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Kurzfassung

In Auseinandersetzung mit natirlichen, geographischen und klimatischen Bedingun-
gen haben sich im Verlauf langer historischer Prozesse typische und arbeitsteilig
aufeinander bezogene Funktionen von maritimen Wirtschaftsstrukturen, Kistenregi-
onen und Hafenstadten herausgebildet. Ein zentrales Merkmal dieser Spezialisierung
maritimer Strukturen bestand darin, dass sie schon immer zu den am starksten glo-
balisierten bzw. internationalisierten gehérten und gerade davon profitierten. Mit der
rasanten Verallgemeinerung von Globalisierungsprozessen in den letzten Dekaden
scheint dieses Entwicklungsmodell in den westlichen, industrialisierten Weltregionen
nicht mehr oder nur noch eingeschrankt tragfahig zu sein. Erortert wird daher, wie
und auf welche Weise sich Kistenregionen, Hafenstadte, Branchen und Unterneh-
men der maritimen Wirtschaftssektoren unter diesen Bedingungen entwickeln, wel-
che Handlungsoptionen sich den beteiligten Akteuren dabei erdffnen und welche
Mischungen aus traditionellen Strukturen, ,zukunftsfahig“ modernisierten Spezialisie-
rungen und diversifizierten Funktionen entstehen. Fir die zukiinftigen Forschungsar-
beiten am IAW stellt sich in diesem Forschungsfeld die empirische wie theoretische
Herausforderung, die Entwicklung maritimer Strukturen zwischen Globalisierung und
Lokalisierung, Stabilitdt und Flexibilitat, Gestaltung und Anpassung sowie zwischen
Pfadabhangigkeiten und grundlegenden Strukturbriichen zu analysieren.

Abstract

In confrontation with natural, geographic and climatic conditions typical patterns of
division of labour and economic, social and cultural functions of economic structures,
coastal regions and port cities have developed. Their high degree of globalisiation
was one of the most prominent characteristics of these specialised maritime struc-
tures and always throughout history this was a basic reason for wealth and prosper-
ity. With the general diffusion of globalisation this specialised maritime pattern of de-
velopment seems to loose a lot of efficiency and attractiveness. For this reason it is
discussed, how and in which way coastal regions, port cities, branches and enter-
prises of the maritime economy are developing under the conditions of globalisation
and the upcoming knowledge society, which kinds of options are opening for different
kinds of actors and what mixtures out of traditional structures, future oriented new
specialisations and/or diversified functions could emerge. For future research works
at the IAW it is therefore a strong theoretical and empirical challenge to analyse the
development of maritime structures between globalisation and localisation, adapta-
tion and self-contained steering, stability and flexibility and between path dependency
and structural change.
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Vorwort

Das Institut Arbeit und Wirtschaft (IAW), das auf einer Kooperation zwischen der
Universitét Bremen und der Arbeithnehmerkammer Bremen basiert, ist nach den ers-
ten funf Jahren seiner Grindung entsprechend der Anforderungen der Universitat
Bremen an wissenschaftliche Institute einer Evaluation durch eine externe Gutach-
tergruppe unterzogen worden. Grundlage bildete der durch das IAW vorgelegte ,Be-
richt zur Evaluation 2006“ (www.iaw.uni-bremen.de). Zusammen mit einer Dokumen-
tation vor allem Uber die vorgelegten Veréffentlichungen sowie durchgefiihrten Lehr-
veranstaltungen wird in diesem Bericht rickblickend die ,Forschung am IAW 2001
bis 2006“ differenziert dargestellt und zur Begrindung der Fortfilhrung des Instituts
,das Forschungsprogramm 2007 bis 2011“ prasentiert.

Die Gutachtergruppe hat nach einer intensiven Begehung des Instituts Anfang Okto-
ber 2006 und unter Berlicksichtigung der schriftlichen Antworten auf Nachfragen
empfohlen, das Institut flir weitere finf Jahre fortzufiihren. Das Fazit lautete: ,Die
Gutachter sind der Meinung, dass die Konsolidierung des Instituts erfolgreich verlau-
fen ist. Die Zusammensetzung und der Zuschnitt der Forschungseinheiten sind ge-
eignet, die formulierten Anforderungen der Finanziers einzulésen®. Auf dieser Grund-
lage haben die Kooperationspartner Arbeitnehmerkammer Bremen und Universitét
Bremen am 30. 5. 2007 durch eine Erganzung des Grindungsvertrags die Fortfiih-
rung des Instituts fur weitere finf Jahre bis 2011 beurkundet und dies der Offentlich-

keit mitgeteilt.

In ihrer Expertise haben die Gutachter mehrere konstruktive Vorschlage zur kiinfti-
gen Optimierung der Forschungsarbeit unterbreitet. Dazu gehért vor allem die Emp-
fehlung, das Forschungsprofil des Instituts durch eine Konzentration der Themen
zielorientiert zu scharfen. Dieser Anregung durch die Gutachter ist das IAW zlgig
nachgekommen. Nach einer intensiven Diskussion sind die beiden Leitthemen ver-

einbart worden.
- ,Neue Governance-Formen in Wirtschaft, Arbeit und Stadt/Region“ sowie

- ,Der Wandel maritimer Strukturen®.

Strategisches Ziel der Konzentration der Forschungsarbeit auf zwei Saulen ist es,

aus dem jeweiligen Leitthema kunftige Forschungsprojekte zu generieren.



6 Schriftreihe Institut Arbeit und Wirtschaft 02 | 2008

Um die Diskussion und schlieBlich die Entscheidung Uber die Ziele, methodische
Vorgehensweise und begleitende Erfolgskontrolle zu ermdglichen, ist ein Basispapier
zum jeweiligen Leitthema erarbeitet worden. Die beiden, abgeschlossenen Basispa-
piere werden jetzt publiziert. Fir den dazu erforderlichen enormen Forschungsein-
satz sowie die Ausarbeitung dieser Basispapiere gilt der Dank den Kollegen Dr. And-
ré Holtrup und Dr. Glnter Warsewa. In dem jetzt zum jeweiligen Leitthema vorlie-
genden Text sind die vielen Anregungen aus dem intensiven Diskussionsprozess mit

den Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern am IAW verarbeitet worden.

Die Veroffentlichung des Basispapiers zum Leitthema ,Der Wandel maritimer Struk-
turen” in der neuen Schriftenreihe Institut Arbeit und Wirtschaft verbinde ich mit dem
Wunsch: Da die sozial- und wirtschaftswissenschaftliche Forschung auf den intensi-
ven, offenen Diskurs angewiesen ist, bitte ich darum, uns kritische und weiterflihren-

de Anregungen mitzuteilen.

Prof. Dr. Rudolf Hickel

- Direktor des Instituts Arbeit und Wirtschaft -
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Der Wandel maritimer Strukturen’

1. Maritime Strukturen unter Anpassungsdruck

Mit dem Leitthema ,Wandel maritimer Strukturen“ folgt das IAW einer Forschungs-
tradition des Instituts und seiner Vorgangereinrichtungen, den Entwicklungsbedin-
gungen eines spezifischen Typus von Regionen, ihrer sozialen und wirtschaftlichen
Strukturen und deren Charakteristika besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Wir
gehen dabei davon aus, dass maritime Wirtschaftssektoren, Kiistenregionen, Hafen-
stadte aktuell gravierende 6konomische, soziale, raumliche und dkologische Umbri-
che erfahren, deren Ergebnisse - zumal in ihrem Zusammenwirken — (noch) nicht
absehbar sind. Insbesondere die Auswirkungen von Globalisierungsprozessen und
Klimawandel ebenso wie technologische Fortschritte bei vielfaltigen Nutzungen der
Meere und der Kistenregionen lassen neue Herausforderungen erwarten, zu deren
Bewaltigung die Beschreibung und Analyse dieser Prozesse ebenso beitragen kann
wie zur Identifizierung und Wahrnehmung neuer Chancen und Entwicklungspotentia-

le.

Globalisierung und Strukturwandel

Von den Wirtschaftsformen bis zur Ausbildung spezifischer Mentalitaten und Kultur-
formen spiegeln gesellschaftliche Strukturen und ihre Funktionen die Auseinander-
setzung mit natlrlichen, geographischen und klimatischen Bedingungen wider. Um
Chancen optimal zu nutzen und Risiken zu minimieren, haben sich an den Kisten in
jeder Epoche spezifische Siedlungs-, Wirtschafts- und soziale Organisationsformen
(z.B. Hafenstadte, Kaufmannsgesellschaften, spezialisierte Produktions- und Verar-
beitungsindustrien, Dienstleistungsfunktionen oder Institutionen wie z.B. Hafenver-
waltungen, Seenotrettungs- oder Deichverbande) herausgebildet. Einer Argumenta-
tion von Sloterdijk (Sloterdijk 2006) folgend, waren etwa Hafenstadte die ersten

~otandorte” der Geschichte, weil hier zuerst die Entdeckung und Beherrschung glo-

' Der folgende Text wurde von André Holtrup und Giinter Warsewa verfasst; er ist jedoch Ergebnis
eines internen Diskussionsprozesses, an dem die Mitglieder des Instituts Arbeit und Wirtschaft in
vielfaltiger und intensiver Weise beteiligt waren. Insofern gilt der Dank der Autoren den Kol-
leg/inn/en des IAW fir eine produktive Diskussion und viele hilfreiche Hinweise und Kommenta-
re.
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baler Transportwege in gewinnbringende Wirtschaftstatigkeit lbersetzt wurde. Die
exklusive Spezialisierung auf all jene Funktionen, die Fernhandel, Seefahrt und die
Ausbeutung maritimer Ressourcen ermdglichten, charakterisierte die ,maritimen
Strukturen® und war Uber Jahrhunderte die Grundlage fiir deren Entwicklung und fir

ihre wirtschaftliche und gesellschaftliche Bedeutung.

Wahrend also gerade Kistenregionen, Hafenstadte und maritime Wirtschaft schon
immer auf Funktionen spezialisiert waren, die zu den am starksten globalisierten
bzw. internationalisierten gehdrten und gerade davon profitierten, scheint dieses
Entwicklungsmodell mit der rasanten Verallgemeinerung von Globalisierungsprozes-
sen im Verlauf der letzten Dekaden in den westlichen, industrialisierten Weltregionen
nicht mehr oder nur noch eingeschrankt tragfahig zu sein. Mit der anhaltenden Glo-
balisierung wirtschaftlicher, politischer, sozialer und kultureller Aktivitaten, die sich in
wachsender internationaler Standortkonkurrenz, dem Trend zu einer grof3rdumigen,
weltweiten Arbeitsteilung, in hoher rdumlicher Flexibilitat von Realkapital und Wissen
sowie in der Entstehung weltweiter, von einander unabhangiger Netze aus Glter-,
Kapital-, Informations- und Menschenstrdmen ausdriickt, verandern sich auch die
Entwicklungsbedingungen fir maritime Strukturen nachhaltig. In dem Male, in dem
politische, soziale, geographische oder zeitliche Schranken fiir alle Arten von Aktivi-
taten und Beziehungen ihre hergebrachten Wirkungen verlieren, scheint eine Ent-
koppelung jener Funktionen stattzufinden, die bislang in den Kistenregionen und
maritimen Wirtschaftssektoren der westlichen Industriegesellschaften geblndelt wur-
den. Mit anderen Worten: Internet und Echtzeitkommunikation, alternative Trans-
portmittel und -wege, Verlagerungen von Handelsstromen, konkurrierende Standorte
in vielen anderen Weltregionen bewirken einen enormen Anpassungsdruck auf die
maritimen Strukturen, der um so starker wirkt, je ausgepragter die Spezialisierung

dieser Strukturen und die Exklusivitat ihrer Funktionen waren.

