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Netzwerk
TRANSFORMOTIVE

Region Heilbronn-Franken

Sehr geehrte Leserinnen und Leser,

wir freuen uns, Ihnen die Informationsbroschiire ,Basiswis-
sen Transformation” prasentieren zu dirfen. In einer Zeit,
gepragt von rasanten Verdnderungen und technologischem
Fortschritt, ist die Transformation der Industrie von entschei-
dender Bedeutung fur Unternehmen, Organisationen und
die Gesellschaft als Ganzes. Mit dieser Broschiire méchten
wir Ihnen einen umfassenden Einblick in die Thematik der
Transformation geben und Ihnen grundlegendes Wissen so-
wie wertvolle Informationen zur Verfiigung stellen.

Die industrielle Transformation durchlduft derzeit eine span-
nende Phase des Wandels, in der neue Technologien, sich
verandernde Mérkte und gesellschaftliche Anforderungen
eine Schlisselrolle spielen. Die digitale Revolution, Automa-
tisierung, Nachhaltigkeit, Veranderungen des Antriebsstran-
ges und neue Geschdftsmodelle sind nur einige der Aspek-
te, die die Transformation befeuert. Es ist daher von grofer
Bedeutung, die Dynamik und die vielfdltigen Facetten dieses
Prozesses zu verstehen, um erfolgreich darauf reagieren zu
konnen.

Die hohe Konzentration von Automobilunternehmen, Zulie-
ferern, Dienstleistern und Ausriistern sowie die damit ver-
bundene hohe Zahl von Arbeitspldtzen dieser Branche in der
Region machen Heilbronn-Franken besonders anfallig fur die
Transformation im Hinblick auf disruptive Veranderungen im
Antriebsstrang. Es besteht jedoch die Mdglichkeit, den Wan-
del als Chance zu nutzen, indem sich Unternehmen auf neue
Technologien, Arbeitsweisen und Losungen fokussieren und
Investitionen in Innovationen forcieren sowie neue Wege der
Zusammenarbeit anstreben.

Diese Broschiire bietet Ihnen einen ganzheitlichen Ansatz,
um das Basiswissen zur Transformation zu erlangen. Wir be-
leuchten verschiedene Dimensionen der Transformation,

GLOBALISIERUNG
UND INTERNATIO-
NALISIERUNG
AKTUELLE HERAUS-
FORDERUNGEN
DIGITALISIERUNG

FACHKRAFTE-
VERFUGBARKEIT

angefangen bei der technologischen Entwicklung bis hin zu
den sozialen und wirtschaftlichen Auswirkungen. Dabei ge-
hen wir auf zentrale Themen wie die digitale Transformation,
innovationsfordernde MaRnahmen, Veranderungen in der
Arbeitswelt, den Umgang mit Daten und die Bedeutung von
Nachhaltigkeit ein. Wir mdchten wir lhnen einen fundierten
Einblick in die aktuellen Entwicklungen und Herausforderun-
gen geben.

Unser Ziel ist es, Ihnen eine Informationsquelle an die Hand
zu geben, welche lhnen hilft, die Transformation besser zu
verstehen und Chancen sowie Risiken zu erkennen. Wir
mdchten Sie inspirieren, neue Perspektiven einzunehmen,
innovative Losungsansétze zu entwickeln und lhre Organisa-
tion fit fiir die Zukunft zu machen. Denn die Transformation
birgt nicht nur Herausforderungen, sondern auch grofe Po-
tenziale fir Wachstum, Wettbewerbsfahigkeit und nachhaltige
Entwicklungen.

Wir wiinschen lhnen eine spannende Lektiire und hoffen,
dass dieses Informationspaket dazu beitrdgt, Ihr Verstdndnis
fir die Transformation zu vertiefen und neue Impulse fiir |h-
ren individuellen Weg in die Zukunft zu setzen.

Mit besten GriiRen,
Ihr Team TRANSFORMOTIVE

BEWALTIGUNC
DURCH DIGITA
TRANSFORMATI
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AKTUELLE

HERAUSFORDERUNGEN

1.1 GLOBALISIERUNG UND INTERNATIONALI-
SIERUNG

Die Globalisierung ist eine Entwicklung, die nicht nur das
wirtschaftliche Leben, sondern auch unsere Gesellschaft
seit Jahren nachhaltig verdndert; mit einer besonderen Dy-
namik in den letzten Jahren.

Allgemein betrachtet kann von einer steigenden, weltweiten
Integration und Verflechtung der verschiedensten Bereiche
in Wirtschaft, Politik und Gesellschaft gesprochen werden.
Damit steigt nicht nur der wechselseitige Nutzen durch
Warenvielfalt, giinstige Preise und wirtschaftliche Stdrke durch
Handel, sondern auch die internationale Abhéngigkeit von anderen
Nationen. Dies bezieht sich auf deren Unternehmen, Finanzmérkte,
politische Entscheidungen und konjunkturelle Entwicklungen (vgl.
Blanchard/ Bown/ Johnson, 2016, S. 1f). Durch diese Vernetzung
kommt es zweifellos im Laufe der Zeit bei allen Unternehmen zu
Umstrukturierungen hinsichtlich ihrer Wertschopfung und der Wahl
ihres Standorts, da sich Wertschopfungsketten z.T. iiber die ganze
Welt verteilen und von den verschiedensten Unternehmen bedient
werden. Das komplette wirtschaftliche Geflige, wie wir es heute
kennen, fufit auf internationalen Verflechtungen und Handelsbezie-
hungen und ermdglicht uns tagtaglich in jedem Supermarkt Waren
aus aller Welt zur Auswahl zu haben. Durch globale Abkommen
und Vertrdge ist diese internationale Arbeitsteilung maglich, wo-
durch sich entsprechend auch die Kosten fiir den Transport von
Waren und Rohstoffen neu zusammengesetzt und reduziert hat
(vgl. Kandil/ Battaia/ Hammami, 2020, S. 6).

Soist jedes Unternehmen, egal ob Konzern oder kleines mittelstan-
disches Unternehmen, wenn auch in unterschiedlicher Intensitét
von der Globalisierung betroffen. Die deutsche Wirtschaft zeichnet
sich im internationalen Vergleich vor allem durch ihre Exportstdrke
aus, wodurch aber auch die Abhangigkeiten von Handelsbeschrén-
kungen anderer Lander sehr entscheidend fiir den Erfolg der deut-

schen Unternehmen sind (vgl. Prognos, 2021, S. 3ff). Betrachtet
man den Mittelstand und seine internationalen Tétigkeiten etwas
genauer, fallt schnell auf, dass es noch viele offene und ungenutzte
Potenziale gibt. Diese Chancen miissen in Zukunft durch internati-
onale Tatigkeiten noch mehr genutzt werden. Vor allem die Mérkte
der BRICS-Staaten Brasilien, Indien, China und Sudafrika werden
in Zukunft durch die gesdttigten Mérkte in Europa noch mehr in
den Fokus geraten (vgl. World Economic Forum, 2016, 0.S.). Neue
Absatzmdglichkeiten sowie die ErschlieBung von Fachkréften und
Ressourcen durch internationale Beziehungen erdffnen viele neue
Chancen.

1.2 FACHKRAFTEVERFUGBARKEIT
1.2.1 Demografischer Wandel

Vom ,demografischen Wandel“ spricht man nicht seit gestern, son-
dern konkret seit den 1990er Jahren. Die Demografie bezeichnet
die Zusammensetzung der Gesellschaft in Bezug auf Alter, Ge-
schlecht und Ethnien. Zusétzlich kann die Migration als weitere
EinflussgroRe gesehen werden (vgl. Max-Planck-Institut, 2023,
0.S.). Der demografische Wandel beschreibt die Uberalterung der
Gesellschaft, das heilt immer weniger junge Menschen im Ver-
gleich zu mehr élteren Menschen. Durch diese Entwicklung fehlen
in vielen Berufen Fachkréfte, wenn dltere Arbeitnehmer aus dem
Erwerbsleben ausscheiden und weniger junge Menschen nach-
kommen. Zusétzlich ist der sogenannte Generationenvertrag, auf




dem unser Rentensystem beruht, gefahrdet (vgl. Bundeszentrale
fiir politische Bildung, 2022, 0.S.). In den kommenden Jahren und
den zukinftigen Generationen wird es vermehrt zu dem Problem
kommen, dass immer weniger Arbeitnehmer einen Rentner und
dessen Bezuge finanzieren missen. Es kommt folglich zu Finan-
zierungsproblemen.

1.2.2 Fachkriftebedarf

Der Fachkraftemangel wird zum einen durch den demografischen
Wandel beschleunigt, zum anderen fehlt es besonders im produ-
zierenden Gewerbe, im Handwerk und in Pflegeberufen an Fach-
krdften. Ferner ist die Situation beziiglich der Verfligharkeit von
Auszubildenen kritisch (vgl. Deutsche Industrie- und Handelskam-
mer, 2023, 0.S.). Auch wenn der Fachkréftemangel in aller Munde
ist, muss dieser je nach Branche, Berufsbild und regionalen Gege-
benheiten differenziert werden. So kann man nicht von ,dem einen

Fachkraftemangel” sprechen, da sich das Phdnomen (berall anders
auswirkt. Besonders kleine mittelsténdische Unternehmen haben
mit diesen Engpdssen zu kdmpfen, da sie keine vergleichbaren
Personalbeschaffungsmalnahmen oder attraktive Lohnangebote
wie Grofunternehmen haben (vgl. Deutscher Mittelstands-Bund,
2021, 0.S.). Durch die Digitalisierung und die damit verbundenen
Verdnderungen in der Arbeitswelt gibt es zudem immer mehr neue
berufliche Anforderungen und Qualifikationen, die vom vorhan-
denen Personal nur eingeschrankt erfillt werden konnen. Gerade
deshalb bilden WeiterbildungsmaRnahmen und andere Qualifizie-
rungsangebote entscheidende Faktoren fiir die Wettbewerbsfahig-
keit der Unternehmen in Zeiten der digitalen Transformation (vgl.
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung, 2023, 0.S.). Diese
entscheiden, ob die Unternehmen sich auch in Zukunft an ver-
dnderte Rahmenbedingungen und neue Anforderungen anpassen
konnen.

challenge accepted



1.3 DIGITALISIERUNG
1.3.1 Alilgemeine Definition

Die Digitalisierung ist ein komplexes Thema, welches seit Jahren
nicht mehr aus unserem Alltag wegzudenken ist und nachhaltig
alle Bereiche unserer Gesellschaft verdndert. Grundsdtzlich wer-
den bisher analoge Prozesse digital gestaltet und somit durch eine
elektronische und automatische Abbildung von Daten standardi-
siert. Die dabei gesammelte Vielzahl an Daten dient als Basis fur
alle gesellschaftlichen und unternehmerischen Tétigkeiten und er-
laubt es, so gut wie alles zu dokumentieren und zu analysieren.
Damit einher geht die Wissensgkonomie, denn Wissen wird unter
anderem durch die Mdglichkeit der digitalen Speicherung zu ei-

nem Produktionsfaktor, welcher innovations- und wissensbasierte
Geschaftsmodelle ermdglicht (vgl. Bundeszentrale fiir politische
Bildung, 2020, 0.S.). Durch die digitale Gestaltung von Geschafts-
prozessen kdnnen Unternehmen so ihre Effektivitat, Effizienz und
Kundenndhe steigern. Fehler und Stdrungen in Systemen kénnen
dokumentiert und schneller erkannt werden, detaillierte Kundenda-
ten ermdglichen ein genaueres Abstimmen der Produkte auf deren
Bedirfnisse. Durch intelligente Maschinen kann auBerdem Mate-
rial eingespart und Durchlaufzeiten verkiirzt werden (vgl. Gabler
Wirtschaftslexikon, o.J.a., 0.S.). Diese neuen Mdglichkeiten ver-
andern ganze Geschéftsmodelle, revolutionieren Wertschopfungs-
ketten auf der ganzen Welt und ermdglichen viele Chancen, aber
auch Risiken.

Grundsétzlich werden folgende Vorteile/Chancen und Nachteile/Risiken mit

der Digitalisierung verbunden:

DIGITALISIERUNG

Chancen und
Vorteile

Risiken und
Nachteile




Aktuell begegnen viele Menschen der Digitalisierung noch mit
Skepsis bis hin zu Abneigung. Viele Unternehmen verschlieRen
sich vor den notwendigen Anpassungen und Investitionen, die es
zu tétigen gilt, um auch in Zukunft im Wettbewerb bestehen zu
konnen. Griinde dafir sind, dass Unternehmen die Digitalisierung
vor allem mit Rationalisierungs- und Automatisierungséngsten
assoziieren. Folglich gibt es einen enormen Investitionsstau und
Nachholbedarf, der vor allem bei KMU im Bereich der Produki-
und Prozessinnovation festzustellen ist. Doch nicht nur auf der

Nachfragerseite, auch beziiglich passender Qualifizierungsangebo-
te gibt es aktuell fehlende oder unzureichende Mdglichkeiten, um
die Chancen der Digitalisierung nutzen zu kénnen. Fiir die Politik,
Wirtschaft und Gesellschaft besteht die Notwendigkeit, den digita-
len Wandel aktiv zu gestalten, damit in Zukuntt alle Menschen von
den neuen Chancen profitieren kénnen und eine Steigerung des
gesellschaftlichen Wohlstands erreicht werden kann. (vgl. Hértwig/
Sapronova, 2021, S. 59f)

Um die dafiir notwendigen Mainahmen besser definieren zu kdnnen, ist es entscheidend, die mit der Digitalisierung verbun-
denen Themen naher zu beleuchten. Alle diese Bereiche habe sich durch neue technische Mdglichkeiten, die die Digitalisie-
rung mit sich bringt herausgebildet:

KUNSTLICHE INTELLIGENZ =

NEW WORK =

INDUSTRIE 4.0




1.3.2 Kinstliche Intelligenz

Die Kiinstliche Intelligenz basiert auf einer sehr groRen Menge an
Daten (sog. Big Data) und intelligenter Software. Diese Software
ermdglicht eine Auswertung der Daten durch Algorithmen, um
Muster und Merkmale zu erkennen und im besten Fall aus diesen
zu lernen. Die Kiinstliche Intelligenz ist so als Teil der Informatik,
welcher sich mit der Forschung und Entwicklung von intelligenten
Maschinen befasst, einzuordnen. Das allgemeine Ziel ist, so nah
wie moglich an die menschliche Intelligenz heranzukommen und
diese zu imitieren (vgl. PWC, 2019, S. 2f).

Aktuell wird die sogenannte ,,schwache Kiinstliche Intelligenz” ein-
gesetzt, welche sich dadurch auszeichnet, dass nur ein konkretes

Anwendungsproblem in einem speziellen Gebiet geldst werden
kann. Gerade deshalb ist z.B. autonomes Fahren ein so komplexes
Thema. Denn der Mensch kann komplex und in mehrere Richtun-
gen denken, was aktuell durch eine Kinstliche Intelligenz im Rah-
men eines selbstfahrenden Autos noch nicht vollstandig méglich
ist (vgl. PWC, 2019, S. 5ff). Durch den Einsatz von Kinstlicher
Intelligenz kdnnen viele Prozesse effizienter und besser gestaltet
werden. Aktuell gibt es viele Forschungsprojekte und Vorhaben,
um die Einsatzmdglichkeiten zu erhéhen und die Technik zu ver-
bessern. Allerdings verhalten sich deutsche Unternehmen beziig-
lich neuer Technologien und hier vor allem bei der Implementie-
rung von Kiinstlicher Intelligenz sehr zuriickhaltend, wie folgende
Grafik aus dem Jahr 2018 zeigt.

Einschatzung deutscher CEOs zur Position deutscher Unternehmen (Angaben in Prozent):

Nachziigler/ abgeschlagen

Weltweit fihrend/
in der Spitzengruppe

-68 I Kinstliche Intelligenz I 6

-48 I——
-37 I

-45 I
-47 I—
-42 I—

-31 I

3-D-Druck [}
Virtual Reality NN 13
Robotik I 16
Blockchain I 18
Internet der Dinge NN )/
Drohnen I ) 6

Eigene Darstellung in Anlehnung an Buxmann, Peter (Hrsg.), Schmidt, Holger (Hrsg.) (Kiinstliche Intelligenz, 2019), S.35.

Weitere Informationen zu den Chancen
und Herausforderungen durch Kiinst-
liche Intelligenz sind dem folgenden

Video zu entnehmen:

Zum Video
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1.3.3 Industrie 4.0

Der Begriff der Industrie 4.0 ist seit Jahren in aller Munde, nach-
dem das Konzept bereits im Jahr 2011 erstmalig der Offentlichkeit
auf der Hannover Messe prasentiert wurde. Das Konzept wurde
auRerdem in die ,Hightech-Strategie 2020“ der Bundesregierung
aufgenommen, um den Produktionsstandort Deutschland in seiner
Position als weltweiter Industrieausriister zu sichern und zu stér-
ken (vgl. Gabler Wirtschaftslexikon, 0.J.a., 0.S.).

Dies gelingt nur, wenn die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Unternehmen auch in Zukunft gesichert wird und der Anschluss
an flhrende internationale Unternehmen und andere Natio-
nen gelingt. Grundsdtzlich bildet die Industrie 4.0 ein Konzept,
um die Digitalisierung und damit verbundene Techniken in die
Industrie umzusetzen. Dabei konzentriert es sich vor allem auf

Allgemein ist festzustellen, dass die Zeitrdume zwischen den bis-
herigen industriellen Revolutionen immer kirzer werden und da-
durch Verénderungen immer schnelllebiger und unberechenbarer
sind. In der Umsetzung duRert sich Industrie 4.0 dadurch, dass
Maschinen und Anlagen iber moderne Informations- und Kom-
munikationstechnologien miteinander vernetzt werden. Dies ge-
lingt Gber sogenannte Cyber-Physische Systeme, welche selbst-
standig als miteinander vernetzte Systeme agieren. Grundsétzlich
entstehen durch Industrie 4.0 viele Herausforderungen, aber auch
Chancen fiir alle Unternehmen. Mit der zunehmenden Umsetzung
und Implementierung digitaler Techniken weitet sich der Auto-
matisierungsgrad der Unternehmen aus und die Produktion kann
optimiert werden. Folgende Bestandteile werden die industrielle
Produktion der Zukunft pragen (vgl. IBM, 2023, 0.S.):

Industrielle Revolutionder Zukunft

01 02

Automatisierung Flexibilisierung &

Prozessoptimierung

die Fertigung in den Unternehmen. Die Digitalisierung bildet
folglich die ausgehende Entwicklung und Basis, aus der das
Konzept der Industrie 4.0 entwickelt wurde. Der Begriff leitet sich
von den bisherigen industriellen Revolutionen ab, welche alle
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Veranderungen zur Folge
hatten und durch neue Megatrends ausgeldst wurden (vgl. Gho-
bakhloo, 2020, S. 1f).

Folgende industrielle Revolutionen haben unsere Gesellschaft
in der Vergangenheit verandert:

B Einflihrung mechanischer Produktionsanlagen

B Nutzung von Arbeitsteilung und Massenproduktion
® Einfuhrung Elektronik und IT

m Konzeptionelle Umsetzung von Digitalisierung

03

Durchdringung
durch IP-basierte
Netzwerke

<3

)
L

8

Um die Vielfalt der Themen, die sich in den Bereich der Industrie
4.0 einordnen lassen zu strukturieren, kann die Smart Gruppe ver-
wendet werden:

|||@=l =
=

Smart services Smart products Smart factory

Die Digitalisierung und damit verbundene Themen bilden folglich
die Grundlage und eine Art Werkzeugkasten, damit Unternehmen die
Umbrtiche erfolgreich schaffen und nachhaltig umsetzen kdnnen.



1.4 KLIMAWANDEL

Laut den Angaben der Weltorganisation fiir Meteorologie (WMQ)
waren die vergangenen Jahre von 2015 bis 2022 die wdrmsten
Jahre seit Beginn der Wetteraufzeichnungen (vgl. World Meteorolo-
gical Organization, 2023, S. ii). Auch langjahrigen Beobachtungen,
welche das gesamte vergangene Jahrhundert beriicksichtigen,

zeigen, dass sich die Erde im Vergleich zum vorindustriellen Zeit-
alter durchschnittlich um mehr als ein Grad erwdrmt hat. Hierbei
wurde u.a. von dem Zwischenstaatliche Ausschuss fur Klimadn-
derungen (IPCC) belegt, dass diese globale Erwdrmung primdr
menschengemacht ist (vgl. Bundeszentrale fiir politische Bildung,
20213, 0.8.).

Das Klima macht das Leben auf der Erde erst moglich.

Der natiirliche
Treibhauseffekt
bis 1880.

Frodh

Der natiirliche
Treibhauseffekt

macht das Leben

auf der Erde erst moglich.

Sonnenenergie

Warmestrahlung

Ohne natiirlichen - . .
Treibhauseffekt Durch natiirliche Klimagase wird

- ein Teil der Warmestrahlung von

(it =18 i e der Atmosphére absorbiert.
Erde herrschen.

... friiher war die Zusammensetzung
der Klimagase in der Atmosphére von

Durch unsere ca. 280 ppm CO, im Gleichgewicht.

schiitzende Atmosphare
hat unsere Erde eine Druch-
schnittstemperatur von +15° C.

Kohlendioxid (CO,)
Zwei Drittel des natirlichen Treibhaus-

DAS KLIMA UND DER MENSCH

Der Mensch dert das Klima mit hohen CO,-Emissionen.

Antropogener
Treibhauseffekt
2018.

Ein Teil der Sonnenenergie

... der Rest trifft auf strahlt zuriick ins Al ...

die Erdoberflache

Die erwdrmte
Erdoberflache gibt
Waérmestrahlung ab ...

... ein seit 1880 stetig ansteigender
Teil wird jedoch von Klimagasen
absorbiert und erwérmt die Erde
weiter.

... heute haben wir mit ca. 410 ppm CO,
ein Ungleichgewicht in der Atmosphdre.

Die Ursachen

Verbrennung

fossiler Brennstoffe
wie Kohle, Ol und Gas fiir
den weltweit steigenden
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Die Hauptursache hierfir ist der sogenannte anthropogene Treib-
hauseffekt, das heift vom Menschen verursachte Treibhausga-
semissionen in der Atmosphdre. Diese entstehen beispielsweise
durch die Verbrennung von Erddl, Erdgas und Kohle sowie durch
die Abholzung von Wdldern. Infolgedessen ist die Konzentration
von Treibhausgasen in den letzten Jahrzehnten gestiegen, was die
Erderwdrmung entsprechend begunstigt hat. (vgl. Bundeszentrale
fur politische Bildung, 20213, 0.S.)

