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Schwarzwald-Baar-Heuberg

es den Zulieferern, die Transformation erfolgreich zu gestalten? Diesen und
weiteren Fragen geht die Strukturstudie vom Institut fur Automobilwirt-
schaft (IfA) nach. Das Autorenteam durchleuchtet den Automotive-Standort
Schwarzwald-Baar-Heuberg und liefert wertvolle Orientierungspunkte so-
wie praktische Handlungsempfehlungen.

Der Stdwesten Baden-Wurttembergs zahlt nicht nur deutschlandweit zu
den Topl00-Automotive-Regionen. Das Know-how, die Zuverlassigkeit, die
Quialitat sowie die Innovationskraft der Automobilzulieferer der Region wird
auch international geschatzt. Einen bedeutenden Beitrag hierzu leisten die
zahlreichen kleinen und mittelstandischen Unternehmen. So hat sich die
Region in den vergangenen Dekaden zu einem fuhrenden Zentrum fur
automobile Zulieferertechnologien entwickelt — vom kleinen Verbrenner-
spezialisten Uber den Hidden-Champion in der Sensorik bis hin zum global
agierenden Tier-1-Zulieferer. Diese Vielfalt ist als Chance zu begreifen.

Elektrifizierung und Digitalisierung treiben die Branche und erzwingen An-
passungen. Tangiert und manchmal auch getrieben werden diese Trends
durch sich rasch verandernde politische und wirtschaftliche Rahmenbedin-
gungen. Das unternehmerische Umfeld wurde daher extrem vielschichtig
und durch mehrdimensionale Herausforderungen gepragt. Den Entschei-
dern in den Unternehmen wird viel abverlangt: Parallelitat und Volatilitat ist
zu beherrschen, Entscheidungen sind unter hoher Unsicherheit zu treffen
und das alles in hochster Geschwindigkeit.

Die Automotive-Unternehmen der Region haben ihre Resilienz und Schaf-
fenskraft in den vergangenen Dekaden mehrfach unter Beweis gestellt. Der
aktuelle Wandel der Mobilitatsbranche stellt die Geschaftsmodelle aller
Unternehmen erneut und unmittelbar auf den Prufstand. Die vorliegende
Studie mochte unterstitzen, indem zwar Herausforderungen beleuchtet,
aber insbesondere auch Chancenfelder benannt werden. Wir laden alle Sta-
keholder ein, insbesondere die adressatengerechten Handlungsempfehlun-
gen zu studieren und zu diskutieren. Unser gemeinsames Ziel ist die Auf-
rechterhaltung und Verbesserung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit
des Automobil- und Technologiestandortes Schwarzwald-Baar-Heuberg.
Dies kann nur in engem Schulterschluss aller Beteiligten gelingen.
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MANAGEMENT SUMMARY

Die deutsche Automobilindustrie ist entscheidender Treiber
fur Wachstum, Innovation und Beschaftigung. Seit einigen
Jahren verliert der automobile Produktionsstandort Deut-
schland jedoch zunehmend an Bedeutung. So wurden im
Jahr 2023 noch 4,1 Millionen Pkw produziert, wodurch
Deutschland im globalen Landerranking nach Stliickzahlen
auf den sechsten Platz abrutschte — hinter China, den USA,
Japan, Indien und Stdkorea. Die Branche ist dabei stark vom
Export abhangig: 352 Milliarden Euro und somit rund 70
Prozent des Gesamtumsatzes hangen am Auslandsge-
schaft. Die Automobilzulieferindustrie — bestehend aus 640
Zulieferunternehmen (Wirtschaftszweig 29.3) — stellt eine
elementare Saule dieser Branche dar. In Deutschland ste-
hen rund 274.000 Beschaftigte (Jahr 2022) in diesem Bran-
chenzweig in Lohn und Brot.

Die SBH-Region beheimatet Hidden Champions und
Systemintegratoren

Die Region Schwarzwald-Baar-Heuberg (SBH), bestehend
aus den Landkreisen Schwarzwald-Baar, Rottweil und Tutt-
lingen, ist ein wichtiger Bestandteil dieser Branche. Die
Region zeichnet sich nicht nur durch eine hohe
Agglomeration von kleinen und mittelstandischen In-
dustrieunternehmen aus, sondern beheimatet auch in vie-
len Technologiebereichen Marktfuhrer und Hidden Cham-
pions. Insgesamt produzieren in dieser Region 432
Unternehmen in unterschiedlichem Umfang Teile und
Komponenten fur die Automobilindustrie. Obwohl die
Uberwiegende Mehrheit der Unternehmen ein sehr diversi-
fiziertes Leistungsprogramm sowohl in der Branche als
auch Uber die Branche hinaus aufweisen, sind 15 Unterneh-
men ausschlieBlich auf Komponenten rund um den Ver-
brennungsmotor spezialisiert, was 2.700 Beschaftigten ent-
spricht. Dies bedeutet jedoch auch im Umkehrschluss, dass
die Uberwiegende Mehrheit der Unternehmen aufgrund der
Abkehr vom Verbrennungsmotor keiner existenziellen Ge-
fahr ausgesetzt sind.

Dekarbonisierung und Fahrzeugkonnektivitat
erzeugen Transformationsdruck

Insbesondere zwei Trends zwingen die Automobilzulieferer
zur Anpassung ihrer Geschaftsmodelle: die Dekarbonisie-
rung und die Fahrzeugdigitalisierung bzw. -vernetzung.

Im Rahmen der UN-Klimakonferenz in Paris haben sich im
Dezember 2015 neben Deutschland insgesamt 197 Staaten
auf ein globales Klimaschutzabkommen verstandigt. Das
zentrale Ziel des Abkommens liegt darin, die globale Erd-
erwarmung im Vergleich zum vorindustriellen Zeitalter auf
,deutlich unter” zwei Grad Celsius zu begrenzen. Zur Errei-
chung der Ziele kommt dem Verkehrssektor, der innerhalb
Deutschlands fur rund ein Funftel der Treibhausgasemissio-
nen verantwortlich ist, eine besondere Bedeutung zu. Dar-
aus folgt eine politisch gewollte und forcierte Abkehr vom
Verbrennungsmotor.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Einhergehend mit der zunehmenden Bedeutung der Elek-
tromobilitat verandert sich auch ein wesentlicher Anteil der
fur die Fahrzeugproduktion benotigten Bauteile und Kom-
ponenten. So werden fur die Produktion der Antriebsma-
schine fur ein Elektrofahrzeug nur rund 200 Einzelteile be-
noétigt, wahrend ein Verbrennungsmotor der aktuellen
Generation aus insgesamt rund 1.400 Einzelteilen besteht.

Markthochlauf der Elektromobilitat verliert an
Geschwindigkeit

Nicht zuletzt (3sst sich aus der jungeren Marktentwicklung
ablesen, dass insbesondere der Absatz vollelektrischer Fahr-
zeuge aktuell noch stark von der &ffentlichen Forderkulisse
abhangig ist. So ist seit dem Wegfall der staatlichen Kauf-
pramie ein merklicher Nachfragerickgang zu verzeichnen.
Global befindet sich die Elektromobilitat aber weiterhin auf
dem Vormarsch. 16 Prozent respektive 14 Millionen aller im
Jahr 2023 weltweit verkauften Neuwagen waren mit einem
elektrischen Antriebsstrang versehen (BEV und PHEV).

National ist der von der Bundesregierung angestrebte BEV-
Bestand von 15 Millionen Fahrzeugen im Jahr 2030 jedoch
nicht mehr erreichbar. Vielmehr ist davon auszugehen, dass
sich der ursprunglich geplante Hochlauf der E-Mobilitat um
etwa vier bis funf Jahre verschiebt.

Fahrzeugkonnektivitit eréffnet neue Geschiftsfelder

Neben den Veranderungen in der Antriebstechnik ist die
digitale Fahrzeugvernetzung als zweiter, maRgeblicher
technologischer Veranderungstreiber auszumachen. Dabei
ist die digitale Vernetzung der Fahrzeuge als Grundlage zur
Implementierung und Weiterentwicklung (teil-)automati-
sierter Fahrfunktionen bis hin zum vollautonomen Fahren
zu verstehen. Als wesentliche technologische Elemente
sind neben der digitalen Vernetzung auch die Sensorik und
Aktorik, die Gewinnung und Verarbeitung groRer Daten-
mengen sowie der Einsatz von Kunstlicher Intelligenz zu
nennen. Diese Entwicklung erdffnet fur technologiegetrie-
bene Zulieferer zahlreiche neue Produkt- und Dienstleis-
tungsfelder.

Durchwachsenes Zeugnis fiir die SBH-Region als
Standort

Die Studie durchleuchtet die Automotive-Region Schwarz-
wald-Baar-Heuberg. Die Verfugbarkeit qualifizierter Arbeits-
krafte sowie die Abdeckung des Mobilfunknetzes wird von
den Unternehmen der Region stark kritisiert. Auch signali-
sieren die Unternehmen, dass die proaktive Weiterentwick-
lung und Neuausrichtung der Geschaftsmodelle kostenin-
tensiv ist und die finanzielle Leistungsfahigkeit der
SBH-Zulieferer stark strapaziert. Dies hindert einige Unter-
nehmen auch an Investitionen in Forschung und Entwick-
lung. Dies zeigt die im Rahmen dieser Studie durchgefuhrte

Unternehmensbefragung. Generell stellen die Automotive-
Zulieferer dem Standort SBH ein eher durchwachsenes
Zeugnis aus.

Strategie und Profilierung ist erforderlich

Dem Transformationsdruck begegnen die Zulieferunter-
nehmen mit sehr unterschiedlichen Ansatzen. Zahlreiche
Unternehmen scheinen in der Automobilindustrie nur ein
geringes Zukunftspotenzial zu sehen. Die Diversifizierung in
andere Branchen bildet den préaferierten Strategieansatz.

Die Studie fordert insbesondere die Automobilzulieferer mit
Tatigkeitsschwerpunkt im Umfeld des Verbrennungsmotors
zu klarer Ausrichtung auf und gibt den Entscheidern hierzu
vier Strategiepfade an die Hand: Abgeben, Abschopfen, Auf-
brechen und Starken. Zudem wird auf Profilierung gepocht.
Hierzu werden neun Profilierungsoptionen ausgearbeitet.
Im Kern verfolgen die Profilierungsansatze die Beantwor-
tung der Frage ,Welche Eigenschaft unterscheidet das ein-
zelne Unternehmen in positiver Weise von seinen Wettbe-

Supply-Chain-Management
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werbern?” Die Profilierungsansatze eignen sich nicht fur alle
Unternehmen aus der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg
gleich gut. Dies hangt unter anderem mit der individuellen
UnternehmensgroRe als auch mit dem Technologieschwer-
punkt zusammen.

Potenzial vorhanden

Die in der Region anzutreffenden Kompetenzen und Struk-
turen halten das Potenzial zu einer erfolgreichen Transfor-
mation bereit. Ubergeordnetes Ziel muss immer die Absi-
cherung von Wohlstand und Beschaftigung sein. Inwiefern
den Automotive-Zulieferern der Region die Transformation
in eine postfossile und vernetzte Mobilitatswelt gluckt,
hangt aber unter anderem auch von einem koordinierten
Zusammenspiel vieler Akteure ab. Eine dynamische und
wettbewerbsfahige Region entsteht nur durch eine inten-
sive Austauschkultur zwischen Unternehmen, Verbanden
und Kammern sowie der Politik. Im Rahmen der Studie wird
allen drei Adressatengruppen ein Lastenheft an die Hand
gegeben.

Strategische Ausrichtung des
“Verbrennergeschafts"

Aufbrechen

Vier grundsatzliche
Strategiepfade fur
Abschépfen Automobilzulieferer mit Stirken
Komponenten fir den
Verbrennungsmotor

Abgeben

+

Neun Profilierungsansatze

Der Der Der
Tech-Fokussierte Kostenfokussierte Zeitfokussierte

Der

hoch Transformationsdruck gering Der Der

Digitalisierung

Dienstleistungs-

Problemléser e

Vielfiltige

Der Der Der
Systemrelevante Nischenspezialist Prozessfokussierte

Abbildung 1: Aufbau und Kernergebnis der Studie Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA)
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Die Region Schwarzwald-Baar-Heuberg zahlt deutschland-
weit zu den Topl00-Automotive-Regionen. Strukturell ist
die automobile Zuliefererlandschaft in der Region stark
durch kleine und mittelstandische Betriebe gepragt, die auf-
grund ihres Tatigkeitsschwerpunktes im Bereich der mecha-
nisch gefertigten Einzelteile und der Stellung als Tier-2-
oder -3-Lieferant einem hohen Transformationsdruck
ausgesetzt sind. Die hohe Abhangigkeit der Region von der
Automobilindustrie wird durch die Betrachtung der Be-
schaftigungsanteile nochmals unterstrichen. Innerhalb Ba-
den-Wurttembergs verzeichnet die Region Schwarzwald-
Baar-Heuberg den héchsten Beschaftigungsanteil im pro-
duzierenden Gewerbe. Dieser Zweig ist zu groRen Teilen
durch Unternehmen der Automobilindustrie besetzt. Paral-
lel genielien diese Unternehmen in der Branche einen her-
vorragenden Ruf (IW Consult, 2021).

Hoher Transformationsdruck trifft auf hohe
Innovationskraft

Neben dem regional auszumachenden hohen Transforma-
tionsdruck gilt es auch auf die regionale Innovationskraft
hinzuweisen. So nimmt der Schwarzwald-Baar-Kreis den
24. Platz von insgesamt 34 Regionen in Deutschland ein, in
denen sich besonders viele Unternehmen mit Produkten
aus sogenannten Chancenfeldern befinden (Fahrzeugelek-
trifizierung, -automatisierung und -vernetzung). Der
Schwerpunkt liegt dabei in den Zukunftsfeldern Automati-
sierung und Vernetzung (IW Consult, 2021).

Damit die Wettbewerbsfahigkeit der regionalen Unterneh-
men auch zuklnftig gewahrleistet ist, hat die Industrie- und
Handelskammer Schwarzwald-Baar-Heuberg mit Forder-
mitteln des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klima-
schutz die Automotive-Initiative AuToS SW-BW initiiert.
Ubergeordnete Zielsetzung ist die Unterstitzung der Auto-
mobilzulieferer der Region auf dem Weg in ein postfossiles,
digital-vernetztes und globales Zeitalter. Somit bleibt die
Region Schwarzwald-Baar-Heuberg ein zukunftsfahiger
Automobil- und Technologiestandort. Eines von vielen Ar-
beitspaketen ist in diesem Zusammenhang die Automotive-
Standortbestimmung im Rahmen dieser Strukturstudie.

Zukunftsperspektiven und konkrete
Handlungsempfehlungen

Die Studie durchleuchtet die Automotive-Region Schwarz-
wald-Baar-Heuberg. Hierzu werden die in der Region an-
sassigen Unternehmen sowie die vorherrschenden Rah-
menbedingungen untersucht. In diesem Zusammenhang
werden unter anderem Risiko- und Chancenfelder fur die
regionale Automobilzulieferindustrie benannt. Die Studie
bildet damit eine wertvolle Grundlage sowohl fur unterneh-
mensindividuelle Strategieausrichtungen als auch fur die
Zukunftsausrichtung der gesamten Region. Im besonderen
Fokus stehen kleine und mittlere Automobilzulieferer, deren
Produkt- und Leistungsspektrum sich vorrangig im Umfeld
des Verbrennungsmotors ansiedelt.

Die aufgelisteten Handlungsoptionen sind fur Unterneh-
mensvertreter Orientierungshilfe und Impulsgeber. Anhand
dieser kdnnen Unternehmensstrukturen optimieret sowie
neue Geschaftsmodelle und -felder identifiziert werden. All
dies soll die Unternehmen starken und zur Absicherung von
Beschaftigung beitragen. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass
die jeweilige Ausgangslage und die damit verbundenen He-
rausforderungen héchst individuell sind und somit spezifi-
sche MaRnahmen erfordern.

Belastbare Datenbasis bildet das Fundament der Studie

Im Rahmen eines mehrstufigen Erhebungs- und Analyse-
verfahrens wurde der Automotive-Standort Schwarzwald-
Baar-Heuberg betrachtet. Auf dieser Basis kann nicht nur die
regionale Bedeutung der Automobilindustrie fur Beschafti-
gung und Wohlstand beziffert, sondern auch die in der Re-
gion vorzufindenden Kompetenzschwerpunkte benannt
werden. Eine Kombination aus regionalen Strukturdaten,
einer standardisierten Unternehmensbefragung sowie ex-
plorativen Interviews mit Unternehmensvertretern bildet
dabei die Grundlage zur Erlangung eines tiefergehenden
Verstandnisses fur die Region. Zudem werden die Erkennt-
nisse durch Datenpunkte, generiert mithilfe eines webcraw-
ling-basierten Ansatzes, komplettiert. Hierdurch wird ein
scharfes Bild zur aktuellen Situation der Region gezeichnet
und Zukunftsperspektiven fur die Automotive-Region
Schwarzwald-Baar-Heuberg aufgezeigt. Ein Fokus wird auf
die ErschlieBung von strategisch relevanten Zukunftsfeldern
wie Elektromobilitat, autonomes Fahren, datenbasierte Ge-
schaftsmodelle und Smart Production gesetzt. Ebenso wer-
den Méglichkeiten der Diversifikation durch Ausdehnung
der Geschaftsfelder in andere Branchen oder vor- bezie-
hungsweise nachgelagerte Wertschdpfungsstufen in Be-
tracht gezogen.

. AUTOMOBILZULIEFERERINDUSTRIE STEHT VOR
IEM UMFASSENDEN TRANSFORMATIONSPROZESS
N ZU POSTFOSSILEN UND DIGITAL VERNETZTEN
CHNOLOGIEN. DIE AUTOMOTIVE-INITIATIVE
TOS SW-BW UNTERSTUTZT DIE UNTERNEHMEN
R REGION DABEI, IHRE WETTBEWERBSFAHIGKEIT
ERHALTEN UND SIE IN EINE ZUKUNFTSFAHIGE
SITION ZU BRINGEN.
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2.1 ELEKTRIFIZIERUNG DES

ANTRIEBSSTRANGS

Im Rahmen der UN-Klimakonferenz in Paris haben sich im
Dezember 2015 neben Deutschland insgesamt 197 Staaten
auf ein globales Klimaschutzabkommen verstandigt. Das
zentrale Ziel des Abkommens liegt darin, die globale Erder-
warmung im Vergleich zum vorindustriellen Zeitalter auf
.deutlich unter” zwei Grad Celsius zu begrenzen (vgl. BMWK,
2024). Zur Erreichung der Ziele kommt dem Verkehrssektor,
der innerhalb Deutschlands und im gesamten europaischen
Raum fur rund ein Funftel der Treibhausgasemissionen ver-
antwortlich ist, eine besondere Bedeutung zu (Umweltbun-
desamt, 2024). Die Senkung der Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor kann mafRgeblich anhand von zwei Hebeln
erreicht werden: Erstens die Verlagerung des Verkehrsauf-
kommens vom motorisierten Individualverkehr auf offentli-
che Verkehrsmittel und zweitens, ein Wechsel von der Ver-
brennung fossiler Energietrager zum Einsatz erneuerbarer
Energien. Eine zentrale Rolle nimmt in diesem Zusammen-
hang die Elektrifizierung des Antriebsstrangs ein. So ermog-
lichen vollelektrifizierte Fahrzeuge lokal emissionsfreies Fah-
ren, da der AusstoR von klima- und gesundheitsschadlichen
Abgasen wie CO, (Kohlenstoffdioxid) oder NOx (Stickstoff-
oxide) entfallt (Mercedes-Benz Group, 2024).