Vor diesem Hintergrund werden zum einen das Ausmalf’ der Strukturwandelkrise und
zum anderen deren regional und branchenmalf3ig unterschiedliche Auspragungen
verstandlich, die Uberall in den westlichen Industriegesellschaften (und mittlerweile
auch dartber hinaus in allen traditionellen Industriegesellschaften) wahrend der
1980er und 1990er Jahre zu beobachten waren. Gleichzeitig eréffnen die aktuellen
Strukturwandelprozesse freilich auch neue Chancen und Entwicklungspotentiale
sowohl fur die maritimen Wirtschaftssektoren als auch fur maritime Stadte und Regi-
onen, die in den jeweiligen Erneuerungsdynamiken auf je unterschiedliche Weise

genutzt werden.
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Trotz des sich in der westlichen Welt vollziehenden Epochenwechsels von der In-
dustrie- zur Dienstleistungs- und Informationsgesellschaft bleiben natirliche Res-
sourcen und Umgebungen wichtige EinflussgroRen und Voraussetzungen. Es deutet
sich daher eine neue Phase in der Nutzung der Meere an, die den maritimen Struktu-
ren zu neuer Bedeutung verhelfen konnte: So spricht etwa die EU-Kommission in
ihrem Grinbuch zur europaischen Meerespolitik von einer neuen und besonderen
Bedeutung der Ozeane und der maritimen Aktivitdten, deren Regulierung nicht zu-
letzt eine moderne, integrative Meerespolitik erfordere. Diese und andere BemUuhun-
gen auf allen Ebenen der internationalen und nationalen Politik tragen u.a. dem Um-
stand Rechnung, dass zunehmend neue Nutzungen maritimer Ressourcen (Energie-
gewinnung, Rohstoffgewinnung, Tourismus, Lebensmittelproduktion etc.) entwickelt
werden. Neue Regulierungen erscheinen vor allem deshalb notwendig, weil die Ent-
wicklung solcher neuer Nutzungen oftmals in Konkurrenz zu jenen traditionellen Nut-
zungen der Meere steht, die vermehrt zu Risiken (Verschmutzung, Uberdiingung,
Uberfischung etc.) werden und von denen die postindustriellen Gesellschaften nur
noch begrenzt profitieren. Nach wie vor sind die Kistenregionen diejenigen Orte, an
denen sich diese Konkurrenzen unmittelbar auf die Lebens- und Arbeitsbedingungen
auswirken. Beides - die Bewaltigung von Hinterlassenschaften der Industriegesell-
schaft und die Nutzung neuer Chancen durch den Aufbau entsprechender For-
schungs- und Produktionskapazitaten — eréffnet freilich auch zahlreiche Innovations-
felder, die vor allem in den Kustenregionen zum Aufbau neuer Wirtschaftssektoren
fuhren kdénnen. Hinzu kommen schlief3lich als Hypothek der industriegesellschaftli-
chen Wirtschafts- und Lebensweise die globalen Klimaveranderungen, die in den
Klstenregionen besonders dramatische Folgen erwarten lassen. Um diese Folgen
zivilisations- und sozialvertraglich zu halten, werden in den betreffenden Regionen
umfangreiche Anpassungsbemuhungen erforderlich sein; sie bieten aber auch zahl-

reiche neue Entwicklungspotentiale.

Erneuerung zwischen Eigensinn und Anpassung

Dieser grob skizzierten Dynamik unterliegen alle maritimen Strukturen - Kistenregio-
nen, Hafenstadte, maritime Wirtschaft sowie daran anschlieRende soziale und kultu-
relle Charakteristika - in den postfordistischen Gesellschaften. Dennoch lassen sich
die jeweils konkreten Strukturwandelprozesse der letzten drei Dekaden keineswegs

einfach und umstandslos als - mehr oder weniger gleichgerichtete - Anpassungspro-
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zesse an globale Megatrends interpretieren. Tatsachlich folgen die gravierenden
Veranderungen auf nationaler oder regionaler Ebene, in ganzen Wirtschaftsbranchen
oder Unternehmen deutlich unterscheidbaren Adaptionspfaden, in denen sich je spe-
zifische Entwicklungsbedingungen mit allgemeinen, globalen Anpassungserforder-
nissen mischen (Camagni 2003; Castells 2001, 2002; Porter 2000, 2001; Robertson
1995, Straubhaar 1999). Die daraus resultierenden Entwicklungsprozesse umfassen
zahlreiche Widersprichlichkeiten, Ungleichzeitigkeiten, z.T. sogar Paradoxien. Dies
gilt auch fir die spezifische Dynamik maritimer Strukturen: Die konkreten, bereichs-
und regionalspezifischen Auspragungen von Strukturwandelprozessen umfassen
hier z.B. den gleichzeitigen Ab- und Ausbau von Hafenkapazitaten, den Ausbau und
die Konzentration von Umschlagskapazitaten bei gleichzeitigem Verlust ehemals
enger Bindungen an Region und regionale Regulierung, die Verlagerung von Produk-
tionskapazitaten neben erfolgreicher Spezialisierung am Standort oder verscharfte
Konkurrenzen in den maritimen Wirtschaftsbranchen bei gleichzeitiger Intensivierung

von Integration und Kooperation sowie andere ahnlich widersprichliche Trends.

Obwohl es zu den Bedingungen erfolgreicher Anpassung an die generellen Trends
und Dynamiken der Globalisierung mittlerweile eine grof’e Zahl von Studien und Be-
funden gibt, bleibt die Analyse und Erklarung der Modernisierungspfade einzelner
konkreter Regionen oder Wirtschaftsbranchen eine Aufgabe fiir empirische Arbeiten.
Eine zentrale Fragestellung fur Langsschnitt- oder (komparative) Querschnittsanaly-
sen betrifft dabei die Freiheitsgrade, Handlungsspielrdume und —optionen der diver-
sen Akteure in wirtschaftlichen und regionalen Entwicklungsprozessen. Zahlreiche
einschlagige Forschungsergebnisse demonstrieren, dass die Struktur der Anpas-
sungs- und Modernisierungsprozesse, ihre Richtung und ihre Geschwindigkeit kei-
neswegs in erster Linie eine Funktion aktueller politischer Ziele und intentionaler Ent-
scheidungen darstellen. Stattdessen erweist sich regionale Entwicklung in vielfacher
Hinsicht als determiniert durch vorgangige interne Bedingungen, wie z.B. materiel-
le/physische Gegebenheiten, gebaute Infrastrukturen und vorhandene Produktions-
kapazitaten, aber etwa auch soziale Beziehungsgeflige, institutionelle Arrangements
oder kulturelle Eigenheiten, die die Bandbreite der tatsachlich verfligbaren Optionen

begrenzen.

Daneben missen freilich auch die relevanten externen Bedingungen und ihre inter-
nen Auswirkungen Berlcksichtigung finden. So ist die regionale oder lokale Ebene
immer eingebettet in nationale Wirtschafts-, Sozial-, Politik- und Rechtssysteme, in

entsprechende institutionelle Arrangements, Regeln und Regulierungsmechanismen,
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soziale und kulturelle Zielsysteme, Normen und Wertvorstellungen, die ihrerseits
grob zusammengefasst als “Gesellschaftsmodell” in mannigfaltiger Weise Entwick-
lungsoptionen beférdern oder beschranken. Die vielen Facetten eines “Gesell-
schaftsmodells” zu erfassen und in ihren Wechselwirkungen mit raumlichen oder
wirtschaftlichen Entwicklungsprozessen vollstandig abzubilden, ist selbstverstandlich
kaum moglich; dennoch existieren — z.B. mit den “Three Worlds of Welfare Capita-
lism” (Esping-Andersen 1990) oder den “Varieties of Capitalism” (Hall/Soskice 2001;
Gingerich/Hall 2004) — brauchbare Annaherungen, die die Komplexitat unterschied-
licher Gesellschaftsmodelle einer systematischen Analyse zuganglich machen (siehe
Holtrup/Warsewa 2008).

Auf Grundlage dieser dauerhaften, langfristig wirksamen Entwicklungsbedingungen
ist es durchaus moglich, fir spezifische Regionen, Stadte oder auch Unternehmen
und Wirtschaftszweige Pfadabhangigkeiten zu identifizieren, die gleichsam einen
spezifischen Korridor aus der Vergangenheit in die Zukunft markieren. Dieser Korri-
dor bezeichnet gleichzeitig die Grenzen, innerhalb derer Steuerungsmechanismen
und (politische) Institutionen auf lokaler Ebene auf die Entwicklung einwirken kénnen.
Dennoch lassen sich immer wieder Falle beobachten, in denen keine geradlinigen
oder zumindest regelmagigen, trajektorischen Entwicklungsprozesse, sondern statt-
dessen Springe oder auch unregelmafRige Dynamiken ablaufen, die sich gerade
nicht als Pfadabhangigkeiten aufgrund interner oder externer Stabilisierungsfaktoren

erklaren lassen.

Der hohe Anpassungs- und Modernisierungsdruck, der auf den maritimen Strukturen
lastet, kann also in einzelnen Bereichen ganz unterschiedlich aufgenommen und
verarbeitet werden, wobei sich die resultierenden Entwicklungsdynamiken immer aus
den Wechselwirkungen von Stabilitdt und Flexibilitdt sowie von eigener Gestaltung
und erzwungener Anpassung ergeben. Lokale bzw. regionale Entwicklungspfade
sind also selten reine Anpassungen an die Dynamik der Globalisierung; in vielen
Fallen sind sie gleichzeitig auch als Ausdruck einer gewissen Autonomie zu interpre-
tieren, die die Diversitat von regionalen oder branchenmaRigen Entwicklungsbedin-
gungen reproduziert. Autonomie und Individualitdt kébnnen sich schlieBlich in dem
MaRe behaupten und entfalten, in dem sie zur Schaffung jener lokalen Anwesen-
heitszusammenhange, Rickbettungen (Giddens 1996) und Vernetzungen beitragen
(Lokalisierung), die unter verallgemeinerten Globalisierungsbedingungen die Erneue-
rung und Diversifizierung ehemals exklusiver und hochspezialisierter Funktionen erst

ermd@glichen.
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Wie und auf welche Weise sich Kistenregionen, Hafenstadte, Branchen und Unter-
nehmen der maritimen Wirtschaftssektoren unter diesen Bedingungen entwickeln,
welche Handlungsoptionen sich den beteiligten Akteuren dabei eréffnen und welche
Mischungen aus traditionellen Strukturen, ,zukunftsfahig“ modernisierten Spezialisie-
rungen und diversifizierten Funktionen entstehen, ist mithin die generelle Fragestel-
lung, die sich mit dem Leitthema ,Wandel maritimer Strukturen“ verbindet. Fiur die
zukinftigen Forschungsarbeiten am IAW stellt sich dabei die empirische wie theore-
tische Herausforderung, die Entwicklung maritimer Strukturen zwischen Globalisie-
rung und Lokalisierung sowie zwischen Pfadabhangigkeiten und grundlegenden

Strukturbriichen zu analysieren.