Die zunehmende weltweite Erwdrmung der Erde hat jedoch vereh-
rende Konsequenzen fiir das Leben der gesamten Bevolkerung so-
wie auch fir die Flora und Fauna. Neben zunehmenden extremen
Wetterereignissen, wie Hitze- und Kalteperioden, Flachenbrande,
Uberschwemmungen, Diirren und Wirbelstiirme trégt der Klima-
wandel zu Umweltverdnderungen bei. Dazu zahlen der Anstieg
des Meeresspiegels, das Abschmelzen von Gletschern, die Ver-
salzung von Boden, das Absinken des Grundwasserspiegels, die
Ausbreitung von Wiistengebieten und das Artensterben. Folglich
werden nicht nur Lebensraume unbewohnbar oder ganzlich zer-
stort, sondern auch die Existenzgrundlage vieler Bevolkerungen
ausgeldscht. (vgl. Bundesministerium fiir wirtschaftliche Zusam-
menarbeit und Entwicklung, 2023, 0.S.)

Besonders Entwicklungsldnder sind aufgrund ihrer fragilen Inf-
rastrukturen sowie der geografischen Lage von den Folgen des
Klimawandels betroffen, was sich durch zunehmende Hungers-
note, steigende Armut und Migration duRert. Langfristig betrach-
tet konnte der Klimawandel laut Berechnungen der Weltbank bis
2030 etwa weitere 132 Millionen Menschen in die extreme Armut
treiben und mehr als 200 Millionen Menschen kénnten bis 2050
gezwungen sein ihre Heimat verlassen zu missen (vgl. The World
Bank, 2023, 0.S.). Da vor allem die Industriestaaten als Hauptver-
ursacher fiir die globale Erderwdrmung gelten, werden diese mitt-
lerweile verstérkt in die Verantwortung genommen den Entwick-
lungen klimapolitisch entgegenzusteuern. Neben der Zusage zur
Verfolgung einer klimaneutralen Produktion bis 2050 haben sich
diese dazu verpflichtet an die unvermeidbaren Konsequenzen des
Klimawandels anzupassen. Letztendlich kdnnen diese Vorhaben
jedoch nur gelingen, wenn sowohl Wirtschaft als auch die Politik
und die Bevélkerungen an einem gemeinsamen Strang ziehen, um
die verheerenden Folgen der weltweiten Erderwdrmung abzuwen-
den und die Umwelt zu schiitzen. Das Thema der Nachhaltigkeit
spielt hierbei eine Schliisselrolle und hat aufgrund dessen in dem
letzten Jahrzehnt zunehmend an offentlicher Bedeutung gewon-
nen. (vgl. Bundesministerium flir wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung, 2023, 0.S.)

1.5 ENERGIEN UND ROHSTOFFE

Zur Produktion und Bereitstellung von Waren sowie Dienstleistun-
gen werden Energie, Rohstoffe und Fldchen bendtigt, welche aus
der Umwelt bezogen werden. Der Abbau, die Weiterverarbeitung
und die damit verbundenen wirtschaftlichen Aktivitdten sorgen je-
doch zu verschiedenen Umweltbelastungen, wie der Entstehung
von Treibhausgasemissionen oder der Verschmutzung von Was-
ser. Besonders in Anbetracht des Klimawandels, der Verknappung
von Rohstoffen und dem daraus resultierenden steigenden Nach-
haltigkeitsbewusstsein der Bevolkerung wird zunehmend versucht
den negativen Eingriffen und Verdnderungen der Umwelt durch die
Wirtschaft entgegenzuwirken. (vgl. Bundeszentrale fur politische
Bildung, 2021b, 0.5.)

Ein zentrales Instrument zur Quantifizierung wirtschaftlicher Aktivi-
titen des Menschen ist die Okobilanz oder auch die Carbon-Foot-
print-Calculation. Hierbei werden sdmtliche vor- und nachgela-
gerte Produktionsprozesse fiir die Herstellung eines Produktes
oder einer Dienstleistung in der Gesamtkalkulation beriicksichtigt,
welche sich von der Entstehung bis zur Entsorgung eines Pro-
duktes erstrecken. Dieser Ansatz, auch ,cradle-to-grave*-Ansatz
genannt (d.h. von der Wiege bis zur Bahre) ist ebenfalls wichtiger
Bestandteil im Gesamtkonzept der Kreislaufwirtschaft. Ziel dieser
Berechnungen ist es, den Energie- und Rohstoffverbrauch eines
Unternehmens bei der Herstellung von Waren zu identifizieren, zu
iberwachen und im Idealfall zu Gunsten einer umweltschonen-
den Produktion zu reduzieren. (vgl. Umweltbundesamt, 2018, 0.S.;
Mancini et al., 2016, S. 390ff):

Eine zunehmende Relevanz des Monitorings wirtschaftlicher Akti-
vitdten und folglich der Okobilanz und der Carbon-Footprint-Cal-
culation wird vor allem durch politische Vorgaben und Regularien
verursacht, wie beispielsweise dem European Green Deal. Zentra-
les Ziel hiervon ist es, Europa bis zum Jahr 2050 zum ersten klima-
neutralen Kontinent zu machen und die Netto-Treibhausgasemissi-
onen auf Null zu reduzieren. Unternehmen werden durch derartige
Richtlinien aber auch das veranderte Nachhaltigkeitsbewusstsein
der Konsumenten zunehmend unter Druck gesetzt ihren bisheri-
gen Rohstoff- und Energieverbrauch in Anbetracht der steigenden
Umweltbelastungen und damit verbundenen Klimakatastrophen zu
reduzieren und nachhaltig zu gestalten. (vgl. Bundeszentrale fur
politische Bildung, 0.J.a., 0.S.)
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1.6 VUCA-ANSATZ: FAZIT DER HERAUSFOR-
DERUNGEN

Alle dargestellten Bereiche zeigen, dass die Unternehmen sich in
einem komplexen Umfeld befinden und von vielen neuen Themen
und Herausforderungen beeinflusst werden, sodass die bisherige
Gewissheit verloren geht. Ein Ansatz, um diese komplexe Umwelt
mit ihren erschwerten Rahmenbedingungen zu beschreiben, ist
der sogenannte ,VUCA-Ansatz. Der Begriff etablierte sich, als das
amerikanische Militar immer unbersichtlicheren Konstellationen
gegentiberstand. Mit VUCA konnte die verdnderte und komplexe
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Situation von modernen Gefechtsfeldern erkldrt werden (vgl. Tas-
kan/ Junga-Silva/ Caetano, 2022, S. 196ff). Heute ist der Ansatz in
den Bereich der strategischen Fiihrung (ibergegangen, um die er-
schwerten Rahmenbedingungen durch die Entwicklungen bei der
Filhrung von Unternehmen zu beschreiben. Durch die neue und
komplexe Unternehmensumwelt werden die bisherige Planungs-
sicherheit und Kontrolle auer Kraft gesetzt (vgl. Baran/ Woznyj,
2020, S. 2f). Der Ansatz beschreibt diese Unternehmensumwelt
durch vier Faktoren:
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Das dargestellte Modell ldsst sich auf die Situation und die neu-
en komplexen Rahmenbedingungen der Unternehmen anwenden.
Grundsétzlich problematisch ist weiterhin, dass bei Unsicherheit
auf gewohnte Verhaltensmuster zurtickgegriffen wird, welche vor
allem bei den oben dargestellten Herausforderungen nicht mehr
greifen (vgl. Taskan/ Junca-Silva/ Caetano, 2022, S. 213f). Ein
Umdenken und die Anpassung bestehender, sowie die Entwick-
lung neuer Geschéftsmodelle ist gefordert.

1.7 VOPA-ANSATZ ALS LOSUNG

Es wurde dargestellt, dass es sich bei einer Transformation um
ein komplexes und dynamisches Umfeld (VUCA-Ansatz) handelt.
Doch wie kann man am besten mit diesen ungewohnten und neu-
en Bedingungen umgehen? Der von Willms Buhse entwickelte VO-
PA-Ansatz ist in den Bereich des Digital Leadership einzuordnen
und soll dabei helfen, mit den komplexen Rahmenbedingungen
einer VUCA-Welt besser umgehen zu kénnen (vgl. Wagner, 2017,
S. 92ff). Folglich miissen vier Komponenten erfiillt sein, um jeder-
zeit auf das dynamische Umfeld reagieren zu konnen. Dabei bildet
Vertrauen die Basis aller vier Felder.

m \ernetzung

m Offenheit

B Partizipation

B Agilitat

Ubertrigt man diesen Ansatz auf die einzelnen Bereiche im Un-
ternehmen, muss zusammenfassend eine erhohte Offenheit und
Vernetzung von Informationskanalen, Ressourcen und Verantwort-
lichkeiten erfolgen, um sich flexibel an Anderungen anpassen zu
kénnen. Nur durch neue Kollaborationsformen und einen konse-
quenten Wissensaustausch zwischen Unternehmen und innerhalb
der eigenen Organisation, kdnnen Herausforderungen gemeinsam
angegangen und effizienter geldst werden. Durch agiles Arbeiten
und die Offenheit fir neue Arbeitsformen kdnnen die Ansétze der
New Work in den Unternehmensalltag umgesetzt werden. Zudem
sollten alle Mitglieder des Unternehmens von Anfang an am Trans-
formationsprozess und damit verbundenen Umstrukturierungen
beteiligt werden. Dies schafft Vertrauen und aktives Einbringen,
sodass der Transformationsdynamik besser gegentibergetreten
werden kann. Das VOPA-Modell bietet erste Ankntpfungspunkte,
um erfolgreiche Strategien und MaRnahmen fiir den Umgang mit
einer komplexen und dynamischen VUCA-Welt zu etablieren (vgl.
Petry, 2018, S. 311ff).




NEUE MOBILITATSFORMEN

2.1 MOBILITAT: GROSSE BEDEUTUNG FUR
WOHLSTAND, WIRTSCHAFTSKRAFT
UND BESCHAFTIGUNG

2.1.1. Die Bedeutung der Mobilitat

Der Ausdruck Mobilitat hat seinen Ursprung in der Militar-
sprache des 18. Jahrhunderts und stammt von dem Wort
,mobile“ ab, was so viel bedeutet wie ,beweglich® oder
Leinsatzbereit*  ((Osterreichisches) ~ Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie, 2011, 0.S.). Mobilitdt wird als ,eine natirli-
che Eigenschaft von Gegenstanden und Lebewesen, die
sie dazu befahigt, beweglich zu sein — und zwar aktiv (sich
selbst bewegen) oder passiv (beweglich zu sein)” definiert
(Ammoser et al., 2006, S 9). Im Zusammenhang mit Verkehr ist
von der ,Beweglichkeit des Menschen auRer Haus zum Zwecke
der Uberwindung raumlicher Distanzen die Rede ((Osterreichi-
sches) Bundesministerium Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobi-
litat, Innovation und Technologie, 2011). Eine bessere Nutzung
sowie eine Erweiterung des Lebensraums konnen mit Hilfe von
Mobilitdt geschaffen werden. ,Mobil sein“ bietet die Mdglichkeit
rdumliche Standortwechsel vorzunehmen (Ammoser et al., 2006,
S. 9ff). Heutzutage ist Mobilitdt ein menschliches Grundbediirfnis,
schafft Lebensqualitdt und ermdglicht wirtschaftlichen Wohlstand
(vgl. Weber, 2021, 0.5.).

Bei der Betrachtung der 6ffentlichen Mobilitit zur Uberwindung
taglicher Wege ist es wichtig, die Bedirfnisse verschiedener Per-
sonengruppen wie bspw. Fernpendler, Touristen, Arbeitnehmenden
und anderer Anspruchsgruppen zu verstehen und entsprechende
Erwartungen und Bedarfe an die Mobilitét abzuleiten. Diese betref-
fen u.a. die Schnelligkeit der Raumiiberwindung, die Zeitrdume,
Aspekte der Sicherheit, die Abstimmung der Verkehrstrager sowie
die Einfachheit der Nutzung und die nétige Informationsbereitstel-
lung. Neue Technologien sowie die Weiterentwicklung und An-
wendung digitaler Hilfsmittel bieten hierbei zahlreiche Ansatzsatz-
punkte zur Erfiillung erwdhnter Erwartungen und Bedarfe.

2.1.2. Nachhaltige Mobilitat

Der Verkehr ist einer der gréRten Verursacher der Treibhausemis-
sionen, groRter Verbraucher von Mineraldl und macht gut 30 %
des gesamten Energieverbrauchs in Deutschland aus. In den letz-
ten Jahren hat der Anteil an Treibhausgasen zugenommen und v.a.
die Transportmittel PKW und LKW im Personen- sowie im Giiter-
verkehr belasten die Umwelt enorm. Die Griinde hierfir sind das
steigende Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung. Wahrend
die Bundesregierung eine Verminderung der Treibhausemissionen
und des Energieverbrauchs anstrebt, nimmt der PKW-Bestand in
Deutschland kontinuierlich zu. Dadurch entstehen Probleme v.a. in
den Stédten, da die Flachen begrenzt und wertvoll sind. Durch die
Nutzungskonkurrenz verschiedener Gruppen bzw. Verkehrsteil-
nehmenden entwickeln sich weitere Konfliktpotentiale. Der moto-
risierte Individualverkehr hat die groBten Nutzungsanspriiche im
offentlichen Raum, wobei insbesondere der ruhende Verkehr das
grokte Verlagerungspotential aufweist. Dort wird auch die groRte
Notwendigkeit in Bezug auf das Gemeinwohl der Stadtbewohnen-
den gesehen. Die Nachfrage nach Stellpldtzen Gbersteigt das An-
gebot und das Parken in zweiter Reihe hat negativen Einfluss auf
die Geh- und Radwege.

Allerdings ist der Begriff Verkehr nicht mit Mobilitdt gleichzuset-
zen. Verkehr bezieht sich auf den Transport von Personen und
Gegenstdnden mit Hilfe von Verkehrsmitteln und der dazuge-
horigen Infrastruktur. Mobilitét hingegen fokussiert sich auf den
“Zustand der Beweglichkeit” (vgl. Gotz, 2011, S. 325ff) bzw. stellt
die “Befriedigung der Bedrfnisse durch Raumverdnderung” dar.
Der Verkehr kann also als Instrument bezeichnet werden, welches
zur Ausfiihrung der Mobilitédt bendtigt wird (vgl. Randelhoff, 2011,
0.3.).

Die nachhaltige Mobilitdt hat das Ziel eine bedarfsgerechte
Mobilitét fur alle, mit gleichzeitig weniger Verkehr zu schaffen. Das
ginfache Reisen von A nach B soll hierbei erhalten bleiben, aber
ohne Belastungen fiir Mensch und Natur. Dabei funktioniert die
nachhaltige Mobilitdt nur, wenn es auf den Einsatz von effizienten
Transportmitteln hinauslduft.



So sind die folgenden vier Punkte wesentliche
Merkmale nachhaltiger Mobilitét:

Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an
Umweltbundesamt, 2020.
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2.1.3 Die Bedeutung der Erreichbarkeit

Durch den Zugang zur Mobilitat wird den Nutzenden die aktive
Teilnahme an sdmtlichen Prozessen der Gesellschaft und Wirt-
schaft ermdglicht. Hierbei bietet sie die Grundlage zur Bewalti-
gung taglicher Wege (wie bspw. zu Bildungseinrichtungen, dem
Arbeitsplatz und/oder Freizeitaktivitdten) aber auch zur Abwicklung
des Giiter-/Logistikverkehrs. Dabei ist die Erreichbarkeit entspre-
chender Orte aber auch der Mobilitdtsknotenpunkte von zentraler
Bedeutung.

H~Erreichbarkeit, auch als Verkehrszentralitdt bezeichnet, ist ein
MaR fiir die Lagequalitat eines Ortes bzw. einer Raumeinheit in
Bezug auf potenzielle Personenfahrten und/oder Giitertransporte
von bzw. nach anderen Orten (Raumeinheiten). Die Erreichbar-
keit hangt direkt von Art und Umfang der VerkehrserschlieBung
(der Bereitstellung von Verkehrsmitteln, deren Vernetzung, Ausbau
und Plangeschwindigkeit der Verkehrswege) und indirekt von der
Siedlungs- und Raumstruktur ab. Eine tberregional gute Erreich-
barkeit stellt fiir die Wohnbevolkerung ein hohes Kontakt- und
Aktivitdtenpotenzial und fiir die Wirtschaft einen Standortvorteil
im interregionalen Wettbewerb dar. Der Zusammenhang zwischen
Erreichbarkeit — als Kriterium fur die Verkehrsinfrastruktur — und
Wirtschaftskraft von Regionen ist empirisch evident” (Spektrum
der Wissenschalft Verlagsgesellschaft mbH, 2023, 0.S.).

2.1.4.Der wirtschaftliche Stellenwert der Mobilitét
in der Wirtschaftsregion Heilbronn-Franken

Bei der Betrachtung der offentlichen Mobilitdt zur Uberwindung
taglicher Wege ist es wichtig, die Bediirfnisse verschiedener Per-
sonengruppen zu verstehen und entsprechende Erwartungen und
Bedarfe an die Mobilitdt abzuleiten. Neue Technologien sowie die
Weiterentwicklung und Anwendung digitaler Hilfsmittel bieten
hierbei zahlreiche Ansatzsatzpunkte zur Erfiillung erwédhnter Er-
wartungen und Bedarfe.

Da ein Schwerpunkt der wirtschaftlichen Ausrichtung der Region
auf der Automobilindustrie liegt, ist eine Erweiterung bzw. Ver-
kniipfung mit den Themen der Mobilitét nicht nur aus Sicht der
Nachfragenden, sondern auch aus wirtschaftlicher Sicht sinnvoll.
Hierbei stellen, neben der Stirkung der vorhandenen Kompe-
tenz und Expertise, eine Erweiterung sowie eine Verkniipfung der
Mobilitat, eine zukunftsweisende Weiterentwicklung dar. Als eine
strategische Ergdnzung zum PKW, kénnen weitere Produkte/ Pro-
duktteile und/oder Dienstleistungen offene Liicken und Bedarfe
der individuellen Mobilitat schlieBen, den multimodalen Mobili-
tatsmix in seiner Gesamtheit optimieren und zugleich ein Potenzial
zur strategischen Neu- bzw. Umorientierung einiger Unternehmen
darstellen.
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2.2 DIE MOBILITAT DER ZUKUNFT

Kaum ein anderer Bereich pragt unser Leben so sehr wie die Mo-
bilitdt. Sie ist die Voraussetzung fiir gesellschaftlichen Fortschritt,
wirtschaftliches Wachstum, soziale Teilhabe und die individuelle
Selbstverwirklichung. Das bedeutet, dass Menschen mobil sein
wollen und mussen.

Megatrends wie Individualisierung, Digitalisierung und Konnekti-
vitdt, Flexibilisierung, Urbanisierung sowie Neo-Okologie sind je-
doch die grokten Treiber fiir eine Veranderung bisheriger Mobili-
tatsstrukturen. Auch wenn sich der Wandel sehr langsam vollzieht,
wird dieser fiir eine tiefgreifende Evolution der Fortbewegung sor-
gen. Vor allem der technologische Fortschritt und das steigende
Bedirfnis der Menschen nach Individualitdt pragen diesen Wandel
hin zu digitalen, vernetzten, geteilten und postfossilen Mobilitats-
formen (vgl. ADAC, 2017, S. 45ff).

Im Zuge dieser grundlegenden Umwélzung konventioneller Mo-
bilitdtsstrukturen verliert auch das Automobil allméhlich seine
bisherige Funktion als persénliches Statussymbol und Sinnbild
von Freiheit, Flexibilitdt sowie Unabhéngigkeit. Zudem werden die
einstigen Vorteile gegeniiber anderen Verkehrsmitteln, wie dem
offentlichen Nahverkehr, aufgrund uberfiillter Straen und Stad-
ten weniger (vgl. ADAC, 2017, S. 7). Im Gegensatz dazu hat sich
vor allem die Rolle des Radfahrens als zunehmend wichtiger he-
rauskristallisiert. So wollten im Jahr 2020 weniger Menschen auf
das eigene Rad verzichten als noch im Jahr zuvor (vgl. Kécher,
2020, S. 4ff). Ahnlich dazu hat auch das Reisen mit dem Fernzug
im Vergleich zum Flugzeug an Relevanz gewonnen (vgl. ADAC,
2021, 0.S.). GroRen Einfluss auf diese veranderte Wahrnehmung
gegeniiber der eigenen Mobilitdt und Verkehrsmittelwahl hatte ne-
ben dem steigenden Umweltbewusstsein vor allem die Corona-
pandemie. Aufgrund der verkiirzten, neuen Arbeitsformen, wie der
Telearbeit oder dem Homeoffice, und der damit verbundenen Re-
duktion an zurtickgelegten Wegstrecken sowie die Kurzarbeit oder
dem Verlust des Arbeitsplatzes und dem daraus resultierenden
verringerten Einkommen, wurden die bisherigen Mobilitétsformen
iiberdacht (vgl. Forschungsinformationssystem, 2022, 0.S.).

Damit sich das Automobil auch in Zukunft und in Anbetracht des
Aus konventioneller Verbrennungsmotoren nach dem Jahr 2035
behaupten kann, muss es sich in den Mobilitdtsmix von morgen
intelligent und reibungslos integrieren. Obwohl es weiterhin ein
relevantes Fortbewegungsmittel bleiben wird, ist es aufgrund des

veranderten Bewusstseins der Menschen im Laufe der letzten Jah-
re nicht mehr im Selbstverstandnis der Gesellschaft die erste Wahl
in Sachen Mobilitdt. Die Automobilwirtschaft und damit verbun-
dene Unternehmen sowie Zulieferer sind daher gefordert, diesen
neuen Anforderungen der Konsumenten sowie den Regularien der
Politik gerecht zu werden, um weiterhin auf dem Markt bestehen
und konkurrenzfahig bleiben zu kdnnen (vgl. Roland Berger, 2019,
0.3.).

2.2.1 Der Weg zur besseren ErschlieBung v.a. des
landlichen Raumes

Die Raumstrukturen in stadtischen Ballungsrdumen und auf dem
Land sind sehr unterschiedlich und kénnen zu Hemmnisfaktoren
fur Mobilitatskonzepte werden. In den letzten Jahren entwickelte
sich zudem die Tendenz in Richtung Verringerung der Taktungen
und Streckennetzen im landlichen Raum (vgl. Harrer et al., 2016,
S. 97). Der OPNV wird in den Metropolen und groBen Stédten
zwar immer beliebter, auch im Vergleich zum PKW, auBerhalb
dieser Gebiete dominiert allerdings das Transportmittel Auto, da
dort die Qualitdt des Angebotes niedriger ist (durch bspw. lan-
gere OPNV Reisezeiten) (vgl. Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur, 2019, S. 128). Der Grund dafiir ist die
schwachere Grundauslastung, da die Einwohnerdichte in diesen
Gebieten deutlich geringer ist. Wodurch die dort angebotenen
offentlichen Verkehrsmittel und -leistungen immer weniger eine
Alternative zum motorisierten Individualverkehr darstellen. Fur
den Wirtschaftsraum Heilbronn-Franken ist die Schaffung gleich-
wertiger Lebensbedingungen in den unterschiedlichen Raum-
strukturen von besonders grofRer Bedeutung. Hierbei besteht die
Schwierigkeit darin, nachfragegerechte und wirtschaftliche Ange-
bote bereitzustellen (vgl. Harrer et al., 2016, S. 18). Die Politik
aber auch die Mobilitdtsanbieter sind gezwungen, gemeinsam
flexible Bedienungsformen im OPNV zu untersuchen und inno-
vative Losungsansétze zu finden. Nachhaltige Mobilitdtskonzepte
mussen erstellt werden, um Verhaltensdnderungen bei Verkehrs-
nutzenden hervorzurufen, um einen Beitrag zum Klimaschutz und
einer verbesserten Grundversorgung zu leisten (vgl. Sachsisches
Staatsministerium fur Arbeit, Wirtschaft und Verkehr, 2019, S. 26).
Ebenso wie im kommunalen Bereich sind auch unternehmensin-
terne Prozesse von der Mobilitdt abhéngig, sei es in Bezug auf den
Transport von Waren und Giiter, wahrend der Produktion oder im
Hinblick auf das Personal. Je nach Relevanz der Themen bestehen
auch hier fiir Unternehmen individuelle Einsparungs- und Opti-
mierungspotenziale.