Hybridfahrzeuge
(ohne externe
Lademaoglichkeit)

Konventionelle Fahrzeuge

Vom Mikro-Hybrid bis zum Brennstoffzellenfahrzeug

Neben den vollelektrischen Fahrzeugen gibt es weitere tech-
nische Varianten, die zu den elektrifizierten Fahrzeugen zah-
len. Dabei sind zunachst die Fahrzeuge mit einem hybriden
Antriebsstrang zu nennen, der sowohl aus einem klassischen
Verbrennungsmotor als auch einer elektrischen Antriebsein-
heit besteht. Dartiber hinaus werden der Gattung der elektri-
fizierten Antriebskonzepte auch Brennstoffzellenfahrzeuge
zugeschrieben, die ihre elektrische Antriebsenergie durch
eine wasserstoffbetriebene Brennstoffzelle selbst erzeugen.
Die zentrale Schnittmenge zwischen den verschiedenen
elektrifizierten Antriebskonzepten liegt darin, dass die Fahr-
strecke zumindest teilweise vollelektrisch oder elektrisch
unterstutzt zurdckgelegt werden kann. Innerhalb der ge-
nannten Abgrenzungen lassen sich weitere Unterscheidun-
gen zwischen den einzelnen Antriebsformen und techni-
schen Losungen ausmachen (Abbildung 2).

Hybrid- /Elektrofahrzeuge
(mit externer
Lademaoglichkeit)

Brennstoffzellenfahrzeuge

ICE Mild-HEV
Internal Combustion Mild Hybrid Electric
Engine Vehicle

PHEV
Plug-in Hybrid Electric
Vehicle

FCEV
Fuel Cell Electric Vehicle

Mikro-Hybrid Full-HEV REEV
(ro-riy FULL Hybrid Electric Range-extended Electric
(G2 il SEIEe/ D Vehicle Vehicle
ICE efficient BEV
ICE mit elektr. Battery Electric Vehicle
Nebenaggregaten

Abbildung 2: Ubersicht konventionelle und elektrifizierte Antriebsformen Quelle: Institut fir Automobilwirtschaft (IfA, 2024)

Markthochlauf der Elektromobilitit:
langsam, aber stetig

Nachdem Pkw mit elektrifiziertem Antriebsstrang in den
deutschen Neuzulassungsstatistiken des zurtckliegenden
Jahrzehnts eine kaum nennenswerte Bedeutung spielten,
hat sich dies in der jungeren Vergangenheit deutlich veran-
dert: Betrug der Neuzulassungsanteil an Fahrzeugen mit hy-
bridem als auch vollelektrischem Antriebsstrang im Jahr 2015
in Summe 1,4 Prozent, war deren Anteil an den jahrlichen
Pkw-Neuzulassungen bereits in 2019 sechsmal so hoch (8,4
Prozent).

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Dabei gewannen (teil-)elektrifizierte Fahrzeuge ab dem Jahr
2020 noch einmal viel starker an Bedeutung, wodurch deren
Marktanteile zunachst auf rund 25 Prozent (Jahr 2020) und
zuletzt knapp 50 Prozent (Jahre 2022 und 2023) angestiegen
sind. In der Neuzulassungsstatistik fur das Jahr 2023 werden
rund 18 Prozent vollelektrische Fahrzeuge (BEV) und knapp
30 Prozent Hybridfahrzeuge ausgewiesen. Im Parallellauf
zum sukzessiven Markthochlauf der elektrisch angetriebenen
Fahrzeuge verloren Pkw mit konventionellem Antriebsstrang
Neuzulassungsstatistiken sukzessive an Bedeutung. Im Jahr
2023 ist rund die Halfte der neu zugelassenen Fahrzeuge
Uber einen Verbrennungsmotor angetrieben: 34 Prozent
Benzin und 17,1 Prozent Diesel (Kraftfahrt-Bundesamt, 2024).
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Abbildung 3: Entwicklung Pkw-Neuzulassungen Deutschland nach Antriebsart Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, 2024

Nicht zuletzt aus der jungeren Marktentwicklung lasst sich
ablesen, dass insbesondere der Absatz vollelektrischer Fahr-
zeuge aktuell noch stark von der &ffentlichen Forderkulisse
abhangig ist. So ist seit dem Wegfall der staatlichen Kaufpra-
mie zum Jahresende 2023 ein merklicher Nachfragertck-
gang bei den BEV zu verzeichnen (Kraftfahrt-Bundesamt,
2024). Neben der staatlichen Férderkulisse durfte die zukunf-
tige Marktnachfrage nach (teil-)elektrifizierten Fahrzeugen
insbesondere auch von dem kulinftigen Fahrzeugangebot, der
Preissetzung der Automobilhersteller als auch dem Ausbau
der offentlichen Ladeinfrastruktur abhangig sein (Reindl und
Wottge, 2022). Vor dem Hintergrund dieser zahlreichen
schwer prognostizierbaren Einflussfaktoren scheint eine kon-
krete Abschatzung fur die zukunftige Marktnachfrage nur
schwer moglich. Dennoch ist davon auszugehen, dass Elek-
trofahrzeuge zukunftig einen bedeutenden Anteil der Neu-
zulassungen ausmachen werden.

Im Fahrzeugbestand werden sich diese Effekte mit einem ge-
wissen Zeitversatz niederschlagen (ebd.). Gleichwohl darf
nicht auRBer Acht gelassen werden, dass die Marktentwick-
lung fur Elektroautos nicht ausschlief3lich fur den deutschen
Markt zu betrachten ist. Ein GroRteil der in Deutschland pro-
duzierten Fahrzeuge ist fur den Export bestimmt. DarUber
hinaus haben die deutschen Automobilhersteller und weite
Teile der Zulieferindustrie internationale Produktions- und
Lieferantennetzwerke mit Produktionsstatten und Werken im
Ausland aufgebaut, in denen Fahrzeuge sowohl fur Auslands-
markte als auch fUr den deutschen Markt produziert werden.
Nicht zuletzt aufgrund der internationalen Marktprasenz und
dementsprechenden Wertschépfungsverflechtungen haben
vor allem Uberregionale Marktentwicklungen einen Einfluss
auf die produktpolitische Ausrichtung der deutschen Auto-
mobilhersteller und deren Zulieferunternehmen (Verband
der Automobilindustrie eV., 2024).
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Nicht nur im deutschen, sondern auch global nimmt der
Markthochlauf der Elektromobilitat Fahrt auf. Ausgehend
von weltweit rund 1,3 Millionen neu zugelassenen BEV- und
PHEV im Jahr 2017 hat sich das Marktvolumen sechs Jahre
spater um das zehnfache erhdht und liegt im Jahr 2023 bei
rund 14 Millionen Fahrzeugen. Gemessen an den weltwei-
ten Pkw-Neuzulassungen uber alle Antriebsarten hinweg,
machen BEV und PHEV im Jahr 2023 somit einen Anteil von
rund 16 Prozent aus. Damit ist rund jeder siebte neu zuge-
lassene Pkw ein BEV oder PHEV. Bei der Einordung der Gra-
fik ist zu bertcksichtigen, dass ausschlieflich BEV und PHEV
bertcksichtigt werden. Wirde man zusatzlich Hybrid-Fahr-
zeuge ohne externe Lademoglichkeit (vgl. )in
die Betrachtung aufnehmen, ware der Anteil elektrifizierter
Fahrzeuge an den Gesamtzulassungen noch gréfRer (vgl.
Autovista Group, 2024).

Dennoch zeigt die Statistik das enorme Marktwachstum von
Fahrzeugen mit elektrischem Antriebsstrang in den vergan-
genen Jahren. Vor allem China, die USA und die westeuro-
paischen Industriestaaten sind als wesentliche Wachstums-
treiber auszumachen (Autovista Group, 2024). Da die globale
Nachfrage maRgeblich auch von den staatlichen Rahmen-
bedingungen und der Forderkulisse in den jeweiligen Mark-
ten abhangig ist, sind zuverlassige Prognosen hinsichtlich der
kunftigen Entwicklung der Absatzzahlen schwierig. Dennoch
ist perspektivisch auch global mit einer zunehmenden Be-
deutung alternativ angetriebener Fahrzeuge zu rechnen.

Antriebskonzept
Komponenten

Modifiziert

Modifiziert

Modifiziert

Modifiziert

Modifiziert Modifiziert

Modifiziert Modifiziert

Modifiziert Modifiziert

n.Vv. Neu
n.Vv. Neu
n.Vv. Neu
n.v. n.V.
n.v. n.V.

Elektrofahrzeuge: Weniger Komponenten und kiirzere
Produktionszeiten

Einhergehend mit der zunehmenden Bedeutung der Elekt-
romobilitat verandert sich auch ein wesentlicher Anteil der
fur die Fahrzeugproduktion bendtigten Bauteile und Kom-
ponenten. Im Mittelpunkt dabei stehen die Komponenten
des Antriebsstrangs und der dazugehorigen Peripherie. Bei
einem vollelektrischen Fahrzeug (BEV) entfallen neben dem
Verbrennungsmotor als Hauptkomponenten beispielsweise
auch Bauteile wie Anlasser und Generator oder das ge-
samte System der Kraftstoffversorgung. Je nach techni-
scher Ausgestaltung des Fahrzeugs wird ebenfalls kein Ge-
triebe mehr benotigt bzw. es kommt im Vergleich zum
Verbrenner-Fahrzeug eine andere Getriebeversion zum Ein-
satz.

Andererseits finden bei der Fertigung eines Elektrofahrzeugs
neue Komponenten Verwendung, die bei Fahrzeugen mit
klassischem Verbrennungsmotor (ICE) bisher nicht zu be-
rucksichtigen waren. Dazu lassen sich neben der elektri-
schen Antriebsmaschine und dem Batteriesystem beispiels-
weise auch die Leistungselektronik oder das interne
Ladesystem zahlen. Nachfolgende Abbildung gibt einen
Uberblick Uber die zusatzlich bendtigten, adaptierten bzw.
nicht mehr bendtigten Fahrzeugkomponenten in Abhan-
gigkeit des jeweiligen Antriebskonzepts.

Veranderung der Systeme bis 2023

vodiiert  moditiers |NERGBILI [NERGRILN
Modifiziert Modifiziert --
Modifiziert Modifiziert - Modifiziert

Modifiziert Modifiziert Modifiziert
Modifiziert Modifiziert/  Modifiziert/  Modifiziert/
Entfallt Entfallt Entfallt
Neu Neu Neu Neu
Neu Neu Neu Neu
Neu Neu Neu Neu
Neu Neu Neu n.V.
n.V. n.V. n.\V. Neu

In unmittelbarer Folge der unterschiedlichen Bedarfe bei
den Kernkomponenten steht die Veranderung der Wert-
schdpfungsprozesse entlang des Entwicklungs- und Pro-
duktionsprozesses. So flieRen in die Produktion der An-
triebsmaschine fur ein Elektrofahrzeug beispielsweise nur
rund 200 Einzelteile ein, wahrend ein Verbrennungsmotor
der aktuellen Generation aus insgesamt rund 1.400 Einzel-
teilen besteht. Die Wertschdpfungstiefe sinkt. Hinzu kommt,
dass es sich nicht nur um weniger, sondern i.d.R. grundle-
gend auch um andere Komponenten handelt, an die hin-
sichtlich Beschaffenheit und Material vollkommen andere
Anforderungen gestellt werden. Vor diesem Hintergrund
sind Automobilzulieferer aus dem Bereich des konventio-
nellen Antriebsstrangs einem sinkenden Marktvolumen fur
ihre Bauteile ausgesetzt. Zulieferbetriebe, die ihr Leistungs-
portfolio nicht entsprechend anpassen, laufen Gefahr, deut-
lich an Auftragsvolumen zu verlieren. An dieser Stelle ist auf
die Komplexitat der Anpassung des Leistungsportfolios hin-
zuweisen. Diese reicht von der Forschung und Entwicklung,
Uber die Produktionsanlagen bis hin Vertrieb und Mitarbei-
terqualifizierung.

I

Die Elektrifizierung des
Antriebsstrangs spielt eine
zentrale Rolle bei der Senkun
der Treibhausgasemissionen
im Verkehrssektor.
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+WIR MACHEN ZL
XQUARDT GROUP

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel der Marquardt
Gruppe: Steigende Komplexitat — kurzere Entwicklungszeiten

Zusatzlich zur Entwicklung neuer Produkte und Geschaftsmodelle stehen Zulieferer der Automobilindus-
trie im Zuge der Mobilitatswende weiteren Herausforderungen gegenuber: Der Trend geht zunehmend
hin zu kompletten Systemldsungen aus einer Hand. Damit verbunden ist eine deutlich hohere Komplexi-
tat: Wahrend ein klassischer Lenkradschalter aus etwa zwanzig Einzelteilen besteht, sind es bei einem
Batteriemanagementsystem fuUr elektrisch betriebene Fahrzeuge Uber 700 Teile. Dies fUhrt zu deutlich
erhéhten Anforderungen auf verschiedensten Ebenen — von der Entwicklung uber den Einkauf und die
Beschaffung bis hin zu Produktion und Logistik. Hinzu kommt der Trend, dass Entwicklungszyklen kurzer
werden. Wahrend Projektlaufzeiten von drei Jahren und mehr friher Standard waren, sind es inzwischen
haufig nur noch eineinhalb Jahre oder weniger. Die genannten Aspekte zeigen, dass die Transformation
der Automobilindustrie weit Uber die Entwicklung und Einfuhrung neuer Produkte hinausgeht; vielmehr
gilt es auch, interne Veranderungsprozesse und zunehmend komplexere Abldufe zu meistern und die
kulturelle Dimension — den Faktor Mensch — dabei nicht aus dem Auge zu verlieren.

Strategien zur Bewaltigung branchenspezifischer Herausforderungen: Fruhzeitiges Antizipieren
und Nutzen von Trends

Als das klassische Autogeschaft unter Druck geriet, wurde bei Marquardt nach der Finanz- und Wirtschafts-
krise 2008/2009 Uberlegt, welche Angebote flr die neue Autowelt geschaffen werden kdnnten, wobei
dem Unternehmen seine Rolle als Mechatronik-Experte immer geholfen hat, nie vom Antriebsstrang
abhangig zu werden. Die Losung schlummerte fernab des Kerngeschafts Automotive, namlich im Jahr-
zehnte alten Geschaftsfeld der Elektrowerkzeugschalter. Dort hatte sich der Trend zum Lithium-lonen-
Akku schon einige Jahre vor dem Auto etabliert. Bei den Mitarbeitern, die sich um die Elektrowerkzeuge
kimmern, hatte sich entsprechend viel Batterie-Know-how angesammelt. Wer Leistungselektronik er-
folgreich baut, fir den, so die Uberlegung des Unternehmens, ist es ein folgerichtiger Schritt zum Batterie-
managementsystem (BMS) fur Elektroautos. Das BMS sorgt mit Elektronik und Software unter anderem
fur die Langlebigkeit des Akkus und fur mehr Reichweite. Batteriemanagementsysteme von Marquardt
sind inzwischen bei weltweit fuhrenden Automobilherstellern im Einsatz.

Starken der Marquardt Gruppe: Globale Aufstellung, breites Produktportfolio, hohe Investitionen in
Forschung und Entwicklung

Die globale Aufstellung des Familienunternehmens ermdglicht eine erhdhte Unabhangigkeit von Kon-
junkturschwankungen in den einzelnen Regionen. Dabei genieflien einzelne Standorte der Gruppe eine
hohe Autonomie und kénnen daher schnell auf die Bedurfnisse und Veranderungen der lokalen Markte
reagieren. Marquardt ist mit mechatronischen L&sungen in verschiedensten Branchen vertreten — von
Haus- und Gartengeraten, Elektrowerkzeugen bis hin zu Medizintechnik und Automotive. In den letzten
Jahrzehnten konnte das Unternehmen ein kontinuierliches Wachstum verzeichnen. Eine herausragende
Kompetenz in der Mechatronik zeichnet das Unternehmen aus: Die Kombination aus Mechanik, Elektro-
nik und Software wird kreativ auf noch unbearbeitete Felder angewendet, wodurch sich das Unternehmen
immer wieder neue Markte und Absatzchancen erschlieRt. Jahrlich investiert Marquardt etwa 10 Prozent
des Umsatzes in Forschung und Entwicklung, wodurch die Innovationskraft nachhaltig gestarkt wird.

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Die hohe Anzahlan
Technologieexperten und starke regionale Verbundenheit der Mitarbeiter

Vor Ort sind viele Technologie-Spezialisten ansassig, mit denen Marquardt seit Jahren erfolgreich zu-
sammenarbeitet und wachst. Dieser Aspekt ist ein wichtiger Baustein fur den Erfolg des Unternehmens,
der es ermdglicht hat, sich von einem reinen Produktlieferanten zum Systemlieferanten zu entwickeln.
Die tiefe Verwurzelung der Menschen in der Region spiegelt sich auch in der langen mittleren Betriebs-
zugehdrigkeit der Belegschaft wider. Diese Bestandigkeit fuhrt zu einer geringen Fluktuation, wodurch die
Mitarbeitenden ihr Fachwissen kontinuierlich ausbauen und fur das Unternehmen nutzbar machen kon-
nen — nicht zuletzt, indem sie einen entscheidenden Beitrag fur die internationale Prasenz der Marquardt
Gruppe leisten.

RQUARDT GROUP

Unternehmensprofil

Das 1925 gegrUndete Familienunternehmen Marquardt mit
Stammisitz in Rietheim-Weilheim gehdrt zu den weltweit fuhren-
den Herstellern von mechatronischen Schalt- und Bediensyste-
men. Die Produkte des Mechatronik-Spezialisten — darunter Be-
dienkomponenten, Fahrzeugzutritts-, Fahrberechtigungs- und
Batteriemanagementsysteme fur elektrobetriebene Fahrzeuge
- kommen bei vielen namhaften Kunden der Automobilindustrie
zum Einsatz. Ebenso sind Systeme von Marquardt in Hausgera-
ten, industriellen Anwendungen und Elektrowerkzeugen zu fin-
den. Das Unternehmen zahlt weltweit rund 10.600 Mitarbeiter an
22 Standorten auf vier Kontinenten. Der Umsatz lag im Ge-
schaftsjahr 2022 bei rund 1,4 Milliarden Euro. Jahrlich investiert
Marquardt rund zehn Prozent des Umsatzes in Forschung und
Entwicklung.

I

»Z2u einer Transformation
gehoren auch Reibungen.”

M
MARQUARDT

Key Facts

e Grundung: 1925

o Mitarbeiterzahl: 10.600 (2022)

e Umsatz: 1,4 Mrd. € (2022)

¢ Portfolio: Bedienkomponenten,
Fahrzeugzutritts-, Fahrberechtigungs- &
Batteriemanagementsysteme

e Rechtsform: SE

Kontakt

Marquardt Management SE
Schloss-Stralie 16
78604 Rietheim-Weilheim

Tel: +49 74 24 / 99-0

Fax: +49 74 24 [ 99-23 99

Mail: marquardt@marquardt.de
https://www.marquardt.com/
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2.2 DIGITAL-VERNETZTE FAHRZEUGE

Neben den Veranderungen in der Antriebstechnik ist die
digitale Fahrzeugvernetzung als zweiter, malRgeblicher
technologischer Veranderungstreiber auszumachen. Wah-
rend die Theorie den Begriff der Digitalisierung ursprunglich
als Umwandlung analoger Informationen in eine digitale
Form beschreibt, umfasst das Konzept, insbesondere im
Kontext der Automobilitat, heutzutage weit mehr. Laut dem
Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV) sind
unter digital vernetzten Fahrzeugen jene Fahrzeuge zu ver-
stehen, welche mit anderen Verkehrsteilnehmern und der
Infrastruktur kommunizieren kénnen. Mittels Funktechno-
logien werden so unter anderem der Verkehrsfluss, Unfall-
situationen, Baustellen oder Wetterlagen ausgetauscht.
Digital-vernetzte Fahrzeuge ermoglichen somit eine um-
fassende Vernetzung innerhalb des Verkehrssystems, was
wiederum vielfaltige Mdglichkeiten fur neue Mobilitatslo-
sungen und Geschaftsmodelle schafft (BMDV, 2021).

Fahrerassistenzsysteme und digitale Vernetzung der
Fahrzeuge stellen erforderliche Bedingungen fiir
autonome Fahrsysteme dar

Die digitale Vernetzung der Fahrzeuge ist als Grundlage zur
Implementierung und Weiterentwicklung (teil-)automati-
sierter Fahrfunktionen bis hin zum vollautonomen Fahren
zu verstehen. Als wesentliche technologische Elemente
sind dabei neben der digitalen Vernetzung auch die Senso-
rik und Aktorik, die Gewinnung und Verarbeitung groRer
Datenmengen sowie der Einsatz von Kunstlicher Intelligenz
zu nennen. Da diese Technologien weite Teile der gesam-
ten Fahrzeuginfrastruktur betreffen, mussen Automobilher-
steller bei der Entwicklung kunftiger Fahrzeugmodelle also
nicht nur die technischen Anforderungen im Kontext der
Elektromobilitat (vgl. Abschnitt 2.1) sondern auch jene im

Feld des automatisierten Fahrens berucksichtigen (Deut-
sches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. und IMU Institut
GmbH, 2023).