2. Aktuelle und zukiinftige Forschungsfelder

2.1 Strukturwandel der maritimen Wirtschaft

Unternehmen stehen heute unter einem deutlich verscharften Wettbewerbsdruck, der
durch radikalisierte Renditeanspriche von Eigentimern oder Anteilseignern, stei-
gende Kosten-, Service- und Flexibilitatserwartungen von Kunden sowie der tenden-
ziell weltweiten Verfligbarkeit von Produktionsmitteln und Ressourcen hervorgerufen
wird. Innovationsfahigkeit wird unter diesen Voraussetzungen zur wichtigsten Facette
von Wettbewerbsfahigkeit, wenngleich Preis- und Qualitatskonkurrenz nach wie vor
von erheblicher Bedeutung bleiben. Folge dieses Wettbewerbs ist eine globale Real-
lokation von Standorten und die Restrukturierung von Wertschépfungsketten. Wie in
vielen anderen Branchen auch ist im maritimen Sektor festzustellen, dass vor allem
die Massenproduktion von Standardgitern in Lander mit kostenglnstigeren Lohnni-
veaus verlagert wird. Die meisten Standardschiffe etwa werden derzeit in Asien pro-
duziert, wahrend sich deutsche Werften recht erfolgreich im Spezialschiffbau be-
haupten kénnen (Ludwig/Tholen 2007a). Ahnliche Entwicklungen sind in der Fisch-
und Lebensmittelverarbeitung zu beobachten (Rippe u.a. 2007). Allerdings gehoéren
auch im Bereich der maritimen Wirtschaft keineswegs alle Betriebe und Produktions-
funktionen zu jenen ,footloose industries”, die — zumindest tendenziell ohne weiteres
ins Ausland verlagert werden kdnnen. Vor allem komplexe Produktionsprozesse, in
denen qualitativ hochwertige Guter erzeugt werden, sind bislang nur selten verlagert
worden (Kadtler 2004). In vielen Fallen wird hingegen mit einer ganzen Palette ver-

schiedener Mallnahmen (Outsourcing, der Neujustierung von Zuliefererbeziehungen
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oder einer Flexibilisierung von Beschaftigungsformen) operiert, um Kosten- und Qua-
litatsvorteile am hiesigen Standort zu realisieren. Einer der traditionellen Kernsekto-

ren der maritimen Wirtschaft, der Schiffbau, steht dafiir als typisches Beispiel:

Nach einem starken Rilckgang in der Deindustrialisierungsphase der 1980er und
90er Jahre erlebt die Branche zur Zeit eine historische Boomphase: Die Auftragslage
sichert den wichtigsten Handelsschiffswerften der Welt Arbeit fir die nachsten 5 bis 6
Jahre; im Jahr 2007 wurden weltweit soviel Schiffe bzw. soviel Tonnage geordert wie
nie zuvor und bis heute haben sich die Prognosen bzgl. drohender Angebotsiiber-
hange durch den Aufbau neuer Produktionsanlagen/-kapazitaten vor allem in Asien
nicht bewahrheitet. Die Nachfrage Ubertrifft immer noch das Angebot. Unter diesen
Voraussetzungen konnte die verbliebene deutsche Schiffbauindustrie trotz steigen-
der Kapazitaten und wachsender Marktanteile neu entstehender Schiffbauindustrien
(z.B. in China, Vietnam, Philippinen, Indonesien, Indien und Russland) ihre Position

im Weltschiffoau bewahren und die Beschéftigtenzahl stabil halten.

Trotz der derzeitigen Stabilisierung weisen u.a. die vom IAW vorgelegten Studien
darauf hin, dass insbesondere Forschung und Entwicklung, Personalmanagement
und Produktionsplanung Handlungsfelder mit einem hohen Modernisierungsbedarf
im Schiffoau sind. Insofern lage in der Zukunft eine Abkehr von staatlich-
industriepolitischen Strategien zugunsten einer deutlicheren unternehmensinternen
Konzentration auf Innovation und Kompetenzerhalt bzw. -ausbau nahe. Zu diesem
Zweck erscheint es sinnvoll, die vorhandenen Ansatze fir eine engere Kooperation
innerhalb der Branche als Ausgangspunkt fir Initiativen zu nehmen, die Intensitat der

Zusammenarbeit zu starken und neuartige Formen der Kooperation zu entwickeln.

Verstarkte Kooperationen und Netzwerkbildung deuten sich auch dort an, wo die
Erfahrungen der Konversionsinitiativen der 1980er bzw. 1990er Jahre in weiteren
Diversifizierungsbemihungen aufgenommen und fortgeflihrt werden. Damals ging es
im Schiffbau vor allem darum, die Abhangigkeit von staatlichen Ristungsauftragen
dadurch zu reduzieren, dass neue Produkte fir zivile Markte entwickelt werden soll-
ten. Nur wenige Werften verfolgen freilich aktuell &hnliche Diversifikationsstrategien;
die Mehrzahl ist strategisch darauf ausgerichtet, ihre Produkte zu optimieren und die
Preisnachteile gegenliber den asiatischen Wettbewerbern durch fortschrittlichere

Technologien auszugleichen.

In beiden Fallen scheinen aber die Starkung von Innovationskraft und die Vernetzung

mit anderen Kooperationspartnern entscheidende Parameter der Unternehmensent-
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wicklung zu sein. Eine erfolgreiche Produktdiversifikation im Werftenbereich ist z.B.
die Entwicklung von spezialisierten Anwendungen der CFK/GFK-Technologie. Mit
der Weiterentwicklung dieser Technologie aus dem Yachtbau ist es einigen Werften
gelungen, auch in den Automobilzulieferermarkt bzw. in die Herstellung von Rotor-
blattern fir Windkraftanlagen einzusteigen und somit ihre Abhangigkeit vom Schiff-
bau zu verringern. Wenn auch diese Strategie nicht generell fir die gesamte Indust-
rie in Frage kommt, so bleibt doch zu fragen, flir welche Akteure dieser Weg eine
Option darstellt und unter welchen Bedingungen innovative Produkte entwickelt und

neue Marktzugange erschlossen werden konnen.

Neben dem Schiffbau waren von der Strukturkrise der 80er und 90er Jahre auch die
anderen Branchen und Wirtschaftszweige der traditionellen maritimen Wirtschaft, die
Hafenwirtschaft und die breite Palette aller Arten von Logistikleistungen, die koloni-
alwaren- und lebensmittelverarbeitenden Folgeindustrien (Verarbeitung von Kaffee,
Schokolade, Tee, Bier, Tabak, Wolle etc.) und jene verarbeitenden Industrien, die in
hohem Malde auf giinstige Transportkosten angewiesen waren und daflr die Zugan-
ge zu den see- und landseitigen Wasserstraen nutzten (zunachst z.B. Getreide-
mihlen, spater dann Olraffinerien, Stahlwerke, Kraftwerke, Grundstoff- und chemi-

sche Industrie), hart betroffen.

Insofern war (und ist in Teilen) die Krise der traditionellen maritimen Kernsektoren
auch eine Krise der betreffenden Regionen (gewesen). Dies galt in besonderem Ma-
Re fur Ostdeutschland, d.h. Mecklenburg-Vorpommern, wo die Schiffbauindustrie
nach dem Jahr 1990 gravierende Umbriiche verkraften musste. Wahrend sich die
Zahl der Werftbeschaftigten dort auf ein Flnftel gegenliber der Vorwendezeit verrin-
gert hatte, wurden dort gleichzeitig hochmoderne Produktionsanlagen installiert, wel-
che die ostdeutschen Werften zu den heute europaweit fihrenden Handelsschiffs-
werften machten. Zeitweilig als 3-D-Industrie (dirty, difficult and dangerous) diffa-
miert, hat sich die Werftindustrie damit bis heute zu einer global wettbewerbsfahigen
Industrie entwickelt, von der gleichzeitig neue Impulse fir die Regionen ausgehen,
denn im Umfeld dieser ,Werftkerne” haben sich weitere moderne maritime Industrien
angesiedelt — u.a. Hersteller von Windkraftanlagen. Welche Bedingungen zu dieser
Entwicklung gefliihrt haben, welche Faktoren die Entstehung von maritimen regiona-
len Clustern beglnstigen und insbesondere welchen Anteil bestimmte industriepoliti-
sche Strategien und MaRnahmen daran haben, ist bislang nicht hinreichend geklart.
Insbesondere unter dem Governance-Aspekt liegt hier ein Ausgangspunkt fur For-

schungsarbeiten, die den unterschiedlichen Wirkungsweisen und Zielerreichungs-
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graden von industriepolitischen Strategien und MaRnahmen fiir den maritimen Sektor

nachgehen.

Nach wie vor sind noch viele Unternehmen traditioneller maritimer Branchen mit ih-
ren Unternehmenszentralen funktional am Standort eingebunden und kulturell an ihre
Entstehungsstandorte gebunden; das operative Geschaft hat jedoch mit der fort-
schreitenden Entgrenzung der Markte vielfach ein globales Ausmal} erreicht und sich
weitgehend vom urspriinglichen Standort entfernt. Arbeitsintensive, an stoffliche E-
lemente gebundene Prozesse in Produktion und Logistik sind hier durch Aufgabe,
Automatisierung, Verlagerung oder Outsourcing nur noch in untergeordnetem Malie
Bestandteil des gesamten Wertschopfungsprozesses. Gleichwohl entwickeln sich die
traditionellen Standorte zu neuen Knoten von maritim orientierten Dienstleistungen,
weil sich hier entsprechende Headquarterfunktionen und unternehmensnahe Dienst-
leistungen (z.B. Hafenbetreiber, Reederei- und Speditionssitze, spezialisierte Versi-
cherungs-, Finanz-, Logistik- und Rechtsdienste, Handelshauser, Schiffsmakler etc.)

gegenseitig stltzen, indem sie Uberregional operierende Netzwerke ausbilden.