2.2.2 Die Verkniipfung verschiedenster
Mobilitatsformen

Begriffe, wie Mobilitdts- oder Energiewende gewinnen im Bereich
Verkehr immer mehr an Bedeutung. Dabei wird allerdings nicht
eine Verringerung der Mobilitat, sondern eine verbesserte Quali-
tdt dieser, angestrebt. Der Energieverbrauch des Verkehrssektors
muss gesenkt werden, ohne dabei die Mobilitédt einzuschranken
(vgl. Sdchsisches Staatsministerium fir Arbeit, Wirtschaft und
Verkehr, 2019, S. 10). Technische Entwicklungen spielen fiir den
offentlichen Verkehr eine besonders wichtige Rolle, da so das
Verkehrsangebot erweitert und multimodales Verkehrsverhalten
erleichtert wird (vgl. Hochfeld et al., 2017, 0.S.). Die klassischen
Verkehrsmittel (vor allem das Auto) sind bundesweit weiterhin am
beliebtesten. Langfristig soll der Fokus aber auf vernetzte, inter-
und multimodale Mobilitat gelegt werden. Die verschiedenen Ver-
kehrsmittel stehen dabei nicht in Konkurrenz zueinander und es
entstehen neue Mobilitdtsketten, um schneller und einfacher ans
Ziel zu kommen. Zusitzlich kénnen mithilfe der digitalen Vernet-
zung Mobilitatsflatrates entworfen werden, wobei nur die Leistun-
gen bezahlt werden, welche auch wirklich genutzt werden (vgl.
Zukuntftsinstitut GmbH, 2017, S. 27).

2.2.3 Geidndertes Nutzerverhalten

Obwohl die Mobilitdt in den letzten Jahrzehnten stetig zunahm,
zeichnet sich hingegen bei der Anzahl der tatséchlichen Wege ein
Ruckgang bei gleichzeitiger Distanz-Zunahme ab. Ebenso Iasst sich
eine Anderung der Verkehrsmittelwahl erkennen. Hierbei macht
nach wie vor der motorisierte Individualverkehr den groRten Anteil
des Modal Split aus, allerdings sind auch EinbuRen zugunsten
der Fahrrad- beziehungsweise OPNV-Nutzung zu erkennen, bei
denen ein Anstieg der Anteile verzeichnet werden konnte. Treiben-
de Kraft dieser Entwicklung bildet vor allem die junge, stadtische
Bevolkerung, welche stdrker offentliche Verkehrsmittel nachfragt
und tendenziell seltener einen eigenen PKW besitzt bzw. diesen
nutzt. Des Weiteren spielt auch der Wohnort eine entscheidende
Rolle, da der Anteil der offentlichen Verkehrsmittel am gesamten
Verkehrsaufkommen umso geringer ausfallt, je landlicher die Re-
gion gepragt ist. Da sich die Situation auf dem Land kaum veran-
dert hat, die dichter besiedelten Gebiete allerdings eine Zunahme
der OPNV-Nutzung verzeichneten, ist das Wachstum statistisch
zwar bundesweit erkennbar zugleich aber nicht (berall vorhan-
den (vgl. Harrer et al., 2016, S. 32). Bei der jlingeren Zielgruppe
(im Alter von 18 - 25 Jahren) ist eine Zunahme der Inter- sowie



der Multimodalitét zu erkennen. Diese zeichnen sich durch meh-
rere Wechsel abhdngig von der personlichen Situation ab. Dabei
werden pragmatische Entscheidungen getroffen, welche zu einer
intermodalen Kombination verschiedener Verkehrsmittel fiihren.
Auch die Zufriedenheit mit den Verkehrsmitteln hat einen groRen
Einfluss auf die personliche Wahl. Hierbei tragen Faktoren wie die
Erreichbarkeit von Haltestellen, Kosten, Flexibilitdt, die Taktdichte
und Umweltfreundlichkeit wesentlich zum Erfolg bei (vgl. Harrer et
al., 2016, 0.5.).

2.2.4 Einflisse der Digitalisierung

Wie in vielen anderen Bereichen eroffnet die Nutzung der neuen
Kommunikations- und Informationstechnologie eine Vielzahl an
neuen Anwendungsmdglichkeiten. Besonders der offentliche Ver-
kehr kann durch innovative Formen der individuellen Mobilitét, wie
Car-/Ride- und/oder Bike-Sharing ergdnzt bzw. erweitert werden
und bietet somit den Nutzern ein breites Spektrum an moglichen
Verkehrsmitteln zur Auswahl. Durch den digitalen Wandel ist nun
zudem eine Vernetzung der einzelnen Verkehrstrdger moglich, wo-
raus sich ebenfalls eine Effizienzsteigerung fiir die Anbieter aber
auch Nachfrager ergibt. Hierbei ist zu betonen, dass es nicht Ziel

des Prozesses ist, den PKW vollstédndig aus dem Alltag zu verban-
nen, sondern ihn vielmehr als Bestandteil des Mobilitdtsmixes zu
integrieren und somit ein breites Spektrum an verschiedenen Ver-
kehrsmitteln bereitzustellen, um es den Nutzenden freizustellen, je
nach individueller Situation die optimale Wahl zu treffen. Nichts-
destotrotz ist eine Reduzierung der PKW-Nutzung grundsétzlich
anzustreben, da neben der Ldrm- und Schadstoffbelastung, die
mit dem Verkehrsmittel einhergehen, auch durch weniger parken-
de Autos mehr Raum zur anderweitigen Nutzung zur Verfligung
stehen wiirde (vgl. Stadt Zirich, 2014a, S. 5)

Durch die Entwicklung der neuen, multimodalen Mobilitdt ergeben
sich zugleich aber auch neue Nutzungsanspriiche und ein Bedarf
an entsprechende Mobilitdtsstationen, Fahrradabstellanlagen und
einer Ladeinfrastruktur. Hieraus ergeben sich zahlreiche Potenziale
fur neue Angebote und Dienstleistungen. Zudem resultiert aus der
Zunahme des Online-Handels ein ebenso rasant wachsender Zu-
stellverkehr, der das innerstédtische Verkehrsaufkommen belastet
und damit zusétzlich Larm, Schadstoffe, eine Flacheninanspruch-
nahme und die Abnutzung der Infrastruktur verursacht (vgl. Agora
Verkehrswende, 2017, S. 26).




2.2.5 Elektromobilitat

Mit der Elektromobilitdt wird in der Automobilindustrie eine tech-
nologische Zeitwende eingeleitet, die vor allem fiir die deutsche
Industrie berlebenswichtig scheint. Denn in anderen Bereichen
der Mobilitdt, wie etwa bei Ziigen, U-Bahnen oder der Nahmobilitét
hat das elektrische Fahren schon langst Einzug gehalten und ist
zur Gewohnheit geworden. Besonders im OPNV bietet die Elekt-
romobilitdt ein enormes Potenzial, besonders beim Einsatz in In-
nenstddten oder Wohnquartieren, durch eine damit einhergehende
Erhdhung der Akzeptanz und eine Verbesserung der Luftqualitat
im Vergleich zu gewohnten Antriebsformen. Hierbei wird entweder
durch Wind oder Sonne klimaneutrale Energie gewonnen oder es
erfolgt eine Umwandlung dieser in andere flissige Energietrager,
wie Wasserstoff oder strombasierte Kraftstoffe. Die hohen Kosten
und der Aufwand bei der Gewinnung beziehungsweise Umwand-
lung stellen aktuell allerdings noch Hiirden dar, wodurch alterna-
tive technische Optionen weiterhin in Betracht gezogen werden
missen (vgl. Agora-Verkehrswende, 2017, S. 15f).

Die Automobilindustrie ist aktuell noch sehr stark von abnehmen-
den, fossilen Energietrdgern abhdngig. Von einer Umstellung sind
in der Wirtschaftsregion Heilbronn-Franken zahlreiche Unterneh-
men im Bereich der Produktion betroffen. Diese Abhdngigkeit kann
nicht von heute auf morgen abgelegt werden, weshalb innovative
Technologien gefordert sind. Diese Innovationen beziehen sich
unter anderem auf folgende Bereiche:

Antriebsart:
rein elektrisch
und/oder
Hybrid-Antrieb

Werkstofftechnik

Systeme und

Komponenten

Einbindung
in flexible
Verkehrssysteme

und Strom- und
Verkehrsnetze

Aus diesen Technologien und Komponenten wird die Entwicklung
neuer spezialisierter Zulieferer und eine zunehmende Komplexi-
tat der Wertschopfungsketten durch komplett neue Module und
Systeme resultieren. Zudem wird sich der Arbeitsmarkt in der Au-
tomobil- und Zuliefererbranche stark wandeln. Neue Arbeitsplétze
werden geschaffen, wahrend gleichzeitig aktuell relevante Arbeits-
vorgange und Berufsfelder wegfallen werden. Hierbei bedarf es
Investitionen fiir die Férderung von umfassenden Qualifizierungs-
und WeiterbildungsmaBnahmen ebenso wie fiir den Umbau beste-
hender Fabriken sowie der Uberarbeitung konventioneller Be- und
Vertriebssysteme. Des Weiteren bildet die Errichtung der notwen-
digen Infrastruktur eine Grundlage fur die Elektromobilitét fir den
Massenmarkt. Hierbei bedarf es eines flichendeckenden Ladenet-
zes mit einheitlichen Standards.

2.2.6 Autonomes Fahren

Autonomes Fahren zeichnet sich dadurch aus, dass sich selbstfah-
rende Fahrzeuge auf der Grundlage von Datenaustausch, Kameras,
Sensoren und sogenannten Fahrerassistenzsystemen fortbewe-
gen. Vorteilhaft hierbei ist die Erreichung eines gleichmaRigen
Verkehrsflusses, bei welchem es zu weniger Behinderungen und
Staus kommt. Zudem ergibt sich je nach Automatisierungsgrad ein
zusétzliches Nutzungspotenzial der freigewordenen Zeit.

Schon jetzt gibt es bei vielen neueren PKWs Einparkhilfen, Spur-
halteassistenten oder intelligente Staupiloten, ein vollkommen
fehlerfreies Fahren ist allerdings noch nicht mdglich. In Zukuntft
werden sich diese automatisierten Bereiche noch weiter auswei-
ten und die aktiv fahrende Person vollkommen abldsen. So kann
die Sicherheit gesteigert werden, da individuelle, vom Menschen
verursachte Fahrfehler vermieden werden kénnen. Auch fir dltere
Menschen oder korperlich beeintrachtigte Personen erdffnen sich
neue Mdglichkeiten. Erwdhnte Potenziale konnen allerdings nur
bei vollkommener technischer Funktionsfahigkeit sowie entspre-
chender Ausstattung der Infrastruktur mit Sensorik und Kameras
ausgeschopft werden.



Autonomes Fahren im Uberblick

Stufe 0
Driver Only

Stufe 1
Assistierend

Stufe 2

Teil-automatisiert

Stufe 3
Hoch-automatisiert

Stufe 4
Voll-automatisiert

Stufe 5
Fahrerlos

Fahrender fiihrt dauerhafte Léngs-
und Querfiihrung* aus

Fahrender fiihrt dauerhafte Langs-
oder Querfiihrung aus

Fahrender muss dauerhaft Giberwa-
chen

Fahrender muss das System nicht

mehr dauerhaft tberwachen, Fah-

render muss potenziell in der Lage
sein zu tibernehmen

Kein Fahrender erforderlich im
speziellen Anwendungsfall*

Von ,Start” bis , Ziel“ ist kein Fah-
render erforderlich

Kein eingreifendes Fahrzeugsystem aktiv

System (bernimmt die jeweils andere Funktion

System dbernimmt Langs- und Querfihrung in einem spezifi-
schen Anwendungsfall*

System dbernimmt Langs- und Querfihrung in einem spezifi-
schen Anwendungsfall*, es erkennt Systemgrenzen und fordert
den Fahrenden zur Ubernahme mit ausreichender Zeitreserve auf

System kann im spezifischen Anwendungsfall* alle Situationen
automatisch bewaltigen

System ubernimmt Fahraufgabe vollumfénglich bei allen StraRen-
typen, Geschwindigkeitsbereichen und Umfeldbedingungen

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an ADAC e.V., 2017, S. 43. *Langsfuhrung: Anpassung von Abstand und Geschwindigkeit,
Querfiihrung: Lenkbewegungen **Anwendungsfélle beinhalten StraBentypen, Geschwindigkeitsbereiche und Umfeldbedingungen

2.2.7 Sharing Economy

Ein dritter Trend, der die bisherige Mobilitatswelt verdndern wird,
ist die sogenannte Sharing Economy. Diese basiert zundchst auf
einem veranderten Kaufverhalten der Kundschaft. Die Menschen
wollen Ressourcen effektiver nutzen und haben ein verdndertes
Umweltbewusstsein, sodass sich immer mehr Konsumierende be-
wusst gegen einen eigenen PKW entscheiden.

Der Kerngedanke der Sharing Economy ist das gemeinschaftliche
Nutzen bzw. der kollektive Konsum von Produkten. Im Rahmen der
Sharing Economy gibt es drei Geschdftsmodelle, welche Anwen-
dung finden und dadurch die Landschaft der Angebote

bunt gestalten.

B2B

(Business-to-Business)

-Marketing

W Beteiligung mindestens zwei
Unternehmen

B Bsp: Geschdftswagenleasing-
Unternehmen

gines Kunden

B Bsp: klassische
Autovermietungen

B2C-Konstellation

(Business-to-Consumer) steht

M Beteiligung ein Unternehmen und
eine nattirliche Person in Form

Die Sharing-Angebote kdnnen auch in Fortbewegungsmittel bspw.
Car-Sharing und Bike-Sharing unterteilt werden. Beim Car-Sha-
ring wird in stationsabhdngige und -unabhéngige Car-Sha-
ring-Angebote unterschieden. Eine weitere Variante stellt zudem
das Ride-Sharing dar. Hierbei handelt es sich um eine gemein-
same Nutzung eines Fahrzeuges fur den Transport von Personen
von einem Ort zum anderen. Unterschieden wird hierbei in Bu-
chungen von Mitfahrgelegenheiten in stationdre Mitfahrzentralen
(mit einer entsprechenden Gebihr fiir die Vermittlung) und in
Online-Mitfahrzentralen.

(Peer-to-Peer)-
Ansatz Geschaft

M Gleichrangig beteiligte Partnern
(welche nicht rechtlich

unterschiedlich aufgestellt sind)
und eine Plattform als Vermittler
M Bsp: Uber oder Bolt

Eigene Darstellung, in Anlehnung an Nieland, 2017, S. 18f.




Die Erfolgsgriinde dieser Modelle liegen klar auf der Hand. Durch
das gemeinschaftliche Nutzen kénnen nicht nur Warte- und Fahr-
zeiten, sondern auch Kosten gespart werden. Die ZweckmdRigkeit
wird erhéht, da immer nur dann auf die Produkte zugegriffen wird,
wenn diese bendtigt werden. Dies erhdht die Flexibilitdt und durch
die Verfugbarkeit von mobilen Zahlungsméglichkeiten wird der
Kundennutzen gesteigert.

Die entscheidenden Ausldser zur
Etablierung dieser neuen Geschaftsmodelle
sind vor allem:

Etablierung
neuer Geschaftsmodelle

Verfiigbarkeit von modernen
Informationstechnologien

Bewusstseinswandel innerhalb
der Gesellschaft

Gestiegenes gesellschaftliches
Verantwortungsbewusstsein
fir die Umwelt

Zunehmende Komfort-,
Kosten- und Zeitvorteile

Fur die Automobilindustrie bedeutet das konkret, dass durch
den sinkenden Verkauf von Neuwagen, erneut Druck auf die
bestehenden und traditionellen Geschaftsmodelle ausgeiibt
wird. Durch diese neue individuelle Mobilitdtsnachfrage bedarf
es einer Anpassung der Geschdfts- und Vertriebsmodelle so-
wie der gesetzten Anreize.

2.2.8  Mobilitat als Software gestiitzte
Dienstleistung

Durch seine vielseitigen Nutzungsmdglichkeiten funktio-
niert das Smartphone mit mobilem Internetempfang wie ein
Schliissel und ermdglicht den Zugang zu den intelligenten und
vernetzten Verkehrsangeboten. Das technische Gerdt ibernimmt
zunehmend die inter- und multimodale Planung der personlichen
Mobilitdt auf Grundlage der Angabe persénlicher Praferenzen (wie
Zeit, Kosten und/oder Emission), berechnet dadurch die optimale
Route aus der Kombination aller zur Verfiigung stehenden Ver-
kehrsmittel und fiihrt die Buchungs- und Bezahlvorgdnge der ge-
samten Reisekette durch. Dadurch werden dem Konsumenten alle
notwendigen Informationen in Echtzeit geliefert und der Prozess
ist einfach, komfortabel und dkonomisch transparent. In einem zu-
kunftsfahigen Verkehrssystem sind intelligente Verkehrsinfrastruk-
tur und —Leitsysteme (wie bspw. Verkehrszeichen, Parkraum und
Lichtsignalanlagen) durch Informations- und Kommunikations-
technologie mit einem kommunikativen System vernetzt. Dadurch
wird der Weg zu einer steigenden Fahrzeugautomatisierung und zu
einer klimavertraglichen, effizienten und sicheren Gestaltung des



N

Personen- und Giterverkehrs geebnet. Besonders bei
schienengebundenen Fahrzeugen ist die Umsetzung der
Automatisierung durch bessere Voraussetzungen leichter
zu adaptieren. ,Mit autonomen Ziigen kénnen Punktlich-
keit, Taktung und Energieeffizient, bspw. durch geringe Si-
cherheitsabstdnde und eine sparsame Fahrweise verbes-
sert werden® (Agora-Verkehrswende, 2017, S. 46). Des
Weiteren geht ein hohes Potenzial fiir die Forschung und
Planung durch eine detaillierte Analyse des Mobilitdtsver-
haltens von der Nutzung der mobilen Endgeréte aus, wo-
durch gleichzeitig eine Entlastung von Erhebungsteilneh-
menden (weg von Verkehrszahlungen, Befragungen und
Wegetagebuchern) erfolgt. ,Besonders bei empirischen
Langzeiterhebungen und Verkehrsmodellierungen konnen
Detailgrade, Umfang und Zuverldssigkeit der Daten deut-
lich verbessert werden“ (Agora-Verkehrswende, 2017, S.
47). Auch fir die Verkehrspolitik kénnen die neuen Ent-
wicklungen einen Zugewinn an Gestaltungsmaglichkei-
ten mit sich bringen. So kénnen bspw. flexibel gestaltete
Mautstellen oder adaptive Umweltzonen zwischen Infor-
mationen (wie bspw. der Verkehrsdichte, der Luftqualitdt,
CO2-Emission oder der Tageszeit) unterscheiden und als
,o0ftware” eine digitale Infrastruktur bilden. Ein Erfor-
dernis bildet hierfir eine flichendeckende Verfligbarkeit
von oOffentlichen Infrastruktur— und Mobilitdtsdaten. Eine
Bereitstellung von Kartengrundlage, Fahrplan- und Tarif-
sowie Echtzeitinformationen (wie bspw. Unfallwarmnungen
oder Wetterdaten) schaffen zum einen Wettbewerbsfa-

higkeit, vermeiden Staus und wirken zudem innovations-
fordernd bei der Entstehung neuer Mobilitdtsangebote.
Daraus konnen gesamtwirtschaftliche Einsparungen oder
auch eine Reduzierung des Energieverbrauchs des mo-
torisierten Individualverkehrs resultieren. Zudem ist es
notwendig, dass sich in Zukunft nicht nur Start-Ups An-
gebote fiir neue Mobilitatsldsungen entwickeln, sondern
sich auch die klassischen Verkehrsunternehmen dem di-
gitalen Wandel 6ffnen und somit eine Verkniipfung des
OPNV mit neuen Mobilititsdienstleistungen (Car-/Bike-/
Ride-Sharing) stattfindet und eine flachendeckende Ver-
fugbarkeit integrierter Mobilitdtsangebote mit elektroni-
schem Ticketing gefordert wird. Dabei muss in jedem Fall
eine digitale Spaltung der Gesellschaft verhindert werden
und ein vergleichbares Qualitdtsniveau von Informations-/
Buchungs- und Bezahlsystemen fernab vom Smartphone
gewdhrleistet sein. Eine zielgerichtete Nutzung von gro-
Ren Datenmengen (Big-Data-Anwendungen) bietet die
Maglichkeit zur vorausschauend geleiteten und nahtlosen
Bewadltigung inter- und multimodaler Reiseketten. Hierbei
missen das Thema Datenschutz und die vernetzte Mobili-
tdt nicht im Widerspruch zueinanderstehen. Wichtig ist die
Schaffung von Klarheit im gesamten Prozess uber perso-
nenbezogene Daten fiir Nutzende und Hersteller, bspw.
durch eine ausfiihrliche Informationsbereitstellung Gber
die personenbezogenen Daten und die eigene Entschei-
dungsoption iber die Freigabe. Dadurch kdnnen Konflikte
vermieden werden und ein Grundschutz, durch eine auf
den Datenschutz ausgerichtete Voreinstellung mit Option
zur Anonymisierung und Pseudonymisierung gewahrleis-
tet werden (vgl. Agora-Verkehrswende, 2017, S. 45ff). Die
App wird gerade wieder abgeschaltet. Der Versuch ist ge-
scheitert.

Aus unternehmerischer Sicht kdnnen die Anwendung
technischer bzw. digitaler Elemente die Produktpalette un-
begrenzt erweitern. OTA (over-the-air) -Software, indivi-
dualisierte Infotainmentsysteme oder der Einsatz von lern-
fahiger, selbstorganisierter Kiinstlicher Intelligenz u.v.m.
erdffnen sowohl im Bereich der technischen Grundlage
als auch im Bereich der Kommunikation und Vermarktung
komplett neue Ansdtze, die fir die Kommerzialisierung ein
enormes Potenzial bieten.