Der Begriff des Automatisierten Fahrens ist differenziert zu
betrachten und nicht mit selbstfahrenden Fahrzeugen auf
eine Ebene zu stellen. Vielmehr liegt das Begriffsverstandnis
darin, dass einzelne Fahraufgaben vom Menschen an das
Fahrzeug Ubertragen werden und dieser somit in bestimm-
ten Verkehrssituationen unterstitzt bzw. entlastet wird.
Analog zu den verschiedenen technischen Auspragungen
und Konzepten bei elektrifizierten Fahrzeugen sind auch
beim Automatisierten Fahren unterschiedliche Stufen und
Auspragungsformen zu berucksichtigen. Ehe es zu einer
marktfahigen Vollautomatisierung von Fahrsystemen
kommt, nadhern sich die beteiligten Unternehmen der Um-
setzung schrittweise an. Zur Klassifizierung der einzelnen
Automatisierungsgrade hat sich mit dem SAE-Standard
J3016 international ein sechsstufiges Modell durchgesetzt
(SAE International, 2021).

Die Bundesanstalt fur StraRenwesen hat dieses Modell auf-
gegriffen und beschreibt zusatzlich, welche Funktionen auf
der jeweiligen Stufe vom Fahrer bzw. vom System ausge-
fuhrt werden mussen (Bundesanstalt fUr StraBenwesen
BASt, 2021).

@ . .
Stufe am Funktion Fahrer:in

o Funktion System

0

—_——— Dauerhaft gesamte Fahrzeugfuhrung.
Rein manuell

1
Dauerhafte Quer- und Langsfuhrung.
Assistiert
2 .
Teil Dauerhafte Systemuberwachung und dauerhafte

.. Bereitschaft zur Ubernahme.
automatisiert

3
- Keine dauerhafte Systemuberwachung erforderlich.
HOCh_'_ Bei Bedarf Ubernahme.
automatisiert
4

Keine dauerhafte

Voll- Systemuberwachung erforderlich.
automatisiert

Diverse Fahraufgaben kénnen vom
System ausgefuhrt werden.

System Ubernimmt Quer- und Langsfihrung

in spezifischen Fahrsituationen.

System Gbernimmt Quer- und Langsfihrung tber
langeren Ubergabezeitraum.

System Ubernimmt Quer- und Langsfuhrung.
Ruckfuhrung in risikominimalen Zustand durch das System.

5 Das System Ubernimmt Quer- und Langsfuhrung vollstandig. System ist in allen Situationen in der

Autonom

Lage das Fahrzeug sicher zu fuhren. Das Fahrzeug kommt vollstandig ohne Fahrer:in aus.

Abbildung 6: Stufen des Autonomen Fahrens Quelle: Eigene Darstellung in Anlennung an SAE International, 2021 und Bundesanstalt fur

StraRenwesen, 2021

Mit der Abtretung einzelner Fahraufgaben an das Fahrzeug
und seine digitalen Systeme drangt sich die Frage nach der
Haftung und Verantwortung im Falle eines Verkehrsunfalls
auf. Bislang liegt diese ausschlief3lich beim Fahrzeugfuhrer.
Zukunftig konnte sich dieser Umstand allerdings verandern.
Schon heute gibt es in Deutschland gesetzliche Regelun-
gen fur die Handhabe der Verantwortung in den unter-
schiedlichen Ausbaustufen automatisierter Fahrsysteme.
Wahrend der Fahrer bei den Stufen null bis einschlieBlich
zwei, trotz der Nutzung verschiedener Assistenzsysteme, in
der vollen Verantwortung bleibt, wird diese bereits ab der
dritten Stufe teilweise abgegeben. Um die Uberwachung zu
gewahrleisten und im Falle eines Unfalls die Haftung zu kla-
ren, muss das Fahrzeug in einem Datenspeicher protokol-
lieren, ob und zu welchem Zeitpunkt das Automatisierungs-
system aktiviert war (BMDV, 2021).

Hohe Automatisierungsgrade beinhalten neue
Wertschoépfungspotenziale

Um die teils hochkomplexen Verkehrssituationen sicher
durchlaufen zu kdnnen, mussen autonom fahrende Fahr-
zeuge in kurzester Zeit vielfaltige Informationen aus dem
Umfeld registrieren und verarbeiten. Die Auswertung der
Informationen bildet wiederum die Basis fur die situativ rich-
tigen und angemessenen Entscheidungen des Fahrzeugs.
Dabei mUssen autonom fahrende Fahrzeuge beispielsweise
neben den Verkehrsschildern, Lichtzeichenanlagen oder
Fahrbahnmarkierungen auch das Verhalten und die Kom-
munikation der anderen Verkehrsteilnehmer wahrnehmen,
verarbeiten und darauf reagieren. Hinsichtlich der Verkehrs-
wahrnehmung mussen sie daher tber ahnliche Fahigkeiten

verfugen wie Menschen in ihrer Funktion als Fahrzeugfuh-
rer. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, bedarf es
einer entsprechenden technischen Ausstattung der Fahr-
zeuge, deren Umfang und Komplexitat mit steigendem
Automatisierungsgrad ebenfalls zunimmt (Deutsches Zent-
rum fur Luft- und Raumfahrt e.V. and IMU Institut GmbH,
2023).
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Dabei erhéht die Integration der im Zusammenhang mit
autonomen Fahrfunktion benoétigten Technologien den
Wertschépfungsanteil am Fahrzeug. Das betrifft sowohl die
notwendigen Hardwarekomponenten als auch entspre-
chende Softwareldsungen. Die Spannweite der bendtigten
Komponenten reicht dabei von Radar Uber LiDAR, Kamera-
systeme, Sensoren sowie Modulen zur Positionierung und
Kommunikation der Fahrzeuge. Der Anteil der einzelnen
Technologien an der Gesamtwertschopfung des Fahrzeugs
hangt dabei vom Automatisierungsgrad des Fahrzeugs ab.
Bei Fahrzeugen der Automatisierungsstufen 4 und 5 belauft
sich der Wertschopfungsanteil von LiDAR-Systemen auf
rund 17 Prozent und von Kameras und Radarsystemen je-
weils auf rund 8 bis 16 Prozent. Hinzu kommen weitere
Komponenten, die u.a. fur die Gewahrleistung der Verbin-
dungs-, Signal-, Verarbeitungs- und Funktionssicherheit, die
Elektronik im Cockpit sowie fur Lenk- und Bremssysteme
bendtigt werden. Diese machen in Abhangigkeit des jewei-
ligen Fahrzeugs in Summe einen Wertschopfungsanteil von
rund 6 bis 20 Prozent aus (Citigroup, 2019).

Komponenten

Abbildung 7: Anzahl der Komponenten in Abhangigkeit der Automatisierungsstufe Quelle: Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt

eV. and IMU Institut GmbH, 2023

Abbildung 7 gibt einen Uberblick dartber, welche Kompo-
nenten in welcher Anzahl in Abhangigkeit der verschiede-
nen Stufen des Automatisierten Fahrens je Pkw bendtigt
werden. Anzumerken sei an dieser Stelle, dass es sich um
Durchschnittswerte handelt, die je nach Fahrzeughersteller,
Segment oder finalen technischen Ausgestaltung variieren
kdnnen.
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I

Autonome Fahrsysteme
schaffen neue Wert-
schopfungspotenziale
durch die Integration von
Technologien.

Hochautomatisiertes Fahren bislang nur auf
ausgewahlten Autobahnabschnitten verfiigbar

Wenn auch bereits Prototypen und Testfahrzeuge existie-
ren, die bestimmte Wegstrecken vollautomatisiert als auch
autonom zuruicklegen kénnen (Stufen 4 und 5), erreichen
die aktuell am Markt verfligbaren Serienfahrzeuge bislang
ausschlieBlich niedrigere Automatisierungsstufen. So ist die
erste Stufe des automatisierten Fahrens, die im Wesentli-
chen einer situativen Unterstutzung durch Fahrassistenz-
systeme entspricht, bei derzeit verfigbaren Neuwagen na-
hezu flachendeckend verbreitet. Dabei Ubernimmt der
Fahrer die Fahrzeugsteuerung weiterhin vollkommen ei-
genverantwortlich, wird bei einzelnen Fahrsituationen je-
doch durch bestimmte Fahrassistenzsysteme in der Langs-
fuhrung (z.B. beim Beschleunigen oder Bremsen) als auch
in der Querfuhrung (z.B. beim Verzogern) unterstitzt. Zu
den auf dieser Stufe am weitesten verbreiteten Systeme
zahlen u.a. das Antiblockiersystem, der Tempomat, die Elek-
tronische Stabilitatskontrolle oder der automatische Spur-
halteassistent (Bundesanstalt fur StraBenwesen, 2023).

Fahrzeuge, die ,teilautomatisiertes Fahren” ermoglichen
und somit der zweiten Automatisierungsstufe zuzuordnen
sind, sind bereits am Markt verfugbar und ab dem Segment
der Mittelklasse bei Neuwagen stark verbreitet. Beispielhaft
sind hier u.a. Lenkassistenten und Einparkhilfen zu nennen.
Dabei Ubernimmt das System die Quer- und Langsfuhrung
in spezifischen Fahrsituationen. Allerdings muss der Fahrer
das System dauerhaft Uberwachen und die Bereitschaft zur
vollstandigen Ubernahme der Fahrzeugfiihrung jederzeit
gewabhrleistet sein (ebd.). Im Gegensatz dazu ist das ,hoch-
automatisierte Fahren” der Stufe 3, bei welchem von Seiten
des Fahrers keine dauerhafte Systemuberwachung erfor-
derlich ist, bislang kaum verbreitet. Zu den ersten am Markt
verfugbaren Modelle mit autonomen Fahrfahigkeiten auf
Level 3 zahlen die Mercedes-Limousinen EQS und S-Klasse.
Allerdings haben beide Fahrzeuge im autonomen Fahrmo-
dus bislang eine werksseitige Freigabe bis maximal 60 km/h
auf bestimmten Streckenabschnitten von Autobahnen (All-
gemeiner Deutscher Automobil-Club e.V., 2023).

Eine Frage des rechtlichen und ethischen Rahmens

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Fahrassistenz-
systeme im Markt weit verbreitet sind, wahrend Fahrzeuge
mit (teil-)Jautonomen Fahrfunktionen jedoch weiterhin die
absolute Ausnahme darstellen. Dabei ist nicht auRer Acht zu
lassen, dass auch bereits fur Fahrzeuge der Stufen 1 und 2
eine nicht unerhebliche Anzahl innovativer Technologien
und Komponenten bendtigt wird (vgl. Abbildung 7). Den-
noch ist vor dem Hintergrund des aktuellen Stands nicht
von einer kurz- oder mittelfristigen Marktdurchdringung des
vollautonomen Fahrens auszugehen. Auch sind, nicht zu-
letzt aufgrund der groRen Anzahl an beeinflussenden Fak-
toren, zuverlassige Prognosen fur die Marktdurchdringung
schwierig.

Die zukunftige Entwicklung und Marktfahigkeit des auto-
nomen Fahrens hangen neben der technologischen Pers-
pektive insbesondere auch von den rechtlichen Rahmen-
bedingungen, ethischen Fragestellungen, der Akzeptanz
von Offentlichkeit und Verbrauchern, der Infrastruktur als
auch der Kostenseite ab. Diese Rahmenbedingungen ein-
beziehend prognostizieren verschiedene Marktanalysten,
dass zur Mitte des kommenden Jahrzehnts rund ein Viertel
der weltweit neu zugelassenen Fahrzeuge uber eine auto-
nome Fahrfunktion verfiigen (vgl. u.a. IHS Markit 2022;
McKinsey 2023; Boston Consulting Group 2021).
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Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel der
AOX Group GmbH: Steigende Anforderungen an die Digitalisierung im Fahrzeug, verkurzte
Entwicklungszyklen sowie eine veranderte Supply-Chain

Bereits seit Jahren ist die AOX Group mit der kontinuierlichen Transformation in der Automotive-
Industrie konfrontiert, da Software aufgrund neuer Trends, wie z.B. ,Software Defined Vehicle" (SDV),
vernetzte Fahrzeuge und ADAS-Systeme fUr autonomes Fahren zunehmend an Bedeutung gewinnt.
Dies fUhrt auch zu steigenden Anforderungen an die Softwarefertigung selbst, insbesondere hinsicht-
lich funktionaler Sicherheit, Cyber Security, Standardisierung und Wiederverwendbarkeit. Die Ent-
wicklungszyklen haben sich zudem deutlich verkUrzt und Software-Entwicklungen héren nicht mehr
wie friher nach der Fahrzeugauslieferung auf, sondern werden Uber den Fahrzeug-Lebenszyklus
hinweg immer mehr vom Kunden gefordert durch Over-the-Air-Update-Funktionen. Dies erfordert
eine kontinuierliche Nachbesserung der Software, um mit den aktuellen Anforderungen Schritt zu
halten. Eine weitere Veranderung findet in der Supply-Chain statt: der Bruch in der traditionellen
Lieferkette. Aufgrund von Zeit, Kosten und Innovation findet immer mehr Software-Entwicklung
durch die Automobilhersteller selber statt, wodurch auch jeder Zulieferer dazu gezwungen ist, sein
traditionelles Geschaftsmodell zu optimieren und anzupassen. Damit verandert sich inimmer schnel-
leren Zyklen die Wettbewerbslandschaft, da sowohl OEMs als auch Zulieferer eigene Software-Ein-
heiten aufbauen. Zugleich drangen vermehrt neue nationale und internationale Dienstleister in die-
sem Bereich auf den Markt, verstarkt aus soggenannten Best-Cost-Countries. In diesem Markt hat
sich AOX durch die eigene stetige Transformation seit Jahren bewahrt.

Strategien zur Bewaltigung branchenspezifischer Herausforderungen: [dentifikation
strategisch relevanter Bereiche, hohe Fachkompetenz sowie SchlieRen von strategischen
Kooperationen und Partnerschaften

Mit der fortschreitenden Digitalisierung in und um das Fahrzeug sowie der Entwicklung von E-Mo-
bilitat und autonomen Fahrzeugen, verbunden mit dem Trend zur Konsolidierung von Steuergeraten
in soggenannten HPCs (High Performance Computer) verandern sich die Geschaftsmodelle der
Automobilhersteller schnell. Dies fuhrt zwangslaufig dazu, dass auch der Umfang der Software ex-
ponentiell wachst und die System-Komplexitat drastisch zunimmt. Damit steht auch AOX taglich vor
der Herausforderung, auf welche Bereiche es ihren Fokus zukunftig legt und wo ihre Kernkompe-
tenzen liegen sollen. Vor diesem Hintergrund identifiziert AOX kontinuierlich strategisch relevante
Bereiche, in denen das Unternehmen ein Alleinstellungsmerkmal entwickeln kann, das nicht inner-
halb von sechs Monaten einfach kopiert werden kann. AOX hat sich daher generell auf die Bereiche
HPC, I/O-Controller und deren Betriebssysteme Linux, Autosar, und QNX fokussiert und dabei ganz
speziell auf Themen wie Software Bootup Performance, System Runtime Performance, System Sta-
bility, Functional Safety und Cyber Security. Aktuell muss AOX natUrlich auch wieder entscheiden,
welche Rolle Kl fur das Unternehmen in Zukunft spielen wird. FUr Themen, die das Unternehmen
dabei nicht eigenstandig erschliefen mochte, werden von AOX strategische Kooperationen einge-
gangen, wofur ein dediziertes Partnernetzwerk aufgebaut wurde. Dieses belastbare Netzwerk ist
notwendig, da aufgrund der hohen Softwarekomplexitat ein Unternehmen wie AOX nicht in allen
Bereichen gleich stark prasent sein kann, aber trotzdem Gesamtlésungen liefert bis hin zur jahre-
langen Software-Wartung.

Stiarken der AOX Group GmbH: Experte fUr komplexe Architekturen und anspruchsvolle
Problemstellungen

AOX genielt einen ausgezeichneten Ruf im Markt und erhalt Anfragen zu vielschichtigen E/E- und
Embedded Software-Problemen. Aus diesem Grund finden gerade erfahrene Fachleute ihren Weg in
das Unternehmen, um sich mit komplexen Embedded Software Architekturen und anspruchsvollen
Problemstellungen zu beschaftigen. Der Softwarespezialist AOX verfugt Uber langjahrige Erfahrung in
der Industrie, Professionalitat und vor allem SOP-Kompetenz (Start of Production). Das bedeutet, dass
AOX nicht nur Management-, Architektur- und Technologie-Beratung anbietet, sondern insbesondere
auch zertifizierte End-to-End-Software-Entwicklung, -Test, -Validierung und eine langjahrige-Wartung.
Mitarbeiter und Kunden schatzen die hohe Engineering-Kompetenz von AOX, fur die sie seit Jahren in
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der Industrie bekannt ist. Zudem hat das Unternehmen ein realistisches Selbstbild. Wichtig fUr den Erfolg
war es bei AOX immer, auch mal ungemutlich sein zu kdnnen und Dinge in Frage stellen oder Nein
sagen zu kénnen. Das schafft am Ende Vertrauen, Transparenz und Zuverlassigkeit.

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Attraktive Region fur Wohnen
und Arbeiten

AOX hat inzwischen mehrere Standorte in Deutschland und ist mittlerweile auch in Studkorea ver-
treten. Zudem arbeiten Mitarbeite ebenfalls flexibel aus dem Home-Office. Dennoch ist der Grofteil
der Mitarbeitenden weiterhin am Hauptsitz in Villingen-Schwenningen ansassig und dort meistens
im Buro prasent. Die Region bietet eine erstklassige Lebensqualitat, gepragt durch eine Vielzahl von
Faktoren. Insbesondere im Vergleich zu Metropolregionen wie Munchen, Stuttgart und Berlin, wo
viele Automotive-Kunden des Unternehmens ansassig sind, erweisen sich die Preise fur Wohnungen
und Bauplatze hier als auRerst attraktiv. Die ausgezeichnete Lage tragt ebenfalls zur Attraktivitat bei:
Innerhalb einer Stunde ist der Bodensee, der Stuttgarter Flughafen, Freiburg oder ZUrich zu erreichen.
Aber vor allem ist ein groRer Vorteil dieser Lage die schnelle Erreichbarkeit und die raumliche Nahe
des Unternehmens zu seinen Kunden.

AOX GROUP GMBH
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2.3 WERTSCHOPFU

Innerhalb der vergangenen Jahrzehnte haben Automobil-
hersteller und Zulieferbetriebe nicht nur ihre Produkte und
Technologien kontinuierlich weiterentwickelt. Ebenso ha-
ben sie auch die Form der Zusammenarbeit fortlaufend an-
gepasst, um unter anderem die Effizienz entlang des ge-
samten Wertschopfungskreislaufes zu verbessern. Neben
der operativen Produktionsbelieferung durch Just-in-Time-
und Just-in-Sequence-Lieferketten sind es vor allem auch
strategische Bereiche in der Forschung und Entwicklung, in
denen Automobilhersteller mit Zulieferbetrieben eng zu-
sammenarbeiten. Dadurch gelang es dem Hersteller-Zulie-
ferer-Netzwerk Qualitat, Zeit und Kosten in einem hohen
Mal zu perfektionieren. Doch die zahlreichen Verande-
rungstreiber stellen das tradierte Netzwerk zwischen Her-
stellern und Zulieferern nicht nur auf den Prufstand, son-
dern beinhalten auch das Potential zur kompletten
Neuordnung der automobilen Wertschépfungsstrukturen.

