore-Industrie fiir Bremerhaven voll auszuschdpfen.”
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Griine zuriickhaltend

Der griine Koalitionspartner, der schon [sic] langer gegen den OTB murrt, ist zurlickhaltender. Die Griinen
sehen sich durch das jiingste OVG-Urteil in ihrer Forderung nach einer neuerlichen Uberpriifung des OTB
vor dem Hintergrund veranderter Rahmenbedingungen fir die Offshore-Branche bestéatigt. Der Streit geht
jetzt vor dem Verwaltungsgericht weiter.

Der Geschéftsfuhrer des Nordwest-Branchenverbandes WAB e.V., Andreas Wellbrock, sieht das Gezerre
sehr skeptisch. Aber es werde wieder Jahre geben, in denen die Offshore-Parks massiv ausgebaut werden
miussten, wenn Deutschland seine Klimaschutzziele einhalten wolle.

Quelle: Helmut Reuter 20.04.2017 in der Nordwest-Zeitung Nr. 92, S. 14

Arbeitsauftrag

1. Erklaren Sie, inwieweit es sich bei der Energiewende um einen Prozess des Strukturwandels
handelt. Ermitteln und verorten Sie dessen zentrale Ursachen.

2. Legen Sie dar, welche Herausforderungen die Energiewende fir die Hafen in Norddeutschland
mit sich bringt. Beschreiben Sie hierbei auch den Wettbewerb unter den Hafen.

3. Stellen Sie die Pro- und Kontra-Argumente zum Bau des Offshore-Hafenterminals in Bremer-
haven, die in dem Zeitungsartikel erwahnt werden, gegenuber und erganzen Sie diese. Gehen
Sie dabei auch auf die moglichen Auswirkungen des Baus auf die (maritime) Wirtschaft in
Bremerhaven ein. Eine Anleitung fiir eine Pro und Kontra-Diskussion finden Sie in Modul 2
,Staat, Infrastruktur & Umwelt”.
Zusatzliche Informationen kdnnen Sie durch eine Internetrecherche sammeln:

https://www.bund-bremen.net/otb/

https://bremenports.de/staerken/offshore/

https://www.offshore-windport.de
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3. Digitale Welt

Megatrend Digitalisierung

Es gibt zahlreiche Definitionen, die den Begriff Digitalisierung versuchen zu erklaren. Ausgangspunkt
ist dabei eine rein technische Dimension, die wie folgt formuliert werden kann:

Digitalisierung umfasst die elektronische Umwandlung, Weiterverarbeitung, Speicherung und
Ubertragung von analogen Informationen und Kommunikationsformen (z. B. in Form von Text,
Bild oder Ton) mittels entsprechender Hard- und/oder Software.

vgl. Schréder 2006, S. 95 sowie Koch, M./Ritter, C,, 2014, S. 2

Dieser einfach erscheinende Prozess hat dabei fundamentale Wandlungsprozesse in Wirtschaft und
Gesellschaft angestoBen. Das Internet in seiner heutigen Form und Ausweitung mit stetig steigenden
DatenUlibertragungsraten kann dabei als Sinnbild der Digitalisierung fungieren.

Die zunehmende Digitalisierung vernetzt unseren gesamten Alltag, z. B. durch die Méglichkeit von
mobilen Geraten wie dem Smartphone oder Tablet. Sowohl unsere Art und Weise zu kommunizieren,
wie auch zu konsumieren, an Diskursen zu partizipieren und zu arbeiten verandern sich bzw. werden
sich schrittweise weiter verandern:

k Im Privaten z. B. kommunizieren wir iber Messenger-Dienste,
‘ vernetzen uns in sozialen Netzwerken wie Instagram und Co.
und kaufen rund um die Uhr in Online-Shops ein —und die Ein-
kaufsliste wird dabei von virtuellen Assistenten verwaltet.

Unternehmen kdénnen beispielsweise ihre Produkte durch den
Einsatz untereinander kommunizierender Maschinen herstel-
len, welche wiederum mithilfe von Computertechnologie
Uberwacht und gesteuert werden. Weiterhin sind die digitalen
Vernetzungsmoglichkeiten fiir Unternehmen von groRer Wich-
tigkeit.