Um diese Steuerungs-, Kontroll-, Kommunikations-, Informationsfunktionen erfillen
zu kénnen (z.B. die Kontrolle Gber weltweite Logistikketten und global verteilte Pro-
duktionskapazitaten) ist eine hochleistungsfahige Infrastruktur fiir die Verarbeitung
und Generierung von Wissen erforderlich, spezialisiert auf die besonderen Anforde-
rungen und Bedingungen der maritimen Wirtschaft. Insofern besteht ein wesentlicher
Teil der Erneuerung der maritimen Strukturen in ihrer Ergédnzung durch entsprechen-
de Wissensinfrastrukturen und Qualifikationskapazitaten (Universitaten, Forschungs-
institute fUr innovative Produktion und Logistik; Technologieentwicklung, Hafenfach-
schulen etc.). Gleichzeitig dienen diese Kapazitaten auch dem Ausbau von Innovati-

onsfahigkeiten in den betreffenden Wirtschaftssektoren.

Dieser Prozess macht eine intensivierte Kooperation zwischen Wirtschaft und
Wissenschaft unerlasslich und tragt so zu weiteren Formen der Netzwerkbildung bei.
In ahnlicher Weise wirken sich auch weitere Prozesse aus, so etwa der Rickzug
staatlicher  Einrichtungen aus ihren  herkdmmlichen  Steuerungs- und
Regulierungsfunktionen. Am Beispiel der Hafenwirtschaft in vielen europaischen
Landern lasst sich zeigen, dass der Verlust von staatlichen Koordinierungsleistungen

haufig durch die Bildung von Netzwerken und regionalen Clustern ausgeglichen wird.

Wahrend also alte maritime Wirtschaftszweige sich an ihren herkdmmlichen Standor-

ten entweder nur im Zuge erheblicher Schrumpfungsprozesse stabilisieren konnten
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(z.B. Schiffbau, Fisch- und Lebensmittelverarbeitung) oder einen tief greifenden
Wandel durchleben (Hafen und Logistik), entwickeln sich neue maritime Industrien
und Dienstleistungen, deren Potentiale zwar nicht exakt prognostiziert werden kon-
nen, aber dennoch viel versprechend sind. Zu den letzteren zahlen der Bereich der
regenerativen Energien (z.B. Onshore- und Offshore-Windenergie) und die maritime
Wissenschaft. Sie stehen exemplarisch fir die Modernisierung maritimer Wirtschaft,
die sich daruber hinaus aber z.B. auch auf die Entwicklung eines maritim orientierten
Freizeit-, Kultur- und Tourismussektors erstreckt. Aufbauend auf traditionellen Struk-
turen und Starken bietet diese Entwicklung fiir maritime Stadte und Regionen die
Méglichkeit, den langjahrig anhaltenden Verlust von Wirtschaftskraft und Arbeitsplat-
zen in den traditionellen Kernsektoren maritimer Produktion zu bremsen, auszuglei-

chen oder gar umzukehren.

Die Art und die Geschwindigkeit dieser Strukturwandelprozesse durften freilich in
erheblichem Ausmal von ihrer politischen und institutionellen Flankierung sowie von
einem begleitenden Wandel kultureller Identitdten, gemeinsamer lokaler Konventio-
nen, Werte und Mentalitdten abhangen. In Analogie zu der These vom ,nationalen
Wettbewerbsstaat® (Hirsch 1995) kdnnte auch fiir die regionale oder lokale Ebene die
globalisierungsbedingte Ausrichtung aller gesellschaftlichen Bereiche auf das Ziel
einer 6konomisch-funktional definierten Wettbewerbsfahigkeit vermutet werden. Dem
stehen jedoch deutlich erkennbare Unterschiede und Eigenheiten in der Entwicklung
der maritimen Wirtschaft und den Trajektorien der verschiedenen maritimen Regio-
nen entgegen. Insofern ist es nicht zuletzt eine wichtige Frage, wie die institutionellen
Arrangements und Politiken (etwa im Bereich Bildung und Wissenschaft, Wirtschafts-
forderung, Verkehr etc.) sich auf derartige Zusammenhange auswirken, welche neu-
en Formen der Steuerung, Regulierung und Koordinierung von wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Prozessen sich dabei etablieren und wie diese ihrerseits auf die

jeweiligen Entwicklungsprozesse zurickwirken.

2.2 Arbeits- und Beschaftigungsstrukturen und Governance von
Arbeit

Mit dem umfassenden Wandel in Wirtschaft und Gesellschaft verandern sich auch
die Bedingungen, unter denen Arbeit angeboten und nachgefragt wird, unter denen
sie geleistet, organisiert und reguliert wird. Neue Anforderungen an Unternehmen

und Arbeitskrafte ergeben sich aus der voranschreitenden Entwicklung zur Wissens-
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gesellschaft, der zunehmenden Bedeutung von Dienstleistungsarbeit, dem anhalten-
den Trend zur Akademisierung vieler Tatigkeiten, aber auch aus den sozialen, sozi-
alstrukturellen und demographischen Entwicklungen der letzten Dekaden. Wie in
vielen anderen 6konomischen Sektoren treffen diese gesellschaftlichen Megatrends
in den neuen und alten Branchen und Bereichen der maritimen Wirtschaft auf spezi-
fisch gewachsene Strukturen und Bedingungen. Branchenspezifische Entwicklungs-
bedingungen der Unternehmen und Betriebe, regionale Besonderheiten des Ar-
beitsmarktes, tradierte Branchenkulturen usw. missen bericksichtigt werden, wenn
der nach wie vor sich vollziehende Strukturwandel maritimer Wirtschaft und Arbeit
erfolgreich gestaltet werden soll. Wissenschaftliche Expertise ist in diesem Prozess
hinsichtlich der bestehenden und zukiinftig zu erwartenden Arbeitskraft- und Qualifi-
zierungsbedarfe unerlasslich. Zugleich stellen sich freilich auch wesentlich weiter
gehende Fragen nach den spezifischen Auspragungen der tief greifenden allgemei-
nen Veranderungen von Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen sowie ihrer Regu-

lierung im Segment der maritimen Wirtschaft.

Modernisierung von Arbeit und Arbeitsprozessen

Erfolge oder Misserfolge von Unternehmen sind zunehmend von ihrer Innovationsfa-
higkeit abhangig. Wissen und Wissensmanagement in Betrieben und Unterneh-
mensnetzwerken spielen deshalb eine zentrale Rolle. Bessere Berufs- und Hoch-
schulausbildung und stdndige Wissensanpassungen im Modus lebenslangen Ler-
nens gelten unter diesen Bedingungen als eine Grundvoraussetzung, die Wettbe-
werbsfahigkeit von Unternehmen, aber auch einzelner Arbeitskrafte zu sichern und

Zu verbessern.

In industriellen Bereichen, etwa dem Schiffbau oder der Fertigung und Montage von
Windenergieanlagen, gewinnen beispielsweise neue Werkstoffe schnell an Bedeu-
tung. Metall wird an vielen Stellen durch Kohlefaserverbundstoffe substituiert.
Zugleich verlangen neue Umgebungen (etwa bei der Montage von Offshore-
Windenergieanlagen) nach intelligenten Lésungen oder es werden neue Techniken
und Verfahren (z.B. Pulver-Schweil3verfahren) in der Produktion zur Anwendung
gebracht. All dies erfordert neues Wissen und neue Fertigkeiten von Mitarbeitern, die
durch effiziente QualifizierungsmalRnahmen gewonnen und bereitgestellt werden
kénnen (vgl. Hammer/Réhrig 2004, 2005).
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Dienstleistungsfunktionen sind insbesondere in den maritimen Branchen von einer
ausgepragten Vernetzung gekennzeichnet. Durch Restrukturierung von Wertschop-
fungsketten, Outsourcing etc. werden héhere Anforderungen an die Kontrolle von
Logistikketten, die Beherrschung von Netzwerkbeziehungen, von verteiltem Wissen
und Ressourcen oder von Teilbeitragen unterschiedlicher Produktions- und Dienst-
leistungspartner gestellt. Organisations- und Managementfahigkeiten, EDV-
Kompetenzen und Fremdsprachenkenntnisse werden nicht nur, aber in besonders
exponierter Weise, bei Mitarbeitern in der Hafen- und Logistikbranche zu einer not-

wendigen Bedingung (vgl. Dorn u.a. 2002).

Der 6konomische Strukturwandel wird dariber hinaus von einem Funktionswandel
und einer Neukontextualisierung von Tétigkeiten begleitet. Uberkommene Qualifika-
tionen, Fertigkeiten und Berufsbilder gehen zwar mit den traditionellen Produktions-
weisen verloren, erweisen sich aber von ihren urspriinglichen Zwecken abgelést und
aufgrund ihrer starken kulturellen Verwurzelung haufig als fundamentale Elemente
einer modernen Tourismus-, Freizeit- und Kulturbkonomie, die sich — unter anderem

dadurch - als ein neuer und wachsender Bereich der maritimen Wirtschaft etabliert.

In der maritimen Wirtschaft fiihren diese Entwicklungen zu spezifischen Anforderun-
gen an die beteiligten Unternehmen, Kommunen und Regionen wie auch Bildungs-
und Ausbildungsinstitutionen. Weder das duale System der Ausbildung und berufli-
chen Qualifikation in Deutschland, dessen einstmals hohe Effizienz ohnehin noch nie
fur die maritime Wirtschaft galt, noch die spezifischen Ausbildungskapazitaten fur
Hochqualifizierte in maritimen Produktions- und Dienstleistungsbereichen entspre-
chen aktuellen und zukinftigen Erfordernissen. In welcher Weise sich die betreffen-
den institutionellen Arrangements anpassen bzw. modernisieren lassen, ist eine we-
sentliche, die Entwicklungsbedingungen maritimer Regionen und Wirtschaftssektoren

betreffende Frage.

Arbeitskréfteentwicklung, Qualifizierungsbedarfe und Beschéftigungsformen

Das Normalarbeitsverhaltnis bift seit den 1980er Jahren kontinuierlich an quantitati-
ver Bedeutung ein (vgl. Alda 2005). Neben Teilzeitbeschaftigung breiten sich vor
allem Befristungen, Arbeitsverhaltnisse bei Zeitarbeitsunternehmen, geringfligige
Beschéaftigungsverhaltnisse, freie Mitarbeit oder Werkvertragsbeziehungen aus. Die-
se ,atypischen Beschaftigungsformen® werden von Betrieben genutzt, um flexibel auf

Nachfrageschwankungen oder durch Krankheit, Urlaub, Elternzeit etc. hervorgerufe-
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ne Engpasse in der Personaldecke reagieren zu kénnen. Wahrend sie flr die betrof-
fenen Arbeitskrafte oftmals einen prekaren Erwerbsstatus mit sich bringen, stabilisie-
ren sie gleichzeitig die Beschaftigungssituation der verbleibenden Kernbelegschaf-
ten, da im Krisenfall zuerst die Randbelegschaften abgebaut werden (Boock-

mann/Hagen 2001).