2.3 EASCY — ANALYSE UND PROGNOSE DER
ENTWICKLUNG DER AUTOMOBILINDUSTRIE

Die Studie der PricewaterhouseCoopres (vgl. PWC, 2017, 0.S.)
entwickelte ein mathematisches Modell, ,eascy”, welches die flinf
Dimensionen der Transformation in der Automobilindustrie um-
fasst (electrified, autonomous, shared, connected and yearly up-
dated) und die damit verbundenen Auswirkungen auf die Mobili-
tdtswirtschaft aufzeigt.

Die Analyse betrachtete dabei die grundlegenden demographi-
schen Trends und wie diese das Mobilitatsverhalten der Kunden
verandern werden sowie die damit verbundenen Auswirkungen auf
die Automobilindustrie. In diesem Zusammenhang wurden die drei
grokten Automobilmdrkte Europa, USA und China betrachtet. Ziel
war es die zukunftige Marktentwicklung zu modellieren, wobei der
Fokus auf den Nutzenden lag. Daraus resultierte, dass sich die
Mobilitatswirtschaft in Zukunft einfacher, flexibler und individueller
gestalten lassen wiirde. Ziel sei es, das Fahrzeug zu teilen (Car
Sharing) und ,on Demand” (auf Nachfrage) zu nutzen. Gleichzeitig
wiirden die gefahrenen Personenkilometer ansteigen. Es wird ge-
schétzt, dass die PKW-Kilometer in den USA bis zum Jahr 2030
um 24 % zunehmen werden, was zu einer Nutzungsintensitat der
Fahrzeuge fiihren wiirde und daraus folgend diese schneller er-
setzt werden missten. Die gréRte Nachfrage und Akzeptanz da-
gegen wirden von den Nutzenden in China kommen. Vor allem
die Zunahme von autonomen Fahrzeugen und die Entwicklung
und Ausbreitung von Car Sharing-Konzepten, welche sich ideal
in urbanen Gebieten ein- und umsetzen lassen, kdnnte China zum
Leitmarkt fir die Mobilitdtswirtschaft werden lassen. Der bisheri-
ge Trend zeige, dass autonome und geteilte Mobilitatsformen bis
2030 weiter an Wichtigkeit gewinnen und sich gegenseitig positiv
beeinflussen. Die Neuzulassungen in Europa wéren, laut Studie bis
zum Jahr 2030 55 % vollstdndig elektrisch.

Damit transformiere sich der globale Automobilmarkt. Dies habe
nicht nur auf die ,Art“ des Autofahrens Auswirkungen, sondern
auch auf die Frage: ,wem die Fahrzeuge in Zukunft gehdren wer-
den. Weniger als 1 % der Fahrten werden in Deutschland und
den USA (Stand 2017) mit Sharing-Diensten zuriickgelegt. In der
zweiten Hélfte der 2020er Jahre kdnnte der Anteil bei 10 % liegen.
In den USA konnten es im Jahr 2030 mehr als 33,5 % sein und in
China mehr als 45 % im Jahr 2030.

Die Modellergebnisse zeigen, dass sich der Fahrzeugbestand in
Europa bis zum Jahr 2030 von 280 auf etwa 200 Millionen ver-
ringern konnte, wahrend die Fahrzeugverkdufe dagegen steigen
wiirden. Dies resultiere aus einer intensiveren Nutzung der Fahr-
zeuge. Durch die zukiinftige Mobilitdtsleistungen sei es zukiinftig
moglich, den Ertrag pro Fahrzeug zu erhdhen und den Gewinn
iiber den Lebenszyklus zu steigern.

Letztlich gibt es zwei Szenarien. Das erste ,Downard” Szenario
zeigt auf, dass es verschiedene, nicht vorhersehbare Einflussfak-
toren geben wird, welche die zukiinftigen Mobilitatsformen in ein
Spannungsfeld stellen kdnnten. Dabei spiele die sich sténdig dn-
dernden technischen, wie auch gesetzlichen Rahmenbedingungen
eine groBe Rolle. Aber auch die Akzeptanz der Kunden gegeniiber
Car-Sharing und autonomen Fahrzeugen hdnge von den kinfti-
gen Entwicklungen ab. Dabei konnten unvorhersehbare Ereignisse
die Nachfrage sinken lassen, bspw. wenn es, aufgrund fehlerhafter
Technik einen tddlichen Unfall geben wiirde. Das ,Upside” Szenario
auf der anderen Seite zeigt eine Prognose, die darauf hindeutet,
dass bis zum Jahr 2030 tiber 60 % aller gefahrenen Personenki-
lometer durch autonome Fahrzeuge zuriickgelegt wiirden und die
Adaptionsrate sehr hoch sei. Uber 95 % der Neuzulassungen im
Jahr 2023 wiirden ,teilweise” elektrifiziert sein.



Fiir die Automobilindustrie sei es dadurch wichtig sich auf
die Entwicklung kundenorientierter Produkte zu konzen-
trieren, wobei der Kunde im Fokus stehe und nicht das
Produkt. Geschaftsprozesse mussten angepasst werden.
Ein intuitives und verstandliches Mobilitdtsangebot durch
Verkniipfung von Hard- und Software seien wichtig.Fur
die Zulieferer und Autohersteller bedeutet das, dass sie
sich auf wesentlich kiirzere Entwicklungszyklen und ein
verbessertes Recycling der Fahrzeuge vorbereiten mis-
sen. Es wird neue Wetthewerber auf dem Markt geben,
welche traditionelle Automobilunternehmen herausfor-
dern werden. Dabei werden traditionelle Marken ihre
Geschéftsfelder neu Uberdenken und erweitern missen.
Stromanbieter bspw. werden ihrer Kundschaft in Zukunft
auch Batteriekapazitdt und Fahrstrom anbieten.




TRANSFORMATION

ALS AN

WOR

3.1 DAS BUNDNIS FUR
TRANSFORMATION

Das Biindnis fur Transformation wurde 2020 ins Leben
gerufen und ist ein informeller und freiwilliger Zusam-
menschluss, wobei sich die Fihrungskréfte der beteilig-
ten Institutionen in regelmdBig stattfindenden Sitzungen
treffen, mit dem Ziel die industrielle Transformation auf
der regionalen Ebene zu unterstiitzen. Das Bindnis fir
Transformation legt damit die Grundlage fur das Netzwerk
TRANSFORMOTIVE, welches kleine und mittelstandische
Unternehmen (KMU) in der Region Heilbronn-Franken in der
anstehenden Transformation der Automotive-Branche, dem Me-
tall- und Elektrobereich sowie den Zulieferbetrieben berdt und un-
terstiitzt. Das TRANSFORMOQTIVE Projektteam ist Anlaufstelle fur
Unternehmen, Hochschulen, Politik und Verwaltung sowie der Of-
fentlichkeit und dem Férdermittelgeber. Die Ziele von TRANSFOR-
MOTIVE sind geprégt von einer hohen Nachhaltigkeits- und Inno-
vationsorientierung. Dabei wird eine erfolgreiche Transformation in
der Produktion angestrebt sowie bei den Kl-gestitzten Konzepten
fir die regionalen Branchen. Zudem wird eine Transformation im
Ausbau der Griindungs- und Forschungsindustrie sowie der 6ko-
nomischen und dkologischen Nutzung der Wasserstofftechnologie
angestrebt. TRANSFORMOTIVE soll dabei eine Vorreiterrolle beim
energetischen Strukturwandel einnehmen.

3.2 DAS PROJEKT TRANSFORMOTIVE

Die Automobilbranche befindet sich in einem radikalen Wandel, der
sowohl multinationale Konzerne als auch kleinere Unternehmen
betrifft. Dies betrifft auch die Automobilbranche in Heilbronn-Fran-
ken. Themen wie digitale Transformation, Elektromobilitat, Qualifi-
zierung und der gesellschaftliche Wandel im Mobilitdtsverhalten
haben mittel- und langfristige Auswirkungen auf die Unternehmen
in der Region.

Das Projekt TRANSFORMOQTIVE zielt darauf ab, die Unternehmen
in der Region Heilbronn-Franken, die in der Automobil- und ver-
wandten Branchen tétig sind, zu unterstiitzen und ihre Position in
der sich wandelnden Industrie zu stabilisieren und méglicherweise

zu stérken. Die Umstellung auf Elektro- und Wasserstoffmobilitét
sowie die Digitalisierung der Produktion stellen etablierte Zulie-
ferer vor groRe Herausforderungen. Gleichzeitig steigen die An-
forderungen an die zu liefernden Teile. TRANSFORMOTIVE bietet
vielfaltige Unterstiitzungsmdglichkeiten fiir Unternehmen in den
Bereichen Strategieentwicklung, Produktentwicklung, Marktbear-
beitung und Qualifizierung von Fuhrungskréften und Mitarbeitern.

Das Projekt wird von der Wirtschaftsférderung Raum Heilbronn
GmbH (WFG) in Zusammenarbeit mit der Wirtschaftsregion Heil-
bronn-Franken GmbH (WHF) als Projektpartner durchgefiihrt.
Fordermittelgeber ist das Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Klimaschutz (BMWK). Ziel ist es, eine ganzheitliche Mobilitdtswirt-
schaft in der Region aufzubauen und ein Netzwerk aufzubauen, um
mdglichst viele Unternehmen von den MaBnahmen des Projekts
zu profitieren.

Besonders kleine und mittelstandische Unternehmen (KMU) ste-
hen im Fokus des Projekts. Sie miissen die zukiinftigen Trends er-
kennen und sich darauf einstellen. TRANSFORMOTIVE zielt darauf
ab, den Unternehmen dabei zu helfen, den notwendigen Wandel
anzunehmen, aktiv mitzugestalten und die wirtschaftlichen Chan-
cen zu nutzen. Ein Schwerpunkt liegt dabei auf der Unterstiitzung
der Zulieferindustrie bei der Suche nach neuen Produkten und Ge-
schéftspartnern auBerhalb der bisherigen Anwendungsfelder.

Das Projekt umfasst verschiedene Arbeitspakete und wird von
beiden Projektpartnern gemeinsam vorangetrieben. Es baut auf
bereits bestehenden Netzwerken und Initiativen in der Region auf,
wie z.B. dem Bundnis fur Transformation, das sich zum Ziel ge-
setzt hat, die industrielle Transformation auf regionaler Ebene zu
unterstitzen. TRANSFORMOTIVE sieht auch den Mehrwert einer
Vernetzung mit anderen Transformationsnetzwerken auf regionaler,
nationaler und europdischer Ebene.

Insgesamt strebt TRANSFORMOTIVE eine nachhaltige und zu-
kunftsfahige Entwicklung der Mobilitatswirtschaft in der Region
Heilbronn-Franken an und bietet Unternehmen Unterstiitzung an,
den Wandel erfolgreich zu meistern.

Weiter Informationen finden Sie unter www.transformotive.de
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3.3 BEWALTIGUNG DER HERAUSFORDERUN-
GEN DURCH TRANSFORMATION

Das produzierende Gewerbe, insbesondere die Automobil- und
Zulieferindustrie befindet sich inmitten einer umfassenden Trans-
formation. Die Region Heilbronn-Franken ist hier besonders von
betroffen, verschiedene Einflussfaktoren fiihren zu einer nachhal-
tigen Verschiebung der Volkswirtschaft und verandern die Nach-
frage- und Angebotsseite. Dadurch entsteht ein ungleichméRiges
Wachstum in verschiedenen Branchen, wéhrend andere an Bedeu-
tung verlieren.

Die digitale Entwicklung, die durch Trends wie Digitalisierung und
Industrie 4.0 vorangetrieben wird, ist derzeit einer der bedeutends-
ten Prozesse, der die Wirtschaftsstruktur verandert. Mérkte und
Branchen unterliegen tiefgreifenden Verdnderungen, bestehende
Wertschopfungsketten und Geschdftsmodelle werden beeinflusst
oder sogar verdrangt. In Zukunft wird der Wettbewerb um Ge-

Netzwerk

TRANSFORMOTIVE

Region Heilbronn-Franken

schéftsmodelle entscheidender sein als um Produkte oder Prozes-
se. Eine noch wichtigere Rolle spielen Investitionen in Humanka-
pital sowie Qualifizierungs- und Weiterbildungsangebote, um auch
zukiinftig wettbewerbsfahig zu bleiben.

Besonders kleine und mittlere Unternehmen (KMU) nehmen bei
diesen Umbriichen eine entscheidende Rolle ein. Durch ihre Kun-
dennéhe, flache Hierarchien und Marktorientierung kdnnen sie fle-
xibel auf veranderte Rahmenbedingungen reagieren.

Die dargestellten Entwicklungen und damit verbundenen Heraus-
forderungen sind heute dynamischer und komplexer denn je. Un-
ternehmen kdnnen nur dberleben, wenn sie sich anpassen und
neu ausrichten. Dieser Prozess des Wandels und der Anpassung
wird als ,Transformation” bezeichnet.

Die Region Heilbronn-Franken ist dabei besonders von der Trans-
formation betroffen, da sie eine bedeutende Automobilregion in
Deutschland ist (vgl. Abschnitt 05 Region Heilbronn-Franken).
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BASISWISSEN

TRANSFORMATION

Der Begriff ,Transformation” beschreibt einen grundle-
genden und nachhaltigen Wandel der aktuellen Gegeben-
heiten. Ausloser dafiir kdnnen politische, wirtschaftliche,
technologische Entwicklungen sowie verdnderte gesell-
schaftliche Bedurfnisse sein.

Eine Transformation ist kein schneller und radikaler Wech-
sel. Es handelt sich um einen langfristigen und kontinuier-
lichen Lern- und Suchprozess, der sich iiber mehrere Jahrzehnte
erstrecken kann. Das Grundprinzip besagt, dass alle Beteiligten
uber den bisherigen Tellerrand hinausschauen und sich kontinu-
ierlich weiterentwickeln miissen.

Obwohl eine Transformation iiber einen langeren Zeitraum stattfin-
det, ist der Prozess von hoher Dynamik geprégt, was zu stdndiger
Unsicherheit fiihrt. Politische und wirtschaftliche Rahmenbedin-
gungen kénnen den Transformationsprozess lenken. In diesem
Zusammenhang dbernehmen Politik und Verwaltung eine koordi-
nierende Rolle, da ihnen eine zentrale gesellschaftliche und politi-
sche Gestaltungsaufgabe zukommt.”

4.1 EIGENSCHAFTEN DER TRANSFORMATION

Es gibt verschiedene Eigenschaften oder Merkmale von Transfor-
mation. Grundsatzlich weist ein Transformationsprozess vier ver-
schiedene Eigenschaften auf:

1. Unausweichlich, da sie eine Reaktion auf Verdnderungen in
der Umwelt, sei es politisch, wirtschaftlich, technologisch oder ge-
sellschatftlich, darstellt. Unternehmen und Organisationen missen
sich anpassen und transformieren, um relevant und wettbewerbs-
fahig zu bleiben.

2. lrreversibel: Sie ist in der Regel eine nicht umkehrbare Veran-
derung. Einmal eingeleitet, kann der Transformationsprozess nicht
einfach riickgéngig gemacht werden. Es erfordert eine grundle-
gende Neuausrichtung und kann langfristige Auswirkungen auf
Strukturen, Geschéftsmodelle und Prozesse haben.

3. Dynamik: Transformation ist ein dynamischer Prozess, der
von kontinuierlichen Verdnderungen und Entwicklungen gepragt
ist. Die Rahmenbedingungen, Technologien und Marktanforde-
rungen dndern sich standig, was Unternehmen dazu zwingt, sich
anzupassen und neu auszurichten. Die Transformation erfordert
Flexibilitdt und Anpassungsfahigkeit, um mit den sich wandelnden
Umstdnden Schritt zu halten.

4. Unsicherheit: Transformation bringt Unsicherheit mit sich.
Die Zukunft ist oft ungewiss, und es gibt keine klaren Vorhersagen
dariiber, wie sich der Transformationsprozess entwickeln wird und
welche Auswirkungen er haben wird. Unternehmen mussen sich
mit Unsicherheit auseinandersetzen und in der Lage sein, sich an
verdnderte Bedingungen anzupassen und Chancen zu erkennen,
um erfolgreich zu transformieren.

Diese vier Eigenschaften verdeutlichen die Herausforderungen und
den Charakter einer Transformation. Sie zeigen, dass die Verande-
rungen nicht nur unvermeidlich und unausweichlich sind, sondern
auch langfristige Auswirkungen haben, in einem sich standig wan-
delnden Umfeld stattfinden und mit Unsicherheit verbunden sind.

4.2 WIRKUNGSWEISEN VON TRANSFORMA-
TION

Je nach Art des Transformationsprozesses lassen sich zwei For-
men unterscheiden: die evolutiondre Transformation und die dis-
ruptive Transformation.

Die evolutiondre Transformation beinhaltet die Uberpriifung und
Ergdnzung des bestehenden Geschéftsmodells durch Anpassung
von Strukturen, Prozessen und Aktivitdten. Ein Beispiel dafiir ist
ein Unternehmen, das neben der Produktion und dem Verkauf von
Maschinen eine digitale Plattform zur Vermietung dieser Maschi-
nen anbietet. Dadurch kann die Zielgruppe erweitert werden, wah-
rend sich das Unternehmen gleichzeitig an die Anforderungen des
digitalen Zeitalters und Plattformdienste anpasst.



Im Gegensatz dazu steht die disruptive Wirkungsweise der Trans-
formation, bei der das bestehende Geschdftsmodell ersetzt wird.
Es werden neue Strukturen, Produkte oder Prozesse eingefiihrt,
was sowohl das Wegfallen alter Arbeitsplétze als auch das Entste-
hen neuer Arbeitspldtze zur Folge haben kann. Diese Wirkungs-
weise ist deutlich radikaler als die evolutiondre Form, bietet jedoch
den Vorteil, dass sich das Unternehmen durch die Neuausrichtung
stérker am Kunden orientieren kann.

Durch die Wahl der geeigneten Wirkungsweise kann ein Unterneh-
men seinen Transformationsprozess auf die individuellen Bediirf-
nisse und Anforderungen ausrichten. Sowohl die evolutiondre als
auch die disruptive Transformation haben ihre Vorziige und erfor-
dern eine strategische Herangehensweise, um die gewiinschten
Veranderungen erfolgreich umzusetzen.

Die untenstehende Grafik veranschaulicht die wichtigsten Be-
standteile der zwei Ansétze:

Evolutionare und disruptive Transformation

Eigene Darstellung in Anlehnung an Stidwestmetall, Transfor-
mation M+E, 2020, in: https://www.suedwestmetall.de/mun-
de-industrie/transformation-munde/transformation-digitalisie-
rung-ki, aufgerufen am: 16.09.2020.

4.3 ARTEN VON TRANSFORMATION

Die Welt befindet sich in einem fortwdhrenden Wandel, der Un-
ternehmen, Stadte und Regionen dazu zwingt, sich den neuen
Herausforderungen anzupassen, um ihre Wettbewerbsfahigkeit zu
erhalten. Dieser Abschnitt gibt einen kurzen Uberblick iiber die
verschiedenen Arten der Transformation, namlich die digitale, ur-
bane, technologische und kulturelle Transformation. Wir werden
sehen, wie sich diese Transformationen auf Gesellschaft und die
Wirtschaft auswirken kénnen und im weiteren Verlauf (vgl. Ab-
schnitt S. 39) welche Chancen und Herausforderungen damit ein-
hergehen. Indem wir uns mit diesen Themen befassen, kénnen
wir ein besseres Verstandnis dafir entwickeln, wie Unternehmen,
Stadte und Regionen auf diese dynamischen Verdnderungen re-
agieren und erfolgreich in die Zukunft navigieren kdnnen.

1. Die urbane Transformation bezieht sich auf den
Prozess der Veranderung von Stddten, aber auch Regionen.

Im Kontext von demografischen Verdn-
derungen geht es um die Anpassung
von physischen Lebensumwelten an
die Bevolkerung durch Verdnderungen
der Lebenswirklichkeit der Menschen
(Alter, Lebensentwiirfe, neue Bediirf-
nisse, Verhaltensmuster, Berufe etc.).
Hier mussen Stadte und Gemeinden
beispielsweise Infrastrukturen, Woh-
nungsangebote, Verkehrsnetze und
Versorgungseinrichtungen  entspre-
chend anpassen, um (neuen) Bediirf-
nissen der Menschen gerecht zu wer-
den. Die Klimapolitik spielt ebenfalls
eine wichtige Rolle bei der urbanen
Transformation, da Stddte fiir einen er-
heblichen Teil der globalen Emissionen
verantwortlich sind. Daher missen Strategien entwickeln werden,
um auf Erfordernisse von EU-, nationaler und Landesebene zu re-
agieren.




Re-, Sub- und Urbanisierungsprozesse fiihren zu Migrationshewe-
gungen und vielféltigen Verflechtungen in und von Regionen. Dies
erfordert eine ausgewogene und nachhaltige (Stadt-) Entwicklung,
um Bediirfnissen der Bevélkerung gerecht zu werden, soziale In-
tegration zu fordern, Umweltauswirkungen zu minimieren und eine
hohe Lebensqualitét in Stédten und Regionen zu gewdhrleisten.

2. Digitale Transformation:

Diese Art der Transformation bezieht sich auf den Einsatz digita-
ler Technologien und Lésungen, um Geschéftsmodelle, Prozesse
und Kundenerlebnisse zu verbessern. Sie beinhaltet oft die Au-
tomatisierung von Abldufen, den Einsatz von Big Data-Analysen,
die Einfiihrung von kiinstlicher Intelligenz und die Nutzung von
Cloud-Plattformen.

3. Technologische Transformation:

Diese Art der Transformation konzentriert sich auf den Einsatz
neuer Technologien und Innovationen, um bestehende Geschafts-
modelle zu revolutionieren. Die technologische Transformation
beinhaltet oft die Anwendung von disruptiven Technologien wie
3D-Druck, das Internet der Dinge (loT), Robotik, Virtual Reali-
ty (VR), Augmented Reality (AR), kiinstliche Intelligenz (KI) und

mun Urbane
Transformation

Demografische Veranderungen,
Klimapolitik, Urbanisierungsprozess,
Migration

Digitale
Transformation

Digitalisierung, Industrie 4.0

Kulturelle

Transformation
Migration

Technologische

Transformation
Kiinstliche Intelligenz, 3 D-Druck

maschinelles Lernen. Diese Technologien kénnen dazu beitragen,
neue Produkte und Dienstleistungen zu entwickeln, Prozesse zu
automatisieren, die Effizienz zu verbessern, Kosten zu senken und
die Kundeninteraktion zu optimieren.

4. Kulturelle Transformation:

Diese Art der Transformation konzentriert sich auf die Verdnderung
der Unternehmenskultur, der Werte und der Denkweise. Sie zielt
darauf ab, eine offene und innovationsfordernde Kultur zu schaf-
fen, die Verdnderungen unterstiitzt und ein agiles und lernendes
Unternehmen ermaglicht.

Es ist wichtig zu beachten, dass diese Arten von Transformationen
nicht isoliert voneinander stattfinden, sondern oft miteinander ver-
bunden sind. Unternehmen und Organisationen kdnnen eine oder
mehrere dieser Transformationen gleichzeitig oder nacheinander
durchlaufen (mussen), um ihre Wettbewerbsfahigkeit zu verbes-
sern.