Durch die Transformation der Automobilindustrie sehen
sich die Automobilhersteller und Zulieferbetriebe einem zu-
nehmenden Veranderungsdruck ausgesetzt, der eine Wei-
terentwicklung des Produktprogramms, aber vor allem
auch der Produktionsprozesse und Wertschdpfungsstruk-
turen unabdingbar macht. Die Anpassungsnotwendigkeit
wird dabei auf der einen Seite von produktseitigen Verande-
rungen angestolien, die im Wesentlichen aus den Berei-
chen der elektrifizierten und vernetzten Mobilitat resultieren
(vgl. dazu auch Abschnitte 2.1 und 2.2). Auf der anderen
Seite, aber auch in enger Wechselbeziehung mit der tech-
nologieseitigen Produktentwicklung, verandert sich die Art
der interorganisationalen Zusammenarbeit zwischen den
etablierten Wertschopfungsstufen. Als wesentliche Veran-
derungstreiber der automobilen Wertschopfungsstrukturen
lassen sich die Weiterentwicklung der Fertigungsverfahren,
das Entstehen von Netzwerken und vielfaltiger Kooperatio-
nen, der steigende Digitalisierungsgrad und Dateneinsatz
im Rahmen von Industrie 4.0 als auch eine zunehmende
Nachhaltigkeitsorientierung zahlen (Verband der Automo-
bilindustrie eV., 2021).

Erwahnenswert an dieser Stelle ist, dass zahlreiche Abhangig-
keiten und Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Ent-
wicklungen identifiziert werden kénnen (Grimm und Pfaff,
2022). Im Folgenden werden die relevanten Faktoren hin-
sichtlich ihres Einflusses auf die Wertschopfungsstrukturen
der Automobilindustrie eingeordnet.
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Weiterentwicklung der Fertigungsverfahren zur
Erreichung von Effizienzvorteilen

Die deutsche Automobilindustrie hat sich in den zurtck-
liegenden Jahrzehnten nicht allein durch ihre technischen
Produkte, sondern vor allem auch durch die Weiterent-
wicklung von Fertigungs- und Produktionsverfahren einen
Namen gemacht. So konnten die verschiedenen Akteure
vor allem umfangreiche Kompetenzen in der Metallverar-
beitung aufbauen. Als Beispiele sind an dieser Stelle der Me-
tallguss fur Motorblécke und Kurbelwellen, die Umformung
von Blechen fUr Karosserien, die Zerspanung und Oberfla-
chenbearbeitung fur Gussteile oder Flugetechniken wie
Schweiken und Kleben zu nennen. Mit dem Ubergang hin
zur Elektromobilitat verlieren jedoch insbesondere das Zer-
spanen und Montieren zugunsten dem Umformen und Zu-
sammenfugen von Metallteilen an Bedeutung (Deutsches
Zentrum far Luft- und Raumfahrt eV. and IMU Institut
GmbH, 2023).

Weitere Veranderungen in den Produktionsprozessen ge-
hen von der zunehmenden Verbreitung additiver Ferti-
gungsverfahren — auch bekanntals 3D-Druck — aus. Im Ge-
gensatz zu den etablierten Verfahren, bei denen in der
weiteren Bearbeitung der Werkstucke Material abgetragen
wird, entstehen die (Zwischen-)Produkte bei additiven Ver-
fahren durch das Hinzuflgen von Material. Auf diese Weise
kdnnen komplexe Teile im Rahmen eines einzelnen Arbeits-
gangs hergestellt werden. Der wesentliche Nachteil additi-
ver Fertigungsverfahren liegt in der vergleichsweise langen
Durchlaufzeit. Vor diesem Hintergrund eignen sie sich we-
niger fur die Produktion groRRer Stuckzahlen als fur die Er-
stellung von Einzelteilen im Werkzeug- oder Prototypenbau
bzw. Kleinserien mit geringer Auflage (Siebel, 2021).

Parallel zu den Entwicklungen bei den Produktionsverfah-
ren lassen sich auch in den Produktionsablaufen zahlreiche
Neuerungen feststellen. Bedingt durch die steigende Vari-
antenvielfalt bei den Antriebsstrangen zielen immer mehr
Unternehmen darauf ab, ihre Fertigungsablaufe hochflexi-
bel zu gestalten. Unter dem Stichwort ,LosgroRe 1-Fahig-
keit" streben die Unternehmen eine Minimierung des Auf-
wands beim UmrUsten von Maschinen und Anlagen an, um
sehr geringe Stuckzahlen bzw. Einzelsticke auch unter
wirtschaftlichen Gesichtspunkten herstellen zu kbnnen. Zu
beachten ist an der Stelle, dass das Erreichen dieser hohen
Flexibilitat umfangreiche Anpassungen entlang samtlicher
vor- und nachgelagerter Prozesse innerhalb und auf3erhalb
des Werks erfordert (Schmertosch, Krabbes und Zinke-
Wehlmann, 2024).

Klassischer Karosseriebau

ca. 170 einzelne Karosserieteile

Ebenfalls auf Effizienzsteigerungen in der Produktion aus-
gerichtet ist der zunehmende Fokus auf Giga-Casting. Beim
Giga- oder auch Mega-Casting werden zunehmend gréRie-
re Gussteile im Druckgussverfahren hergestellt und so die
beim Zusammenfugen mehrerer Einzelteile anzuwenden-
den Arbeitsschritte eingespart. Automobilhersteller mit der-
artigen Anlagen kénnen auf diese Weise innerhalb nur eines
einzelnen Arbeitsgangs ein Karosserieteil herstellen, das
zuvor aus bis zu 100 Einzelteilen zusammengesetzt werden
musste. Doch die Effizienz- und Zeitvorteile sind nicht die
einzigen Grunde fur die Einflhrung der Mega-Casting-
Technologie. Auch neue, groRflachige Bauteile, die im Zuge
der Elektromobilitat bendtigt werden, kbnnen durch dieses
Produktionsverfahren hergestellt werden. Als Beispiele sind
an dieser Stelle Batteriegehause oder Unterbodenverklei-
dungen zu nennen (Ciupek, 2024).

Mega-Casting

2-3 einzelne Karosserieteile

Abbildung 8: Vergleich klassischer Karosseriebau und Mega-Casting Quelle: S&P Global Mobility, 2023

I

Die Automobilindustrie erlebt eine grundlegende
Transformation ihrer Wertschopfungsstrukturen,
angetrieben von technologischen und organisatorischen
Veranderungen sowie einem verstarkten Fokus auf
Effizienzsteigerungen in der Produktion.
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Industrie 4.0 hat durchgingige Vernetzung von
Produkten und Produktion zum Ziel

Die Digitale Transformation bildet die Grundlage fur eine
datenbasierte Vernetzung von Maschinen, Anlagen und
Produktionswerken bis hin zur autonomen Fertigung. Vor
dem Hintergrund der enormen Tragweite werden die weit-
reichenden Veranderungen in der industriegeschichtlichen
Einordnung auf einer Stufe mit der Erfindung der Dampf-
maschine (Industrie 1.0), der EinflUhrung der FlieRbandpro-
duktion (Industrie 2.0) und der Automatisierung durch den
Einsatz computergestitzter Maschinen (Industrie 3.0) ge-
stellt. Mit der Industrie 4.0 als vierte industrielle Revolution
erweitern sich die Méglichkeiten, Daten im Produktionspro-
zess zu erfassen und diese in vor- und nachgelagerten Pro-
duktionsschritten zu nutzen. Auf dieser Basis lasst sich die
gesamte Produktion nicht nur umfassend digitalisieren,
sondern auch intelligent vernetzen.

Industrie 2.0
Industrie 1.0

* Massenproduktion
« FlieBband

« Elektroenergie

* Mechanisierung
« Dampfkraft

* Webstuhl

Industrie 4.0

» Cyber-physische Systeme
e Internet der Dinge
* Netzwerke

Industrie 3.0

« Automatisierung
« Computer
« Eektronik

&

1784 1870

Die Industrie 4.0 ermoglicht somit die Realisierung vollkom-
men vernetzter Produktionsanlagen, Unternehmen und
ganzer Wertschdpfungsketten. Diese wertschopfungs-stu-
fenubergreifende Vernetzung zwischen Herstellern, Zulie-
ferern und weiteren Dienstleistern aus dem Okosystem ver-
folgt die Ziele aller drei Nachhaltigkeitsdimensionen - sie
soll sich positiv auf Okonomie, Okologie und Soziales aus-
wirken. In den sogenannten ,Smart Factories” als hochver-
netzte und cyber-physische Produktionsumgebungen sind
Arbeitsplatze bzw. Maschinen miteinander vernetzt. Da-
durch kdnnen sie untereinander sowie mit den durchlau-
fenden (Zwischen-)Produkten Daten austauschen, die wie-
derum dezentral erfasst und ausgewertet werden (Scholz,
2023).

1969 heute

Mit hochgradig vernetzten Produktionsanlagen sollen unter
anderem die Anlageneffizienz und der Ressourceneinsatz
verbessert werden. Dazu werden beispielsweise Produkti-
onsprogramme flexibel nach der Teileverfugbarkeit gesteu-
ert, Komponenten automatisch bestellt oder kritische
Anlagenzustande erfasst, um davon ausgehend eine not-
wendige Wartung der Anlage einzuplanen (BMWK, 2021).

Im Zuge der voranschreitenden Digitalisierung von Produk-
tionsprozessen und Anlagen verandern sich auch Arbeits-
ablaufe und Jobrollen. Als Beispiele sind an dieser Stelle die
zuvor manuell durchgefiihrten Uberprifungen von Anla-
gen- und Maschinenzustanden zu nennen, die bei hochver-
netzten Produktionsanlagen digital und automatisiert
erfolgen konnen. Auch ,Predictive Maintenance” als voraus-
schauende Wartung wird durch digital-vernetzte Produkti-
onsanlagen ermdglicht. Im Zentrum dabei steht, den Ausfall
von Maschinen auf Basis groRer Datenmengen aus der Pro-
duktion und mithilfe der Identifikation von Ausfallindikato-
ren vorherzusagen. So sollen ungeplante Unterbrechungen
der Produktion vermieden werden (Hoppenstedt, 2023).

Physische Anlage

Das Erzeugen eines ,digitalen Zwillings” ist ein weiterer As-
pekt, der durch eine hochgradige Vernetzung der Produk-
tionsanlagen unterstutzt wird. Durch digitale Abbilder der
Produkte und Produktionsanlagen kédnnen Anpassungen
hinsichtlich Aufbau und Ausgestaltung der Anlagen zu-
nachst virtuell simuliert und dann real umgesetzt werden.
Der Vorteil fur die Unternehmen liegt hierbei maRgeblich in
Zeiteinsparungen und dem Ausschluss von Fehlerquellen
(Fraunhofer IOSB, 2024).

Digitaler Zwilling

Daten

L

Hinsichtlich der technischen Umsetzung der Industrie 4.0
wird eine drahtlose Vernetzung uber 5G-Campusnetze an-
gestrebt, wodurch die umstandliche Verkabelung als zent-
rale HUrde einer durchgangigen Vernetzung entfallt. Viel-
mehr liegt die gréfite Herausforderung zur Realisierung
intelligentvernetzter Fabriken aktuell darin, die groRen Da-
tenmengen Kl-gestutzt auswerten zu kdnnen. Hier arbeiten
die Unternehmen bereits an verschiedenen Lésungen (Flei-
scher et al., 2021).

Zur Beschleunigung der unternehmensubergreifenden Ver-
netzung samtlicher Akteure entlang der Wertschépfungs-
kette haben verschiedene Stakeholder auf europaischer
Ebene Catena-X als gemeinsame Datenplattformen initiiert.
Im Mittelpunkt der Plattform steht die Zielrichtung einer
Kollaboration, bei der alle Akteure entlang der Lieferkette
gleichberechtigten Zugang zu den Datenbestanden haben.
Weil neben den Produktionsdaten auch Fahrdaten aus dem
Betrieb der Fahrzeuge verwendet werden, ist zudem eine
Schnittstelle zwischen den Fahrzeugen auf der einen und
den beteiligten Unternenhmen auf der anderen Seite erfor-
derlich (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V.,
2024).

Informationen

Mit dem ,ADAXO"-Konzept entwickelt der Verband der
Automobilindustrie (VDA) ein entsprechendes Konzept,
Uber das die Kommunikation der Fahrzeuge mit einem her-
stellerseitigen Backend gewahrleistet werden soll. So kdn-
nen beispielsweise auch Fahrdaten fur die Optimierung der
Produktionsprozesse verwendet werden (Verband der Au-
tomobilindustrie e. V., 2021).
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Elektromobilitit erfordert neue Rohstoffe und
Lieferanten

Zur Produktion von Fahrzeugen mit elektrischen Antrieben
mussen ganzlich neue Komponenten beschafft werden
(vgl. Abschnitt 2.1). Diese werden meist von Lieferanten be-
reitgestellt, die bislang nicht Teil der traditionellen Automo-
bil-Supply-Chain waren. Im Rahmen des Technologiewan-
dels ist zu beobachten, dass Automobilhersteller die
Bauteile, fur die im eigenen Unternehmen bislang noch
keine Kompetenzen vorliegen, zunachst von Zulieferbetrie-
ben beziehen. Zeichnet sich eine zunehmende Marktrele-
vanz der neuen Technologien ab, beginnen die Automobil-
hersteller damit, die fur die Entwicklung und Produktion
benotigten Kompetenzen selbst aufzubauen. Dieser Me-
chanismus fuhrt zu einer fortlaufenden Verschiebung von
Wertschépfungsanteilen zwischen Zulieferbetrieben und
Automobilherstellern entlang der Marktreife von Techno-
logien.

Der Um- und Aufbau neuer Entwicklungsabteilungen und
Produktionsanlagen gestaltet sich sehr kosten- und zeitin-
tensiv. Daher entscheiden sich zahlreiche Unternehmen zur
Erschliefung zeitkritischer, neuer Kompetenzen oftmals
auch zu einer Ubernahme von Unternehmen, die Uber
Know-How im jeweiligen Bereich verfugen. Auch Koopera-
tionen sind ein haufig gewahlter Ansatz zur schnellen Kom-
petenzerweiterung. Diese Strategien sind auch im Zusam-
menhang des Markthochlaufs der Elektromobilitat sowie
der zunehmenden technischen Fahrzeugausstattung mit
automatisierten Fahrfunktionen zu beobachten (Deutsches
Zentrum fUr Luft- und Raumfahrt eV. und IMU Institut,
2023).

Angaben in kt REO Angaben in kt

@ Terbium @ «obalt
Dysprosium @ Nickelsulfat
@ Neodym @ Lithium

Neben dem Aufbau von Know-how liegt eine weitere Her-
ausforderung der Elektromobilitat in der Beschaffung von
Rohstoffen, die in der automobilen Lieferkette bislang keine
Rolle spielten. Dazu zahlen insbesondere die zur Herstel-
lung der Traktionsbatterie bendtigten Rohstoffe wie Lithium,
Kobalt, Nickel, Mangan und Grafit oder auch Kupfer und
Seltene Erden, die in den Elektromotoren Verwendung fin-
den. Durch den Bedeutungszuwachs von Elektroautos
steigt die Nachfrage nach diesen Rohstoffen. Die Situation
innerhalb der Lieferketten dieser Rohstoffe wird hinsichtlich
zahlreicher Nachhaltigkeitsaspekte in der breiten Offent-
lichkeit intensiv diskutiert. Nach Angaben des Verbands der
Automobilwirtschaft e. V. (VDA) wulrden allein von den in
Europa ansassigen Fahrzeugherstellern beim gegenwarti-
gen Batteriemix im Jahr 2030 etwa 50 Prozent der welt-
weiten Lithium-Férdermenge des Jahres 2030 bendtigt, um
eine Quote von 65 Prozent E-Pkw in den europaischen
Neuzulassungen zu erreichen. Zum Vergleich: Im Jahr 2023
entsprach der Anteil der in Europa produzierten Pkw circa
17 Prozent des Weltmarkts. Abbildung 11 gibt einen Uber-
blick Uber den aktuellen und kunftig zu erwartenden Roh-
stoffbedarf der globalen Automobilindustrie (Verband der
Automobilindustrie eV., 2023).

Abbildung 11: Weltweiter Rohstoffbedarf der Automobilindustrie Quelle: Verband der Automobilindustrie e. V., 2023
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Aufgrund des teils in kurzer Zeit angestiegenen Bedarfs
nach diesen Uberwiegend metallischen Rohstoffen, konn-
ten zumindest temporar Engpasse entlang der automobilen
Lieferketten beobachtet werden. Diese erhdhte Nachfrage
zeigt sich in deutlichen Preisanstiegen bei den Rohstoffen.
In diesem Zusammenhand liegt eine zentrale Herausforde-
rung fur die automobilen Lieferketten in den beschaffungs-
seitigen Abhangigkeiten von einzelnen Landern. Die Demo-
kratische Republik Kongo beispielsweise halt beim Angebot
von Kobalt einen globalen Marktanteil von Uber 50 Prozent.
Noch hoher sind die Abhangigkeiten bei den Seltenen Er-
den, wo rund 80 Prozent des Weltmarktanteils bei der
Volksrepublik China liegen. Weil einzelne Lander immer
haufiger protektionistisch handeln und somit den Export
dieser strategisch bedeutsamen Rohstoffe beschranken,
wird es fur Unternehmen immer schwieriger ihre Lieferket-
ten fUr die strategischen Rohstoffe aufrechtzuhalten (Ver-
band der Automobilindustrie e. V., 2023).

Umsetzung 6kologischer und sozialer Nachhaltigkeit

Ob Klimawandel, Lieferkettentransparenz oder Kreislauf-
wirtschaft: Okologische als auch soziale Nachhaltigkeitsas-
pekte in Unternehmen sind in den vergangenen Jahren
immer starker in den Mittelpunkt gertickt. Dabei hat sich die
steigende Bedeutung von Nachhaltigkeit mehr und mehr
auch global zu einem Trend entwickelt. Nicht zu vergessen
istan der Stelle die breite Sensibilisierung der verschiedens-
ten Anspruchsgruppen fur das Thema. So verlangen nicht
nur Kunden, Investoren und Finanzinstitute sondern vor
allem auch Mitarbeiter, Gesellschaft und nicht zuletzt die
Gesetzgebung entsprechende Mallnahmen der Unterneh-
men — sowohl im operativen Tagesgeschaft als auch in der
strategischen Unternehmensausrichtung (Deutsches Zent-
rum fur Luft- und Raumfahrt eV. und IMU Institut GmbH,
2023). So vielfaltig wie das Thema sind auch die Aufgaben
und Handlungsfelder, die es fur automobile Lieferketten mit
sich bringt. Dabei setzt sich eine nachhaltige Lieferkette
grundlegend aus den folgenden drei Komponenten zusam-
men (vgl. Abbildung 12).

k Q ¥

Okologie

Transparenz

Zirkularitat

Abbildung 12: Komponenten einer nachhaltigen Lieferkette Quelle: Institut fUr Automobilwirtschaft (IfA), 2024

Eine 6kologisch ausgerichtete Lieferkette entsteht durch die
Etablierung von Umweltschutzgrundsatzen und entspre-
chenden Benchmarks innerhalb eines ganzheitlichen Sup-
ply-Chain-Managements. Die Handlungsfelder fur die Un-
ternehmen reichen hier ausgehend vom Produktdesign
Uber die Materialbeschaffung, Fertigung, Logistik und Ver-
trieb bis hin zum Ende der Produktlebensdauer. Als wesent-
licher Aspekt dkologischer Lieferketten lasst sich insbeson-
dere die CO2-Neutralitat feststellen. So haben sich
zahlreiche Automobilhersteller zum Ziel gesetzt, ihre Pro-
dukte und Wertschopfungsstrukturen bis zur Mitte des
kommenden Jahrzehnts durchgehend COz-neutral aufzu-
stellen. Das betrifft damit auch die Automobilzulieferbe-
triebe in den Lieferketten, die entsprechende Vorgaben der
Automobilhersteller einzuhalten haben. Entwickeln diese
keine MaRnahmen zur Umsetzung von CO2-Neutralitat in
der eigenen Wertkette, laufen sie Gefahr aus dem Kreis der
Zulieferer ausgeschlossen zu werden (Deutsches Zentrum
fur Luft- und Raumfahrt eV. und IMU Institut GmbH, 2023).