Zusammenfassend befindet sich das gesamte Arbeits- und Lebensumfeld durch die Digitalisierung
im Wandel, weshalb Wissenschaftler Digitalisierung als den Strukturwandel des 21. Jahrhunderts be-
greifen, der noch bei Weitem nicht abgeschlossen ist.
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Technologietrends

Zu den wichtigsten Technologietrends gehdren beispielsweise:

Industrie 4.0 Der Begriff beschreibt die intelligente Vernetzung von Men-
schen, Maschinen und Ablaufen in der Industrie mit Hilfe von
Informations- und Kommunikationstechnologie. Hierunter
werden z. B. intelligente Fabriken gefasst, die sich u. a. bei
der Produktion von Waren schnell und automatisch an indi-
viduelle und sich andernde Produktwiinsche von Kunden an-
passen kdnnen.

Die kunstliche Intelligenz ist bereits heute so weit vorange-
schritten, dass der amtierende Meister im Schachspiel von
intelligenten Computersystemen geschlagen wird und
smarte Lautsprecher zu Hause per Sprachbefehl z. B. Musik
abspielen und Einkaufslisten verwalten konnen.

Vertreter des Internet der Dinge haben die Vision, alles mit
allem Uber das Internet zu verbinden und im stédndigen Dia-
log miteinander zu setzen (wie z. B. beim Smart Home, bei
dem samtliche im Haus verwendeten Leuchten, Taster und
Gerate miteinander vernetzt sind). Dabei kann das Potenzial
vom Internet der Dinge nur vollstandig genutzt werden,
wenn es mit kiinstlicher Intelligenz angereichert wird. Im Zu-
sammenspiel kdnnen die verbundenen Gerate dann sogar
voneinander lernen.

In der Industrie beschreibt die Robotertechnologie (auch als
Robotik bezeichnet) den Einsatz von Robotern, die be-
stimmte Arbeiten verrichten sollen. Die Roboter-Technologie
kann ebenfalls mit kiinstlicher Intelligenz angereichert wer-
den.

© BLG Logistics Group AG & Co.KG
A

Autonomes Fahren

Selbstfahrende Fahrzeuge fahren selbststandig und zielge-
richtet z. B. im StraBenverkehr, ohne dass menschliche Ein-
griffe nétig sind.

Es lasst sich erahnen, welche neue Handlungs- und Arbeitsweisen die beschriebenen Technologien,
wenn sie vollstandig ausgereift sind, noch mit sich bringen werden.
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Maritime Wirtschaft & Logistik

Um zu verdeutlichen, wie schnell die Technik voranschreitet, hier ein Beispiel:

Im Jahr 1994 war ein Mobiltelefon noch sehr gro und unhandlich, man konnte telefonieren und
vielleicht schon eine SMS schreiben. Heute schreiben wir per Smartphone Nachrichten und E-
Mails Uber das Internet oder telefonieren, machen Fotos oder Videos in ziemlich guter Auflésung,
es gibt Programme (Apps) auf dem Smartphone, mit denen wir Spiele spielen, Biicher lesen oder
Videos anschauen kdnnen.

Auch die Markteinfiihrung und Verbreitung von neuen Technologien ist von einem zunehmenden
Beschleunigungsprozess gekennzeichnet, was mit Blick in die Geschichte deutlich wird:

Radio IPod Facebook Twitter Pokemon Go
N LA
Beispiel ﬂ ;
Dauer der
Verbreitung 38 Jahre 4 Jahre 1 Jahr 9 Monate 19 Tage
ab Markt-
einflihrung

Quelle: Meffert, J./Meffert, H. (2017), S. 33

Trotz der rasanten Entwicklung im Bereich der Digitalisierung steht die gesamte Technik noch am
Anfang eines umwalzenden Prozesses. ,Wohin die Reise letztendlich geht”, bleibt spannend.
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Arbeitsauftrag

1. Analysieren Sie, wo Ihnen im alltaglichen Leben Digitalisierung begegnet und wie Ihr Leben
von der Digitalisierung beeinflusst wird. Beziehen Sie sich dabei sowohl auf Ihr Privatleben,
als auch auf Ihren Schulalltag und Ihr zukiinftiges Berufsleben.

2. Erklaren Sie, welche positiven und negativen Folgen die Digitalisierung fur Ihr Leben hat.

3. Diskutieren Sie in der Klasse, inwiefern Digitalisierung als der Strukturwandel des 21. Jahrhun-
derts zu begreifen ist.

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg 18



4. Digitalisierung in der maritimen Wirtschaft & Logistik

Digitale Logistik

Die Steuerung des Hafenumschlags erfolgt Uberwiegend mithilfe von
Computern. In der Logistikbranche sind bereits vollautomatisierte Lager mit IT-
gestutzten Sortier-, Forder- und Automatisierungstechnologien, elektronische
Identifizierung durch Sensortechnik mittels Barcode oder RFID (siehe RFID-
Technologie, Seite 20), Augmented Reality zur Unterstiitzung von Kommissio-
nierung von Waren sowie die Datenlibertragung durch mobile Kommunikati-
onsmittel in Echtzeit vorzufinden.