4.4 TRANSFORMATION CHANCEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Die Transformation ist ein unausweichlicher Prozess, der unsere
Gesellschaft und Wirtschaft tiefgreifend prégt. Sie bietet sowohl
Chancen als auch Herausforderungen fiir Unternehmen, Organisa-
tionen und Gesellschaften auf globaler, nationaler und regionaler
Ebene. Im Zuge der Transformation ergeben sich neue Méglich-
keiten fiir Innovation, Wachstum und Nachhaltigkeit, aber auch
komplexe Aufgaben, die bewdltigt werden missen. In diesem
Zusammenhang ist es entscheidend, die Chancen zu erkennen
und die Herausforderungen anzugehen, um eine erfolgreiche und
zukunftsfahige Transformation zu ermdglichen.

Der Fortschritt der Transformation von Unternehmen hdngt von
Faktoren wie UnternehmensgroRe, Ressourcen, Innovationskraft
und dem Wettbewerbsumfeld ab. Generell ist anzumerken, dass
die Transformation von KMU héufig eine groRere Herausforderung
darstellt als fir grofe Unternehmen, da sie moglicherweise iber
begrenzte Ressourcen und Kapazitaten verfligen.

Die Transformation bietet der Automobilwirtschaft in der Region
Heilbronn-Franken zahlreiche Chancen, geht jedoch auch mit eini-
gen Herausforderungen einher:



Neuartige Geschiftsmodelle: Die Transformation bie-

tet Unternehmen die Mdglichkeit, neue Geschaftsmodel-
le zu entwickeln und innovative Losungen anzubieten. Dies
umfasst beispielsweise den Aufbau von Mobilitatsdienstleis-
tungen, den Fokus auf Elektromobilitdt oder die Integration
von Technologien wie autonomes Fahren und Konnektivitat.

Diversifizierung und Nischenmérkte: Unternehmen

konnten sich auf spezialisierte Nischenmérkte fokus-
sieren und innovative Produkte oder Dienstleistungen anbieten.
Durch die Diversifizierung ihres Angebots kénnen sie sich von der
Konkurrenz abheben und neue Marktchancen nutzen.

Effizienzsteigerung: Durch den Einsatz digitaler Tech-

nologien wie kiinstliche Intelligenz und Big Data-Analyse
kdnnen Prozesse optimiert werden. Unternehmen konnen bei-
spielsweise Produktionsabldufe verbessern, Kosten senken und
die Lieferkette effizienter gestalten.

Kundenerfahrung und Personalisierung: Die Digita-

lisierung ermdglicht es Unternehmen, eine individuellere
und personalisierte Kundenerfahrung anzubieten. Durch die Nut-
zung von Daten kénnen Unternehmen ihre Produkte und Services
besser auf die Bedurfnisse und Préferenzen der Kunden abstim-
men und so deren Zufriedenheit und Loyalitdt steigern.

Digitale Technologien und Innovation: Die Transfor-
/ mation eroffnet Unternehmen den Zugang zu digitalen
Technologien wie kiinstlicher Intelligenz, Big Data-Analyse, Inter-
net of Things und Cloud Computing. Durch den Einsatz dieser
Technologien kénnen Unternehmen ihre Prozesse optimieren,
. Kundenerlebnisse verbessern und innovative Produkte und Ser-
:vices entwickeln. Sie kdnnen sich dadurch auch neue Markte und
. Absatzkanale erschlieBen.

HERAUSFORDERUNGEN

@Fachkrﬁﬂemangel und Kompetenzliicken: Dieé
Transformation erfordert Fachkrafte mit spezifischem

Know-how in den Bereichen IT, Datenanalyse, Softwareentwick-
lung und digitaler Geschaftsmodelle und neuen Technologien und
Innovationen. Der Mangel an qualifizierten Arbeitskraften kann :
eine Herausforderung darstellen, und Unternehmen missen in die
Aus- und Weiterbildung ihrer Mitarbeiter investieren, um die be-
notigten Fahigkeiten aufzubauen. :

@Technologische Komplexitat: Die Transformation er-
fordert ein tiefes Verstdndnis und die Integration neuer

Technologien. Unternehmen miissen sicherstellen, dass sie lber
das erforderliche Fachwissen verfiigen oder Partnerschaften mit
Technologieunternehmen eingehen, um den technologischen
Wandel erfolgreich umzusetzen. :

@Verénderung der Unternehmenskultur: Die Transfor-
mation erfordert eine Veranderung der Unternehmens- :
kultur hin zu mehr Agilitat, Flexibilitdt und Innovationsfahigkeit.
Dies kann eine Herausforderung sein, da es oft bedeutet, etablier- :
te Prozesse und Hierarchien zu dberdenken und eine Kultur der
Offenheit fiir Veranderungen zu schaffen. Unternehmen miissen :
eine offene Denkweise fordern, z.B. agile Arbeitsmethoden einfiih-
ren und eine Kultur der Innovation und des lebenslangen Lernens
etablieren. '

@Wettbewerb und Marktveranderungen: Die Trans-
formation verandert den Wettbewerb und die Marktbe- :
dingungen in der Automobilbranche. Unternehmen missen sich
auf einen intensiveren Wettbewerb einstellen, neue Marktteilneh-
mer beriicksichtigen und sich an verinderte Kundenbediirfnisse
und -erwartungen anpassen. :

@Kooperationen und Partnerschaften: Die Transfor- :
mation erfordert héaufig die Zusammenarbeit mit exter-
nen Partnern und die Bildung von Kooperationen. Unternehmen
missen bereit sein, mit Start-ups, Technologieanbietern, Konkur-
renzen, Hochschulen und anderen Akteuren zusammenzuarbeiten,
um die erforderlichen digitalen Lsungen und Innovationen vor-
anzutreiben. :

Eigene Darstellung in Anlehnung an Wolan, Michael (Next Generation, 2020), S.15.

Die Bewdltigung der Transformation erfordert von Unternehmen
in der Automobil- und Zuliefererbranche eine proaktive Herange-
hensweise, die Fdhigkeit zur Anpassung und Innovationsbereit-
schaft. Durch die Identifizierung von Chancen und das gezielte
Angehen von Herausforderungen kénnen Unternehmen langfristig

erfolgreich sein und ihre Position in der Branche stdrken. Hierbei
konnen Transformationsprojekte wie TRANSFORMOTIVE unter-
stiitzen, Impulse setzen und MaBnahmen anbieten, die dazu bei-
tragen konnen, die Transformation erfolgreich zu gestalten.




DIE REGION
HEILBRONN-FRANKEN

5.1 HERAUSFORDERUNGEN DER UNTER- Im Anschluss an die Online-Umfrage wurden weiterfiihrende Ex-
NEHMEN IN HEILBRONN-FRANKEN perteninterviews mit ausgewahiten Teilnehmenden der Umfrage
gefiihrt. Die Ergebnisse rund um die analysierten Leistungsdefizite
5.1.1. Analyse kritischer Erfolgsfaktoren mit begriinden die Notwendigkeit des Biindnisses fir Transformation
Branchenfokus Industrie sowie des Netzwerkes TRANSFORMOTIVE, da viele bereits darge-
stellte Schwachstellen und Herausforderungen nochmals nachge-
Im Rahmen einer Bachelorarbeit wurde im Februar 2020 wiesen werden konnten.
eine Analyse kritischer Erfolgsfaktoren mittelsténdischer
Unternehmen, zur Identifikation derer Erfolgsfaktoren und 5.1.2 Branchenfokus Industrie in der
Leistungsdefizite in der Wirtschaftsregion Heilbronn-Fran- Wirtschaftsregion Heilbronn-Franken
ken, seitens der WFG durchgefiihrt. In diesem Zusammen-
hang ergaben sich folgende inhaltlich Schwerpunkte: In der Region Heilbronn-Franken gibt es einen Branchenmix,
der sich vor allem auf sehr eng miteinander verflochtene Indust-
m  Effizienzsteigerung riebranchen bezieht. Dabei ist besonders das produzierende Ge-
B \Verhandlungsmacht der Kunden werbe stark vertreten. Folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber
®  Entwicklung neuer Geschéftsmodelle wichtige Zahlen:
B Prozessinnovation
B Verfligharkeit von Auszubildenden

Verarbeitendes Gewerbe Region Heilbronn-Franken 2021

. gy Gesamtumsatz Darunter
Betriebe Beschaftigte in 1.000 Euro Auslandumsatz

Stadtkreis 74 11.661 3.033.151 1.341.344
Heilbronn

Landkreis 322 54,580 17.296.011 9.952.198
Heilbronn

Hohenlohekreis 134 23.476 5.619.049 3.089.813
Landkreis

Schuibisch Hal 235 31.982 7.370.694 3.44.489

Main-Tauber-Kreis 138 19.893 3.582.295 1.464.011

. Region 903 141,592 36.901.200 19.289.855
Heilbronn-Franken

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Statistisches Bundesamt (2023).



Beschaftigte im Verarbeitenden Gewerbe in der Region Heilbronn-Franken

nach Branchen 2021

Maschinenbau 28%

Herstellung von elektrischen
Ausriistungen 6%

Herstellung von Datenverarbei-
tungsgerdten, elektronischen und
optischen Erzeugnissen 4%

Herstellung von Metall-
erzeugnissen 11%

Metallerzeugung und -bearbeitung 1%

Herstellung von Glas und Glaswaren, Keramik,
Verarbeitung von Steinen und Erden 2%

Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen 19%

Sonstige 9%

Herstellung von Nahrungs- und Futter-
mitteln 8%

Herstellung von Holz-, Flecht-, Korb-
und Korkwaren (ohne Mébel) 2%

Herstellung von Papier, Pappe und
Waren daraus 3%

Herstellung von Gummi- und Kunst-
stoffwaren 6%

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Industrie- und Handelskammer Heilbronn-Franken (2023b)

Demzufolge stellen der Maschinenbau, die Automobilbranche und
die Metall- und Elektroindustrie einen wesentlichen Anteil der re-
gionalen Arbeitspldtze im verarbeitenden Gewerbe dar. Weitere,
regional spezialisierte Industriebranchen bilden unter anderem die
Kunststoff-, die Lebensmittel sowie in kleinerem Umfang die Holz-
verarbeitungs- und Mobelbranche.

Eine Vielzahl von weltweit agierenden klein- und mittelsténdischen
Unternehmen in den Bereichen Automotive, Maschinenbau sowie
Metall- und Elektroindustrie haben in der Region Heilbronn-Fran-
ken ihren Hauptsitz oder wesentliche Produktions- und For-
schungsstatten. Die Audi AG unterhélt zudem in Neckarsulm einen
wichtigen Produktions- und Entwicklungsstandort fir Premium-
fahrzeuge. Jeder dritte Industriearbeitsplatz steht hier in direkter
Verbindung zur Automobilindustrie, tausende Arbeitsstellen sind
den Zulieferern untergeordnet.

Die Struktur der Lieferanten bis hin zum Produzenten wird im All-
gemeinen durch Tier-1 bis Tier-3 beschrigben. Folgende Ubersicht
zeigt die funf verschiedenen Stufen der Lohnfertigung, in die sich
die Unternehmen einteilen lassen.

@ Klassische Lohnfertiger
verbesserte” Lohnfertiger

@ (Ausfihrung und Einbringung eigener Ideen
in kleineren Bereichen)

@ Beteiligung bei der Entwicklung einzelner

Teile

Beteiligung bei der Entwicklung ganzer
Bau- und Produktgruppen

@ Entwicklung und Vertrieb eigener Produkte




5.1.3 Die Bedeutung der deutschen
Automobilindustrie

Die Automobilindustrie ist die groRte Branche des verarbeitenden
Gewerbes und nach Umsatz der bedeutendste Industriezweig fir
Deutschland. Allein im Jahr 2021 erzielten deutsche Unterneh-
men in der Automobilindustrie mit rund 786.000 Beschaftigten
einen Umsatz von rund 410 Millionen Euro. Rund drei Viertel
dieses Umsatzes ist den Fahrzeug- und Motorenherstellern und
ein Finftel den Zulieferbetrieben zuzurechnen. Da die Fertigung
eines Autos nicht nur die Produktion, sondern auch den Zukauf
von Teilen, Rohstoffen und Komponenten bedingt, handelt es sich
um eine sehr stark ausdifferenzierte Wertschépfungskette. Durch
die zunehmende Arbeitsteilung und die steigende Nachfrage nach
Vorleistungen, sind vor allem die Zulieferer nicht zu unterschatzen.
Aufgrund der Struktur der Wertschopfungskette spielen bei der
Herstellung von Automobilen, weitere Branchen eine essenzielle
Rolle. Zu diesen zéhlen unter anderem:

Autohandler

Investitionsgiiter Textilindustrie

Material- und
Teilelieferung

Maschinenbau

Stahl- und
Aluminiumindustrie

Werkstatten und
Tankstellen

Durch dieses komplexe Netzwerk aus verschiedenen miteinan-
der verflochtenen Akteuren, hat sich eine weltweit einzigartige
Entwicklungs- und Systemlandschaft entwickelt. Dabei geben
deutsche Unternehmen Impulse fiir weltweite Produkt- und Pro-
zessinnovationen, weshalb die standige Innovation und Weiterent-
wicklung entscheidend ist, um diese Wettbewerbsposition nicht zu
verlieren. Heute stehen durch technische und wissenschaftliche
Fortschritte viele Anderungen an, die zu Umstrukturierungen der
Branchenstruktur fihren werden. Als Beispiele sind neue Antrie-
be, der Einsatz von Kiinstlicher Intelligenz und die aufstrebenden
Plattformen der Sharing Economy zu nennen, bei denen andere
Nationen bereit eine groRe Expertise vorzuweisen haben.

Im internationalen Vergleich stellt Deutschland weltweit den
sechstgréRten, europaweit den groRten Automobilproduzent dar
und konzentriert sich dabei vor allem auf PKWs und Nutzfahrzeu-
ge. Betrachtet man die Exportzahlen ist Deutschland nach wie vor
Weltmeister. In den vergangenen Jahren lieRen sich allerdings
Riickgénge der weltweiten Nachfrage und Exporte von Kraftfahr-
zeugen feststellen. Besonders betroffen sind davon die Umsétze
in den USA und China, wahrend die Umsétze in Europa gehal-
ten und in Brasilien gesteigert werden konnten. Zudem gewinnen
die Regionen Mittel- und Osteuropa weiterhin an Bedeutung fir
den deutschen Exportmarkt. Gleichzeitig werden allerdings immer
mehr Produktionsstatten in Schwellenldnder verlagert (vgl. Germa-
ny Trade and Invest- Gesellschaft fur AuRenwirtschaft und Stand-
ortmarketing mbH, 2022, 0.S.). Auch fiir die Zahl der Beschaftigten
musste 2021 im Vergleich zum Vorjahr ein Riickgang von 2,8 %
verzeichnet werden. Beziiglich der Art der produzierten Fahrzeuge
weisen PKWs 2021 einen Riickgang um knapp zwolf Prozent auf.
Die Produktion von Nutzfahrzeugen (bis 6 Tonnen) nahm ebenfalls
im Vergleich zum Vorjahr ab, um ca. sechs Prozent (vgl. Bundes-
ministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz, 20233, 0.S.).

Dienstleistungen

chemische
Industrie




5.1.4 Metall- und Elektroindustrie

Eng mit der Automobilindustrie verbunden ist die Metall- und Elek-
troindustrie, welche die industrielle Schlusselbranche Deutsch-
lands darstellt. Sie umfasst mehr als 25.000 Betriebe mit insge-
samt 4 Mio. Beschéftigten (vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Klimaschutz, 20233, 0.S.). Zur Metall- und Elektroindustrie
gehdren unter anderem folgende Branchenzweige mit ca. 40 Aus-
bildungsberufen:

Elektrotechnik Metallverarbeitung

Maschinenbau Automobilindustrie

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an
me-vermitteln.de - Informationsportal zur Ausbildung
in der Metall- und Elektro-Industrie (2023)

Reparatur und
Installation von
Maschinen und
Ausristungen

Die Branche ist besonders stark von der digitalen Transformation
betroffen, da sie ein sehr hohes Substituierbarkeitspotenzial, be-
sonders in Bezug auf einfache Tatigkeiten oder Standardprodukte
aufweist. Hierbei ergeben sich groRe Potenziale, da viele Produkte
und Prozesse durch den Fokus auf die Fertigung, verhaltnismaRig
leicht digitalisiert und so schnell Effizienzgewinne erzielt werden
konnen. Die doppelte Herausforderung der Branche besteht darin,
die bestehenden Geschéftsmodelle weiterhin erfolgreich zu halten,
gleichzeitig aber neue Modelle zu entwickeln. Auch das Thema
Weiterbildung spielt bei der Umsetzung eine entscheidende Rolle.
Trotz dieser Probleme und zunehmenden Herausforderungen, ist
die Metall- und Elektroindustrie heute viel flexibler und kann durch
Tarifvertrage, Zeitarbeit und flexible Beschaftigungsformen auf Auf-
tragsschwankungen reagieren.

5.1.5 Treiber und Motor

Nachdem die allgemeine Bedeutung der Automobilindustrie und
der damit verbundenen Metall- und Elektroindustrie dargestellt
wurde, ist der Blick noch genauer auf die Treiber und den Motor
der Branchen zu werfen. Zundchst ist festzustellen, dass es sich um
eine international gepragte Wertschopfungskette handelt, welche
stark von offenen Mérkten und dem uneingeschrénkten Zugang zu
auslandischen Markten abhédngig ist. Deutschland exportiert seit
Jahren mehr als es importiert. Die Waren aus der Bundesrepub-
lik iberzeugen mit einer hohen Qualitdt und kausieren
eine hohe Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen aber
auch sichere Arbeitspldtze (vgl. Fazit Communication
GmbH, 2018, 0.S.). Auf der anderen Seite zeichnet sich
der Trend ab, dass immer mehr deutsche Autowerke
in wachstumsstarken auslandischen Regionen abwan-
dern. Die Inlandsproduktion der deutschen Hersteller
nimmt ab, wéhrend die Produktion im Ausland steigt.
Beziiglich der Automobilindustrie bilden vor allem Chi-
na und das Silicon Valley neue mdgliche Mittelpunkte
der Mobilitatswelt. Das Wachstum in den BRIC-Staaten
(Brasilien, Russland, Indien, China) wird ebenso wie
andere Megatrends, Auswirkungen auf die deutschen Unterneh-
men haben. China hat ldngst den groRten Automarkt der Welt und
gilt auch seit einigen Jahren als groRter Absatzmarkt der deut-
schen Automobilhersteller.




Unter anderem deshalb nimmt China eine sehr entscheidende
Rolle bei der Transformation ein. Zusétzlich steht die deutsche
Autobranche in Konkurrenz zu asiatischen, aber auch amerika-
nischen (neuen) Technologiemarktfihrern wie Tesla, Google,
Alibaba oder Apple. In Hinblick auf Themen wie Digitalisierung,
Daten- und Plattformdkonomie mangelt es in Deutschland an
Grundversorgung, Ausstattung und Kenntnissen, um im internati-
onalen Wettbewerb bestehen zu kdnnen (vgl. e-mobil BW GmbH,
2023, 0.S.). Zudem stellen andauernde Handelskriege, die Ener-
gie- und Mobilitdtswende sowie die Ablosung des Verbrenners,
die Unternehmen vor nie dagewesene Herausforderungen. Dabei
hemmen aber vor allem fehlende Investitionen die notwendigen
Transformationsprozesse.

Weitere Hemmnisse sind zudem:

m Niedriglohnbeschaftigung, Fach- und Arbeitskraftemangel
B |nvestitions- und Qualifizierungsriickstande bei KMU

B Partizipations- und Mitbestimmungsdefizite

Diese Umbriiche werden tiefergreifende Auswirkungen auf den
Industriestandort Deutschland haben und bedingen vor allem
politischen Rahmenbedingungen, welche die aktuelle Situation
verbessern und vorhandene Stdrken sichern sollen. Oberstes Ziel
ist es, dass Hersteller und Zulieferer auch in zukunftsféhigen und
wettbewerbsfahigen Technologien und Geschéftsfeldern fiihrend
sind. Auch andere Akteure missen bestimmte Anforderungen er-
fillen, um mit den Entwicklungen mithalten zu kénnen:

ANFORDERUNGEN AN
ENTWICKLUNGEN

5. Entwicklung
und Vertrieb
eigener Produkte

4. Beteiligung bei der Entwicklung
ganzer Bau- und Produktgruppen

3. Beteiligung bei der
Entwicklung einzelner Teile

2. ,Verbesserte” Lohnfertiger
(Ausflihrung + Einbringen eigener Ideen in kleineren Bereichen)

1. Klassische Lohnfertiger (nur Ausfiihrung)

Quelle: Wirtschaftsférderung Raum Heilbronn GmbH

Es wurde dargestellt, dass besonders die industriellen Branchenzweige Automobil, Maschinebau sowie Metall- und Elektroindustrie
fir die Region Heilbronn-Franken in Form von Schlisselbranchen entscheidend sind. Deshalb wird auf diese Branchenzweige im
Folgenden weiter eingegangen.




5.2 VORHANDENE KONZEPTE IN DER REGION

M Glasfaser

Der Zugang zu schnellem Internet ist in der Zwischenzeit eine
Grundvoraussetzung des téglichen Lebens geworden, sowohl fir
Unternehmen als auch fiir Privatpersonen. Ein leistungsfahiger In-
ternetanschluss wird in Zukunft immer wichtiger, v. a. fiir (alte und
neue) Unternehmen, wenn es um die Frage der Standortwahl geht,
aber auch fiir Privatpersonen bei der Wahl des Wohnortes und der
Maglichkeit des mobilen Arbeitens (vgl. Stadt Heilbronn, 20224,
0.3.). Damit bildet der flichendeckende Glasfaserausbau gleich-
zeitig die Grundlage fir die Mobilitatswirtschaft und die damit ver-
bundene Infrastruktur. Fir die Wirtschaftsregion Heilbronn-Fran-
ken gibt es ein in der Umsetzung befindliches Konzept, welches
zukiinftig ftir einen flichendeckenden Ausbau des Glasfasernetzes
in der Region Heilbronn-Franken sorgen kann. Der Ausbau des
Glasfasernetzes wird dabei zentral (iber ein eigenes Gigabit-Kom-
petenzzentrum gesteuert und koordiniert. Dadurch wird der eigen-
wirtschaftliche Glasfaserausbau beschleunigt und in der Region
Heilbronn-Franken im Idealfall bis Ende des Jahrzehnts flaichende-
ckend zur Verfugung stehen (vgl. WHF, 2023, 0.S.).