Die Schaffung von Transparenz in den Lieferketten soll wie-
derum Informationen Uber die Herkunft von Waren, Arbeits-
bedingungen sowie Uber die in der gesamten Lieferkette
angewandten Praktiken zuganglich machen. Im Mittelpunkt
stehen insbesondere der Ausschluss von Kinderarbeit, das
Recht auf faire Lohne und der Umweltschutz. Aufgrund ei-
ner Vielzahl involvierter Akteure entlang der Lieferketten ist
eine flaichendeckende Schaffung von Transparenz trotz
grofter Anstrengungen nur schwer moglich. Digitale Tech-
nologien wie Blockchain und RFID-Sensoren kénnen je-
doch bei der Dokumentation Uber die verschiedenen Be-
schaffungsstufen hinweg unterstitzen. Gleichzeitig kann
auch so den zahlreichen Anforderungen der Gesetzgebung,
beispielsweise aus dem Lieferkettensorgfaltspflichtenge-
setz, nachgekommen werden (Deutsches Zentrum fur Luft-
und Raumfahrt e. V., 2022).
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Die Kreislaufwirtschaft (Zirkularitat) als dritte Komponente
nachhaltiger Lieferketten ruckt die Ruckfuhrung der we-
sentlichen Produktbestandteile nach ihrer Nutzungsphase
in den Rohstoffkreislauf in den Mittelpunkt. Durch die An-
wendung von Recycling kdnnen nicht nur Ressourcen ge-
schont, sondern vor allem auch Kosten gespart werden. Der
Kreislaufgedanke fangt dabei oftmals schon beim Design
und der Produktentwicklung an, indem die Notwendigkeit
zum spateren Recycling bereits bei den verwendeten Mate-
rialien und Produktionsprozessen Berucksichtigung findet.
DarUber hinaus gilt es auch die Kundinnen und Kunden zu
involvieren.

Dafur sollten transparente Informationen hinsichtlich der
Produktnachhaltigkeit bereitgestellt werden. Im Bereich
Aftersales mussen Autowerkstatten alle relevanten Informa-
tionen und Bauteile fur Reparaturen und Services zur Ver-
fugung stehen. Am Ende des Fahrzeug-Lebenszyklus
braucht es schlieBlich Recyclingpartner, welche die Fahr-
zeuge moglichst effizient zerlegen und so viele Rohstoffe
und Komponenten nach aktuellen Qualitatsstandards wie-
der in den Produktkreislauf einspeisen. Zur Gewahrleistung
einer funktionierenden Kreislaufwirtschaft hat der Verband
der Automobilindustrie e. V. (VDA) konkrete Forderungen an
die verschiedenen Akteure entlang der automobilen Wert-
schépfungskette formuliert (Verband der Automobilindust-
riee. V., 2023).
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Abbildung 13: Forderungen an eine zukunftsfahige automobile Kreislaufwirtschaft Quelle: Verband der Automobilindustrie e. V., 2023
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Local Sourcing zur Starkung der Lieferketten-Resilienz
vs. Global Sourcing fiir kosten-optimale Einkaufspreise

Wohl keine andere Branche hat die Internationalisierung
ihrer Lieferketten und Produktionsnetzwerke in der zurtck-
liegenden Zeit so stark vorangetrieben wie die Automobil-
industrie. Als Treiber der Entwicklungen lasst sich rickbli-
ckend zweifelsohne der standige Wunsch zur Erzielung von
weiteren Kosten- und Einkaufsvorteilen ausmachen. Auch
das Wachstum von Absatzmarkten und steigende Logistik-
kosten sind als Treiber dieser Entwicklung zu nennen. Doch
nach Jahrzehnten mit durchgangig steigendem internatio-
nalem Verflechtungsgrad und einer Ausdifferenzierung des
Lieferantennetzwerks haben nicht zuletzt die Corona-Pan-
demie, die Chipkrise oder der Krieg in der Ukraine eindeutig
die Grenzen dieses Ansatzes aufgezeigt. So war es vor allem
die Automobilindustrie, die von den Krisen starker getroffen
war als die meisten anderen Branchen. Infolgedessen ka-
men in den Jahren 2020 und 2021 zeitweise ganze Liefer-
ketten zum Stillstand (Semmann, 2022).

Um eine héhere Versorgungssicherheit gewahrleisten und
die Lieferketten resilienter aufstellen zu kdnnen, lasst sich
innerhalb der Branche eine Trendwende in Richtung einer
starkeren Regionalisierung der Wertschopfungsstrukturen
beobachten. Die Grundlage fur die Lokalisierung bildet die
Orientierung an den drei grofRen Weltmarktregionen Eu-
ropa, Asien (vor allem China als groRtem Einzelmarkt) und
Nordamerika. Wahrend bisherige Globalisierungsstrategien
auf einen hohen Grad der raumlichen Arbeitsteilung ent-
lang der Wertschépfungskette abzielten, wandelt sich das
Muster nun zunehmend. In den mittlerweile starker verfolg-
ten Ansatzen nach dem Prinzip ,local for local” sind u.a.
Entwicklungs-, Produktions- als auch Zulieferstandorte der
global agierenden Unternehmen in allen drei Weltmarktre-
gionen vorhanden. So kénnen Transportwege verkurzt und
Abhangigkeiten verringert werden, was maRgeblich zur
Steigerung der Versorgungssicherheit beitragt. Das soge-
nannte ,Nearshoring” kommt dabei sowohl fur hochkom-
plexe Schlusselkomponenten als auch fur auf den ersten
Blick verhaltnismaliig unkritische Bauteile in Frage. Ent-
scheidend ist vielmehr, wie hoch das Ausfallrisiko der Liefe-
ranten fUr das jeweilige Bauteil eingestuft wird (Geiger, 2023
und Knauer, 2023).

Wenn auch mit dem Aufbau mehrerer dezentraler Produk-
tionsnetzwerke hohe Investitionskosten verbunden sind
und sich der finanzielle Aufwand erst bei ausreichend ho-
hen Stuckzahlen rechnet, ist branchenweit ein Trend in
Richtung einer dezentralen Organisation der Produktions-
netzwerke zu beobachten. Bei der Auswahl von Zuliefer-
betrieben als mogliche Partner stellen Entfernung und
Transportsicherheit als auch die politische Stabilitat der Re-
gion eine zentrale Rolle dar. Auch die Ansiedlung innerhalb
eines gemeinsamen Rechts- und Handelsraums fliel3tin die
Entscheidungen der Hersteller mit ein. Da mit einem zu-
nehmenden ,Nearshoring” aber gerade auch jene Kosten-
vorteile wieder aufgegeben werden mussten, die durch das
,Offshoring” modglich gemacht wurden, ist nicht von einer
flichendeckenden Lokalisierung, sondern eher von einer
kontrollierten Anpassung der kritischen Lieferketten auszu-
gehen (Kollner, 2023).

Fur den Automobilstandort Deutschland ist derzeit noch
nicht klar zu beziffern, ob und in welchem Mal3e von den
Veranderungen profitiert werden kann. So lasst sich auf der
einen Seite zwar beobachten, dass durch die Regionalisie-
rung der Fertigung neue Produktionsstatten in Europa ent-
stehen. Auf der anderen Seite liegen davon nur wenige in
Deutschland. Beispielsweise hat der Chip-Hersteller Intel
den Bau zweier neuer Werke in Deutschland angekundigt
und auch Bosch will kunftig in Dresden Chips produzieren.
Auf der anderen Seite wahlt der Interieur-Komponenten-
Hersteller Yanfeng Serbien fur seinen neuen europaischen
Standort und der Zulieferer Vitesco hat fur die Produktion
von E-Komponenten nicht etwa den Standort Regensburg
gewahlt, sondern ein neues Werk in Ungarn er6ffnet (Gei-
ger, 2023).
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3.1 DIE ZULIEFERINDUSTRIE IN DEUTSCHLAND

Die deutsche Automobilindustrie hat sich Uber die vergan-
genen Jahrzehnte eine herausragende Stellung in der glo-
balen Wahrnehmung erarbeitet. Daruber hinaus ist sie ein
entscheidender Treiber fur Wachstum, Innovationskraft und
Beschaftigung in der gesamten Bundesregion (Barthel et al,
2010). Durch eine lange Tradition und ein weitreichendes
Geflecht aus Fahrzeugherstellern, Zulieferern und Dienstleis-
tungsunternehmen ist die Branche zudem ein wichtiger
Baustein fur die Exportstarke des Landes (BMWK, 2022).

Beschaftigungsriickgang bei den Automobilzulieferern

Die Automobilzulieferindustrie, das heilRt der Wirtschafts-
zweig 29.3, tragt einen entscheidenden Teil zur Starke des
Wirtschaftszweigs 29 bei. Im Jahr 2022 erwirtschafteten die
in 640 Zulieferunternehmen tatigen 273.881 Beschaftigten
(-5,8 Prozent zum Vorjahr 2021), einen Umsatz von 84 Mil-
liarden Euro (+5,7 Prozent zum Vorjahr 2021). Im Gegensatz
zu den Automobilherstellern wird mit 56,7 Prozent der
GroRteil des Umsatzes im Inland erzielt. Uberdies ist der Be-
schaftigungsruckgang im Wirtschaftszweig 29 Uberdurch-
schnittlich stark auf die Zulieferunternehmen zurtuickzufuh-
ren (Statistisches Bundesamt, 2023).

L) ﬁ 2013 2014 2015 2016
Gesamtumsatz
(in Mrd.€) 69,41 | 7334 | 7578 | 76,30

2017 2018 2019 2020 2021 2022

79,78 81,39 80,05 70,72 79,67 84,24

Beschiftigte | 290.936 | 295.426 | 300.944 | 302.696

304.949 | 311.473 | 310.473| 300.882| 290.846| 273.881

Betriebe 681 670 681 684

676 687 695 691 660 640

Herstellung von Herstellung von Herstellung von Herstellung von Teilen
I. Kraftwagen und Kraftwagen und Karosserien, Aufbauten und Zubehor fur
ﬂ am Kraftwagenteilen Kraftwagenmotoren und Anhéngern Kraftwagen

(Wirtschaftszweig 29)  (Wirtschaftszweig 29.1) (Wirtschaftszweig 29.2) (Wirtschaftszweig 29.3)
Gesamtumsatz 506,15 407,95 13,96 84,24
(in Mrd. €) (100%) (100%) (100%) (100%)
davon Inlandsumsatz 153,73 90,19 6,81 47,73
(in Mrd. €) (30,37%) (24,31%) (48,78%) (56,65%)
davon Auslandsumsatz 352,43 308,76 7,15 36,52
(in Mrd. €) (69,63%) (75,69%) (51,22%) (43,35%)
Beschaftigte 774.339 460.632 39.826 273.881
Betriebe 921 93 188 640

Abbildung 14: Daten und Fakten zur Automobilindustrie in Deutschland fur das Jahr 2022 Quelle: Statistisches Bundesamt, 2022

Die Automobilindustrie ist umsatzstarkster
Wirtschaftszweig

Die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen, der
Wirtschaftszweig 29, bildet den Wertschopfungskern der
Automobilindustrie ab. Dieser umfasst die Herstellung von
Kraftwagen und Kraftwagenmotoren, die Herstellung von
Karosserien, Aufbauten und Anhangern sowie die Herstel-
lung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen (Statistisches
Bundesamt, 2008). Mit einem Umsatz von rund 506 Milliar-
den Euro im Jahr 2022 ist die Kraftfahrzeugindustrie
Deutschlands wichtigste Industriebranche. Den Umsatz-
ruckgang im Zuge der COVID-Pandemie konnte die Bran-
che schon im Jahr 2022 umkehren. GegenUber dem Krisen-
jahr 2021 mit 410,90 Milliarden Euro Gesamtumsatz kann
der Wirtschaftszweig 29 im Jahr 2022 mit einem Umsatz-
wachstum von 23,2 Prozent aufwarten. Entscheidend fur
diese Erholung ist unter anderem das mit 28,6 Prozent
Uberdurchschnittlich gewachsene und ohnehin wichtige
Auslandsgeschaft. Mit einem Auslandsumsatz von 352
Milliarden Euro ergibt sich ein prozentualer Anteil am Ge-
samtumsatz von 69,6 Prozent.
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Daruber hinaus werden im Jahr 2022 774.339 Beschaftigte
in der gesamten deutschen Automobilindustrie gezahlt.
Trotz Umsatzsteigerung bedeutet dies im Vergleich zum
Vorjahr jedoch einen Ruckgang von 1,5 Prozent (Huls-Kabir,
2023).

Sowohl umsatztechnisch als auch im Hinblick auf die Be-
schaftigtenzahlen wird der Wirtschaftszweig 29 insbeson-
dere von den Automobilherstellern, das heillt dem Wirt-
schaftszweig 29.1, getragen. Ein Gesamtumsatz von 408
Milliarden Euro im Jahr 2022 (+28,2 Prozent zum Vorjahr
2021) und 460.632 Beschaftigte entfallen auf die Gruppe
der Automobilhersteller. Zudem ist eine Uberdurchschnitt-
lich hohe Abhangigkeit vom Auslandgeschaft auszuma-
chen. 75,7 Prozent des Gesamtumsatzes von Wirtschafts-
zweig 29.1 werden im Ausland erzielt (Statistisches
Bundesamt, 2023).

Abbildung 15: Entwicklung des Gesamtumsatzes, der Beschéftigtenzahlen sowie der Anzahl an Betrieben in der

Automobilzulieferindustrie Quelle: Statistisches Bundesamt, 2023

Ausgehend vom Jahr 2013 blickt der Wirtschaftszweig 29.3
auf ein Umsatzwachstum von fast 15 Mrd. € und einen Ruck-
gang der Beschaftigtenzahlen (- 17 Tausend). Zudem weist
die Anzahl der Automobilzulieferer einen rucklaufigen Trend
auf (Statistisches Bundesamt, 2023). Analog zur Situation im
gesamten Wirtschaftszweig 29 lasst sich auch an den Ent-
wicklungen von Wirtschaftszweig 29.3 der Umsatzeinbruch
im Rahmen der Corona-Pandemie ablesen. Bei einem Blick
auf das Jahr 2020 zeigt sich ein deutlicher Einbruch des Ge-
samtumsatzes. Die Branche konnte sich ebenso rasch wieder
erholen und rangiert nun umsatzseitig tber Vor-Corona-
Niveau (Huls-Kabir, 2023).

Anders als die Umsatzlage haben sich die Zahl der Beschaf-
tigten und Betriebe von der Corona-Pandemie nicht erholt.
Der in den Jahren 2013 bis 2019 verzeichnete Anstieg, sinkt
seit dem Jahr 2020 kontinuierlich. 273.881 Beschaftigte im
Jahr 2022 entsprechen einem Ruckgang von 27 Tausend im
Vergleich zu 2020. Die Anzahl der Betriebe ist im Jahr 2022
im Vergleich zu 2020 um 51 zurtickgegangen.

Die Ursachen fur eine ausbleibende Erholung der Beschaf-
tigtenzahlen sowie der Anzahl an Betrieben im Wirtschafts-
zweig 29.3 sind vielschichtig. Insbesondere die Folgen der
Pandemie und negative Effekte im Rahmen der Elektrifizie-
rung des Antriebsstrangs sind in diesem Zusammenhang zu
benennen. Auch die generelle wirtschaftliche Lage sowie
eine zunehmende Automatisierung der Produktionsprozesse
wirkt negativ auf die Beschaftigtenzahlen. Dies gilt fUr die
Bundesrepublik gleichermallen wie fur das Bundesland Ba-
den-Wurttemberg, welches Uberdurchschnittlich stark durch
die Automobil- und Automobilzulieferindustrie gepragt ist
(Verband der Automobilindustrie e. V., 2022).



Deutlicher Riickgang der Pkw-Produktionszahlen am
Standort Deutschland

Ein zentraler Indikator fur die internationale Wettbewerbs-
position der deutschen Automobilindustrie ist zudem die
Pkw-Inlandsproduktion, also die Anzahl der in Deutschland
produzierten Pkw. Nach Jahrzehnten eines nahezu durch-
gangigen Produktionsanstiegs, hatte sich die jahrliche Pro-
duktion in Deutschland zwischen der Jahrtausendwende
und Mitte der 2010er Jahre auf jahrlich etwa 5,5 Millionen
eingependelt. Damit lag Deutschland im internationalen
Ranking der fuhrenden Pkw-Produktionslander lange Zeit
auf dem dritten Rang. Seit einigen Jahren ist jedoch hinsicht-
lich der Produktionszahlen in Deutschland ein rucklaufiger
Trend zu beobachten. So wurden im Jahr 2023 insgesamt
4,09 Millionen Pkw produziert, wodurch Deutschland im
globalen Landerranking nach Sttickzahlen auf den sechsten
Platz abrutscht — hinter China, den USA, Japan, Indien und
Sudkorea. Insgesamt ist die Anzahl der in Deutschland pro-
duzierten Pkw zwischen 2016 und 2023 um rund 1,6 Millio-
nen Fahrzeuge und damit rund 30 Prozent zurtickgegangen.
Im Vergleich dazu war hinsichtlich der weltweiten Pkw-Pro-
duktion im selben Zeitraum lediglich ein Ruckgang von 16
Prozent zu verzeichnen (Verband der Automobilindustrie
eV, 2024a). Bei isolierter Betrachtung der Entwicklung der
reinen Produktionszahlen, verliert der Standort Deutschland
daher starker an Relevanz als der Gesamtmarkt.

Gestiegene Uberkapazititen als Folge zahlreicher
Herausforderungen am Industriestandort Deutschland

Die Grunde fur den Ruckgang der Pkw-Produktion in
Deutschland sind vielfaltig und nur teilweise auf die Corona-
Pandemie, beziehungsweise auf die daraus resultierenden
Auswirkungen auf die Lieferketten oder den Ukraine-Krieg
zuruckzufuhren. Vielmehr hat der Industriestandort
Deutschland an Attraktivitat verloren. An erster Stelle ist das
hohe Niveau der Arbeitskosten anzufuhren, das im weltwei-
ten Vergleich am hochsten ist. Verscharft wird dies in aktu-
eller Zeit durch die hohe Inflation, die Lohne und Gehalter
und damit die Arbeitskosten zuletzt nochmals stark anstei-
gen lieR. Hinzu kommen vergleichsweise hohe Energiekos-
ten fur Industrieunternehmen in Deutschland. Vor diesem
Hintergrund kdnnen vor allem Fahrzeuge der Klein- und
Kompaktwagenklasse, traditionell Segmente mit ohnehin
geringen Margen, in Deutschland nur schwer unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten gefertigt werden. Aufgrund
zahlreicher Faktorpreisvorteile im Ausland haben die Auto-
mobilhersteller die Produktion von Fahrzeugen jener Seg-
mente mehr und mehr aus Deutschland in die osteuropai-
schen EU-Mitgliedsstaaten verlagert. Zudem hat auch der
Brexit dazu gefuhrt, dass ein ehemals wichtiger Abnehmer
von kleineren Pkw enorm an Bedeutung verloren hat. Daru-
ber hinaus mussten die deutschen Automobilhersteller auf
eine zunehmende protektionistische Handelspolitik wichti-
ger Absatzmarkte reagieren und zusatzlich ihre global auf-
gestellten Lieferketten ,entflechten” (vgl. Abschnitt 2.3). Als
Folge dessen wurden im Rahmen des Prinzips ,Local-for-

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Local” weitere Produktionsumfange aus Deutschland direkt
in die Absatzlander bzw. -regionen verlagert. So werden ak-
tuell rund drei Viertel aller Pkw deutscher Hersteller im Aus-
land gefertigt. Ebenfalls nicht férderlich fUr die Produktions-
zahlen in Deutschland durfte letztendlich auch die
Absatzschwache auf dem deutschen Heimatmarkt sein, der
seit 2019 immerhin ein Funftel seines Volumens eingebuf3t
hat. Positiv anzumerken ist hinsichtlich der Inlandsproduk-
tion jedoch die starke Position des Automobilstandorts
Deutschlands im Premiumsegment. In Europa ist Deutsch-
land mit deutlichem Abstand das wichtigste Produktionsland
fur hochpreisige Fahrzeuge. Herausfordernd ist bei einem
solchen Ruckgang der Produktion die Anpassung der Pro-
duktionskapazitaten. Diese sind nur bedingt flexibel auf sich
schnell andernde Marktsituationen anzupassen. Die ohnehin
vorhandenen Uberkapazititen durften daher nochmals an
Umfang gewonnen haben. In direkter Folge dieser Entwick-
lung ist auch die WerksschlieRung der Ford-Werke in Saar-
louis zu sehen (Institut fur Automobilwirtschaft, 2024).
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Abbildung 16: Gegenuberstellung Automobilproduktion und Beschaftigte am Standort Deutschland Quelle: Eigene Darstellung in

Anlehnung an Verband der Automobilindustrie eV., 2024a

Zur Absicherung der Wettbewerbsfahigkeit
sind Effizienzpotenziale zu heben und
Produktionskapazitaten auszulasten

Weiterhin férdert die Gegenuberstellung der Entwicklung der
Kfz-Produktionszahlen mit der Anzahl der Beschaftigten in
der Automobilindustrie am Standort Deutschland eine Auf-
falligkeit zutage (Abbildung 16). So ist die Anzahl der Be-
schaftigungsverhaltnisse im gleichen Zeitraum deutlich
weniger stark zurtickgegangen als die Fahrzeug-Inlandspro-
duktion. Wahrend die Erhaltung von Beschaftigtenzahlen aus
volkswirtschaftlicher Perspektive zunachst erfreulich er-
scheint, deckt der direkte Vergleich mit der Ausbringungs-
menge an Fahrzeugen auch offensichtliche Inneffizienzen
der Branche zutage. Dieses Verhaltnis sollte mit Blick auf die
internationale Wettbewerbsfahigkeit des Standorts Deutsch-
land kritisch hinterfragt werden. Wahrend beispielsweise im
Jahr 2010 auf ein Beschaftigungsverhaltnis pro Jahr rund
acht produzierte Fahrzeuge entfielen, lag dieser Wert im Jahr
2023 bei lediglich funf Fahrzeugen pro Beschaftigungsver-
haltnis in der Automobilindustrie. Die zunehmende Automa-
tisierung in der Produktion sollte hingegen eher zu einer ent-
gegengesetzten Entwicklung fuhren. Die Zahlen gilt es
jedoch nicht zu einseitig einzuordnen. Denn in den Beschaf-
tigtenzahlen sind nicht nur die direkt an der Fahrzeugferti-
gung beteiligten Mitarbeitenden enthalten, sie umfassen
auch die Mitarbeitenden, die Forschungs- und Entwicklungs-
leistungen sowie die vielfaltigen Verwaltungsaufgaben an
den deutschen Standorten Ubernehmen.