Die am IAW seit Jahren durchgeflihrten Studien zum deutschen Schiffbau belegen,
dass auch im Sektor der maritimen Wirtschaft zunehmend von unsicheren Beschafti-
gungsformen Gebrauch gemacht wird (Ludwig/Tholen 2007b). Sie deuten aber auch
auf Funktionsdefizite hin, die aus der bisherigen betrieblichen Nutzung resultieren:
die Arbeit von kurzfristig eingesetzten Mitarbeitern ohne betriebsspezifische Kennt-
nisse wird haufig den betrieblichen Qualitdtsanforderungen nicht gerecht und kann
damit als StoérgroRe von zeitlichen Ablaufplanen wirken. Neben einem branchen-
oder sektorspezifischen Monitoring der Entwicklung von Beschaftigungsformen, das
Uber Art, Ausmal und Entwicklung prekarer oder zumindest vom Normalarbeitsver-
haltnis abweichender Beschaftigung im Bereich maritimer Wirtschaft Auskunft gibt,
sind daher detaillierte Funktionsanalysen zum betrieblichen Umgang mit personal-
wirtschaftlichen Flexibilitdtsanforderungen von wissenschaftlicher und praktischer
Relevanz. Eine bereits laufende Machbarkeitsstudie zu einem Arbeitskraftepool im
deutschen Schiffbau verweist auf das Interesse von betrieblichen Akteuren und U-
berbetrieblichen Verbanden, die zum Erhalt der Schiffbauindustrie erforderlichen
Fachkrafte und Kernkompetenzen unabhangig von branchenspezifischen konjunktu-

rellen Schwankungen fir die Industrie zu sichern.

In vielen Bereichen der maritimen Wirtschaft galt traditionell koérperliche Leistungsfa-
higkeit als die primare Qualifikation von Beschaftigten, die durch jeweils tatigkeits-
spezifische Anlernprozesse erganzt wurde. Im Schiffbau und vor allem in der Hafen-
wirtschaft Uberwog schwere, korperlich verschleiliende Arbeit. Muskelkraft musste
daher, so die Anforderung an den regionalen Arbeitsmarkt, moglichst flexibel und in
ausreichender Menge zur Verfigung stehen. Doch das ist Vergangenheit. Koérperli-
che Belastbarkeit reicht schon lange nicht mehr aus, um den Erfordernissen des Ar-
beitsmarkts gerecht zu werden. Wie in vielen anderen Wirtschaftszweigen befinden
sich auch in den Betrieben der maritimen Wirtschaft einfache Tatigkeiten auf dem
Rickzug, wahrend nunmehr eine breite Basis allgemeinen Grundwissens verbunden
mit immer mehr Spezialfahigkeiten nachgefragt wird. Angesichts der zunehmend
wissensbasierten und vernetzten Arbeitsprozesse werden erhebliche 6ffentliche und

private Anstrengungen zu unternehmen sein, um in Zukunft Unternehmen mit ada-
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quaten Qualifikationsportfolios und passenden Qualifizierungsinfrastrukturen in die

Region zu holen bzw. an sie zu binden.

Neben dem Strukturwandel, der einen Anstieg von Qualifikationsanforderungen be-
wirkt, werden Anpassungsleistungen auch aufgrund des demographischen Wandels
erforderlich: Aus den vorliegenden Daten und Beobachtungen ist eindeutig zu ent-
nehmen, dass sich in nicht allzu ferner Zukunft der demographische Wandel massiv
auf die Arbeitsmarkte auswirken wird. Ab ca. 2020, so die Erkenntnisse zum gesam-
ten Bundesgebiet (Fuchs/Séhnlein 2005), wird das Erwerbspersonenpotential erheb-
lich schrumpfen. Zugleich nimmt der Anteil alterer Menschen und damit auch der
alterer Beschaftigter zu. Daraus folgt zum einen, dass sich die Lage auf dem Ar-
beitsmarkt ab 2020 vermutlich entspannen wird (Schnur/Zika 2007). Gleichwohl ist
gegenwartig zu erkennen, dass diese demographischen Trends zu einem Fachkraf-
temangel zumindest fihren kénnten (Reinberg/Hummel 2004). Es ist davon auszu-
gehen, dass in Zukunft ein verscharfter Wettbewerb um Arbeitskrafte mit bestimmten
Qualifikationsprofilen einsetzt und Standortkonkurrenz in zunehmendem Male auch
Uber die Verfligbarkeit eines qualifizierten Arbeitskraftepotentials ausgetragen wird.
Zum anderen deutet sich schon heute in der Arbeitsgestaltung wie im Gesundheits-
und Gefahrenschutz ein Perspektivwechsel an, der starker darauf orientiert, altere
Arbeitnehmer in die Lage zu versetzen, bis zum gesetzlichen Renteneintrittsalter im
Arbeitsleben verbleiben zu kénnen und nicht friihzeitig aufgrund koérperlichen Ver-

schleifes in den Ruhestand treten zu massen (vgl. Bendix u.a. 2007).

Alle Branchen und Regionen missen sich angesichts einer Problemkonstellation, die
also von steigender Qualifikationsnachfrage, gleichzeitigem Fachkraftemangel, al-
ternden Belegschaften und zunehmender Flexibilitdt des Arbeitseinsatzes gepragt
sein wird, rechtzeitig darauf einstellen, ausreichende Qualifizierungsmoglichkeiten
und Gestaltungskonzepte zu entwickeln und bereitzustellen. Moglicherweise werden
dabei Konzepte entwickelt werden, die an die mittlerweile in den maritimen Branchen
schon klassische Kombination von dauerhafter ,Normalarbeit“ und prekaren Beschaf-
tigungsformen (Leiharbeit, befristete Beschaftigung) anknitpfen. Denkbar werden mit
zunehmender Kooperation von Unternehmen in maritimen Netzwerken aber auch
betriebs- bzw. unternehmens- und sogar regionsiibergreifende Losungen fir den

Erhalt und Erwerb von Qualifikationen und die Verstetigung von Beschaftigung, die
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bereits vorhandene Modelle® fortentwickeln. Dauerhaft funktionale und effiziente
Lésungen fir diese Probleme zu finden und umzusetzen, gehoért zu den Herausfor-
derungen, die von den maritimen Regionen und Wirtschaftssektoren zu bewaltigen
sind. Die intensive Beschaftigung mit dem Strukturwandel in der maritimen Wirtschaft
ist daher immer auch als Voraussetzung fir fundierte regionale Politik- und Wirt-

schaftsberatung zu verstehen.

Neue Bedingungen fiir die Entwicklung von Arbeitsheziehungen

Die allgemeinen Trends in der Entwicklung der kollektiven Arbeitsbeziehungen sind
gut erforscht und mittlerweile weit gehend bekannt (vgl. Dombois u.a. 2002; Dombois
u.a. 2007). Die im ,deutschen Modell der Industriellen Beziehungen“ fest umrissene
Arbeitsteilung zwischen Uberbetrieblichen Tarifvertrdgen und betriebsspezifischer
Operationalisierung, zwischen Arbeitgeberverbanden und Gewerkschaften sowie
Unternehmensflihrungen und Betriebsraten verliert zusehends an Bedeutung. Tarifli-
che Bestimmungen werden differenziert, dezentralisiert und damit zumindest teilwei-
se auf die betriebliche Ebene verlagert. Betriebsrate wachsen dabei in die
ambivalente Rolle von Co-Managern, wenn sie einerseits in die Regulierung von
Themen einbezogen werden, die bisher allein der Entscheidungshoheit des
Managements vorbehalten waren, sie andererseits jedoch haufig weder Uber
entsprechende inhaltliche Kompetenzen noch Uber geeignete Druck- und
Sanktionsmittel verfligen. Neben dem Formwandel des Tarifvertragswesens und der
Verbetrieblichung von Arbeitsbeziehungen lasst sich zugleich eine teilweise
Individualisierung der Regulierung von Arbeit beobachten. Mitarbeiter werden
zunehmend an der Ergebnisverantwortung - partiell auch an der Entwicklung von
betrieblichen und persdnlichen Zielen und Kennziffern - beteiligt. Sie werden vielfach

zu ,Arbeitskraftunternehmern® (Vol3/Pongratz 1998).

Wie sich diese allgemeinen Trends konkret auspragen, ist von vielen Faktoren ab-

hangig. Die Art des betrieblichen Kontextes - typische Tatigkeitsmerkmale, das Qua-

2 zum Beispiel die Organisation des Arbeitskrafteeinsatzes im Hafen durch den Gesamthafenbe-
trieb in Bremen, der zunehmend auch eine Bedeutung als Trager von zertifizierten Ausbildungen
bekommt oder das Konzept von organisierten ,Clusterarbeitsmarkten® [vgl. das Beispiel ,mariti-
me workforce pooling” in Stidengland] bzw. Arbeitskraftepools wie es in der Schiffbaubranche in
Deutschland zur Zeit diskutiert wird. Andere Beispiele fir interessante aktuelle Projekte: port
work—Projekt; low level logistics [DEKRA u.a.]; Ausbau der Nautikerschule in Elsfleth in Public-
Private-Partnerschaft).
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lifikationsniveau von Beschéftigten und Belegschaften, die GréRRe von Unternehmen,
die Position in der Wertschopfungskette - hat hier ebenso Einfluss wie etwa gewach-
sene Branchenkulturen. Ein wesentlicher Faktor, der in Zukunft noch wachsendes
Gewicht entfalten diirfte, besteht in dem traditionell hohen Grad der Internationalisie-
rung in zahlreichen maritimen Branchen. Wahrend — zumindest bei Schiffen unter
deutscher Flagge - die multinationale Vielfalt von Schiffsbesatzungen seit einiger Zeit
wieder reduziert wird, entwickelt sich im Schiffoau und im Hafenbetrieb in der Folge
der Internationalisierung von Eigentimer- und Kooperationsstrukturen ein enormer
Internationalisierungsschub bei den Belegschaftsstrukturen, dessen Auswirkungen
auf die Industriellen Beziehungen und die Bedingungen und Mdglichkeiten der Inte-

ressenvertretung noch nicht absehbar sind.

Obwohl sie sich auch erheblich auf die zuklnftige Gesamtentwicklung auswirken
dirften, wurden Stand und Entwicklung der Arbeitsbeziehungen in der maritimen
Wirtschaft bisher nicht systematisch und aufeinander bezogen erforscht. Offen ist
dabei zum einen, ob und in wie weit sich in diesem Multi-Branchen-Cluster spezifisch
gepragte Konvergenzen in Sozialpartnerschaft und Arbeitsregulierung erkennen las-
sen oder ob die jeweils branchenspezifischen Pfadabhangigkeiten tiberwiegen. Zum
anderen ist zu analysieren, welche unterschiedlichen Umgangsweisen in der mariti-
men Wirtschaft mit &hnlichen, aus dem Strukturwandel resultierenden Anforderungen
(z.B. Outsourcing, Einsatz flexibler Beschaftigungsformen, Zielvereinbarungen und
Ergebnisverantwortung) festzustellen sind und wie sich diese auf die konkreten Ar-

beits- und Beschaftigungsbedingungen von Arbeitnehmern auswirken.