M Kaufpramien fiir Elektroautos:

Laut Pressemitteilung des Bundesministeriums fir Wirtschaft und
Klimaschutz (BMWK) wurde der Umweltbonus fiir E-Autos fort-
gesetzt. Seit dem 01.01.2023 werden neu zugelassene und junge
gebrauchte Elektrofahrzeuge sowie Brennstoffzellenfahrzeuge mit
4.500 Euro geférdert (Netto-Listenpreis Basismodells max. 40.000
Euro). Ab dem 01.09.2023 sind nur noch Privatpersonen antrags-
berechtigt und ab dem 01.01.2024 sinkt die Forderung auf 3.000
Euro (Netto-Listenpreis Basismodell 45.000 Euro) (vgl. BMWK,
2023b, 0.5.).

B Ausbau der Ladeinfrastruktur:

Bis 2030 sollen eine Million 6ffentliche Ladepunkte entstehen. 6.3
Milliarden Euro sind von der Bundesregierung fiir den Ausbau der
Infrastruktur bis zum Jahr 2026, vorgesehen. Insgesamt wurden
der Bundesnetzagentur 63.806 Normalladepunkte und 12.755
Schnellladepunkte gemeldet, die zum 01.12.2022 in Betrieb wa-
ren. Die Bundesregierung forderte die Mineralélwirtschaft in dem
Beschluss der Konzertierten Aktion ,Zukunft der Mobilitat“ vom
November 2020 auf eine Ausrlistung von 50 Prozent bis Ende
2024 und mindestens 75 Prozent bis Ende 2026. Einen Uberblick
tber die offentlich zugdngliche Ladeinfrastruktur zum 01.02.2023
des BMWK zeigt, dass Baden-Wirttemberg den dritten Platz als
Bundesland einnimmt mit insgesamt 15.049 Ladestation. Bayern
liegt auf Platz 1 mit insgesamt 17.088 Ladepunkten und Nord-
rhein-Westfalen liegt auf Platz 2 mit insgesamt 15.171 Ladepunk-
ten (vgl. BMWK, 2023b, 0.S.).

M Car-/Ride-Sharing

Der Trend des Car-Sharing, vor allem in Stadten und urbanen
Gebieten, wird immer deutlicher. Auch im Verbundgebiet des
Heilbronner Nahverkehrs gibt es mit verschiedenen Car-Sha-
ring-Anbietern Ansatzpunkte, welche diverse Angebote fiir ein
.Jemeinsames Teilen” des Autos anbieten. Dazu gehort auch das
Stadtmobil (Stadtmobil CarSharing GmbH & Co. KG). Auch die
ZEAG Energie AG bietet Car-Sharing Mdglichkeiten zu verschiede-
nen Tarifen (vgl. HNV, 2023, 0.S.) an. Zusatzlich starteten die Heil-
bronner Stadtwerke am 01. Juli 2022 ein Pilotprojekt, wobei der
neue, flexible und On-Demand Nachtshuttleverkehr ,Buddy” den
bisherigen klassischen Nachtbus ersetzt. Das neue Mobilitdtsan-
gebot ist seit dem 01.07.2022 tiber die SWHN App buchbar (vgl.
HNV, 2022, 0.S.). Des Weiteren sind zahlreiche E-Scooter sowie
Fahrrader (Lime, TIER) vor allem in Stadtgebiet, zur Erganzung des
OPNV verfiigbar (vgl. Stadt Heilbronn, 2022b, 0.S.).

M Autonome Teststrecke

Das Testfeld Autonomes Fahren Baden-Wiirttemberg (TAF BW)
wurde im Mai 2018 in Betrieb genommen. Es umfasst iiber 200
Kilometer 6ffentlicher StraRen in Karlsruhe und Heilbronn. Firmen
und Forschungseinrichtungen konnen dabei zukunftsorientiere
Dienstleistungen und Technologien im Rahmen des ,Autonomen
Fahrens® (Autos, Busse und Nutzfahrzeuge) im alltéglichen Stra-
Renverkehr ausprobieren. Der Aufbau des Testfeldes begann 2016
mit der Vorbereitung von Verkehrsfldchen unterschiedlicher Art
und dem Zeichnen sehr genauer 3-D Karten. Fiir die Echtzeiterfas-
sung des Verkehrsflusses wurden Sensoren und Computer sowie
Kommunikationseinheiten installiert. Dabei wurde gleichzeitig ein
organisatorischer, versicherungstechnischer und rechtlicher Rah-
men fur Anwendungen der autonomen Mobilitdt und deren Infra-
struktur geschaffen. ,Das Testfeld Autonomes Fahren ist ein weite-
rer Meilenstein in der Mobilitédtsgeschichte Baden-Wiirttembergs.
Wichtige Impulse werden wahrend der Projektlaufzeit gegeben
und Handlungsbedarfe auf Landes- und Bundesebene aufgezeigt®,
erlauterte Prof. Dr.-Ing. J. Marius Z6liner, Professor am Karlsruher
Institut fiir Technologie (KIT) sowie Vorstand am Forschungszen-
trum Informatik (FZI). Bisher wurde das Testfeld von 18 Projekten
genutzt. Dabei werden nachhaltige Mobilitétskonzepte entwickelt
und mit Hilfe von Kommunen und der Landesregierung getes-
tet. TAF BW ist ein gemeinsames Projekt des KIT, des Fraunho-
fer 10SB, der Hochschule Heilbronn, der Hochschule Karlsruhe
(HKA), dem FZI sowie der Kommunen Karlsruhe, Heilbronn und
Bruchsal (vgl. TAF BW, 2021, 0.S.).



DIGITALISIERUNG IN DER

PRODUKTION

6.1 BEGRIFF DER DIGITALEN
TRANSFORMATION

Die digitale Transformation beschreibt den Prozess, sich
durch Techniken der Digitalisierung an die veranderten
Rahmenbedingungen und Gegebenheiten der digitalen
Okonomie anzupassen. Dabei soll ein neues Verstind-
nis in den Bereichen Kooperation, Unternehmenskultur,
Kundenumgang und Arbeitsabldufe etabliert werden. Die
technischen Mdglichkeiten der Digitalisierung dienen als
Mittel zum Zweck und sind die entscheidenden Determi-
nanten. (vgl. Bundesverband der deutschen Industrie e.V./ Roland
Berger Strategy Consulting (Hrsg.) 2015, S. 19)

Sie wirken Uber vier Hebel:

Allem voran steht der Kunde im Fokus, da es nicht ausreicht, allein
die Prozesse digitaler zu gestalten. So bezieht sich der digitale
Transformationsprozess nicht nur auf die Produktion, sondern vor
allem auf die Kommunikation und Wahrnehmung mit und durch
den Kunden. Die digitale Transformation ermdglicht den neuen
Kundenarten, die daraus entstehenden neuen Anliegen in den Pro-
duktionsprozess miteinzubinden und neue Herausforderungen zu
l6sen. Besonderes Augenmerk liegt auf den rechtlichen Rahmen-
bedingungen, die zum Grofteil erst noch durch die Politik fest-
gelegt werden missen. Ohne diese Rahmenbedingungen fehlt es
den Unternehmen an Sicherheiten, sodass es absolut notwendig
ist, diese so schnell wie mdglich festzulegen. Dabei geht es unter
anderem um folgende Bereiche:

Die vier Hebel der digitalen Transformation
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Bundesverband der deutschen Industrie e.V. (Hrsg.);
Roland Berger StrategyConsultants (Hrsg.) (Industrie, 2020), S.20.



Datenschutz

IT-Sicherheit

Urheberrecht

Beihilferecht

Haftungsrecht

Weitere Informationen finden Sie hier (Verlinkung: Rechtliche
Rahmenbedingungen der digitalen Transformation - Digital

Transformation | Erasmus+ Project (digital-transformation-tool.

eu))

6.2 VERANDERUNG IN DER PRODUKTION

Insbesondere im produzierenden Gewerbe wird die digitale Trans-
formation zu vielen Veranderungen fiihren. Doch von welchen
Auswirkungen ist die Rede?

Insgesamt lassen sich 44.000 Betriebe in der Automobilwirtschaft
identifizieren. 1,2 Millionen Erwerbstatige und somit mehr als ein
Drittel, sind in den produktionsnahen Bereichen beschaftigt (vgl.
Kempermann et al., 2021, S. 9).

Die Produktion der Automobilhersteller in Deutschland un-
terliegt bisher noch besseren Entwicklungen als im weltwei-
ten Durchschnitt, wodurch der deutsche Marktanteil leicht
gestiegen ist. Gleichzeitig lasst sich jedoch eine sehr
starke Strukturverschiebung von der Inlands- zur Aus-
landsproduktion feststellen (vgl. Kempermann, 2021, S.

35).

Die Unternehmen weisen eine enorme Fertigungskompe-
tenz, vor allem bei spezialisierter Hardware und Software auf.
In Deutschland gibt es viele global agierende Konzerne und der
Mittelstand ist durch viele Hidden Champions gepragt. (vgl. Bun-
desverband der deutschen Industrie eV./ Roland Berger Strategy
Consulting (Hrsg.), 2015, S. 9).

M Radikale Umbriiche durch die digitale Transformation

Durch die digitale Transformation werden bestehende Wertschdp-
fungsketten in der Industrie gesprengt, in kleinste Bestandteile
zerlegt und etablierte Geschaftsmodelle verdndert, sodass es zu
radikalen Umbriichen innerhalb der deutschen Industrie kommen
wird. Disruptive Technologien, regulatorische Anderungen und
neue branchenfremde Wettbewerber, etwa aus dem [T-Bereich,
schaffen immer mehr Druck innerhalb der Automobilindustrie.

Dabei bietet die Digitalisierung auch brancheniibergreifend gro-
Re Potenziale hinsichtlich der Entwicklung intelligenter Produkte
und Services, die das Kaufverhalten nachhaltig verdndern werden.
Die Mobilitat wird sich durch die Digitalisierung an individuelle
Bedirfnisse anpassen. Die Herausforderung der Branche besteht
somit darin, fehlende Technologiekompetenzen in der Digitalisie-
rung aufzubauen und erfolgreich einzusetzen (vgl. Beutler et al.,
2021, S. 8).

B Wachstum vs. Verlust

Durch die Digitalisierung kénnen insbesondere die Resilienz und
Flexibilitédt deutlich gestérkt werden - Prozesse werden effektiver
sowie nachhaltiger und die Produktqualitat wird gesteigert. Auf der
anderen Seite verschiebt sich die Wertschdpfung im produzieren-
den Gewerbe zugunsten einfacher und standardisierter IT-Losun-
gen.

Produktionsunternehmen erkennen, dass das Wachstum nur
durch die Kombination digitaler Innovationen erfolgen kann, um
die Transformation von Fertigungsprozessen voranzutreiben.




Die Investitionen in digitale Systeme und Technologien sind hoch
und stehen in starker Korrelation zu hohen Renditen (vgl. Hoff-
mann, 2022, 0.S.). So ist auch ein Wertschopfungswachstum bis
2025 von 1,25 Billion Euro in Europa durch die digitale Trans-
formation mdglich (vgl. Bundesverband der deutschen Industrie
eV./ Roland Berger Strategy Consulting (Hrsg.), 2015, S. 11). An-
dererseits kdnnen trotz hoher Investitionen Digitalisierungspléne
oft nicht konsequent vorangetrieben werden (vgl. Hoffmann, 2022,
0.3.). Bei Nicht-gelingender digitaler Transformation ist mit einem
Verlustpotenzial von 605 Milliarden Euro zu rechnen (vgl. Bun-
desverband der deutschen Industrie eV./ Roland Berger Strategy
Consulting (Hrsg.), 2015, S. 11).

Dadurch, dass jedes Unternehmen von der Digitalisierung je nach
Umfang, Intensitdt und Dynamik anders betroffen ist, handelt es
sich um ein sehr dynamisches Umfeld, fiir das es kein Patentrezept
oder Musterlésungen gibt. Dennoch treten oft dhnliche Proble-
me auf, die es im Zuge des digitalen Transformationsprozesses zu
bewdltigen gilt. Hauptproblem ist, dass es oft keine strategische
Personalplanung gibt, weshalb es umso schwerer ist, die Mitar-
beiter an die neuen Anforderungen anzupassen. Bei den wichtigen
Entscheidungen, die es im Transformationsprozess zu treffen gilt,
wird auBerdem wichtig sein, die Belegschaft und die Betriebsrate
friihzeitig miteinzubinden und Pldne offenzulegen. Nur so kann
eine erfolgreiche Umsetzung, die von allen getragen wird, erfol-
gen. Trotz der individuellen Auswirkung, je nach Unternehmen,
kénnen vier hauptsdchliche Verdnderungen festgestellt werden
(vgl. Blocker (Hrsg.) et al., 2020, 0.S.):
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Insbesondere hinsichtlich der Digitalisierung ist ein tiefergreifen-
der Wandel in der Unternehmenskultur notwendig, da die gesamte
Automobilindustrie zunehmend auf interdisziplindr denkende und
agierende Mitarbeiter mit entsprechender Qualifikation angewie-
sen ist. Dies lasst sich insbesondere auf den zunehmenden Anteil
von IT-Services in Fahrzeugen und im Kontext von Mobilitéts-
Okosystemen zurtickfihren. Zur hohen Nutzungsintensitat digita-
ler Arbeitstechnologien muss ein einheitlicher Konsens innerhalb
des Unternehmens zur Nutzung der Arbeitsmittel vorherrschen.
Initiator einer sich wandelnden, transformationalen Unterneh-
menskultur muss dabei die oberste Flihrungsebene sein. In einer
Organisation sind folglich eine steigende Kollaborationsintensitat
sowie Nutzungsintensitdt von technologischen und rdumlichen
Infrastrukturen notwendig (vgl. Bauer (Hrsg.) et al., 2020, S. 9).
Unter anderem aufgrund des Transformationstreibers Digitalisie-
rung erhéht den Bedarf an und die Bedeutung von neuen funk-
tions- und unternehmensiibergreifenden Kooperationen, Netzwer-
ken und Partnerschaften.

Dabei muss die Automobilindustrie neue intrasektorale Kooperati-
onen erproben und etablieren, unterstiitzt durch offenere Wissen-
sokosysteme und Wissenszirkulation.

Diese Bedarfe missen durch die Schaffung von Rahmenbedin-
gungen, bspw. durch die Identifikation und Quantifizierung konkre-
ter Zukunftskompetenzen im automobilen Okosystem, seitens der
offentlichen Hand unterstiitzend begleitet werden. Insbesondere
KMU missen unterstiitzt werden, da die Automobilindustrie durch
Dynamik und Beitrag zur Zukunftsféhigkeit dieser entscheidend
profitiert kann (vgl. Bauer (Hrsg.) et al., 2020, S. 11).
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6.3 AUTOMATISIERUNG UND VERNETZUNG

Die ,vierte industrielle Revolution” wird geprdgt von der Digita-
lisierung und Vernetzung der Produktion. Hierbei bilden Vernet-
zung und Adaptivitdt in der Produktion eine wichtige Grundlage
fir die sogenannte Industrie 4.0. Adaptivitdt gilt hierbei als eine
neue Form der Flexibilitat innerhalb von Fertigungsprozessen und
Prozessketten. Diese sind dadurch in der Lage sich selbststdndig
anzupassen und zu optimieren. Den Ausgangspunkt hierfur bilden
vernetze Anlagen und Softwaresysteme sowie intelligente Rege-
lungssysteme und Sensorik, welche eine durchgangige Erfassung
und Bereitstellung von Technologie- und Prozessinformationen
ermoglichen. Um die bereitgestellten Informationen verarbeiten
zu koénnen st eine leistungsfahige IT-Infrastruktur notwendig,
diese kann zum Beispiel durch industrielle Cloud-Konzepte fiir
Smart-Services bereitgestellt werden, durch welche eine Auswer-
tung von solch groBen Datenmengen erfolgen kann und diese ef-
fizient genutzt werden kénnen. (vgl. Fraunhofer IPT/ WZL (Hrsg.)/
RWTH Aachen University 0.J.a., S. 5)

Digitalisierung und Vernetzung

Innovative
Produkt-
entwicklung

Mensch

Adaptive Produktion

Integrative Basistechnologien

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Fraunhofer IPT
(Hrsg.)/ WZL (Hrsg.)/ RWTH Aachen University o.J.a., S. 5
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B Vernetzung von Technologie und Prozesswissen

Da die Vernetzung von Maschinen und Daten eine immer groRe-
re Rolle in der heutigen Produktion spielen folgen nun ein paar
Anwendungsbeispiele, die das Potenzial der Automatisierung und
Vernetzung in der Industrie 4.0 herausstellen sollen.

B Smart Glasses in der Produktion

Smart Glasses kommen vor allem in der Fertigungsproduktion
zum Einsatz. Hierbei dienen sie der Bereitstellung von wichtigen
Informationen in Echtzeit direkt am Ort der Wertschopfung. Hier-
durch lassen sich die Durchlaufzeiten einer Produktion und ihre
Fehlerrate verringern. (vgl. Fraunhofer IPT/ WZL (Hrsg.)/ RWTH
Aachen University 0.J.a., S. 7)

M Datendurchgangigkeit in der CAX-Prozesskette

Eine computergestiitzte Planung und Auslegung von Fertigungs-
prozessen ist ein essenzieller Standteil der heutigen Fertigungs-
industrie. CAX ist hierbei ein sehr gutes Beispiel um eine com-
putergestiitzte Planung, Entwicklung, Gestaltung, Fertigung und
Qualitdtssicherung zu gewdhrleisten. Durch eine
dynamische Anpassung von Fertigungsprozes-
sen an Eingaben von StérgroRen kann das ge-
winschte Ergebnis erzielt werden. Die wichtigste
Grundlage hierbei spielt die Datenkonsistenz. (vgl.
Fraunhofer IPT/ WZL (Hrsg.)/ RWTH Aachen Uni-
versity 0.J.a., S. 9)

B Maschine-zu-Maschine-Kommunikation
Eine Maschine-zu-Maschine-Kommunikation er-
moglicht dem Unternehmen eine starkere Vernet-
zung und Adaptivitét der Produktion. Des Weiteren
ermdglicht M2M einen automatisierten Informati-
onsaustausch zwischen Planungssystemen, Pro-
duktionsmaschinen und Messgerédten ohne die
Notwendigkeit der menschlichen Interaktion. (vgl.
Fraunhofer IPT/ WZL (Hrsg.)/ RWTH Aachen Uni-
versity 0.J.a., S. 11)

M Big Data

In der heutigen Zeit nimmt durch die Verbreitung von Sensoren
und die Vernetzung von Anlagen die Datenflut in der Produkti-
on stetig zu. Die richtige Aufzeichnung und Strukturierung groRer
Datenmengen sind mit einem erheblichen Aufwand verbunden.
Jedoch bildet eine strukturierte Datenverarbeitung die Vorausset-
zung fur die Extraktion von relevanten Daten und die Gewinnung
von Wissen. (vgl. Fraunhofer IPT/ WZL (Hrsg.)/ RWTH Aachen
University 0.J.a., S. 13)




6.3.1 Beispiel: Digitaler Zwilling

Die Erstellung eines digitalen Zwillings von zum Beispiel geplanten
oder bereits existierenden Fertigungsanlagen ist aus der heutigen
Industrie nicht mehr wegzudenken. Vereinfacht gesagt ist ein di-
gitaler Zwilling eine virtuelle Abbildung eines real existierenden
Objekts. (vgl. Beck, 2022, 0.S.) Etwas spezifischer ausgedriickt
ist ein digitaler Zwilling ein Konzept, mit welchen Produkte sowie
Maschinen und ihre Komponenten mit Hilfe digitaler Werkzeuge
modelliert werden und dies einschlieRlich samtlicher Geometrie-,
Kinematik und Logikdaten. (vgl. Fraunhofer I0SB (Hrsg), 2023,
0.5.) Durch das Abbild dieses physischen ,Assets® in der realen
Fabrik wird eine genau Simulation, Steuerung und Verbesserung
des Prozesses ermoglicht. (vgl. Fraunhofer 10SB (Hrsg), 2023,
0.5.) Potenzielle Anwendungsbeispiele fir einen digitalen Zwilling
konnen sein: Offline- und Online- Simulationen einschlieRlich
spezieller Simulatoren, Digitale Fabrik, Datenbasierte Modelle des
Normalverhaltens einer Maschine, einer Linie oder einer komplet-

ten Produktion basierend auf Laufzeitdaten (vgl. Fraunhofer I0SB
(Hrsg), 2023, 0.S.), aber auch die Bereiche der Predicitive Main-
tenance, also dem frihzeitigen Erkennen und Beheben von mogli-
chen Fehlern sowie digitale Servicemodelle. (vgl. Beck, 2022, 0.S.)

6.3.2 Beispiel: Virtuelle OEMs

Virtuelle OEMs sind ein Konzept, das den Aufbau regionaler Ver-
biinde zur Erbringung von ,schlisselfertigen® Losungen in den
Bereichen der Entwicklung, Produktion, Logistik, Service und Ver-
marktung zu etablieren. Als Grundlage fir diesen gemeinsamen
Marktauftritt konnen z.B. die bewéhrten Modelle der Weingart-
ner- und Agrargenossenschaften, aber auch Versicherungs- und
Bankenkonsortien dienen. Die Mitglieder kénnen sich aus KMU,
Freiberufler, Start-ups, Hochschulen und Forschung zusammen-
setzen. Durch das vertrauensvolle Miteinander entstehen Struktu-
ren mit Win/Win-Situationen fir alle Beteiligten.




6.3.3 Beispiel: Plattformékonomie und Lieferanten

Amazon, Apple und Google sind nur einige Beispiele fir interna-
tional bedeutende Plattformen. Zugleich sind sie aber auch drei
der wertvollsten Marken weltweit. Diese Big Player sind perfekte
Beispiele fir Online-Plattformen, welche durch die Digitalisierung
entstanden sind, jedoch gab es schon vorher dhnliche Plattformen
wie Einkaufszentren oder Fracht- und Werbebérsen. (vgl. Han-
delsverband Deutschland (Hrsg.), 2019, S. 1) In der Produktion
und Logistik dienen digitale Plattform zum Teilen von Daten und
Gtern, Informationen und Services. Um die diversen Méglichkei-
ten der digitalen Wertschopfung fiir die Unternehmen greifbar zu
machen, bendtigen diese allerdings die passenden Geschéftsmo-
delle und Managementansdtze. Die zentrale Zukunftsaufgabe der
PlattformGkonomie ist es, die physische mit der digitalen Welt zu
vernetzen und hierdurch die Erzeugung eines Handels mit und
einen Austausch von Daten zu ermoglichen. Die Technologien und
Infrastruktur fur digitale Netzwerke sind bereits vorhanden, jedoch
bleibt das Potenzial bisher weitestgehend ungenutzt. KMU sowie
Start-ups haben hierbei die Moglichkeit, die vielfdltigen Chancen

der digitalen Wertschdpfungskette zu nutzen und auf starke Netz-
werkeffekte, dezentrale Wertschopfungsmuster sowie neuartige
Kollaborationsplattformen zu setzen. (vgl. Fraunhofer IML, 2023,
0.5.) Des Weiteren bieten Plattformen die Mdglichkeit, statt aus-
schlieBlich linearer Lieferketten, den Anbietern und Nachfragern
offene, teilnahmefdhige (digitale) Infrastrukturen zur Verfigung zu
stellen. Sie fungieren hierbei als ,Match Maker zwischen Netz-
werken aus Anbietern und Nachfragern. Hierbei nutzen Anbieter
die Plattform, um Nachfragern ihre Leistungen anzubieten, was
weitgehend autonom stattfindet. Nachfrager nutzen die Plattform,
um in einer breiten Auswahl vieler verschiedener Anbieter die
passende Leistung zu finden. (vgl. Handelsverband Deutschland
(Hrsg.), 2019, S. 1)

Der Erfolg einer Plattformékonomie ist hierbei nicht nur eine tech-
nologische Frage von Datendkosystemen, sondern viel mehr eine
Frage des Geschdftsmodells und Managementansatzes. Es geht
um die Realisierung des entsprechenden Wertversprechens. (vgl.
Fraunhofer IML, 2023, 0.S.)