Zwei Beispiele:

I AUGMENTED REALITY

Augmented Reality (er-

weiterte Realitat) erwei-
tert die reale Welt durch
zusatzliche digitale Dar-
stellungen mittels Com-
putertechnologie.

In der Lebensmittellogistik ist es Giberaus wichtig, dass die Kiihlkette iber die gesamte Lieferkette hinweg
lickenlos eingehalten wird. Um diese Anforderung einzuhalten, werden IT-Systeme und entsprechende
Hardware eingesetzt, die die Temperatur auf der gesamten Lieferkette in Echtzeit Giberwachen, so dass eine

Temperaturabweichung frithzeitig erkannt wird.

Heutzutage kdnnen versendete Waren, auch von Privatpersonen, auf dem gesamten Lieferweg hinweg

nachverfolgt werden (Sendungsnachverfolgung).

Die nachfolgende Grafik veranschaulicht eine vollautomatische Logistikkette am Beispiel eines

Containerterminals der Hamburg Hafen und Logistik AG (HHLA):

BAHNKRANE

SCHIENENGEBUNDENE PORTALKRANE

BLOCKLAGER 2

2 A v.

- A A

l;/()% * /- CONTAINERBRUCKE
< SN

3

AUTOMATISCHE TRANSPORTFAHRZEUGE (AGV) "}

€€ﬁ% ,33”\0%

i BLOCKLAGER

Ein Blocklager sta-
pelt Kisten, Kartons
oder in diesem Fall
Container direkt
Gbereinander in
Blocken.

© HHLA

Die Containerschiffe legen im Hafen an, mithilfe der Containerbriicke werden die Container mit ihren
Inhalten vom Schiff geldscht und von automatischen Transportfahrzeugen im Blocklager gelagert,
um anschlieBend per Bahn ins Landesinnere an den jeweiligen Zielort der einzelnen Giiter weiter-

transportiert zu werden.

© Institut fiir Okonomische Bildung, Oldenburg
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RFID-Technologie

Schauen wir uns die RFID-Technologie genauer an. Waren werden in der Regel mit sogenannten
Radio-Frequency-IDentification-Chips (RFID) ausgestattet. Auf diesen Chips befinden sich Informa-
tionen zu einem Produkt, die mithilfe von Funkwellen gelesen und gespeichert werden koénnen. Bei
einer Lieferung wird automatisch gescannt, welche Waren eingegangen sind. Genauso andersherum,
wenn das Produkt das Lager wieder verlasst, wird wieder gescannt. Der Computer des Unternehmens
registriert dann, dass das Produkt nicht mehr im Lager vorhanden ist. Wiirde man diese Datenmen-
gen handschriftlich (manuell) auf einem Zettel notieren, wiirde das bei den tédglich transportierten
Mengen an Waren sehr viel langer dauern. Diese automatisierten Vorgange sparen Zeit und damit
auch Kosten.

So kann die Erfassung der Produkte Uber die gesamte Logistikkette erfolgen. Die RFID-Chips haben
die Weitergabe von Informationen stark vereinfacht. Die Ubersicht zeigt, an welchen Stellen der Lie-
ferkette die Technologie zum Einsatz kommt.

LY _ = L
%'&'\ --v—*% e _U—*% ﬁ / ‘%3\‘ Dﬂm

Hersteller Spedition Produktion Spedition Lager Spedition Handel

Zahl-, Scan- und Erfassungsvorgange mithilfe von RFID-Chips

Internet der Dinge in der Logistik

Die Logistikbranche versteht unter dem Begriff Internet der Dinge, dass Waren mithilfe von aktiven
RFID-Chips ihren Weg selbst steuern und sich den effizientesten Weg eigenstandig auswahlen (voll-
automatisierte Logistikkette). Diese aktiveren Chips haben eine hohere Reichweite als die einfachen
RFIDs. So werden digitale Auftragsdaten zu Wegstrecken sowie Kihlketten, Energieverbrauch und
Inspektionsbedarfe tiber Sensoren gefunkt. Die Vernetzung im ,Internet der Dinge” gestaltet die ge-
samte Logistikkette effektiver: Sowohl die Fahrstrecken als auch die Wartezeiten werden durch die
Technik optimiert, wodurch wiederum der Energieverbrauch sinkt. Auch der Betrieb von Schifffahrt
und Hafenwirtschaft wird durch diese Technik effektiver. Ein Beispiel:

Die Telekom, Fraunhofer (ein Forschungsunternehmen) und EPAL (Hersteller von Ladungstragern,
wie z. B. Paletten) haben die erste intelligente Palette auf den Markt gebracht, die das Internet
der Dinge massentauglich machen soll. Es ist ein Tracker in die EPAL-Palette eingebaut, der Posi-
tion, Bewegung, Schockeinwirkung und Temperatur kontrolliert. Sobald Abweichungen registriert
werden, meldet sich die Palette selbststandig und gibt die Informationen an ein Portal weiter.
Diese Technik ist auf andere Gerdte der Logistik Gbertragbar, z. B. auf Container und sonstige
Behalter, sodass kiinftig samtliche Gerate online gehen und miteinander kommunizieren kénnen.

vgl. Endres, M. (2018): Paletten: Neuer Tracker macht Paletten intelligent, Logistik Heute (10/2018)
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Arbeitsauftrag

1. Beschreiben Sie anhand der Grafik auf Seite 19, was unter einer vollautomatischen Lieferkette
verstanden wird. Erklaren Sie dabei auch, an welchen Stellen vermutlich Computertechnologie
zum Einsatz kommt und welche Aufgaben von ihr ibernommen werden.

2. ErschlieBen Sie aus den gegebenen Informationen, welche Probleme sich ergeben, wenn die
Logistik ohne die digitale Technik funktionieren mdsste.

3. Analysieren Sie denkbare Auswirkungen der Entwicklung fiir die Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer. Gehen Sie hierbei insbesondere auf die sich verandernden Qualifikationsanfor-
derungen ein.
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Ein Ausblick

Vor dem Hintergrund, dass schon Prototypen autonom fahrender
Fahrzeuge getestet werden, sollen bereits im Jahr 2020 erste auto-
nom fahrende Lieferfahrzeuge im deutschen StraBenverkehr und
auf den Gehwegen zu sehen sein.

Drohnen sind kiinftig nicht nur zu Lieferzwecken eingeplant, sie
unterstitzen bei der BLG Group schon heute die jahrliche Inventur
sowie die wochentliche Lagerkontrolle.

Weiterhin wird erwartet, dass die 3D-Druck-Technologie die Bran-
che beeinflussen wird. Mithilfe dieser Technologie werden kiinftig
Teile vor Ort nach individuellen Wiinschen produziert, die bisher
geliefert werden mussten. Zwar wird sich die gesamte Logistik-
kette mit dem Einsatz der Technologie verkirzen, jedoch kénnen
bestehende Unternehmen (vor allem Zulieferer-unternehmen und
Logistikunternehmen) weitestgehend tberflissig werden und vom
Markt verdrangt werden.

Die Digitalisierung, insbesondere die
. — I CROWDSOURCING
Informations- und Kommunikations- i )
) \ Q technik, ermoglicht neue Geschafts Beim Crowdsourcing werden
/ ' ) 9 Aufgaben, die bisher unterneh-
modelle basierend auf Crowdsour- . .
\ / ) o ] ] T mensintern bearbeitet wurden,
cing. Beispielsweise betreibt ein Lie- .. qine Vielzahl von Nutzern o-

ferunternehmen nicht mehr das origi-  der Interessenten mit Hilfe von
ndre Geschaft und liefert Waren aus,  Informations- und Kommunika-
sondern betreibt eine Onlineplatt- tionstechnik ausgelagert.
form, auf der private Autofahrer sich

registrieren kdnnen und die Lieferauf-
trage ausfihren.
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Die nachstehende Grafik gibt einen Uberblick (iber Megatrends, die insbesondere in der
Logistikbranche den Weg fiir neue Marktakteure und Geschaftsmodelle bereiten und die gesamte
Branche tiefgehend beeinflussen werden:

z. B. komplette Automatisierung

wie z. B. Kommunikation und Daten-
von Hafenanlagen

austausch zwischen Fahrzeugen und
o Fahrern, Fahrern und

Automatisierung . Infrastrukturen
Vernetzte Dienste

. . Pkw-Ausrister
wie z. B. Geschéaftsmodelle

basierend auf Crowdsour-

Lkw-Ausriister

=3

ina. beid B. ori ' SR wie z. B. Robotertechnologie,

in i denen z. B. priv | L .
cing, ber de .e p“ At Neue Akteure, neue ; kunstliche Intelligenz etc.
Autofahrer Lleferauftrage Geschaftsmodelle Spediteure Neue Technologien
ausfihren Logistikkunden