2.3 Wandel der stadtischen und regionalen Strukturen

Der kontinuierliche und umfassende Wandel maritimer Strukturen bleibt nicht ohne
Konsequenzen fiir maritime Gebiete als lebensweltlichem Siedlungsraum. Insbeson-
dere dort, wo sich maritim orientierte wirtschaftliche und industrielle Monostrukturen
entwickelt hatten, zeitigten Strukturkrise und Deindustrialisierung auch gravierende
Folgewirkungen in sozialer, kultureller und rdumlicher Hinsicht. Maritime Regionen
und Stadte stehen deshalb vor der komplexen Aufgabe, traditionell gewachsene
Strukturen und Mentalitaten in zukunftsfahige Wirtschafts-, Arbeits- und Lebensrau-
me zu transformieren. Dabei spielt die Entwicklung regionaler maritimer Wertschop-
fungsketten und ékonomischer Cluster eine prominente Rolle, zugleich missen aber

auch vielfaltige raumliche, soziale, sozialstrukturelle und in Zukunft besonders auch
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demographische Veranderungen und Verwerfungen berlcksichtigt werden. Der
Wandel des globalen Klimas schlie8lich betrifft kistennahe Lebens- und Siedlungs-
raume in spezifischer Weise, denen bei der Weiterentwicklung maritimer Stadt- und
Regionalstrukturen Rechnung getragen werden muss, um 6ékonomische und soziale

Schaden zu begrenzen.

Maritime Wirtschaft und Stadt- und Regionalstrukturen

Hafen und Schiffbau waren lange Zeit ohne eine darauf bezogene Stadtstruktur un-
denkbar. Sie waren auf ein Uppiges Reservoir einfacher, angelernter Arbeitskrafte,
ein dichtes Netz von Abnehmern, Zulieferern, Ausristern und sonstigen
Dienstleistern, dichte technische und verkehrliche Anschliisse, eine spezifische Inf-
rastruktur, eine qualifizierte, hoheitliche Fachverwaltung etc. angewiesen — der Typus
der Hafenstadt hat sich historisch aus dieser wechselseitigen Abhangigkeit entwi-
ckelt. Dieser enge Konnex von maritimer Wirtschaft und maritimen Stadtstrukturen

hat sich bis heute mehr und mehr aufgelost.

Typisches Beispiel fiir diese Entwicklung ist es, dass seit den 1970er/80er Jahren
Hafen europaweit ,flussabwarts wandern®. Hafenkapazitaten werden dort ausgewei-
tet, wo immer groRer werdende Seeschiffe problemlos anlanden kénnen. Eher land-
einwarts gelegene Anlagen werden entsprechend weniger genutzt. Diese Reaktionen
der Hafen- und Umschlagsfunktion auf zahireiche technische und wirtschaftliche
Entwicklungen lasst das Verhaltnis von Stadt zu Hafen - vor allem in den westlichen,
industrialisierten Landern - zunehmend problematisch und konflikthaft werden: Ex-
pansive Flachenbedarfe der Umschlagsbetriebe kénnen in den innerstadtischen Are-
alen nicht mehr befriedigt werden; Glterbewegungen, Larm- und Geruchsemissio-
nen sorgen flr stdndige Konflikte; Ausbau- und Modernisierungsinvestitionen ver-
schlingen riesige Summen aus o6ffentlichen Haushalten, wahrend auf der anderen
Seite Steuereinnahmen, Unternehmensgewinne, Arbeitsplatzzahlen zuriickgehen
(Warsewa 2004). Kurz: Die umgebende Stadt wird zunehmend zu einem Hindernis
fur einen effizienten Hafenbetrieb, wahrend umgekehrt der Hafen zunehmend zur

Belastung flr die Stadt wird.

Mit diesen Entwicklungen verbinden sich zwei wesentliche Folgewirkungen: Wahrend
zum einen die physische Prasenz typisch maritim gepragter Produktionsprozesse an
vielen Standorten abnimmt, gewinnen hochwertige Dienstleistungen auch in diesem

Bereich an Gewicht. Damit folgen die betreffenden Standorte in maritimer Auspra-
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gung einer allgemeinen Tendenz, bei der erfolgreiche lokale/regionale Entwicklung
von den Fahigkeiten und Kapazitaten abhangt, Stréme von hoch spezialisiertem
Wissen und weltweite Informationstransfers zu steuern und fir Unternehmen nutzbar
zu machen sowie davon, alle Arten von Wissen und Informationen zu verarbeiten
und zur Herstellung von neuem Wissen beizutragen (Castells 2001, 2002; Kujath
2005). In dem Malie, in dem dies gelingt, bilden sich neue kompetitive Vorteile her-
aus und bleiben viele der friher als Eckpfeiler der Wirtschaftsstruktur geltenden mari-
timen Akteure aus der Perspektive von Stadt- und Regionalpolitik weiterhin wichtige

Faktoren.

Zum anderen werden riesige innenstadtnah gelegene Areale fir alternative Nutzun-
gen frei, wahrend an anderer Stelle, z.B. fur die Errichtung neuer Containerterminals,
bisher unangetastete Flachen entwickelt und versiegelt werden. Diese tief greifenden
Veranderungsprozesse zu organisieren und den Interessenausgleich zwischen z.B.
Anwohnern, Folgenutzern, Umweltschitzern und anderen Beteiligten zu koordinie-
ren, stellt hohe Anspriiche an die betreffenden maritimen Stadte und Regionen, bie-
tet jedoch auch enorme Chancen, wie die zahlreichen Beispiele von Revitalisierun-
gen brachgefallener Hafenareale in fast allen groReren Hafenstadten demonstrieren
(Warsewa 2006). Die jahrelang unter den Erscheinungen und Folgen ihrer Struktur-
krise leidenden maritimen Stadte und Regionen finden hier wertvolle Ressourcen,
deren Nutzung ihnen - im Vergleich zu anderen Stadten und Regionen - den anste-
henden Umbau von Raum- und Siedlungsstrukturen erleichtern kann. Ob und unter
welchen Bedingungen dabei zukunftsfahige Weichenstellungen fiir innovative Wohn-,
Lebens-, Stadt- und Raumkonzepte moéglich werden, welche Auswirkungen auf die
sozialen Problemstellungen des Strukturwandels damit verbunden sind und zu wel-
chen Modernisierungspfaden sich dabei lokale Traditionen und Eigenheiten mit all-
gemeinen Anpassungsnotwendigkeiten zusammenfliigen, wird im Verlauf dieser Pro-

zesse zu analysieren sein.

Vieles spricht daflr, dass sich mit den beschriebenen Entwicklungen weltweit durch
verstarkten Austausch und Anpassung die Lebensrdume und Lebensbedingungen
einander angleichen. Diese Konvergenz, zeitweilig als ,McDonaldisierung“ von Stadt-
und Raumstrukturen beschrieben, verweist auf nahezu identische materielle und
funktionale Elemente, die die Angleichung sozialer Verhaltnisse und kultureller Prak-
tiken widerspiegeln und weit voneinander entfernt liegenden Lebensrdumen ein ahn-
liches Gesicht geben. Demgegeniber ist freilich auch unverkennbar, dass gerade in

Zeiten globalen Zusammenwachsens regionale Traditionen und Identitaten eine be-
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achtliche Renaissance erleben. In den kistennahen Regionen ist dabei zu beobach-
ten, dass die jeweilige maritime Geschichte und das maritime Erbe neben ihrer tradi-
tionellen touristischen Funktion zunehmend als identitatskonservierende oder -
stiftende Ressource fruchtbar gemacht werden. Lange Zeit als Altlast betrachtete
maritime Infrastrukturen werden dabei wieder entdeckt; alte Speicher oder Hafenan-
lagen werden z.B. neu belebt, umgebaut und umgewidmet. Sie bieten damit Raum
fur Unternehmen und Organisationen, die nicht zwingend einen maritimen Bezug
haben, sich aber dennoch an die spezifische Geschichte einer Region anschlielen
kdnnen. Neu angeeignete maritime Einrichtungen bilden zudem haufig eine Kulisse
fur neue Tourismus- und Freizeitfunktionen, die in ein historisch gefarbtes Ambiente
als reproduktivem Mehrwert integriert werden. Solcherlei Strategien eines maritimen
Revivals lassen sich in vielen Kistenregionen und -stddten beobachten. Darunter
befinden sich nicht wenige, die bereits ein gutes Stlick substantiellen wirtschaftlichen
Strukturwandels hinter sich gebracht und sich konsolidiert haben. Aber auch dort ist
es ein Ziel, durch Betonung maritimen Erbes die kulturellen Wurzeln eines modernen
Gemeinwesens sichtbar, erfahrbar und fir Modernisierungsprozesse nutzbar zu ma-
chen. Der Verweis auf maritime Geschichte, Tradition, Kultur, ihre (Um)Nutzung und
(Um)Deutung ist daher in allen betreffenden Regionen ein zentrales Element des
Modernisierungsprozesses, das dabei allerdings eine ambivalente Funktion als ei-
gensinniges, widerstandiges und sperriges Potential oder auch als Motor flir Innova-
tion und Engagement annehmen kann (Warsewa 2006). Eine der wichtigen und bis-
lang nicht hinreichend geklarten Fragen betrifft daher den Zusammenhang von loka-
ler Kultur, Identitat oder/und Mentalitadten mit der Wirtschaftsentwicklung; die wech-
selseitigen Beeinflussungen und die Frage nach den Médglichkeiten, auf solche
Wechselprozesse (z.B. durch ,Festivalisierungsstrategien®, Indienstnahme von Kul-

tureinrichtungen, Imagekampagnen etc.) steuernd einzuwirken.

Sozialer und demographischer Wandel

Die - genauer zu analysierenden - Verschiebungen in der Tatigkeitsstruktur und im
Qualifikationsgefiige der maritimen Wirtschaft sowie insbesondere die Entwicklung
neuer tertiarer Beschéaftigungssegmente flr hochqualifizierte Arbeitskrafte tragen
selbstverstandlich auch zu jenem Wandel der Sozialstruktur in den betreffenden Re-
gionen bei, der Uberdies von weiteren sozialen und demographischen Entwicklungs-

dynamiken vorangetrieben wird. In der globalisierten Wissensgesellschaft, in der
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Innovationsfahigkeit eine zentrale Rolle spielt, wird das ,kreative Potential* zu einem
der wichtigsten Wettbewerbsfaktoren. Einige Autoren postulieren daher eine enge
Korrelation zwischen 6konomischem Erfolg und dem Vorhandensein dieses kreati-
ven Potentials, d.h. eines Potentials aus hochqualifizierten, tGberwiegend jlingeren,
innovativen und engagierten Arbeitskraften, das seine Produktivitat in einer Umge-
bung optimal entfalten kénne, die von kultureller Vielfalt und Toleranz gepragt sei.
Wenngleich die vieldiskutierte These der ,drei T's*, die Technologie, Talente, Tole-
ranz als SchllUsselfaktoren fir den wirtschaftlichen Erfolg von Stadten oder Regionen
identifiziert (Florida 2002, 2005), zum einen empirisch umstritten und zum anderen
nicht ohne Weiteres auf die Verhaltnisse in Deutschland Ubertragbar ist (Berlin-
Institut 2007), ist doch davon auszugehen, dass mit den dargestellten Entwicklungen
den Gruppen der hochqualifizierten, kreativen, anspruchsvollen und durchsetzungs-
fahigen Personen in ihren Rollen als Arbeitskrafte und als Blrger/innen ein steigen-

des Gewicht zukommen wird.