Wertschopfungskette im Vergleich: Linear vs. Plattform
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Handelsverband Deutschland




6.4 NEW WORK: DER DIGITALISIERTE
ARBEITSPLATZ

Nach dem Fraunhofer Institut ist New Work ,erwerbsorientierte
Arbeit mit einer Arbeitsweise, die durch ein hohes MaR an Virtu-
alisierung von Arbeitsmitteln, Vernetzung von Personen, Flexibi-
lisierung von Arbeitsorten, -zeiten und -inhalten gekennzeichnet
ist“ (Hofmann, 2019, 0.S.). Durch die digitale Transformation und
dem damit verbundenen Innovationsdruck werden agile, selbstor-
ganisierte und kundenorientiere Arbeitsweisen erforderlich.

So sind insbesondere vier New-Work-Ansétze relevant:

m Ortliche und zeitliche Flexibilisierung von Arbeit

® Agile und projektbasierte Organisationsformen Praktische Re-
levanz der Wertebasierung von Arbeit und Sinnstiftung durch
Arbeit

m Verdnderte Fuhrungsstrukturen und neue Machtverteilung durch
Enthierarchisierung, partizipative Entscheidungsmechanismen
und Selbstorganisation

(vgl. ebd., 2019, 0.S.).

Welche HR-Handlungsfelder lassen sich hieraus fiir das
Thema New Work ableiten?

Top 5 der wichtigsten HR-Handlungsfelder in Bezug auf New Work:
® Mitarbeiter binden

m Arbeitsstrukturen flexibilisieren

m Mitarbeiter auf die digitale Transformation vorbereiten

m Beschdftigungsfahigkeit der Mitarbeiter férdern

® Neue Mitarbeiter gewinnen
(vgl. Eilers et al., 2021, S. 26).




Das Thema Mitarbeiterbindung ist das wichtigste Handlungsfeld,
gefolgt von der Flexibilisierung der Arbeitsstrukturen. Ein Thema
ist neu in den Top 3: Die Vorbereitung der Mitarbeiter auf die di-
gitale Transformation mit Tendenz der steigenden Wichtigkeit (vgl.
Eilers et al., 2021, S. 26).

Immer mehr Unternehmen setzten auch Kinstliche Intelligenz (KI)
im Rahmen von New Work ein. Bei Arbeiten im produzierenden
Gewerbe arbeiten Maschinen langer und besser — bei gleichblei-
bender Qualitét. Durch die Automatisierung und KI werden wenig
erfillende, repetitive und unkreative Jobs im Sinne von New Work
ersetzt.

Arbeiten die insbesondere Empathie, Intuition und Kreativitat erfor-
dern und nicht von Maschinen durchfiihrbar sind, werden zukiinf-
tig essenzielle Eigenschaft fiir Mitarbeiter und somit wesentlich fir
den Unternehmenserfolg. (vgl. Zukunftsinstitut (Hrsg.), 2023, 0.S.)

6.5 AUSWIRKUNGEN DER TRANSFORMA-
TION AUF DIE BESCHAFTIGUNG

Nicht zuletzt aufgrund der stetig anhaltenden Digitalisierung von
Produkten und Prozessen verdndert sich der Beschéftigungsbe-
darf (vgl. Bauer et al., 2020, S. 5).

Insgesamt umfasst die Automobilwirtschaft Giber 3,2 Millionen Er-
werbstatige. Hierunter sind Erwerbstétige in der Herstellung des
Autos sowie des Sales-, Aftermarket und anderen Dienstleistungs-
aktivitaten zu verstehen. (vgl. Kempermann et al., 2021, S. 38)

Bis in das Jahr 2030 sollen Automobilhersteller 70.000 Jobs,
antriebsstrangfokussierte Zulieferer 95.000 Jobs und die Instand-
haltungsindustrie 15.000 Jobs verlieren. Im Gegenzug gewinnen
andere Industrien sowie Zulieferer von antriebsunabhéngigen
Komponenten 95.000 Jobs. Auch assoziierte Industrien werden
eine starke Wachstumsrate von 110.000 Jobs verzeichnen kénnen.
Es ist zudem zu erkennen, dass die Nachfrage an héherqualifizier-
tes Personal ansteigt und der Anteil des ungelernten Personals
— insbesondere in bei Zuliefererunternehmen — zuriickgeht (vgl.
Kaul, 2019, S. 159).
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1.250.000
Herstellung von Sales
Kraftwagen und Aftundl
Kraftwagenteilen ersales

1.000.000 W229

Abbildung: Erwerbstatige in der Automobilwirtschaft in Deutschland
Absolute Anzahle (direkter, indirekter und katalytischer Effekt) 2020
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Der Beschéftigungsbedarf wird sich kontinuierlich verandern, wo-
durch aufgrund des hohen Aufwandes fiir Unternehmen und de-
ren Arbeitnehmer politischer Handlungsdruck entsteht, regionale
Weiterbildungsangebote zu schaffen (vgl. ebd., 2021, S. 7). Dabei
werden sich die technologiegetriebenen, qualitativen Verédnderun-
gen als groRte Herausforderung fiir das quantitative Arbeitsvolu-
menverluste darstellen und fordern daher zum Teil einen massiven
Kompetenzaufbau (vgl. ebd., 2021, S. 7).

6.6 ZUSAMMENFASSUNG: NEUE STRATE-
GIEN, EFFIZIENZSTEIGERUNGEN UND
STRATEGISCHE AUSRICHTUNG

Die Auswirkungen der Digitalisierung in der Produktion wurden
hinsichtlich ihrer Spannweite beleuchtet. Doch welche strategi-
schen Ansétze und Ausrichtungen gibt es fir transformationsbe-
troffene Unternehmen?

Begriff Digitale Reife

Es ist davon auszugehen, dass digital reifere Unternehmen den
Unterschied zwischen einem traditionellen und digitalen Ge-
schaftsumfeld erkennen und sich entsprechend darauf ausrichten
kdnnen.

Ein digital reifes Unternehmen weist folglich folgende Ei-
genschaften auf:

M Effizienzsteigerung

Indem offene Potenziale durch die Verwendung digitaler Techno-
logien genutzt werden, kann die Effizienz von Prozessen gesteigert
werden. Dazu gehort auch die Féhigkeit, Ressourcen nach Bedarf
auf- und abzubauen. Zusétzlich ist dem Unternehmen bewusst,
dass es bei der digitalen Transformation nicht nur um bloRe Effizi-
enzsteigerung und Kostenreduktion geht.

M Digitales Bewusstsein

Unternehmen durchdringen digitale Trends besser, indem eine
grundséatzliche Offenheit und Sensibilitat gegeniiber der digita-
len Transformation vorherrschen. Bestehende Geschéftsmodelle
werden konstant an verdnderte Rahmenbedingungen angepasst,
zudem werden neue Geschéftsmodelle aktiv entwickelt. Es wird
ein gewisses Risiko eingegangen und Skepsis und Angste so gut
es geht abgelegt. Der vorherrschenden Dynamik und Unsicherheit
werden durch eine kontinuierliche Kontrolle und Bewertung von
aktuellen Entwicklungen entgegengewirkt.

B Unternehmenskultur

Mitarbeiter werden konstant geschult und auf die neuen Anforde-
rungen der digitalen Transformation vorbereitet. Mithilfe von Mit-
bestimmung und Transparenz wird ein grundlegender Wandel der

Unternehmenskultur durch konkrete MaRnahmen durchgefiihrt.
(vgl. Appelfeller/ Feldmann, 2018, S. 19f)

Matrix der Transformationsfahigkeit

Die Frage, wo das eigene Unternehmen in Bezug auf die digitale
Transformation steht, kann durch eine Matrix der Transformati-
onsfahigkeit beantwortet werden. Folglich kdnnen Unternehmen
unterschiedlich in Bezug auf ihre transformationalen und digitalen
Fahigkeiten ausgepragt sein. Aus dem Zusammenspiel der beiden
Faktoren ergibt sich eine Matrix mit vier Gruppen, denen das un-
tersuchte Unternehmen zuzuordnen ist.

Digitale
Fahigkeiten

hoch

Digitale Digitale
Progressive Profis

Digitale Digitale
Starter Konservative

niedrig

niedrig hoch Transformationale

Fahigkeiten

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Obermaier,
Robert (Hrsg.), S.9

M Digitale Starter

Digitale Starter weisen eine geringe Digitalisierungskompetenz
auf. Beispielsweise besitzen solche Unternehmen lediglich ein
Standard ERP-System oder eine Homepage, sind aber grundsétz-
lich offen fiir neue digitale Techniken

M Digitale Konservative

Digital konservative Unternehmen hingegen, weisen eine gewisse
Skepsis gegeniiber neuen Trends und Techniken auf. Sie besitzen
allerdings bewahrte Kompetenzen in Bezug auf Management- und
Transformationsprozesse, haben diese aber bislang noch nicht ge-
nutzt, um digitale Fahigkeiten zu entwickeln.

M Digitale Progressive

Unternehmen, die dieser Gruppe angehdren, gehen eher progres-
siv mit neuen Technologien und Trends um, verfiigen aber gleich-
zeitig nicht Gber ausreichende Kompetenzen zur Digitalisierung
von Prozessen, Produkten und Geschéftsmodellen.



M Digitale Profis

Digitale Profis haben sehr ausgereifte Kompetenzen in beiden Ebe-
nen, sowie eine funktionierende Digitalstrategie und kénnen da-
durch schnell Wettbewerbsvorteile gegentiber der Konkurrenz er-
zielen. So bildet der Aufbau digitaler Transformationsfahigkeit eine
wesentliche Herausforderung vor allem fiir Industrieunternehmen.
(vgl. Obermaier (Hrsg.), 2019, S. 9f)

KAFKA-Modell

Ein weiteres Modell zum Erreichen digitaler Uberlegenheit im
Wettbewerb ist das sogenannte KAFKA-Modell. Es stellt funf ent-
scheidende Erfolgsfaktoren fiir digitale Uberlegenheit dar (vgl. Wo-
lan, 2020, S. 149):

ulturelle
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Wolan, Michael
2020, S. 149

Mogliche Aktivitditen zur Umsetzung der digitalen Trans-
formation

Die oben erlauterten Modelle und Begriffe helfen dabei, ein Unter-
nehmen in Bezug auf seinen aktuellen Stand der digitalen Trans-
formation einzuordnen. Doch wie sieht eine erfolgreiche Transfor-
mation in der praktischen Umsetzung aus?

M Unternehmenskultur im Rahmen der Transformation

Die Unternehmenskultur soll durch die digitale Transformation vor
allem in Hinblick auf ein neues Umfeld gepragt werden. Dieses

soll Raum fiir Kreativitat, Mut, Gestaltungswille und Leistungsbe-
reitschaft bieten. Die Mitarbeiter sollen ermutigt werden, selbst
an Innovationen und neuen Ideen mitzuwirken. Dies gelingt z. B.,
indem gescheiterte Ideen nicht als Versagen eingestuft werden,
sondern frihzeitig erkannt und als signifikanter Erkenntnisgewinn
gewertet werden. Bei diesem experimentellen Freiraum diirfen al-
lerdings mdgliche Konfliktpotenziale durch Neid und Rivalitat nicht
unterschdtzt werden. So gilt es, klare Umgangsregeln im persén-
lichen Miteinander und beim internen Vorschlagswesen zu eta-
blieren. Trotz neuer Innovationen und Verdrdngung bestehender
Strukturen, muss aulerdem das Bestandsgeschéft als wichtigste
Finanzierungsquelle fiir Innovationen anerkannt und wertgeschétzt
werden. Daftir werden Fiihrungskrafte bendétigt, die eine Verzah-
nung zwischen dem Kerngeschéft und neuen Geschaftsfeldern
herstellen und als Vermittler agieren.

I Neue digitale Geschéftsmodelle und Produkte

Um den Prozess der digitalen Transformation zu bestreiten, miissen
neue digitale Geschéftsmodelle und Produkte entwickelt und ein-
gefiinrt werden. Durch diese Erweiterung des Kerngeschéfts kann
die Wettbewerbsfahigkeit nachhaltig gesichert werden. Dabei wird
oft die Hohe der erforderlichen Investitionen unterschétzt. So ist es
zundchst wichtig, ein Umsatzwachstum zu erreichen, ohne gleich-
zeitig die Ressourcen oder Investitionen proportional auszuweiten.
Dies gelingt z. B. iber einen Strategiewechsel und eine damit ver-
bundene Umverteilung von vorhandenen finanziellen, personellen
und materiellen Ressourcen. Weiterhin muss eine ausreichend
hohe Anzahl von adressierbaren Marktsegmenten und Kundenty-
pen, welche dhnliche Anforderungen und Lésungen aufweisen, als
neue Zielgruppe vorhanden sein. Auch bei der Entwicklung neuer
Geschéftsmodelle und Produkte darf das bisherige Kerngeschift
nicht in Vergessenheit geraten, es gilt eine gute Balance zwischen
Kooperation und Unabhangigkeit vom Kerngeschft zu finden. Um
festzustellen, wie erfolgreich die neu entwickelten Modelle und
Produkte sind, kénnen die Wachstumsraten der Produkte und
Kunden, die stdrkere Wahrnehmung als Innovationsfiihrer und der
Lebenszyklus der Produkte betrachtet werden.

M Digitalisierung des bestehenden Kerngeschifts

Neben der Entwicklung neuer digitaler Geschdftsmodelle und
Produkte, kann im Rahmen der digitalen Transformation auch das
bestehende Kerngeschéft digitalisiert werden. Mdgliche Vorteile
konnen sein, dass bestehende Kunden gehalten werden, indem
deren wachsende Anspriiche durch digitale Techniken erfiillt wer-
den konnen. Zudem konnen Mitarbeiter und Kunden durch die
Verwendung digitaler Techniken aktiver mitwirken, sodass auch
deren Akzeptanz steigt. Durch diesen Fokus auf die Nutzerpers-
pektive kann im Optimum eine stabilere Marktposition durch eine
erhohte Wettbewerbsfahigkeit erreicht werden. (vgl. Rankin/ Ros-
zmann, 2020, 0.S.)



ENERGIEVERSORGUNG
DER ZUKUNFEFT

Der Krieg in der Ukraine und die damit einhergehende Ab-
kehr von russischem Gas gepaart mit dem Willen, fossile
Energietrager schneller als geplant und zudem komplett
obsolet werden zu lassen, lduten einen Paradigmenwech-
sel in der Energieversorgung ein.

Friher kam Strom aus der Steckdose und Gas aus der
Leitung. Diese Gewissheit gilt mittelfristig nicht mehr, denn
der zur Verfigung stehende Strom wird voraussichtlich
knapper und das Erdgas wird zudem durch Wasserstoff
ersetzt werden. Wahrend in der Vergangenheit Kunden und Lie-
feranten nur Unterhaltungen (ber die benétigte Menge und den
dafiir zu entrichtenden Preis fiihren mussten, geht es jetzt um die
Fragen:

B Gibt es wirklich ausreichend Strom oder Gas?

m Kann Wasserstoff (iberhaupt in den existierenden Prozessen
eingesetzt werden?

m Was kostet der Energietrager?

® Wie kommt der Wasserstoff zum (industriellen) Endverbraucher?

m Wie kann der Wasserstoff im Bedarfsfall beim (industriellen)
Endverbraucher (zwischen-) gespeichert werden?

Nach gegenwdrtigen Informationen kénnen wir sicher davon aus-
gehen, dass die Energiewende kommt. Spétestens im Jahr 2040
soll Wasserstoff das Erdgas in Ganze ersetzen.

Die Region Heilbronn-Franken mit ihrem starken industriellen Be-
satz ist auf eine zuverlassige Energieinfrastruktur angewiesen. Da-

mit die gute wirtschatftliche Position der Region Heilbronn-Franken
erhalten bleibt, muss der Umbau der Energieversorgung sorgfaltig
und dennoch kurzfristig geplant werden

7.1 EINSATZMOGLICHKEITEN VON
WASSERSTOFF

Ob in der Industrie, im Verkehr oder im Warmesektor: Wasserstoff
gilt als Energietrdger der Zukuntt.

Als Ersatz fiir Brennstoffe wie Erdgas, Kohle und Ol ist Wasserstoff
flexibel einsetzbar. Wenn Wasserstoff mit erneuerbaren Energien
produziert wird, dient er dem Klimaschutz und der sicheren Ener-
gieversorgung, um Deutschland unabhdngig von fossilen Energie-
trdgern zu machen.

Um den CO2-AusstoR energieintensiver Industrien, wie der Stahl-
und Chemieindustrie zu verringern ist Wasserstoff ein Schliissele-
lement. Auch Gaskraftwerke sollen zukiinftig mit klimafreundlichen
Gasen wie Wasserstoff betrieben werden.

Im Verkehr ist die Nutzung von wasserstoffbasierten Kraftstoffen
zum Beispiel in der Lasten-, Wasser-, Schienen-, oder Flugmobi-
litdt moglich, wenn der Einsatz von Elektroantrieben nicht sinnvoll
oder machbar ist.

AuRerdem bieten Wasserstofftechnologien Potenzial fir zukunfts-
fahige Arbeitspldtze auf einem globalen Markt. (vgl. Die Bundes-
regierung, 2023, 0.S.)
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7.2 EUROPEAN GREEN DEAL

Der European Green Deal stellt eine der wichtigsten Initiativen
der Europdischen Union im Kampf gegen den Klimawandel dar.
Ein Kernbereich des Green Deals ist die Energiewende und die
Entwicklung von grunen Technologien, um den CO2-AusstoR zu
reduzieren. In diesem Zusammenhang spielt Wasserstoff eine
wichtige Rolle.

Wasserstoff als Energietrdger hat mehrere Vorteile. Zum einen ist
er nahezu CO2-neutral, da bei der Verbrennung lediglich Wasser-
stoff und Sauerstoff zu Wasser reagieren. Zum anderen ist Was-
serstoff vielseitig einsetzbar und kann sowohl in der Industrie als
auch im Verkehr verwendet werden.

Im Rahmen des Green Deals will die EU bis 2030 Wasserstoff
als einen wesentlichen Bestandteil ihrer Energiewende etablieren.
Dazu sollen Investitionen in den Ausbau der Wasserstoffinfra-
struktur und in die Entwicklung griiner Wasserstoffproduktions-
verfahren getdtigt werden. Ziel ist es, die Wasserstofftechnologie
wettbewerbsféhiger zu machen und die Treibhausgasemissionen
zu verringern. (vgl. Europdische Kommission, 2023, 0.S.)

7.3 NATIONALE WASSERSTOFFSTRATEGIE

Im Juni 2020 hat die Bundesregierung die Nationale Wasser-
stoffstrategie (NWS) beschlossen, welche die Intention verfolgt,
Deutschland als fiihnrenden Markt fur klimafreundlichen Wasser-
stoff zu etablieren und damit einen Beitrag zum Klimaschutz zu
leisten. Die NWS bietet den Rahmen fiir private Investitionen in
eine wirtschaftliche und umweltfreundliche Herstellung, den Trans-
port sowie die Nutzung von griinem Wasserstoff. Der Aktionsplan
mit seinen 38 Malknahmen bildet die Basis fiir den erfolgreichen
Markthochlauf. Die Bundesregierung fokussiert insbesondere die
Forderung der Produktion von griinem und nachhaltig hergestell-
tem Wasserstoff, die Umstellung von Produktionsverfahren auf
wasserstofftaugliche Prozesse und die Schaffung von verldsslichen
regulatorischen Rahmenbedingungen. (vgl. Bundesministerium fir
Wirtschaft und Energie: Offentlichkeitsarbeit (Hrsg.), 2020, 0.S.)

Flow — making hydrogen happen

Mit dem Projekt Flow — making hydrogen happen entsteht ab 2025
ein leistungsstarkes Pipelinesystem fiir griinen Wasserstoff. Initi-
iert durch die Projektpartner GASCADE, ONTRAS und terranets bw
werden internationale Wasserstoffmérkte verkniipft und Bezugs-
moglichkeiten von groBen Mengen Wasserstoff fiir die Industrie
geschaffen.

Das Projekt umfasst 1100 km Leitung, welche die Industrieregio-
nen Lubmin — Schwedt — Berlin — Leipzig — Leuna — Erfurt — Lud-
wigshafen — Karlsruhe — Stuttgart verbinden.

Die Erzeugung des Wasserstoffs erfolgt in der Region Lubmin und
in der Ostsee. Einspeisekapazitdten bis zu 20 GW sind geplant.

Durch Anbindungen an Kavernenspeicher in Brandenburg, Sach-
sen-Anhalt und Hessen und eine Diversifikation der Transportrou-
ten wird eine hohe Versorgungssicherheit gewahrleistet.

Flow — making hydrogen happen wird an die IPCEI-Projekte doing
hydrogen und Green Octopus Mitteldeutschland sowie an die
Projekte Wasserstoff fiir Baden-Wiirttemberg, HyPipe Bavaria und
MosaHYc angebunden.

Die Umstellung bestehender Erdgasleitungen erfolgt ab 2025. Im
selben Jahr werden auRerdem erste Abschnitte in Betrieb genom-
men. Der Ausbau nach Baden-Wiirttemberg erfolgt bis 2028.

Perspektivisch sind Erweiterungen nach Bayern, Osterreich, in die
Schweiz, nach Frankreich, Tschechien, Polen, Ddnemark und in
Richtung Nordwesten mdglich.

Flow — making hydrogen happen stellt einen wichtigen Baustein
fiir den europdischen Wasserstoffhochlauf und die Energiewen-
de dar. Davon profitieren auch deutsche Regionen wie das Che-
miedreieck Halle/Leipzig und der Rhein-Main-Neckar-Raum. (vgl.
Flow — making hydrogen happen, 2023, 0.S.)



GEPLANTER LEITUNGSVERLAUF:

Quelle: GASCADE, GASCADE Gastransport: Flow — making hydrogen happen, zuletzt aufgerufen: 20.05.2023



DIE FARBEN DES WASSERSTORFS

Fir die Erzeugung von Wasserstoff gibt es verschiedene
Herstellungsmethoden. Wasserstoff selbst ist ein farblo-
ses Gas. Durch die Unterscheidung zwischen beispiels-
weise griinem, blauem oder grauem Wasserstoff lassen
sich die Produktionsarten des Wasserstoffs voneinander
abgrenzen und damit die Klimafreundlichkeit des Gases
messen.