Diese Tatigkeiten und Funktionen sind weiterhin zu grolRen
Teile an den Standorten in Deutschland angesiedelt. Dies darf
trotzdem nicht daruber hinwegtauschen, dass zur Absiche-
rung der internationalen Wettbewerbsfahigkeit des Automo-
bilproduktionsstandorts Deutschland Effizienzpotenziale zu
heben und Produktionskapazitaten auszulasten sind (Ver-
band der Automobilindustrie e. V., 2024b).
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~THE FUTURE IN MOTION"

— CONTINENTAL

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel der
Continental Automotive Technologies GmbH: Neue Technologien steigern die Komplexitat der
Produkte

Das Umfeld hat sich verandert, was zu einem veranderten Produktportfolio gefuhrt hat. Eine Vielzahl
neuer Technologien wie High Performance Computing, Cloud Computing, E-Mobility sowie ver-
netzte Fahrzeuge mit Fahrassistenzsystemen sind auf den Markt gekommen. Das hat immer mehr
Produkte deutlich komplexer gemacht. Oftmals werden sie nicht mehr von einem Zulieferer gefertigt,
sondern Einzelkomponenten von verschiedenen Zulieferern bezogen und dann integriert. Diese
Veranderungen sind signifikant. Die Digitalisierung hat stark zugenommen, wodurch die Rechen-
leistung und die Cybersicherheit eine enorme Bedeutung erlangt haben. Die insgesamt schnelleren
Produktzyklen erfordern neue Entwicklungs- und Industrialisierungsmethoden, um wettbewerbs-
fahig zu bleiben.

Strategien zur Bewiltigung branchenspezifischer Herausforderungen: [dentifikation
strategisch relevanter Bereiche, hohe Fachkompetenz sowie SchlieRen von strategischen
Kooperationen und Partnerschaften

Continental Automotive Technologies hat die Digitalisierung als Gelegenheit erkannt, um ihre Ein-
nahmequellen zu diversifizieren. Dies umfasst die Nutzung neuer Technologien wie webbasierter
Flottenmanagement-Systeme sowie die effiziente Nutzung und Archivierung von Daten des digitalen
Tachographen. Gleichzeitig wurden Entwicklungsprozesse angepasst, um agiler und schneller zu
werden. Dabei setzt Continental auf aktuelle Methoden wie SAFe und Agile, um flexibler auf Anfor-
derungen zu reagieren und Innovationen schneller auf den Markt zu bringen. Ein weiterer Fokus liegt
auf Partnerschaften: In einer Ara, in der Technologien wie automatisiertes Fahren zunehmend an
Bedeutung gewinnen, kann kein Unternehmen alles alleine leisten. Daher sind Partnerschaften von
entscheidender Bedeutung, um gemeinsam Innovationen voranzutreiben und komplexe Heraus-
forderungen zu bewaltigen. Ein Beispiel hierfur ist die Zusammenarbeit von Continental mit dem
Technologieunternehmen Aurora, die zur Entwicklung des weltweit ersten skalierbaren autonomen
Lkw-Systems gefuhrt hat.

Stirken der Continental Automotive Technologies GmbH: Etablierte Technologien aus dem
PKW-Bereich werden im NFZ erfolgreich adaptiert. Auch Digitalisierungsthemen und interne Fort-
und Weiterbildungsmallnahmen sind im Fokus

Das Unternehmen profitiert von einem reichen Fundus etablierter Technologien, die in Serien-Perso-
nenkraftwagen namhafter Hersteller millionenfach bewahrt sind. Diese werden erfolgreich auf Nutz-
fahrzeuge adaptiert. Dank ihrer fortschrittlichen Vorentwicklung (SCT) kann unser Bereich Commercial
and Special Vehicles (CSV) auch auf neueste Ansatze und Technologien zugreifen. Ein Beispiel ist das
Al Lab in Berlin, in dem Experten aus verschiedenen Unternehmensbereichen an neuen Technologien
arbeiten. Diese Innovationen finden Anwendung in Bereichen wie dem automatisierten Fahren und
Robotik. Das Unternehmen zeichnet sich zudem durch seine starke Kompetenz im Bereich der Digita-
lisierung aus und ist einer der wenigen Hersteller, der die gesamte Wertschépfungskette beherrscht -
von der Erfassung bis hin zur Verarbeitung, Speicherung und anschlieBenden Nutzung von Daten. Dank
des Continental Instituts fur Technologie und Transformation (CITT) ist die Fort- und Weiterbildung der
Mitarbeitenden garantiert. Es wird sichergestellt, dass diese stets Uber das erforderliche Wissen und die
notigen Fahigkeiten verflgen, um in einer sich standig wandelnden technologischen Landschaft er-
folgreich zu sein.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Attraktives Umfeld zieht
Fachkrafte an und bietet gesunde Work-Life-Balance

Das attraktive Wohn- und Arbeitsumfeld der Region zieht eine Vielzahl von Fachkraften an und fér-
dert die Work-Life-Balance fur die Mitarbeitenden. Das ist ein wichtiger Faktor fur die Bindung von
Mitarbeitenden. Zusatzlich machen die exzellenten Schul- und Ausbildungsmoglichkeiten die Ge-
gend zu einem auBerst attraktiven Standort fur talentierte Arbeitnehmerinnen und Arbeitnenmer, die

ihre Fahigkeiten weiterentwickeln mochten.

CONTINENTAL

Unternehmensprofil

Continental entwickelt wegweisende Technologien und
Dienste fur die nachhaltige und vernetzte Mobilitat der Men-
schen und ihrer Guter. Das 1871 gegrindete Technologieunter-
nehmen bietet sichere, effiziente, intelligente und erschwing-
liche Losungen fur Fahrzeuge, Maschinen, Verkehr und
Transport. Continental erzielte 2023 einen Umsatz von 41,4
Milliarden Euro und beschaftigt aktuell rund 200.000 Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter in 56 Landern und Markten.

(ontinental %

Key Facts

¢ Grindung: 1871

¢ MA-Anzahl: 200.000

Umsatz: 41,4 Mrd. €

Portfolio: Technologien und Dienste flur
nachhaltige und vernetzte Mobilitat
Rechtsform: Aktiengesellschaft

Kontakt

Continental Automotive Technologies GmbH
Heinrich-Hertz-Str. 45
78052 Villingen-Schwenningen

Tel.: +49 6196 87 1605

Mail:
christopher.schrecke@continental-corporation.com
www.continental-corporation.com
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3.2 DIE ZULIEFERINDUSTRIE IN

BADEN-WURTTEMBERG

Der Industriestandort Baden-Wurttemberg gilt nicht zuletzt
aufgrund der Erfindung des Automobils vor gut 135 Jahren
als automobiler Technologie- und Innovationsraum. Global
agierende Automobilhersteller wie Mercedes-Benz oder
Porsche pragen diesen Standort gleichermallen wie die
zahlreichen Zulieferunternehmen. Unter anderem die Ro-
bert Bosch GmbH, die ZF Friedrichshafen AG oder die
MAHLE GmbH, aber auch eine Vielzahl an KMU-Betrieben
sind im vergangenen Jahrhundert im Umfeld der Automo-
bilhersteller entstanden. Insbesondere die stetige Weiterent-
wicklung des Verbrennungsmotors wurde von diesen Unter-
nehmen maRgeblich vorangetrieben. Uber all die Jahre hat
sich die Automobilindustrie damit zu einem der Hauptarbeit-
geber des Bundeslandes Baden-Wurttemberg entwickelt
und istin bedeutendem Umfang am Wohlstand der in dieser
Region lebenden Menschen beteiligt. Etwa zehn Prozent
aller Arbeitsplatze Baden-WuUrttembergs sind direkt oder in-
direkt von der Automobilindustrie abhangig (Mayer, 2019).

Baden-Wiirttemberg ist Innovationsstandort

Die Unternehmenslandschaft in Baden-Wurttemberg ist
branchenrelevant und beheimatet zahlreiche Innovations-
fuhrer. Jungst wurde das Bundesland deshalb vom Institut
der deutschen Wirtschaft, nach Massachusetts und Kalifor-
nien, als die drittinnovativste Region der Welt eingestuft
(Plinnecke, 2023).

Dennoch muss kritisch hinterfragt werden, ob sich der hohe
Beschaftigungsanteil auch in Zeiten der Elektromobilitat so-
wie der Digitalisierung aufrechterhalten lasst. Getrieben von
einer technologischen Transformation, dem Eintritt neuer,
insbesondere chinesischer Wettbewerber sowie den von
einer umweltbewussteren Gesellschaft und der Politik ge-
forderten Mallnahmen zur Bekdmpfung des Klimawandels
verandern sich die Strukturen innerhalb der Automobilin-
dustrie. Durch eine Verlagerung der geforderten Kompeten-
zen werden etablierte Geschaftsfelder obsolet und neue
tun sich auf (Poel, 2023).

Daruber hinaus ist seit Jahren eine Negativentwicklung des
Produktionsniveaus und des Umsatzanteils aus Eigenerzeu-
gung festzustellen. Entsprechend lassen sich eine Verlage-
rung der Wertschopfung und der inlandischen Eigenpro-
duktion in das lohnattraktivere Ausland ableiten. Diese
Entwicklung zeigt sich unter anderem in einer negativen
Verschiebung der Beschaftigtenstrukturen in Baden-Wurt-
temberg. FUr das Bundesland Baden-Wurttemberg ist es
eine herausfordernde und gleichzeitig existenziell wichtige
Aufgabe, die Automobilindustrie in Baden-Wurttemberg mit
ihrem hohen Beschaftigungsgrad und ihrem technologi-
schen Know-how aufrechtzuerhalten beziehungsweise
weiterzuentwickeln (Hormann, 2023).

Herstellung von Herstellung von Herstellung von Herstellung von Teilen
I. Kraftwagen und Kraftwagen und Karosserien, Aufbauten und Zubehor flr
ﬂ gam Kraftwagenteilen Kraftwagenmotoren und Anhéngern Kraftwagen

(Wirtschaftszweig 29)  (Wirtschaftszweig 29.1) (Wirtschaftszweig 29.2) (Wirtschaftszweig 29.3)
Gesamtumsatz 135,69 110,26 1,52 23,91
(in Mrd. €) (100%) (100%) (100%) (100%)
davon Inlandsumsatz 31,08 18,69 0,54 11,85
(in Mrd. €) (22,91%) (16,95%) (35,53%) (49,56%)
davon Auslandsumsatz 104,61 91,57 0,98 12,06
(in Mrd. €) (77,09%) (83,05%) (64,47%) (50,44%)
Beschaftigte 217.006 138.444 5.278 73.284
Betriebe 287 37 41 209

Abbildung 17: Daten und Fakten zur Automobilindustrie in Baden-Wurttemberg fur das Jahr 2022 Quelle: Statistisches Landesamt

Baden-Wurttemberg, 2023
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Jeder vierte Arbeitsplatz in der deutschen
Automobilindustrie ist in Baden-Wiirttemberg
beheimatet

Bei einer Betrachtung der aktuellen industriellen Strukturen
Baden-Wdurttembergs wird deutlich, dass das Bundesland
Uber ein Automobilcluster mit relevanten Unternehmen auf
allen Wertschopfungsstufen verfugt. Dies reicht vom Ma-
schinen- und Anlagenbau, der Komponentenfertigung, bis
hin zur Automobilproduktion. Rund 217.000 Menschen sind
in der baden-wurttembergischen Automobilindustrie be-
schaftigt. Damit ist fast ein Viertel aller Arbeitsplatze der
deutschen Automobilindustrie in Baden-Wurttemberg be-
heimatet. Der Jahresumsatz im Zusammenhang mit der
Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen belief sich
im Jahr 2022 auf knapp 135 Milliarden Euro. Dies entspricht
rund 27 Prozent des Gesamtumsatzes der deutschen Auto-
mobilindustrie. Ferner gilt der Sektor auch als export- und
innovationsorientiert. Knapp 77 Prozent der in Abbildung 17
aufgefUhrten Umsatze werden im Ausland erwirtschaftet,
zudem werden die jahrlichen Ausgaben fur Forschung und
Entwicklung auf rund 13 Milliarden Euro beziffert. Dies ist fast
die Halfte aller Ausgaben fur Forschung und Entwicklung in
Baden-Wurttemberg (Staatsministerium Baden-Wdurttem-
berg, 2023).

Zudem ist auf eine Ametrie zwischen den Automobilherstel-
lern (Wirtschaftszweig 29.1) und den Automobilzulieferern

(Wirtschaftszweig 29.3) hinzuweisen. Wahrend sich knapp
110 Milliarden Euro Umsatz des Wirtschaftszweigs 29.1 im
Jahr 2022 auf rund 138.000 Beschaftigte und 37 Betriebe
verteilen, ergibt sich im Wirtschaftszweig 29.3 ein Verhaltnis
von rund 24 Milliarden Euro Umsatz zu knapp 73.000 Be-
schaftigten und 209 Betrieben (Statistisches Landesamt Ba-
den-Wurttemberg, 2023). Auch die Ertragssituation unter-
scheidet sich zwischen den beiden Gruppen deutlich. Die
Spreizung der Gewinnmarge zwischen Automobilhersteller
und Automobilzulieferer ist ein weiteres Signal fur die her-
ausfordernde Lage des Wirtschaftszweigs. Hersteller wiesen
zuletzt eine Umsatzrendite von Uber zehn Prozent aus, Zu-
lieferer erzielen im Durchschnitt hingegen unter funf Pro-
zent. Besonders alarmierend ist dies im Hinblick auf die In-
vestitionsnotwendigkeit im Zuge der Transformation zu
bewerten (Arnold, 2023).

Auch bei der Betrachtung der Umsatzverteilung auf In- und
Ausland stellen sich deutliche Unterschiede heraus. Dies lasst
sich mit der Vielzahl an Unternehmen des Wirtschaftszweigs
29.3, welche direkte Lieferanten der deutschen respektive
der baden-wurttembergischen Automobilhersteller sind, be-
grunden. Die Automobilhersteller selbst hingegen sind we-
sentlich von deren Exportgeschaften abhangig (Verband der
Automobilindustrie e V., 2023).
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. 2013 2014 2015 2016

C_iesamtumsatz 18,03 19,01 19,37 19,21
(in Mrd.€)

2017 2018 2019 2020 2021

20,17 22,11 22,37 19,72 21,47 23,91

Beschaftigte 79.590 | 80.889 | 80.325 | 81.526

81.089 | 83.383 | 82.989 | 77.993 | 75.294 | 73.284

Betriebe 229 230 226 216

210 209 210 214 220 209

Abbildung 18: Entwicklung des Gesamtumsatzes, der Beschaftigtenzahlen sowie der Anzahl an Betrieben in der

Automobilzulieferindustrie Baden-Wurttembergs Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, 2023

Abbildung 18 zeigt die Entwicklung des Gesamtumsatzes,
der Beschaftigtenzahlen sowie der Anzahl an Betrieben des
baden-wurttembergischen Wirtschaftszweigs 29.3 fur den
Zeitraum zwischen den Jahren 2013 bis 2022. Insbesondere
die Entwicklung des Gesamtumsatzes stellt sich in diesem
Zusammenhang im Zeitablauf positiv dar. Trotz der Umsatz-
einbriche in den Corona-Jahren 2020 und 2021 ergibt sich
im Jahr 2022 ein Wachstum von fast 5,9 Milliarden Euro
gegenuber dem Ausgangsjahr 2013. Sowohl die Entwick-
lung der Beschaftigtenzahlen als auch die Entwicklung der
Anzahl an Betrieben hingegen hat sich im Zeitablauf negativ
entwickelt. Im Speziellen bei der Entwicklung der Beschafti-
gung skizziert sich ein stetiger Rlickgang seit dem Jahr 2019
(Statistisches Landesamt Baden-Wdrttemberg, 2023).

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Die Strukturen in der Branche wandeln sich im Zuge der
Transformation. Die in Abschnitt 3.1 beschriebenen Entwick-
lungen und Zusammenhange zeigen sich auch in Baden-
Waurttemberg in einem Ruckgang der Beschaftigtenzahlen.
Wahrend die Corona-Pandemie und deren Unsicherheiten
ein zusatzlicher Beschleuniger fur schlankere Unterneh-
mensstrukturen war, starkt inzwischen auch ein zunehmen-
der Fachkraftemangel den aktuell anhaltenden Negativtrend
von Beschaftigung im Wirtschaftszweig 29.3. Dennoch zeigt
der zuletzt starke Anstieg der Umsatzzahlen, dass die Bran-
che in Baden-Wurttemberg nach wie vor Kraft besitzt. Mit
dieser Kraft muss die Transformation der Unternehmen in
Baden-Wurttemberg angegangen werden (Wermke, 2023).

DER FUHRENDE AUTOMOBILSTANDORT BADEN-
WURTTEMBERG STEHT VOR EINEM WANDEL.
ELEKTROMOBILITAT UND NEUE WETTBEWERBER
FORDERN DABEI DIE TRADITIONELLEN STRUKTUREN
HERAUS. DENNOCH BLEIBT DIE INNOVATIONSKRAFT
UNGEBROCHEN.
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“KERN-LIEBERS -
RN-LIEBERS GRUPPE

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel der KERN-
LIEBERS Gruppe: Verschiebung des Fokus auf Bereiche abseits der Verbrennungstechnologie

Aufgrund der sich im Zuge der Transformation andernden Marktvoraussetzungen und Kundenan-
fragen setzte sich die Unternehmensgruppe in den letzten Jahren das Ziel, den Anteil des Automo-
tive-Segments zu reduzieren und sich verstarkt in Richtung Non-Automotive-Bereich auszurichten.
Durch den engen Kundenkontakt ist das Unternehmen durchaus in der Lage, kontinuierlich auf diese
Bedurfnisse des Marktes zu reagieren. Jedoch erfordern diese Verdanderungen zunehmend Prozess-
entwicklungen auRerhalb von Verbrennungstechnologien und damit zwangslaufig die Schaffung
neuer Kompetenzen und ein vertieftes Verstandnis fur wichtige Merkmale, die zuvor weniger relevant
waren.