In vielen Fallen funktionieren indes die (post)modernen Lebensformen, die sich dabei
ausbilden, nur einigermalien reibungsfrei, wenn sich Arbeit und Freizeit, Wohnen
und Haushalts- bzw. Familienorganisation raumlich und zeitlich kombinieren und
verbinden lassen. Der Entgrenzung und zunehmenden Vermischung von Arbeit,
Freizeit, Kommunikation, Bildung und sozialen Kontakten im alltdglichen Leben ent-
spricht die Abkehr von den rdumlich zonierten Nutzungen und Funktionen in der
Stadt der Industriegesellschaft. Auch jingere monofunktionale Teilgebiete wie die
typischen Technologie- oder Biroparks werden mittlerweile unter dem Gesichtspunkt
der Reurbanisierung bzw. Revitalisierung umgestaltet, weil sie den Bedurfnissen der
dort anwesenden Menschen nicht mehr entsprechen.® Zu den notwendigen Entlas-
tungen und Kompensationen, die diese Lebensstile begleiten bzw. erfordern gehdort
schlieRlich auch die einfache Zuganglichkeit und bedarfsgerechte Verfiigbarkeit von
vielfaltigen und hochwertigen kulturellen Angeboten und haushaltsnahen Dienstleis-
tungen. Ein grof3er Teil dieser Nachfrage lasst sich in privatwirtschaftlichen, markt-

formigen Strukturen befriedigen und tragt auf diese Weise seinerseits zum fortschrei-

% Der Technologiepark Universitat in Bremen war z.B. in seinem Wachstum bis zu einer kritischen
Schwelle auRerordentlich erfolgreich; er hat mittlerweile jedoch eine GroRe erreicht, bei der fiir
immer mehr unterschiedliche Beschéaftigen-, Besucher-, Nutzergruppen auch im ,normalen* Ar-
beitsalltag erganzende und entlastende Dienstleistungen erforderlich werden. Von der Bankfiliale
Uber die Tankstelle und das Café bis zur Kinderbetreuung reicht mittlerweile die Liste der Einrich-
tungen, die von den ansassigen Unternehmen und ihren Beschéftigten vermift werden. Inzwi-
schen wird daher auch hier versucht, das nachzuholen, was am Anfang bzw. im Verlauf der Ent-
wicklung versaumt wurde.
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tenden Strukturwandel und zur Ausweitung von neuen Dienstleistungsangeboten bei.
Dennoch befinden sich - von ,Hochkulturleistungen bis etwa zum Angebot an Bil-
dungseinrichtungen - auch zahlreiche fiir die Konkurrenz der Standorte um die hoch-
qualifizierten Arbeitskrafte relevante Bereiche in 6ffentlicher Tragerschaft, Verantwor-
tung und Finanzierung. Insofern resultieren aus der Notwendigkeit, sich fiir diese
Personengruppen anziehend zu prasentieren, ihnen angemessene Arbeits-, Wohn-
und Lebensbedingungen anzubieten, nicht zuletzt erhebliche finanzielle Belastungen

fur die Gebietskorperschaften.

Wahrend also aus den tertidren Bereichen der modernen bzw. modernisierten mari-
timen Wirtschaft, der Wissensarbeit und der kreativen Beschéaftigten wachsende An-
spriiche vor allem an stadtische Strukturen und Angebote geltend gemacht werden,
denen sich keine Stadt entziehen kann, haben gerade die maritimen Stadte und Re-
gionen auch in Zukunft noch mit den sozialen Hypotheken der Strukturwandelkrise
umzugehen: Mit dem Verlust von Werften, der Verlagerung von Hafen und den Kon-
zentrations- und Rationalisierungsprozessen in rohstoff- und lebensmittelverarbei-
tenden Industrien gingen die Zunahme von Erwerbslosigkeit, Einbriche bei Einkom-
men und Steuereinnahmen, die Deprivierung ganzer Stadtteile einher. Nach wie vor
stellt die Bewaltigung der sozialen Folgeprobleme — von der Bekampfung von Dau-
erarbeitslosigkeit Uber die Schaffung spezifischer Qualifizierungsgelegenheiten, der
Sanierung von Strallenziigen und ganzen Stadtvierteln bis zur Entwicklung von Akti-
vierungs- und Integrationsmalinahmen fur benachteiligte und von Ausgrenzung be-
drohte soziale Gruppen eine groRe Herausforderung fiir die betroffenen Stadte dar.
Stadt- und regionalpolitische Konzepte missen sich damit auch der Frage stellen,
auf welche - und wessen - Bedurfnisse hin sie Siedlungs- und Wirtschaftsrdume von

morgen primar ausrichten.

Die Problematik von Nutzungs- und Verteilungskonkurrenzen verscharft sich schlief3-
lich in einer grof’en Zahl von - nicht nur maritimen - Regionen und Stadten noch
durch die abzusehenden Veranderungen in der Bevolkerungsstruktur: Die demogra-
phische Entwicklung vieler westlicher Staaten und insbesondere Deutschlands fiihrt
dazu, dass in nicht allzu ferner Zukunft die Bevdélkerungszahlen insgesamt schrump-
fen, wahrend gleichzeitig der Anteil alterer Menschen zunehmen wird. Dieser Um-
stand muss in der Planung und Steuerung stadtischer und regionaler Strukturen be-
ricksichtigt werden, wobei die mdglichen Folgewirkungen in einzelnen Stadten oder
Regionen davon abhangen, welche Auspragungen die demographischen Verande-

rungen dort genau annehmen und in welchen zeitlichen Verlaufen mit ihnen zu rech-
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nen ist. Erkennbar ist freilich bereits jetzt, dass der demographische Wandel komple-
xe Handlungs- und Anpassungsnotwendigkeiten auf vielen verschiedenen Gebieten,
in zahlreichen Politikfeldern und gesellschaftlichen Gestaltungsbereichen hervorbrin-
gen wird. Angemessene Reaktionen in Politik und Gesellschaft setzen mithin eine
hinreichend genaue Kenntnis Uber die tatsachlichen und spezifischen Entwicklungen

voraus.

Im Rahmen nationaler und internationaler Studien sind hierzu bereits zahlreiche Be-
funde fiir Stadte und Regionen vorgelegt worden®, die keine spezifischen Besonder-
heiten fur maritime Stadte und Regionen erkennen lassen. Eher als westdeutsches
und grof3stadtisches Phanomen gilt etwa die ,Verzégerung“ des allgemeinen Alte-
rungsprozesses, die durch die Attraktivitdt von GroR3stadten und den Zuzug von jun-
gen Leuten begrindet ist (vgl. Bertelsmann-Stiftung o.J.). Hierbei handelt es sich
zumeist um Studierende, deren grolies Gewicht sich freilich gleichzeitig als potentiel-
ler Nachteil bezlglich einer dauerhaften Bevolkerungsentwicklung darstellt: Kehrseite
des Zuzugs junger Menschen ist der deutliche Trend zum Wegzug derjenigen Alters-
gruppe, die die Ausbildung abgeschlossen hat und sich mit 30 bis 49 Jahren in der
Familienphase befindet. Auf absehbare Zeit gleichen sich diese - und andere Ten-
denzen - etwa aus, so dass von einer weitgehend stabilen Bevolkerungszahl ausge-
gangen werden kann. Dennoch ist diese Dynamik fur die betreffenden Stadte in ge-
wisser Weise problematisch, weil der andauernde Wegzug junger Familien und der
damit einhergehende Geburtenriickgang einen stetigen, auf Dauer sogar wachsen-

den Zuzug erforderlich machen.

Die stetige Verminderung des Anteils von Mittelschichtfamilien mit Kindern flhrt G-
berdies zu einem Anwachsen des Anteils anderer Bevdlkerungsgruppen: Die Zahl
der Single-Haushalte ist vor allem in den Kernbereichen der Grof3stddte genauso
Uberdurchschnittlich wie die Anzahl der Alleinerziehenden und der kinderreichen
Migrantenfamilien. Im Durchschnitt dieser Stadte liegt daher der Anteil der Kinder
und Jugendlichen mit Migrationshintergrund heute schon bei rund 40%. Insofern be-
deutet fiir diese Stadte der generelle Trend zu einer ,bunteren” Bevolkerung mit viel-
faltigen unterschiedlichen Herklinften, Kulturen, aber auch Lebensformen und Milieus

vor allem eine starke Herausforderung fir ihre Integrationsfahigkeit. ,Bunter® bedeu-

4 2B. das Urban Audit der EU (vgl. www.urbanaudit.org); Bundesamt fiir Bauwesen und

Raumordnung (BBR) 2006: Perspektiven der Raumentwicklung in Deutschland. Berlin; ,,Aktion
2050 der Bertelsmann-Stiftung (vgl. www.aktion2050.de).
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tet in diesem Falle eine grol’e Chance fiir urbane Attraktivitat und wirtschaftliche Vi-
talitat, erfordert aber auch ,héchste Anstrengungen zur Vermeidung sozialer Segre-

gationserscheinungen® (Bertelsmann-Stiftung 0.J.)

Aus den dargestellten Entwicklungen ergeben sich enorme Konfliktpotentiale fiir die
aktuelle und zukiinftige Entwicklung von Stadten und Regionen: Auf der einen Seite
sind erhebliche Bemuhungen zur Verminderung von Armut und Ausgrenzung erfor-
derlich, denen auf der anderen Seite die ebenfalls notwendige Steigerung von Attrak-
tivitdt und Lebensqualitat fir wohlhabende und hochqualifizierte Bewohnergruppen
entgegensteht; die notwendigen Reaktionen auf enorm steigende Zahlen von alten
Menschen sind nicht leicht mit den genauso dringlichen Malinhahmen zur Verbesse-
rung der Lebenssituation von jungen Leuten und Familien in Einklang zu bringen; der
langfristige Riickgang der Einwohnerzahlen wird - wenn Uberhaupt - nur durch stei-
gende Einwanderungszahlen zu begrenzen sein, wobei sich bereits die soziale Integ-

ration der vorhandenen Zuwanderer als erhebliche Belastung erweist.

Die Modernisierungspolitiken der maritimen Stadte und Regionen bewegen sich in
den geschilderten Spannungsfeldern. Welche Modernisierungspfade dabei unter
welchen Bedingungen eingeschlagen werden und wie diese sich auf die Lebensum-
stande der jeweiligen Bewohner/innen auswirken bzw. auswirken konnen und welche
Entwicklungschancen sich daraus ergeben, wird weiterhin Gegenstand wissenschaft-

licher Begleitung und Analyse sein.