Griiner Wasserstoff
Griiner Wasserstoff entsteht bei der Aufspaltung von Was-
ser in Sauerstoff und Wasserstoff, der sogenannten Elekt-
rolyse. Der dafiir benétigte Strom wird durch erneuerbare
Energien (Windkraft, Wasserkraft oder Sonnenenergie)
geliefert (Power-to-Gas). Die Herstellung von griinem
Wasserstoff ist somit CO2-neutral. Die Anlagen zur Pro-
duktion des Wasserstoffs werden Elektrolyseure genannt.

Pinker Wasserstoff
Pinker Wasserstoff (auch roter oder violetter Wasserstoff
genannt) ist ebenfalls ein Produkt der Elektrolyse. Der
notwendige Strom wird aus Kernenergie gewonnen. Es
entsteht kein CO2, jedoch radioaktiver Abfall.

Turkiser Wasserstoff

Bei der Methanpyrolyse wird das im Erdgas enthaltene
Methan in festen Kohlenstoff und Wasserstoff aufgespal-
ten. Das Produkt dessen ist tiirkiser Wasserstoff. Wenn
der feste Kohlenstoff zum Beispiel in alten Bergwerksstol-
len lagert, entweicht kein CO2 in die Atmosphére. Turki-
ser Wasserstoff ist klimaneutral, vorausgesetzt die fiir die
Methanpyrolyse bendétigte Energie stammt aus erneuerba-
ren Quellen.

Grauer Wasserstoff
Grauer Wasserstoff ist nicht klimaneutral, da er durch
Dampfreformierung fossiler Brennstoffe (Erdgas, Kohle
oder OI) erzeugt wird. Als Abfallprodukt entsteht CO2, das
in die Atmosphdre abgeleitet wird.

Blauer Wasserstoff

Ebenso wie grauer Wasserstoff entsteht blauer Wasserstoff
durch Dampfreformierung. Das dabei entstandene CO2
wird nicht in die Atmosphdre abgeleitet, sondern durch
die Carbon Capture and Storage (CCS)-Technik unterir-
disch gelagert (Kohlenstoffabscheidung und -speiche-
rung). Damit ist diese Methode der Wasserstofftherstellung
klimaneutral.
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Quelle: EnBW Energie Baden-Wiirttemberg AG,
Griiner Wasserstoff, 2021a, 0.S.
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Quelle: EnBW Energie Baden-Wiirttemberg AG,
Blauer Wasserstoff, 2021a, 0.S.

(vgl. EnBW Energie Baden-Wiirttemberg AG, 2021a, 0.S.)




UBERSICHT DER FARBENKLASSIFIZIERUNG

Ausgang.sstoff und Verfahren Nebenprodukt Bezeichnung des

Energiequelle Wasserstoffs
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Ubersicht der Farbenklassifizierung
Quelle: HySON Institut



7.4 WASSERSTOFFVERSORGUNG
IN BADEN-WURTTEMBERG

Die Landesregierung Baden-Wurttemberg hat 2020 mit der Was-
serstoff-Roadmap Baden-Wurttemberg einen Fahrplan fur den
Ausbau der Wasserstoffwirtschaft im Land verdffentlicht. Konkrete
Ziele und Handlungsschwerpunkte werden in 29 MaRnahmen der
Roadmap dargestellt, um Baden-Wiirttemberg als international
fuhrenden Standort der Wasserstoff- und Brennstoffzellenindustrie
aufzubauen.

Wasserstoffbereitstellung und Infrastruktur

Stromer-  Gebdude
zeugung

Mit H2

Technologie
fir Industrie, Mobilitét, Gebdude, Energie-
erzeugung, Speicherung, Infrastruktur in Form
von Maschinen, Komponenten, Anlagen,
Systemldsungen etc.

Fachkréfte, Qualifizierung und
gesellschaftliche Akzeptanz

anwendungsorientierte Forschung

Regulatorischer Rahmen

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Plattform H2BW

Die Nutzung von Wasserstoff ist vielféltig und reicht von der Mobi-
litdt iber die Industrie bis hin zur Energieerzeugung. Die Wasser-
stoff-Roadmap fiir Baden-Wiirttemberg unterstiitzt die Entwicklung
von Wasserstoffanwendungen in diesen Bereichen und betont die
Bedeutung einer geeigneten Infrastruktur fiir den erfolgreichen
Einsatz von Wasserstoff.

Dazu gehoren:

® die Markteinfiihrung von Wasserstofffahrzeugen und der Ausbau
von Wasserstofftankstellen

m der Aufbau eines Wasserstoffnetzwerks zur Versorgung von In-
dustriegebieten, insbesondere die Nutzung von Wasserstoff in
der Stahlindustrie

® die Integration von Wasserstoff in das bestehende Energienetz
und in die Energieversorgung durch Power-to-Gas-Anlagen

® die Forderung von Forschung und Innovation, um neue Techno-
logien und Anwendungen im Wasserstoffbereich voranzutreiben

Um die Ziele der Roadmap zu erreichen, werden verschiedene
MaRnahmen vorgeschlagen, unter anderem:

politische Unterstiitzung und Regulierung

finanzielle Anreize

Férderprogramme

Technologieentwicklung und Partnerschaften mit der Industrie

Die Roadmap stellt einen Fahrplan fiir die ndchsten Jahre dar und
soll die Grundlage fr die weitere Entwicklung von Wasserstoffpro-
jekten und -initiativen in Baden-Wiirttemberg bilden.

Empfehlungen zur Fortschreibung der Wasserstoff-Road-
map:

Das Impulspapier des Wasserstoff Beirats Baden-Wiirttemberg,
das im Dezember 2022 verdffentlicht wurde, enthélt sieben Emp-
fehlungen zur Fortschreibung der Wasserstoff-Roadmap an die
Landesregierung. Das Papier dient als Leitfaden fiir die weitere
Entwicklung der Wasserstoffstrategie des Bundeslandes und be-
tont die Bedeutung von Wasserstoff als Schlisselkomponente fiir
eine nachhaltige Energieversorgung.




Die sieben Empfehlungen konzentrieren sich auf verschiedene
Bereiche und Mafnahmen, um den Einsatz von Wasserstoff in

Baden-Wirttemberg voranzutreiben.

DIE EMPFEHLUNGEN UMFASSEN:

WY v -

Wasserstoffbereitstellung und Infrastruktur sicherstellen

02

Zeitnah relevante Bedarfscluster erschlieRen (Strom, Industrie)

Mobilitatssektor als Schrittmacher nutzen

Weitere Wasserstofftechnologie strategisch besetzen

Mut zu ,,Out of Focus®: Prioritaten setzen und Kréfte bei zeitlich drangenden
Themen biindeln, aber trotzdem das Okosystem Wasserstoff im Blick behalten

<» Gesellschaftliche Akzeptanz und MINT-Berufe auf allen Ebenen fordern

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Wasserstoff Beirat Baden-Wiirttemberg 2022,0.S.

Die baden-wirttembergische Landesregierung hat den Fort-
schrittsbericht zur Wasserstoff-Roadmap Baden-Wiirttemberg im
Mai 2023 beschlossen. Die Wasserstoffversorgung des Landes
soll durch die damit einhergehenden Manahmen ab spétestens
2030 gewahrleistet werden. (vgl. Plattform H2BW, 2023, 0.S.)

Als zentrale Anlaufstelle fir die MaRnahmen der Wasserstoff-Ro-
admap Baden-Wirttemberg dient die Plattform H2BW. Die Platt-
form ist Ansprechpartnerin fir alle Fragen zum Thema Wasserstoff,
sie unterstutzt Akteure bei Ihren Vorhaben, bundelt Informationen
zu aktuellen Projekten und Férderprogrammen und vernetzt Player
aus Wirtschaft und Wissenschatt.

Die Tatigkeitsfelder der Plattform H2BW umfassen:

B Netzwerkarbeit

m Wissenstransfer und Offentlichkeitsarbeit

® Ausgestaltung und Begleitung von Forderprogrammen
m (Jbergeordnete Begleitforschung

® Politikberatung

Die Landesagentur fiir neue Mobilitdtsldsungen und Automotive
e-mobil BW verwaltet die Aktivitédten der Plattform. (vgl. Plattform
H2BW, 20233, 0.S.; Plattform H2BW, 2023b, 0.S.)



7.5 WASSERSTOFFVERSORGUNG
IN HEILBRONN-FRANKEN

Suddeutsche Erdgasleitung

Durch den Bau der circa 250 km langen Siiddeutschen Erdgas-
leitung (SEL) zwischen Lampertheim in Hessen und Bissingen
in Bayern entsteht eine Pipeline, die ab 2030 Wasserstoff nach
Baden-Wiirttemberg transportieren wird. Die Stadt Heilbronn ist
unmittelbar an die Leitung angeschlossen. Bis 2040 sollen nach
ausreichend Bedarfsmeldungen bestehende Erdgasleitungen auf
Wasserstoff umgestellt werden und so die Versorgung bis in den
Landkreis Schwabisch Hall gewahrleistet werden. Fiir die Regionen
Hohenlohe und Main-Tauber existieren bisher keine Anschlusspla-
ne an die Pipeline.

Gas- und Dampfturbinenkraftwerk

Das Heilbronner Steinkohlekraftwerk der Energie Baden-Wiirttem-
berg AG (EnBW) wird bis Ende 2026 auf Erdgas umgeriistet. Hier-
zu entsteht auf dem bestehenden Kraftwerksgeldnde ein Gas- und
Dampfturbinenkraftwerk. AnschlieBend wird das Kraftwerk durch
Beimischung bis 2035 auf Wasserstoff umgertistet. Damit kénnte
Heilbronn eine der ersten GroRstédte in Deutschland werden, die
Strom und Warme vollstandig klimaneutral herstellt. (vgl. EnBW
Energie Baden-Wiirttemberg AG, 2021b, 0.S.)

Quelle: terranets BW GmbH, 2023

H20RIZON

Mit dem Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt eV. (DLR)
ist in Hardthausen-Lampoldshausen ein groRer Verbraucher von
Wasserstoff ansdssig. In unmittelbarer Umgebung wird im Wind-
park Harthduser Wald Strom durch Windkraft produziert, der teil-
weise durch eine Direktanbindung an den DLR-Standort geleitet
wird. Gemeinsam mit der ZEAG Energie AG wird im Projekt H20RI-
ZON mittels Elektrolyse griiner Wasserstoff am Standort Lampold-
shausen produziert. (vgl. ZEAG Energie AG, 0.J.a., 0.S.)

H2-Innovationslabor Heilbronn-Franken

Um wichtige Grundlagen fiir die Wasserstoffwirtschaft in Heil-
bronn-Franken zu schaffen, haben von April 2020 bis Mérz 2021
die Forschungspartner Fraunhofer IAQ, Hochschule Heilbronn,
Technische Universitdt Miinchen und Ferdinand-Steinbeis-Ins-
titut das Verbundprojekt H2-Innovationslabor Heilbronn-Franken
durchgefiihrt. Hierbei wurden Akteure identifiziert, ein H2-Okosys-
temmodell entwickelt und Handlungsempfehlungen zum Aufbau
einer Wasserstoffwirtschaft erarbeitet. (vgl. Zimmermann et al.,
2021, 0.5.)



ANLAUFSTELLEN UND
FORDERMOGLICHKEITEN

8.1 ANLAUFSTELLEN IN
BADEN-WURTTEMBERG

8.1.1 Transformationswissen BW

Seit August 2020 bietet das Onlineportal ,Transformationswissen
BW* eine neue Anlaufstelle rund um das Thema Transformation
der Automobilindustrie in Baden-Wirttemberg. Das Portal agiert
als Landeslotsenstelle und wird durch die e-mobil BW koordiniert.
Es richtet sich vor allem an mittelstdndische Unternehmen und
soll mit passenden Qualifizierungs-, Beratungs-, Informations-
und Vernetzungsangebote unterstiitzen. Dabei bietet die Plattform
zielgruppen-, themen- und branchenspezifisch aufbereitete Infor-
mationen zu neuen Technologien und Prozessen.

8.1.2 Digitales Innovationszentrum Karlsruhe (DIZ)

Das ,Digitale Innovationszentrum Karlsruhe® ist ein virtuelles
Kompetenzzentrum zur Bindelung vorhandener Ressourcen und
Know-How, sowie zur Vernetzung entscheidender Akteure. Getra-
gen wird es als gemeinsame Initiative des CyberForum seV. und
des Forschungszentrums Informatik.

Das DIZ unterstiitzt als neutrale und unabhéngige Anlaufstelle
die Digitalisierungsvorhaben von KMU, um deren digitale Trans-
formation voranzutreiben. So soll die digitalen Souverénitt des
baden-wirttembergischen Mittelstandes gefordert werden, indem
bestehende Wertschdpfungsketten nachhaltig in das digitale Zeit-
alter Uberfuihrt werden. Des Weiteren werden durch die Angebote
vorhandene Bedirfnisse der Unternehmen aufgefasst und gebiin-
delt als Handlungsempfehlungen an die Landesregierung weiter-
gegeben.

Folglich kénnen die Aktivitaten in vier Handlungsfelder eingeteilt
werden:

Wirtschaft

Politik

unterstiitzen beraten

Gesellschaft

Wissenschaft

sensibilisieren starken

Wie werden diese Handlungsfelder konkret umgesetzt?
Zundchst erfolgt eine Bestandaufnahme zur aktuellen Lage der
Digitalisierung in den einzelnen Unternehmen. In einem weiteren
Schritt werden Kontakte zu geeigneten Partnern und Akteuren her-
gestellt, um den Wissens- und Know-How Transfer zu fordern. Im
Newsroom werden aktuelle Artikel rund um die digitale Transfor-
mation zur Verfligung gestellt, themenspezifische Veranstaltungen
vertiefen dieses Angebot. Zuséatzlich initiiert das DIZ Projekte mit
den verschiedensten Akteuren im Rahmen der digitalen Transfor-
mation.



8.2 BUNDESWEITE ANLAUFSTELLEN
8.2.1 Transformationsdialog Automobilindustrie

Beim ,Transformationsdialog Automobilindustrie” handelt es sich
um eine Dialogplattform unter der Leitung des Bundesministeri-
ums fiir Wirtschaft und Energie, um entscheidende Akteure zu-
sammen zu filhren und Konsequenzen und Herausforderungen
der digitalen Transformation vor allem fiir Zulieferer und Regionen
zu definieren. So soll der Transformationsprozess zukunftsorien-
tiert gestaltet werden, um Deutschland als international fiihrenden
Automobilstandort zu erhalten. Dabei sollen die Standortbedin-
gungen verbessert und die bereits vorhandenen Kompetenzen
gefordert und gesichert werden.

Die Plattform setzt diese Ziele durch vier Regionaldialoge mit un-
terschiedlichen Themenblocken um:

Strategien der
Lander und der
Unternehmen

Forderinstrumente

Transformationsdialog
Automobilindustrie

Innovations-
Netzwerke, Weiter-
bildungsverbiinde,

Kompetenzhubs

Unternehmens-
finanzierung und
Steuerrecht

8.2.2 ,Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat*
(NPM)

Die ,Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat* agiert unter der
Leitung des Bundeswirtschaftsministeriums und des Bundesver-
kehrsministeriums und erfiillt als beratende Schnittstelle zur Bun-
desregierung unter anderem folgende Aufgaben:

® Einbindung relevanter Stakeholder, Experten aus Politik

W Faktenklarung zu komplexen Themen

® Handlungsempfehlungen an Politik, Wirtschaft und Gesellschatt
abgeben

® MaRnahmenpakete mit verldsslicher Zeitplanung entwickeln

Durch diese Aufgaben sollen Losungen fiir ein funktionierendes
und umweltfreundliches Verkehrssystem entwickelt werden, um
die Wettbewerbsfahigkeit und die Beschéftigung der deutschen
Automobilindustrie zu sichern. Durch die entwickelten Losun-
gen soll ein Mehrwert fiir die Gesellschaft in Form von effizienter,
hochwertiger, flexibler, sicherer und bezahlbarer Mobilitat ge-
schaffen werden.

Die Plattform, agiert tber sechs Arbeitsgruppen (AG), die durch
den Lenkungskreis kordiert wird:

m AG 1: Klimaschutz im Verkehr

B AG 2: Alternative Antriebe und Kraftstoffe fiir
nachhaltige Mobilitét

m AG 3: Digitalisierung fur den Mobilitétssektor

® AG 4: Sicherung des Mobilitdts- und Produktionsstandortes,
Batteriezellproduktion, Rohstoffe und Recycling, Bildung
und Qualifizierung

m AG 5: Verkniipfung der Verkehrs- und Energienetze,
Sektorkopplung

m AG 6: Standardisierung, Normung, Zertifizierung und
Typgenehmigung

8.2.3 Roland Berger: Restructuring, Performance,
Transformation & Transaction

Die Unternehmensberatung Roland Berger ist Anlaufstelle und
Partner fiir neue Strategien und Beratung zur Anpassung beste-
hender Geschéftsmodelle von Unternehmen. So agiert sie als
Komplettanbieter fiir die Themen Restrukturierung, Performance-
steigerung und Unternehmenstransformation.




3.3 Fordermoglich

Name Hauptziel Antragsberechtigte Hohe der FO

Digital Jetzt — Investitionsfér- - Forderung zur Digitalisierung des Mittelstan-  » KMU, Handwerksbetriebe und freie Berufe » 17.000 bis 50.000
derung fiir KMU* des » 3 — 499 Mitarbeiter » gestaffelte Forderq
» Betriebsstatte oder Niederlassung in Deutschland Prozent je nach U

ERP-Digitalisierungs- und Finanzierungsbedarf in Bezug auf » Mittelstandische Unternehmen » ab 1,00 % effektive
Innovationskredit der Digitalisierungs- und Innovationsvorhaben » Unternehmen in Griindung » zwischen 25.000 u
KIW-Bank decken » Freiberufler

8.4 Fordermoglichkeite

Name Hauptziel Antragsberechtigte Hohe der F6

Digitalisierungspramie von Forderung konkreter Projekte zur Umsetzung ~ » KMU aller Branchen » 10.000 bis 100.00
Wirtschaft digital Ba- neuer digitaler Losungen in Produktion und ~ » bis zu 100 Mitarbeiter
den-Wiirttemberg Verfahren

Wachstumsfinanzierung der ~ Kapitalbedarf von Unternehmen durch Forder- » KMU und Freiberufler » Kredithohe: 10.00C
L-Bank darlehen gedeckt » Unternehmen, welche seit mind. 5 Jahren » Kreditlaufzeit: 5, 8,
existent sind

» Investitionen erfolgen in Baden-Wiirttemberg



keiten Bundeswelt

rderung Gegenstand der Forderung

EUR pro Unternehmen Finanzielle Zuschiisse fir Investitionen

ote zwischen 30 und 40 » Investitionen in digitale Technologien

ternehmensgroRe » Investitionen in die Qualifizierung der
Beschaftigten zu Digitalthemen

m Jahreszins » Investitionen und Betriebsmittel
nd 25 Mio Euro » Digitalisierungs- und Innovationsvorhaben

n Baden-Wirttemberg

rderung Gegenstand der Forderung

) EUR » bei Produktion und Dienstleistungen
» Einfiihrung digitaler Systeme zur Verbesserung
der [T-Sicherheit
» Mitarbeiterschulungen

| bis 5 Mio. EUR » Umstrukturierung, Rationalisierung,
10, 15 oder 20 Jahre Modernisierung
» Investitionskosten, Betriebsmittel



Innovationsgutschein

Hohe der Forderung, Fordersatz

Innovationsgutschein A » max. 2.500 EUR Zuschuss
» Fordersatz von 50 %
» forderfahige Ausgaben in Hohe von mind. 3.125 EUR (netto) zum Erhalt der Héchstférdersumme

Innovationsgutschein Hightech Start-up » max. 20.000 EUR Zuschuss
» Fordersatz von 50 %
» besondere Zielgruppe: Start-ups bis max. 5 Jahre nach Griindung; Existenzgriinderinnen
» forderfdhige Ausgaben in Hohe von mind. 40.000 EUR (netto) zum Erhalt der Hochstfordersumme

Innovationsgutschein Hightech Mobilitét » max. 20.000 EUR Zuschuss
» Fordersatz von 50 %

8.5 WEITERE ANGEBOTE

PROJEKT ,DIGITAL TRANSFORMATION*:

® Quick Check: aktuelle Lage des eigenen

Das Projekt ,Digital Transformation® ist ein Strategieentwick- Unternehmens in Bezug auf die digitale

lungs-Tool fiir die Digitalisierung von KMU und wurde durch die Transformation

EU und Erasmus+ ins Leben gerufen. Die Angebote gelten vor al- B Schritt-fur-Schritt-Anleitung zur Strategieentwicklung
lem fiir KMU, um selbststéndig Know-How zur aktiven Gestaltung B Hintergrundwissen zur digitalen Transformation und
der Transformation zu erarbeiten. Ziel ist, dass die Unternehmen verwandten Themen: einzelne Lerneinheiten wie z.B.
Chancen und Risiken der digitalen Transformation erkennen und m Big Data und Echtzeitanalyse

S0 nachhaltig in die eigene Wettbewerbsfahigkeit investieren. ® Cloud-Services

Das Projekt ist als eine Art Lerntool mit kostenlosen Angeboten in ® Einzelfertigung und 3D-Druck

drei Bereichen aufgebaut: ® Kiinstliche Intelligenz ...



Baden-Wirttemberg

Gegenstand der Forderung

Forderung von wissenschattlichen Tétigkeiten im Vorfeld der Entwicklung...
» eines innovativen Produkts
» einer innovativen Dienstleistung
» einer Verfahrensinnovation

Forderung zur Unterstiitzung umsetzungsorientierter Forschungs- und Entwicklungstatigkeiten, sowie Materialkosten in Bezug auf ein innovatives
Vorhaben aus folgenden Zukunftsfeldern

» Digitalisierung

» nachhaltige Mobilitét

» Bio-, MedTech und Pharma

» Umwelttechnologie

» Férderung anspruchsvoller Forschungs- und Entwicklungsvorhaben

» Férderung von Materialkosten im Rahmen der Entwicklung und Realisierung von anspruchsvollen
Technologie- und Prozessinnovationen

» Zusammenhang mit nachhaltigen Produkten und Dienstleistungen zukiinftiger Mobilitat

Mégliche Férderbereiche
» automatisiertes Fahren und Fahrzeugvernetzung
» Antriebssysteme
» Ladetechnologie

THEMENPORTAL BILDUNG, ARBEIT, DIGI-
TALISIERUNG DER FRIEDRICH-EBERT-STIF-
TUNG

Das Themenportal ,Bildung, Arbeit, Digitalisierung® der Fried-
rich-Ebert-Stiftung bietet eine Vielzahl von Informationen in Form
von Artikeln und Studien, die kostenlos zum Download zur Ver-
figung stehen. So kdnnen Unternehmen immer auf dem neusten
Stand in Bezug auf die digitale Transformation bleiben und sich
umfangreich informieren.
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