(B2B und B2C)
T <
Wachsende Kundenanspriiche - I Losungen zur Senkung des
- T ———
erfordern besseren Service, z. B. Nachhaltiekeit  SCadstoffausstoBes z. B. von Lkw
Neue Nachfragemuster achhaltigkeit

die Warenlieferung einen Tag
nach der Bestellung

Quelle: Meffert, J./Meffert, H. (2017)

Die beschriebene fortscheitende Digitalisierung und Automatisierung in der maritimen Wirtschaft
und Logistik machen unbeaufsichtigte Arbeitsprozesse moglich, wodurch kinftig u. a. menschen-
leere Hafenanlagen und Warenlager vorstellbar sind.

Des Weiteren stellt die sich standig andernde Technik die Menschen vor neue Herausforderungen.
Sie missen sich stets an die neue Technik anpassen. So werden heute in den meisten Berufen
bestimmte Qualifikationen und eine regelmaBige Weiterbildung vorausgesetzt (lebenslanges
Lernen). Ungelernte Arbeiter sind kaum noch gefragt.
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Arbeitsauftrag

1. Entwickeln Sie ein Szenario, wie die Logistik zuklinftig aussehen kdnnte. Gehen Sie dabei
sowohl auf autonom fahrende Lieferfahrzeuge, Drohnen, 3D-Drucker und mdgliche neue Ge-
schaftsmodelle ein (siehe Seite 22).

2. Diskutieren Sie in der Klasse, wie realistisch Sie Ihr Zukunftsszenario einschatzen.

3. Erortern Sie zudem die hiermit einhergehenden Vor- und Nachteile fiir Konsumentinnen und
Konsumenten sowie Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer.
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5. Wissenscheck

Das Wichtigste in Kiirze

Das Wirtschaftsleben ist durch einen stetigen Wandel gepragt, der alle Akteure vor groBe Heraus-
forderungen stellt. Ausloser sind oftmals technische (Basis-)Innovationen. So hat derzeit die rasante
Entwicklung der Digitalisierung groBen Einfluss auf unser alltagliches Leben — sowohl im privaten,
wirtschaftlichen und politischen Bereich. Zudem verursacht grundlegende Verdnderungen von be-
trieblicher Ablaufen und hinsichtlich der Gestaltung von Arbeitsprozessen in Unternehmen. Hiervon
ist auch die Hafenwirtschaft- und Logistikbranche in umfassender Weise betroffen und kann somit
exemplarisch analysiert werden.

Wichtige Begriffe: Strukturwandel Digitalisierung
(intra-)sektoraler Wandel Automatisierung
Wirtschaftssektoren Vollautomatisierte Logistikketten
Basisinnovationen Megatrends
Kondratieff-Zyklus RFID-Technologie
Containerschifffahrt .Internet der Dinge”
Energiewende ,Industrie 4.0"

Wissenscheck

1. Fassen Sie den Prozess des sektoralen Strukturwandels mit den Verschiebungen zwischen den
volkswirtschaftlichen Sektoren in den vergangenen 100 Jahren (grob) zusammen.

2. Erklaren Sie, was unter einem Strukturwandel verstanden wird. Nennen Sie Beispiele fur derartige
Veranderungsprozesse aus der Vergangenheit.

3. Ermitteln Sie wesentliche Ursachen von Strukturwandel. Unterscheiden Sie hierbei technologi-
sche von anderen Faktoren.

4. ErschlieBen Sie sich in diesem Zusammenhang den Begriff der (Basis-)Innovationen.

5. Nehmen Sie begriindet Stellung zu folgender Aussage: ,Die Digitalisierung ist kein wirklicher
Strukturwandel, da es sich im Grunde um einen rein technischen Prozess handelt!”.

6. Uberpriifen Sie, inwieweit die Erfindung und Verbreitung des Containers als strukturveréandern-
der Prozesse fiir den Welthandel sowie flr die Hafen- und Logistikbranche beschrieben werden
kann. Begriinden Sie Ihre Einschatzung.

7. Analysieren Sie, inwieweit Veranderungsprozesse in anderen Wirtschaftsbereichen i. d. R. die
Hafenwirtschaft- und Logistikbranche ebenfalls nachhaltig beeinflussen. Nehmen Sie exempla-
risch Bezug auf die Energiewende.

8. Beschreiben Sie grundlegend, welchen Einfluss die Digitalisierung auf die Prozesse in den Hafen
und die Logistikketten hat. Setzen Sie sich hierbei auch mit den Auswirkungen fiir die Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter auseinander.
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