Strategien zur Bewailtigung branchenspezifischer Herausforderungen: Implementierung neuer
Fertigungsprozesse und Schaffen von Verstandnis

Durch ihre Strategie legt die KERN-LIEBERS Gruppe vor allem in der Automotive-Branche den Fokus
auf Bereiche ohne Verbrennungstechnologie. In diesen Bereichen méchte sie wachsen und inno-
vative Produkte entwickeln, um so den Ruckgang des traditionellen Antriebs auszugleichen. An be-
troffenen Standorten werden dafur Verbrenner-unabhangige Produkte implementiert. In diesem
Zuge ist entscheidend, Mitarbeitende von der neuen Ausrichtung des Unternehmens zu Uberzeugen
und das Verstandnis fur die Relevanz neuer Aspekte zu schaffen. Die Zukunft der Mobilitat liegt in der
Elektromobilitat und nicht mehr im Verbrennungsmotor. Da medial bereits Zweifel an der Sinnhaftig-
keit derer aufkommen, wird ein hoher Aufwand in die Forderung und Aufklarung der Mitarbeitenden
investiert. Hierbei ist es entscheidend, auf allen Ebenen zu kommunizieren und die gesamte Beleg-
schaft einzubeziehen, umso einen breiten Konsens zu erzielen.

Starken der KERN-LIEBERS Gruppe: Simultaneous Engineering, globale Aufstellung,
Diversifizierung und hoher Qualitatsstandard als entscheidende Charakteristika

Die KERN-LIEBERS Gruppe produziert malRgeschneiderte Komponenten in groRen Stlickzahlen far die
Automobilindustrie in enger Zusammenarbeit mit inren Kunden. Diese Strategie, bekannt als Simulta-
neous Engineering, ermdglicht es, Produkte zu entwickeln, die auch mehrere Kerntechnologien um-
fassen. Durch diese innovative Herangehensweise erzielt das Unternehmen einen Wettbewerbsvorteil
und ist seiner Konkurrenz voraus. Daruber hinaus profitiert es von seiner globalen Aufstellung, indem
es eine lokale Produktion mit deutschen Entwicklungsstandards verbindet. Diese Flexibilitat ermdglicht
eine schnelle Anpassung an unterschiedliche Markte. Die Diversifizierung in verschiedene Branchen
stellt eine weitere Starke dar, da Schwankungen in einem Sektor durch andere Bereiche ausgeglichen
werden kdnnen. Der hohe Qualitatsstandard der Automobilindustrie wird zudem gleichermaflen auf
das gesamte Produktportfolio angewendet. Dadurch entsprechen alle Produkte den hdchsten Quali-
tatsanforderungen und sind folglich auch in anderen Branchen gut positionierbar.

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Tuftlergeist und starke
Verwurzelung in Region und Unternehmen

Wirklich beeindruckend an der Region ist der ausgepragte Tuftlergeist, der im unternehmerischen
Alltag omniprasent ist. Die regionalen Unternehmen haben die Kompetenz, mit vergleichsweise ge-
ringem Aufwand zusammen mit lhren Mitarbeitenden zielgerichtet Dinge aufzubauen. Es ist zudem
férmlich spurbar, wie stark die Menschen in der Region verwurzelt sind und sich damit identifizieren,
besonders spurbar wird dies in den Familienunternenmen. Die generationsubergreifende Erfahrung
und der einzigartige familiare Touch sind als grofRRer Vorteil zu betrachten.

RN-LIEBERS GRUPPE

Unternehmensprofil

KERN-LIEBERS ist ein internationaler Zulieferer fur Systemher-
steller unterschiedlichster Branchen wie der Automobil-, Textil-
und Konsumguterindustrie und zahlt zu den grofRen, unabhan-
gigen Familienunternehmen Deutschlands.

Die Unternehmensgruppe betatigt sich dabei in neun Produkt-
feldern. Sie entwickelt und fertigt weltweit an Uber 40 Standor-
ten Prazisionsprodukte aus Bandstahl und Draht in hochster
Qualitat. KERN-LIEBERS kombiniert umfassendes Know-how in
der Metallverarbeitung mit speziellen Bearbeitungsprozessen
und Technologien. Das ist die Kernkompetenz der Unterneh-
mensgruppe und garantiert ein solides wirtschaftliches Funda-
ment sowie nachhaltiges Wachstum. Dank der Unternehmens-
groRe, der bestandigen technologischen Entwicklungsarbeit
und den engen Partnerschaften, die das Unternehmen mit sei-
nen Kunden und Forschungseinrichtungen pflegt, hat es nicht
nur die Erfahrung, sondern auch die Kompetenz, vom Entwurf
bis zur Serienfertigung alles aus einer Hand anbieten zu ké&nnen.

Key Facts

¢ Grundung: 1888

e MA-Anzahl: 6.810 (2023)

o Umsatz: 787 Mio. € (2023)

e Portfolio: Band- & Drahtfedern, Spezial-
drahte & medizinische FUhrungsdrahte,
Stanz- & Feinschneidteile, Mikrostanzteile,
Stanzbiegeteile, Prazisionszerspante & laser-
bearbeitete Teile, Kunststoffverbundteile,
Textilmaschinenteile, Warmebehandlung

o Rechtsform: GmbH & Co. KG

Kontakt

Hugo Kern und Liebers GmbH & Co. KG
Platinen- und Federnfabrik
Dr.-Kurt-Steim-Strasse 35

78713 Schramberg

Tel: +49-74 22 51 10

Fax: +49-74 22 5112 00

Mail: info@kern-liebers.com
https://www.kern-liebers.com/de
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3.3 DIE ZULIEFERINDUSTRIE IN DER REGION
SCHWARZWALD-BAAR-HEUBERG

Die Region Schwarzwald-Baar-Heuberg, bestehend aus den
Landkreisen Schwarzwald-Baar, Rottweil und Tuttlingen, ist
ein wichtiger Bestandteil des automobilen Clusters in Baden-
Wourttemberg. Die Region zeichnet sich unter anderem durch
eine hohe Agglomeration von kleinen und mittelstandischen
Industrieunternehmen aus.

76 Stadte und Etwa
-!i' Gemeinden 4%4 500.000

in 3 Landkreisen

Einwohner

‘ Rund 2.500 Quadratkilometer
Flache bei einem Siedlungs- und
Verkehrsflachenanteil von 12,5%

Abbildung 19: Struktur der Region SBH Quelle: Landeszentrale fur politische Bildung Baden-Wurttemberg, 2021

Eine starke Industrieregion mit liandlicher Prigung

Der Region SBH gehdren 76 Stadte und Gemeinden an. Da-
von sind 20 dem Landkreis Schwarzwald-Baar, 21 dem Land-
kreis Rottweil und 35 dem Landkreis Tuttlingen zuzuordnen.
Zusammen mit Villingen-Schwenningen, Donaueschingen,
Rottweil, Schramberg und Tuttlingen besitzt die Region zu-
dem funf groRe Kreisstadte. Die Bevolkerung belauft sich auf
insgesamt knapp 500.000 Menschen und verteilt sich auf
eine Flache von rund 2.500 Quadratkilometern. Bei einem
Siedlungs- und Verkehrsflachenanteil von 12,5 Prozent ist die
Region SBH dabei Uberdurchschnittlich landlich gepragt.
Dennoch zahlt sie zu einer der starksten Industrieregionen
Deutschlands mit Unternehmen aus der Metallverarbeitung,
dem Maschinenbau und der Medizintechnik (Landeszentrale
fur politische Bildung Baden-Wurttemberg, 2021).

als

59.662

Region SBH
(216.560)

B Landkreis Schwarzwald-Baar M Landkreis Tuttlinaen Landkreis Rottweil

In der Region SBH waren im Jahr 2022 216.560 sozialversi-
cherungspflichtige Beschaftigte gemeldet. Der grofite Anteil
fallt mit 88.277 Beschaftigten auf den Schwarzwald-Baar-
Kreis zurtick. Die Landkreise Rottweil beziehungsweise Tutt-
lingen zahlen Uberdies 59.662 beziehungsweise 68.621 Be-
schaftigte (Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg,
2023).

Abbildung 20: Anzahl sozialversicherungspflichtiger Beschaftigter in der Region SBH fur das Jahr 2022

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, 2023

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Das verarbeitende Gewerbe ist wirtschaftliches
Riickgrat der Region

Eine herausragende Bedeutung nimmt das verarbeitende
Gewerbe ein. In diesem Sektor waren zuletzt Gber 93.000
Beschaftigte tatig. In 740 Unternehmen erwirtschafteten
diese einen Umsatz in Héhe von knapp 22 Milliarden Euro
(ebd.).

22

. R

Umsatzentwicklung des verarbeitenden ST
Gewerbes in der Region SBH
(2012-2022)

20

19

I viru. CUIrov

.

17

15
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Umsatz in Mrd. € = «eeeeeees Linear (Umsatz in Mrd. €)

Abbildung 21: Umsatzentwicklung des verarbeitenden Gewerbes in der Region SBH fur die Jahre 2012 bis 2022 Quelle: Statistisches
Landesamt Baden-Wurttemberg, 2023

Uber das vergangene Jahrzehnt, ausgenommen der Jahre
2019 und 2020, hat sich der Umsatz des verarbeitenden Ge-
werbes in der Region SBH positiv entwickelt. Nach dem Ein-
bruch der Umsatze im Rahmen des ersten Pandemie-Jahres
auf das Niveau von 2015, lasst sich in den Folgejahren eine
Erholung der Branche ablesen. Einen wesentlichen Beitrag ist
auch in diesem Zusammenhang dem Auslandsgeschaft zu-
zuschreiben (Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg,

2023).
|~ . Landkreis Landkreis Landkreis

x B Region SBH Schwarzwald Baar Rottweil Tuttlingen
Gesamtumsatz 21,84 6,62 6,60 8,62
(in Mrd. €) (100%) (100%) (100%) (100%)
davon Inlandsumsatz 11,52 4,10 3,55 3,86
(in Mrd. €) (52,75%) (61,93%) (53,79%) (44,78%)
davon Auslandsumsatz 10,32 2,52 3,05 4,76
(in Mrd. €) (47,25%) (38,07%) (46,21%) (55,22%)
Beschiftigte 93.296 31.520 25.250 36.526
Betriebe 740 270 186 284

Abbildung 22: Daten und Fakten zum verarbeitenden Gewerbe in der Region SBH fur das Jahr 2022
Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, 2023
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Wirtschafts-

i ie Half msatz m verarbeitenden
Soist gUt _d e Hal te_des Umsat es aus de erarbeitende ’ ' Wirtschafts- Wirtschafts- Wirtschafts- Wirtschafts- Wirtschafts- Wirtschafts-
Gewerbe in der Region SBH Umsatzen aus dem Ausland zu- zweig 22 zweig 23 zweig 24 zweig 25 zweig 27 zweig 28 zweig 29

zuordnen. Der Landkreis Tuttlingen zeichnet sich in diesem

Zusammenhang, im Verhaltnis zu den beiden anderen Land- Gesamtumsatz 0,52 0,26 0,48 4.66 3.81 473 0,51 14,97
. o . s . - - (in Mrd. €) . ! ! ! ! ! ! (68,53%)*
kreisen, mit einem Uberdurchschnittlich hohen Anteil des Die Reglon Schwarzwald-
Auslandsgeschafts am Gesamtumsatz aus. Auch im Hinblick . . Beschaftigte 4 > 1.84 2 e B D 62.377
: . Baar-Heuberg ist ein 3439 88 849 3306 755 8879 26 (66,86%)*
auf den Umsatz selbst ist das verarbeitende Gewerbe des
. . . . - - . 493
La.n.dkrelses Tuttlingen am stark.sten glnzuordnen. .KI.’]app 8,'6 WlChtlgeS Zentrum des Betriebe 2 19 " 235 59 116 10 (66 eon
Milliarden Euro Umsatz stehen jeweils rund 6,6 Milliarden in Automobilclusters Baden
den Landkreisen Schwarzwald-Baar und Rottweil gegenuber. *Die Prozentzahlen geben das prozentuale Verhaltnis der Wirtschaftszweige 22, 23, 24, 25, 27, 28 & 29 zur Gesamtheit des verarbeitendes Gewerbe an.
Zudem ergibt sich fur den Landkreis Tuttlingen auch die Wurttembergs,

hochste Anzahlan Betrieben und Beschaftigten (Statistisches
Landesamt Baden-Wurttemberg, 2023). Insgesamt kann das
verarbeitende Gewerbe in der Region SBH als strukturstark

Abbildung 24: Daten und Fakten zum verarbeitenden Gewerbe mit Automotive-Bezug in der Region SBH fur das Jahr 2022
(Wirtschaftszweige 22, 23, 24, 25, 27, 28 & 29) Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, 2023
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und gleichermalen exportorientiert definiert werden. Hierbei

spielt der Einfluss des Automobilsektors eine wichtige Rolle

(Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, 2023).

2013 2014 2015 2016

Gesamtumsatz | 446 48 | 479,42 | 521,80 | 538,26
(in Mio. €)

2017 2018 2019 2020 2021 2022

482,80 | 465,03 | 440,23 | 364,69 | 388,38 | 509,29

Beschaftigte 2.347 2.264 2.419 2.556

2.507 2.601 2.444 2.278 2.104 2.267

Betriebe 11 11 11 10

Abbildung 23: Entwicklung des Gesamtumsatzes, der Beschaftigtenzahlen sowie der Anzahl an Betrieben in der Automobilindustrie der
Region SBH. Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, 2023

Die Darstellung der Entwicklungen in der Zeitreine legt offen,
dass die Entwicklungen im Wirtschaftszweig 29 in der Region
SBH Schwankungen unterliegen. Der héchste Gesamtum-
satz konnte mit 538 Millionen Euro im Jahr 2016 erzielt wer-
den. Es ergibt sich in der Folge ein stetiger Ruckgang der Um-
satzvolumina bis in das Jahr 2020 (365 Mio. Euro). Im Jahr
2022 stieg der Umsatz erstmals seit 2016 wieder Uber die
500-Millionen-Marke. Einen wesentlichen Beitrag leistetet
hierzu unter anderem der Auslandsumsatz, der im Jahr 2022
um 60 Millionen Euro auf 267,60 Millionen Euro anstieg und
im Vergleich zum Jahr 2013 um 54,90 Prozent angewachsen
ist. Wahrend die Unternehmenslandschaftim gesamten Land
Baden-Wurttemberg vor allem stark durch die Automobil-
hersteller und groRRe Zulieferunternehmen gepragt ist, ergibt

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

sich fur die Region SBH ein anderes Bild. Im Mittelpunkt ste-
hen hier neben vielen kleinen und mittelstandisch gepragten
Zulieferbetrieben vor allen Dingen auch Unternehmen, die
dem erweiterten Wertschopfungskern der Automobilindust-
rie zuzuordnen sind. Diesem erweiterten Wertschépfungs-
kern lassen sich neben dem Wirtschaftszweig 29 die Wirt-
schaftszweige 22, 23, 24, 25, 27 sowie 28 zuordnen: das heif3t
die ,Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren®, die ,Her-
stellung von Glas und Glaswaren, Keramik, Verarbeitung von
Steinen und Erden’, die ,Metallerzeugung und -bearbeitung’,
die ,Herstellung von Metallerzeugnissen” sowie die ,Herstel-
lung von elektrischen Ausrustungen” und der ,Maschinen-
bau” (Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, 2023).

Mit einem Umsatz von rund 15 Milliarden Euro, 62.377 Be-
schaftigten sowie 493 Betrieben zeigt sich die Relevanz der
am erweiterten Wertschépfungskern der Automobilindustrie
beteiligten Wirtschaftszweige fur die Region SBH deutlich.
Es ergibt sich ein Umsatzanteil am verarbeitenden Gewerbe
von 69 Prozent sowie ein Beschaftigtenanteil von 67 Pro-
zent. Insbesondere die Wirtschaftszweige 25, 27 und 28 sind
Uberdurchschnittlich stark vertreten (Statistisches Landesamt
Baden-Waurttemberg, 2023).
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Die dargelegten Zahlen lassen sich dabei nicht ganzlich und
trennscharf auf den Automobilsektor Ubertragen. Unschar-
fen ergeben sich aus der unternehmensindividuellen Zuord-
nung der Produkt- und Dienstleistungsspektren. Einerseits
fallen Unternehmen zwar mit ihrem Schwerpunkt in einen
relevanten Wirtschaftszweig, sie sind daneben jedoch auch
in anderen Branchen tatig. Ebenso ist ein wesentlicher Teil
der Beschaftigten den Vorleistungsaktivitaten und nachge-
lagerten Branchen zuzuordnen. Dazu zahlen beispielsweise
die Herstellung von Lacken und Metallerzeugnissen fur die
Karosserie oder auch das Kraftfahrzeuggewerbe.

Um ein detaillierteres Verstandnis Uber die in der Region vor-
herrschenden Kompetenzen zu erhalten, wurde im Rahmen
dieser Studie regionale Strukturdaten, eine standardisierte
Unternehmensbefragung sowie explorative Interviews mit
Unternehmensvertretern kombiniert. Zudem werden die Er-
kenntnisse durch Datenpunkte, generiert mithilfe eines web-
crawling-basierten Ansatzes komplettiert (weiterflhrende
Hinweise zur Datenbasis und Vorgehensweise kénnen Ab-
schnitt 4.1 und 5.1 enthommen werden).

Landkreis Rottweil

3.852
Beschéftigte

Schwarzwald Baar-Kreis

23%

5.057
Beschiftigte

Chancenfelder Mitarbeiter (Schatzung)

Demnach stehen in den drei Landkreisen die Arbeitsplatze
von 13.399 Personen in direkter Abhangigkeit von der Auto-
mobilindustrie. Die Leistungsschwerpunkte weisen zwi-
schen den Regionen teils deutliche Unterschiede auf. Die
Unternehmen im Schwarzwald-Baar-Kreis zeigen eine Uber-
durchschnittlich starke Préasenz in den sogenannten Chan-
cenfeldern. Diese zeichnen sich durch Produkte innerhalb
der Bereiche ,Antriebsstrang alternativ’, ,Elektrik und Elekt-
ronik” sowie ,Fahrerassistenzsysteme” aus (Abbildung 25).

@ STUTTGART

Landkreis Tuttlingen

19%

4.490
Beschiftigte

I Sonstige Systeme Mitarbeiter (Schatzung) I Traditioneller Antrieb Mitarbeiter (Schatzung)

*  Die Kategorie ,Chancenfelder” umfasst die in der Befragung aufgeflhrten Bereiche ,Antriebsstrang alternativ’, ,Elektrik & Elektronik” sowie ,Fahrassistenzsysteme”.

** Die Kategorie ,Sonstige Automotive” umfasst die in der Befragung aufgeflihrten Bereiche ,Fahrwerk & Lenkung”, ,Karosserie & Exterieur” sowie ,Sonstige Automotive”.

Abbildung 25: Technologieschwerpunkte der Region SBH Quelle Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2024

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Insgesamt ergibt sich zwar eine nicht ganz eindeutig definier-
bare, jedoch in jedem Fall eine deutlich erhdhte Abhangigkeit
der Region vom Automobilsektor. Der Vergleich der Beschaf-
tigtenanteile der Automobilindustrie an allen Beschaftigten
macht dies eindrucklich (Abbildung 26). Wahrend sich dieser
Beschaftigungsanteil auf nationaler Ebene auf 3,6 Prozent
belauft, bewegen sich die Vergleichswerte in den drei Land-
kreisen zwischen 5,3 und 6,0 Prozent. Dennoch liegt die Ab-
hangigkeit unter dem baden-wurttembergischen Mittelwert
von 6,3 Prozent. In dieser Einordnung gilt es jedoch, die Exis-
tenz der Automobilhersteller als auch Tier-1 Automobilzulie-
fer wie Bosch oder ZF zu berUtcksichtigen.

6.5
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4,5

3,5

Beschaftigtenanteil der Automobilindustrie an
allen Beschaftigten in Prozent
(6N) N w (@)

Die in diesem Zusammenhang korrekte Interpretation
musste vielmehr lauten, dass die SBH-Region auch ohne
Automobilhersteller und groRRe Zuliefererkonzerne, eine
Abhangigkeit von der Automobilindustrie auf Landesni-
veau vorzuweisen hat. Dies lasst auf ein Uberdurch-
schnittlich dichtes Netz an kleinen oder mittelstandi-
schen Unternehmen schlieRen. Die Notwendigkeit einer
erfolgreichen Transformation dieser Unternehmen ist im
Hinblick auf die Absicherung von Wohlstand und Be-
schaftigung in der Region SBH offenkundig.