Klimawandel

Uber das Eintreten eines anthropogen verursachten Klimawandels gibt es nur noch
wenige Unsicherheiten und Meinungsverschiedenheiten. Auch wenn sich konkrete
regionalspezifische Folgen des Klimawandels nur schwer voraussagen lassen, bele-
gen die einschlagigen naturwissenschaftlichen Erkenntnisse, dass Kusten- und
Flussmindungsgebiete zu den besonders verletzlichen Regionen gehdren. Fir
Norddeutschland etwa werden nach den vorliegenden Prognosen der steigende
Meeresspiegel und zunehmende Sturm- und Starkregenereignisse die gravierends-
ten unmittelbaren Konsequenzen des Klimawandels sein: Der absehbare Anstieg
des Meeresspiegels wird zusammen mit der zunehmenden Anzahl von Uber-
schwemmungen an den Flusslaufen, die zudem héher und heftiger ausfallen werden
als in der Vergangenheit, in vielen Kistenregionen ein enorm ansteigendes Sturm-

flut- und Hochwasserrisiko nach sich ziehen. Eindeichungen, Sperrwerke, Wasserre-
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gulierungssysteme etc. missen daher den zukiinftigen Anforderungen angepasst
werden. Diese Risiken werden noch verstarkt durch die bereits feststellbare Vermeh-
rung von Sturm- und Starkregenereignissen zu bestimmten Jahreszeiten, die eben-
falls sowohl an Heftigkeit als auch Haufigkeit zunehmen werden. Um Landverluste an
der Kuste, Uberschwemmungen im Hinterland oder Schaden in Landwirtschaft, Wald
oder technischer Infrastruktur zu verhindern, ist auch deswegen ein verstarkter

Schutz von Kisten und Fliissen notwendig.

Zu den regionalspezifischen Auspragungen von Klimawandelfolgen zahlen schliel3-
lich auch Veranderungen der durchschnittlichen Temperaturverlaufe; so in Nord-
deutschland etwa mit der Zunahme heftiger Hitzeperioden. Diese und andere prima-
re Folgen verursachen eine groRe Zahl weiterer, sekundarer Konsequenzen wie z.B.
die dauerhafte Veranderung von Wachstumsbedingungen fir einheimische Tier- und
Pflanzenarten, die temporare Erhéhung von Mortalitats- und Krankheitsraten oder die
fallweise Uberlastung von technischen Infrastrukturen, die den gesellschaftlichen

Anpassungsdruck zusatzlich erhéhen werden.

Neben den nach wie vor weitgehend ungelésten Fragen der Vermeidung weiterer
Klimaschaden werden also die regionale Anpassung an die tatsachlichen Klimafol-
gen und das Management der notwendigen Anpassungsmaflnahmen zu bedeuten-
den Parametern regionaler Entwicklungsdynamiken werden. An diese Problematik
schliefen sich sozialwissenschaftliche Forschungsbedarfe zum Umgang mit Risiken
ebenso an wie solche zu den angemessenen Steuerungs-, Koordinierungs- und Re-

gulierungsformen bei den gesellschaftlichen Reaktionen.

3. Kustenregionen, Hafenstadte und maritime Wirtschaft

als Forschungsgegenstand im IAW

Aus den vorangestellten Ausfiihrungen wird deutlich, dass der Strukturwandel in der
maritimen Wirtschaft und den maritimen Regionen ein facettenreiches und komple-
xes Themenfeld darstellt, das (vermutlich) in den folgenden Jahren noch eine wach-
sende politische Bedeutung und o6ffentliche Aufmerksamkeit gewinnen wird. Das
Leitthema ,Wandel maritimer Strukturen® fragt daher explizit und systematisch nach
den Bedingungen und Voraussetzungen, unter denen sich ein spezifischer Typus
von Regionen, Stadten und Wirtschaftseinheiten (Kistenregionen, Hafenstadte,

Branchen und Unternehmen der maritimen Wirtschaftssektoren) an die Globalisie-
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rungsdynamik anpasst, welche Entwicklungspfade sich daraus ergeben und welche

Handlungsoptionen den beteiligten Akteuren dabei offen stehen.

Sowohl die vorliegenden zeitdiagnostischen als auch theoretisch-konzeptionelle Ar-
beiten zeigen, dass sich diese Prozesse immer in den Spannungsfeldern zwischen
Stabilitdt und Flexibilitat, Gestaltung und Anpassung, Globalisierung und Lokalisie-
rung sowie Pfadabhangigkeit und Strukturbruch entfalten. In diesem Rahmen lassen
sich die konkreten Modernisierungsprozesse beschreiben, analysieren und in ihren
jeweiligen Auspragungen erklaren, die in ihrer Gesamtheit den Strukturwandel im
maritimen Bereich ausmachen. Welche neuen Mischungen sich dabei aus moderni-
sierten Spezialisierungen und diversifizierten Funktionen in den unterschiedlichen
maritimen Branchen und Regionen herausbilden, wird empirisch zu untersuchen

sein.

Zu bearbeitende Forschungsfelder und -fragen

Mit dem Leitthema ,Wandel maritimer Strukturen“ nimmt das IAW einen Gegenstand
in den Fokus, zu dem alle Forschungseinheiten mit ihren in der Vergangenheit entwi-
ckelten Forschungs- und Beratungskompetenzen aufeinander bezogene Beitrage
liefern kénnen. Die Problemstellung des Leitthemas ,Wandel maritimer Strukturen®
reicht dabei Uber Fragen zu den Folgen des wirtschaftlichen Strukturwandels Uber
arbeits- und qualifikationsbezogene Aspekte und Anforderungen bis zu den 6kono-
mischen und sozialen Entwicklungen und Effekten in Stadten und Regionen. Der mit
dem Leitthema aufgespannte Forschungskorridor wird daher durch eine Reihe von
konkreten Fragestellungen ausgefiillt, die in der weiteren Arbeit des IAW zu prazisie-

ren und in geeignete Projektzuschnitte zu Ubertragen sind:

e Wie verandern sich die regionalen Wirtschaftsstrukturen durch die Etablierung
neuer maritimer Wirtschaftszweige? In welchen Formen (Netzwerke, regionale

Cluster) organisieren sich die verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft?

e Welche Rolle spielen dabei Kulturen, Traditionen, Mentalitaten, Werte als Bedin-
gung fir spezifische Anpassungsmuster/Pfadabhangigkeiten/Strukturbriiche (z.B.

bei der Ausbildung von Clusterstrukturen)?

e Welche regionalen Auswirkungen von und Anpassungen an die Reorganisation
von Wertschopfungs- und Logistikketten sind festzustellen (z.B. durch den ver-

mehrten Einsatz von digitalen Mechanismen der Ladungslenkung; durch Privati-
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sierungs-, Insourcing- oder raumliche und wirtschaftliche Konzentrationsprozes-

se)?

Wie verandern sich Arbeits- und Arbeitsmarktstrukturen und welche Konsequen-
zen fur Bildungs- und Qualifizierungsprozesse und deren institutionelle Organisa-
tion ergeben sich daraus? Welche Wechselwirkungen bestehen zwischen Quali-
fikationsanforderungen/-entwicklungen und den Arbeitsbedingungen bzw. der

Arbeitsorganisation?

Welche spezifischen Nutzungen ,atypischer® Beschaftigungsformen lassen sich
in den Branchen des maritimen Clusters erkennen und wie reagieren darauf die

Regulierungs- bzw. Governancemechanismen in diesen Bereichen?

Wie tradieren oder verandern sich kollektive Arbeitsbeziehungen im Bereich der

maritimen Wirtschaft?

Welche Auswirkungen auf die raumlichen und sozialen Strukturen der Hafenstad-
te haben die neuen maritimen Dienstleistungsstrukturen (maritime Forschung,

Tourismus, Headquarter- und Kontrollfunktionen etc.)?

Wie entwickelt sich das Verhaltnis zwischen ,Stadt‘ und ,Hafen“ und welche

Ruckwirkungen ergeben sich daraus fir die Entwicklung auf beiden Seiten?

Wem gehért die Stadt? Wie veréndern sich politische Aushandlungs- und Ent-
scheidungsformen, wenn mit demographischem und sozialem Wandel nicht mehr
die Reprasentanten einer maritimen Kultur (,Bindnis von Arbeitern und Kaufleu-
ten“) sondern neue Gruppierungen und Milieus (die kreative Klasse in der City of
Science, die temporaren Stadtnutzer, die marginalisierten Unterschichten, die sa-

turierten Alten) entscheidenden Einfluss auf die Entwicklung nehmen ?

Welche Notwendigkeiten und neuen Chancen ergeben sich aus den Bemuhun-
gen um intensivere, effizientere Formen der regionalen Kooperation in den

(deutschen) Kistenregionen?

Wie lassen sich maritime Strukturen an den Klimawandel anpassen? Wie werden
die notwendigen Anpassungen an Klimawandelfolgen etc. umgesetzt und wer

sind die Gewinner und Verlierer?

Seit Grindung der Universitat zeichneten sich alle Vorlaufereinrichtungen des IAW

dadurch aus, dass sie immer einen besonderen Schwerpunkt auf regionale — und
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das hiel3 vor allem ,maritime“ — Forschungsthemen gesetzt haben. Nachdem sich
das Interesse zunachst auf das Land Bremen und seine nahere Umgebung konzent-
rierte, ist seit geraumer Zeit gegeniber friheren Arbeiten eine gewisse Ausweitung
des regionalen/geographischen Malistabes vollzogen worden. Insbesondere im Hin-
blick auf die Bedingungen fir Pfadabhangigkeiten und Strukturbriiche ist eine im
Wesentlichen national oder regional orientierte Forschung durch internationale und
international vergleichende Studien zu erganzen. Insofern ist mit dem Leitthema
-Wandel maritimer Strukturen eine Forschungsperspektive angelegt, die zwar
selbstverstandlich Entwicklungen in der Region Bremen einbezieht, sich aber kei-
neswegs als ,Bremen-Forschung® versteht. Vielmehr tragen die in allen Forschungs-
einheiten des |IAW praktizierten Langs- und Querschnittsansatze (Qualifikationsmoni-
toring, internationale Vergleiche, Entwicklung regionaler Unternehmenscluster, Stad-
tevergleiche im nationalen Rahmen, Branchenstudien) durchweg zu Erkenntnissen
darUber bei, wie sich die gesellschaftlichen Basistrends unter den spezifischen Be-
dingungen maritimer Wirtschafts- und Regionalstrukturen - und damit auf die Ent-
wicklung dieser Strukturen - auswirken. Mit dieser expliziten Schwerpunktsetzung
fugt sich das IAW in die vielfaltig maritim orientierten Forschungsbereiche an der
Universitat Bremen® ein und ergénzt sie durch sozial- und wirtschaftswissenschaftli-

che Arbeiten.

° Das IAW bietet aufgrund seiner Zusammensetzung eine gute Ergdnzung zum maritimen For-
schungspotenzial der Universitat (Zentrum fir Marine Umweltwissenschaften, Alfred-Wegener
Institut fir Polar- und Meeresforschung, Zentrum fiir marine Tropendkologie, Institut flir Seever-
kehrswirtschaft und Logistik etc.). Hier sind bereits natur-, ingenieurs- und wirtschaftswissen-
schaftliche Kompetenzen konzentriert, welche durch arbeits- und regionalwissenschaftliche
Schwerpunkte des IAW erweitert werden.
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