Abbildung 26: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft Quelle Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2024
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4.1 DATENBASIS U

Dynamische Zeiten erfordern Entscheidungen unter
Unsicherheit

Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs, die digitale Vernet-
zung der Fahrzeuge sowie die sich im Wandel befindenden
Wertschoépfungsstrukturen (vgl. Kapitel 2) sind nur einige
Beispiele von Veranderungen, mit denen sich die Unterneh-
men der Automobilbranche aktuell konfrontiert sehen. Die
damit verbundene notwendige Transformation betrifft nicht
nur die Automobilherstellersteller, sondern genauso Auto-
mobilzulieferer jeglicher GroRRe. Durch die veranderten An-
forderungen von Markt und Kunden, sehen sich dabei vor
allem kleine und mittelstandische Unternehmen zuneh-
mend Unsicherheiten und facettenreichen Herausforderun-
gen ausgesetzt. Mehr denn je sind Anpassungsbereitschaft
und Entscheidungsgeschwindigkeit gefragt, um die Wett-
bewerbsfahigkeit nachhaltig zu sichern. Orientierungs-
punkte fUr diese haufig unter Unsicherheiten zu treffenden
strategischen Entscheidungen bieten die Ergebnisse der
vorliegenden Strukturstudie.

An dieser Stelle setzt die vorliegende Studie an und erfasst
den Status quo der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg
und formuliert Handlungsempfehlungen fur betroffene
Unternehmen.

Hierzu werden die Meinungen und Wunsche von Unterneh-
men der Region berucksichtigt. Die Perspektive der Unter-
nehmen der Region bildet somit den Ausgangspunkt fur die
in dieser Studie entwickelten Empfehlungen. Die Verant-
wortlichen der Region sollten diese Perspektive als Grund-
lage fur die Entwicklung der Region heranziehen. Unterstut-
zen die vorherrschenden Rahmenbedingungen die
Unternehmen bei der Transformation ihrer Geschaftsmo-
delle, so schafft dies eine gute Basis fur eine erfolgreiche
Weiterentwicklung und folglich fur eine starke Region. Der
Blick in die Region Schwarzwald-Baar-Heuberg bildet zwar
den inhaltlichen Kern dieser Studie und zugleich den Aus-
gangspunkt zur Formulierung von Handlungsempfehlun-
gen, sie ist jedoch nicht isoliert von den Uberregionalen
Branchenstrukturen zu betrachten. Die Studie bringt daher
die aktuelle Lage der Region SBH mit den aktuellen Veran-
derungen der Branche zusammen. Damit liefert die Ausar-

beitung den Entscheidern in den Zuliefererbetrieben einer-
seits eine komprimierte Informationssammlung Uber die
vorherrschenden Entwicklungen und Strukturen in der Au-
tomobilbranche. Andererseits bringen die Unternehmens-
befragung sowie die qualitativen Interviews neue Erkennt-
nisse hinsichtlich der Unternehmenslandschaft sowie deren
Erwartungen in Richtung Wirtschaft, Politik und Gesellschaft
zusammen.

Hauptadressaten dieser Studie sind vor allem die Entschei-
der in den kleinen und mittelstandischen Automobil-Unter-
nehmen der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg sowie
politische Entscheidungstrager. Auf Seiten der KMU erhebt
die Studie nicht den Anspruch, eine ,one-fits-all-Losung” far
eine erfolgreiche Transformation hin in ein postfossiles, di-
gital-vernetztes und globales Zeitalter zu benennen. Ver-
antwortliche aus Wirtschaft, Politik und Gesellschaft sind
jedoch dazu eingeladen, die Studienergebnisse in inre ope-
rativen sowie strategischen Entscheidungen einzubeziehen
und auf ihre individuellen Markte, Ziele und Themen zu
Ubersetzen.

Kombination verschiedener Datenquellen: Genauer
Blick in die Region SBH méglich

Im Zeitraum zwischen dem 04. Mai und dem 21. Dezember
2023 wurden rund 1.150 Unternehmen der Region SBH zu
inrer Teilnahme an einer Befragung zur Strukturanalyse auf-
gefordert. Die Teilnahme war sowohl offline als auch online
maoglich. Damit ein mdglichst breites Gesamtbild der regio-
nalen Unternehmenslandschaft erstellt werden kann, wur-
den nicht ausschlielllich Unternehmen des Wirtschafts-
zweiges 29 sondern auch Unternehmen angrenzender
Wirtschaftszweige zur Teilnahme aufgefordert. Die Befra-
gung umfasst 35 Fragen aus den Bereichen: Basis-Informa-
tionen, Produkt- und Leistungsangebot, Wertschopfungs-
architekturen, Standortfaktoren, Zukunftsaussichten,
Finanzen sowie Personal. Nach einer Qualitatsprufung der
Datensatze kdnnen 41 Meinungsbilder in der Untersuchung
bertcksichtigt werden. Die generierten Daten sind als nicht
reprasentativ einzustufen. Nichtsdestotrotz zeichnen die er-
hobenen Daten, in Kombination mit den zusatzlich verwen-
deten Datenquellen fur die Region SBH, ein aussagekrafti-
ges Stimmungsbild der Region. Die Erkenntnisse der
Befragung zur Strukturanalyse werden durch elf qualitative
Interviews mit Unternehmen und Institutionen der Region
sowie durch &ffentliche Strukturdaten der statistischen Bun-
des- und Landesamter komplettiert. Methodisch und inhalt-
lich wurde das Erhebungsdesign am Institut fur Automobil-
wirtschaft (IfA) entwickelt und umgesetzt.

Zusatzlich zu der Befragung zur Strukturanalyse und den
qualitativen Interviews wurden 432 Automotive-Unterneh-
men in der Region SBH durch einen webcrawling-basierten
Erhebungsansatz identifiziert. Durch den automatischen
Zugriff auf Unternehmenswebsites der Region SBH wurden
Daten Uber ein Softwareprogramm bezuglich ihrer unter-
nehmerischen Tatigkeit erfasst und indexiert. Die Unterneh-
men wurden nach Anzahl der Gesamtmitarbeitenden und
der Mitarbeitendenanzahl im Bereich Automotive (Vertei-
lung auf die Bereiche traditioneller Antrieb, Chancenfelder
und sonstige Systeme geschatzt) analysiert. Der Bereich der
sonstigen Systeme wurde nochmals in einer binaren Logik
(aktiv/nicht aktiv) in die Bereiche Fahrwerk und Lenkung,
Karosserie und Exterieur, Elektrik und Elektronik, Interieur
sowie sonstige Automotive unterteilt. Die angewendete Lo-
gik ist an die 2021 erschienene Studie zur wirtschaftlichen
Bedeutung regionaler Automobilnetzwerke in Deutschland
der IW Consult GmbH anschlussfahig. Die Datenerhebung
fur die Webcrawling-Komponente erfolgte durch die IW
Consult GmbH.
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“CRAZY ABOUT COOL TOOLS"
—MIKRON GERMANY GMBH

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel der Mikron
Germany GmbH: Verschiebung des Kundenportfolios von Tier-1 zu Tier-2

Die Transformation des Marktes zeigt sich auch in der Verschiebung von Tier-1 zu Tier-2-Zulieferern,
was in den letzten Jahren nochmals klar erkennbar wurde. Vor allem Anwendungen mit herkdbmm-
licher Zerspanung haben die Tier-1-Unternehmen an Tier-2-Zulieferer transferiert. Diese Verschie-
bung kann aktuell gut kompensiert werden, da zu den Tier-2 Kunden ebenso eine enge Bindung
besteht. Langfristig kann dies jedoch zu Problemen flhren, die sich dann auf den gesamten Markt
auswirken. Eine enge Kundenbindung war und ist eine Strategie der Mikron Germany GmbH. Nur so
kann ein langfristiger Mehrwert fur den Kunden generiert werden und nur so besteht die Moglichkeit
bereits von Beginn an, in die neue strategische Ausrichtung des Kunden involviert zu sein. Das bietet
klare Vorteile im Wettbewerb.

Strategien zur Bewaltigung branchenspezifischer Herausforderungen: ,4M-Strategie” als
Erfolgsfaktor

Vor etwa einem Jahrzehnt fUhrte das Unternehmen die ,4M-Strategie” ein, um die Produktentwick-
lung in Branchen wie Automotive und Medizintechnik zu fordern. Diese Strategie konzentriert sich
auf vier Materialtypen und erméglicht die Entwicklung fortschrittlicher Fertigungswerkzeuge fur
technisch anspruchsvolle Teile. In den letzten Jahren verzeichnete das Unternehmen ein deutliches
Wachstum in diversen Branchen wie Medizintechnik, Luft- und Raumfahrt, Energiesektor und all-
gemeine Industrien. Wahrenddessen blieb der Umsatzanteil des Automotive-Bereichs stabil. Dies
unterstreicht den Erfolg der Strategie und erdffnete neue Marktsegmente fur das Unternehmen. Die
zukunftige Strategie wird weiterhin auf Diversifizierung setzen, da der Automotive-Bereich fur die
Mikron Germany GmbH voraussichtlich stabil bleibt. Gleichzeitig werden neue Wachstumschancen
in der Automotive-Branche wie eFuels und Wasserstofftechnologien erwartet.

Stirken der Mikron Germany GmbH: Internationale Prasenz macht Engineering besonders stark

Der Mutterkonzern der Mikron Germany GmbH hat seinen Hauptsitzt in der Sidschweiz nahe Lugano.
Dadurch hat das Unternehmen Zugang zu den Erfahrungen dreier Nationen: Schweiz, Italien und
Deutschland. Diese Vielfalt ermdglicht es von verschiedenen Branchen zu lernen. Beispielsweise gibt
es in der Region SBH eine starke Prasenz von Drehereien und Zerspanungsunternehmen, wahrend
Norditalien im Maschinenbau erfahren ist und die Schweiz fur ihre Expertise in der Uhrenindustrie und
Décolletage bekannt ist. Diese Mischung aus Fachwissen erlaubt es dem Unternehmen, im Enginee-
ring-Bereich anders zu agieren als rein lokale Unternehmen. Auch kulturell profitiert es von einem inter-
kulturellen Engineering-, Verkaufs- und Managementteam aus drei verschiedenen Kulturen. Zusatzlich
ist die Mikron Gruppe in den USA und China tatig. Die Mitarbeitenden bringen ihre personlichen Er-
fahrungen aus diesen Landern zurtick. Das verschafft dem Unternehmen zusatzlich einen internatio-
nalen Wettbewerbsvorteil im Vergleich zu anderen Mittelstandlern aus der Region.

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Industrielle Starke und hohe
Lebensqualitat

Die Region vereint zahlreiche Vorzuge als bedeutendes regionales Zentrum, ohne dabei die Ublichen
Belastungen gréRerer Stadte wie hohe Miet- und Lebenshaltungskosten vorzuweisen. Mit einer flo-
rierenden industriellen Prasenz, insbesondere im Bereich der Zerspanung, zieht sie gleichermalien
Kunden und Fachkrafte an. Die ausgezeichnete logistische Anbindung von Rottweil gewahrleistet
sowohl den reibungslosen Transport von Bauteilen als auch die Zuverlassigkeit von Lieferdiensten.
Insgesamt zeichnet sich die Region Schwarzwald-Baar-Heuberg durch eine gelungene Balance zwi-
schen industrieller Infrastruktur und hoher Lebensqualitat aus.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

MIKRON GERMANY GMBH

Unternehmensprofil

Mikron Tool ist ein global agierender Werkzeuganbieter mit
Hauptsitz in der Schweiz (Agno, Tessin), einer Zweigstelle mit
Verkauf, Fabrikation und Nachschleifservice in Deutschland
(Rottweil) sowie Verkaufsniederlassungen in USA und China. 245
Mitarbeiter setzen sich taglich fur die Bedurfnisse der Kunden
ein. Ein weltweites Vertriebsnetz mit Partnerfirmen sichert die
Kundennahe rund um den Globus. Dank jahrzehntelanger Er-
fahrung garantieren die Hochleistungswerkzeuge von Mikron
Tool hohe Zerspanungsgeschwindigkeit, Prozesssicherheit und
Wiederholbarkeit im p-Bereich. Herzstuck des Unternehmens
ist eines der modernsten Technologie- und Kompetenzzentren
fur die Mikrozerspanung, in der nicht nur die Werkzeuge ent-
wickelt und auf Herz und Nieren gepruft werden, sondern auch
effiziente Fertigungsldésungen fur die Zerspanung schwierigster
Materialen erarbeitet werden.

luf MIKRON TOOL

Key Facts

e Grindung: 1998

MA-Anzahl: 97 (Rottweil) | 145 (Agno)

¢ Umsatz: 55 Mio. € (ges. Geschaftsbereich)
Portfolio: VHM- & kundenspezifische
Werkzeuge, Ingenieurdienstleistungen

o Rechtsform: GmbH (Rottweil) | AG (Agno)

Kontakt

Mikron Germany GmbH
Geschaftsbereich Mikron Tool
Berner Feld 71

78628 Rottweil

Tel.: +49 741 5380 450
Fax: +49 741 5380 480
Mail: info.mtr@mikron.com
www.mikrontool.com/de



4.2 PRODUKT- UND LEISTUNGSANGEBOT

Rasante Verdnderungen und technologische Innovationen
pragen die anhaltende Transformation der Automobilindus-
trie. Im Zuge dieser sehen sich gerade Automobilzulieferer,
deren Tatigkeitsschwerpunkt haufig im Bereich der mecha-
nisch gefertigten Einzelteile liegt, mit einem zunehmend
komplexen und wettbewerbsintensiven Markt konfrontiert.
In diesem dynamischen Umfeld gewinnt das angebotene
Produkt- und Leistungsportfolio eine entscheidende Be-
deutung fur den nationalen sowie internationalen langfris-
tigen Erfolg.

Diversifizierte Zulieferlandschaft

Die kleinen und mittelstdndischen Unternehmen der Re-
gion Schwarzwald-Baar-Heuberg zeichnen sich durch ein
globales Marktverstandnis, eine hohe Technologie- und
Prozesskompetenz sowie weltweit anerkannte Produkte
aus. Sie zahlen daher oftmals in ihren Markten zu den Markt-
fuhrern. Mit Beginn der Industrialisierung haben sich Indus-
triecluster insbesondere in den Bereichen Medizintechnik
(Tuttlingen), Zerspanung (Heuberg), Mikrosystemtechnik
und Kunststofftechnik (Villingen-Schwenningen und Rott-
weil) vor allem fur die Branchen Automotive, Elektrotechnik
und Maschinenbau gebildet. Innerhalb der regionalen Auto-
motive-Zulieferern lasst sich Ubergreifend ein Kompetenz-
schwerpunkt in der Metallverarbeitung identifizieren. Je-
doch sind im direkten Vergleich der Kreise innerhalb der
Region Schwarzwald-Baar-Heuberg unterschiedliche Auto-
motive-Schwerpunkte festzustellen.

Beispielsweise werden ,sonstige Systeme” vor allem in den
Kreisen Tuttlingen und Schwarzwald-Baar fokussiert. Da-
gegen gilt der ,traditionelle Antriebsstrang” im Landkreis
Rottweil gegenwartig noch als entscheidender Branchen-
zweig. Im Segment der ,Chancenfelder” ist zudem der
Schwarzwald-Baar-Kreis im regionalen Vergleich fUhrend.
In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass einzelne
Landkreise in der SBH Region bei Themen wie Elektrifizie-
rung und Automatisierung bundesweit Platz 24 besetzen
und damit teils deutlich vor Automobil-Metropolen wie
Stuttgart liegen.

Blick in die Region SBH: Uber die Hilfte der
Unternehmen sind in den Chancenfeldern aktiv

Bei der naheren Betrachtung der befragten Unternehmen
ist festzustellen, dass mittlerweile weniger als die Halfte der
Befragten im klassischen Antriebsstrang tatig sind. Offen-
sichtlich hat bereits der GroRteil der regionalen Unterneh-
men den Handlungsdruck wahrgenommen und verfolgen
die Strategie der Portfoliodiversifikation. Abbildung 27 gibt
einen Uberblick (iber die Technologieschwerpunkte der Zu-
lieferregion SBH. 44 Prozent der befragten Unternehmen
sind zumindest zu Teilen im Markt des klassischen Antriebs-
strang aktiv. Uber die Halfte der berlicksichtigten Unterneh-
men haben Produkte aus den sogenannten Chancenfel-
dern in ihrem Portfolio.

Antriebsstrang klassisch Chancenfelder*

Sonstige Automotive** Non-Automotive

Hinweis: Angaben beziehen sich auf das Jahr 2022; prozentuale Verteilung der befragten Unternehmen

Mehrfachnennungen maéglich | (n=41)

* ,Chancenfelder” umfasst die abgefragten Bereiche: ,Antriebsstrang alternativ”, ,Elektrik & Elektronik” sowie ,Fahrassistenzsysteme”.

** Sonstige Automotive” umfasst die abgefragten Bereiche: ,Fahrwerk & Lenkung”, ,Karosserie & Exterieur”, ,Interieur” sowie ,Sonstige Automotive”

Frage: In welchen Bereichen ist Ihr Unternehmen aktiv?

Abbildung 27: Kategorisierung von Arbeitsbereichen Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Veridnderte Marktanforderungen fordern F&E-
Tatigkeiten

Mit den technologischen Umbruchen im Markt verandern
sich simultan auch Kundenanspriuche und -erwartungen.
Ein diversifiziertes und innovatives Portfolio entwickelt sich
dadurch zu einem entscheidenden Faktor. Es erhoht die
Wettbewerbsfahigkeit und reduziert die Abhangigkeit.

Innerhalb der Analyse von Forschungs- und Entwicklungs-
tatigkeiten lassen sich vor allem Anstrengungen im Produkt-

o)

56%

und Prozessbereich unterscheiden. Im direkten Vergleich
der Entwicklungstatigkeiten im Produkt- und Prozessbe-
reich, liegt der Schwerpunkt der SBH-Zulieferer auf der Pro-
zessoptimierung (Abbildung 28).

Diese Verteilung spiegelt die Selbstsicht der regionalen
Unternehmen als Prozess-Spezialisten wider. Zudem ist es
positiv zu bewerten, dass die F&E-Aktivitaten zu groRen Tei-
len in den zukunftstrachtigen Chancenfeldern sowie dem
Bereich sonstige Automotive stattfinden.

%

37%

n=41
Produktentwicklung Prozessentwicklung
n=41
Antriebsstrang Chancenfelder Sonstige  Non-Automotive Antriebsstrang Chancenfelder ~ Sonstige ~ Non-Automotive
klassisch (AK) Automotive klassisch (AK) Automotive
n=14

<25% Umsatz AK

>25% Umsatz AK

l Ja allein W Ja, mit einem externen Partner

<25% Umsatz AK

>25% Umsatz AK

Nein / keine Angabe

Hinweis: Die Prozentzahlen geben die relative Verteilung der befragten Unternehmen an.

Frage: Flhren Sie FGE-Tatigkeiten in folgenden Bereichen durch?

Abbildung 28: F und E-Tatigkeiten in Produkt- und Prozessentwicklung Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023
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Ungenutztes Potenzial aufgrund geringer
Kooperationsbereitschaft

Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, dass nur zu
einem vergleichsweise geringen Teil eine Zusammenarbeit
mit Unternehmen vorgelagerter oder gleicher Wertschdp-
fungsstufen stattfindet ( ). ZUm einen unter-
streicht dies den Stellenwert sowie die Qualitat der Arbeit
von Forschungs- und Bildungseinrichtungen. Jedoch las-
sen sich durch das Defizit an unternehmensubergreifenden
Kooperationen im Forschungs- und Entwicklungsbereich
ein ungehobenes Potenzial an Synergien vermuten. Die
Grunde fur die momentan geringe Kooperationsbereit-
schaft sind mannigfaltig. Jedoch ist davon auszugehen,
dass der Schutz des eigenen Wissens dabei eine malRgeb-
liche Rolle spielt.
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Hinweis: Die Prozentzahlen geben die prozentuale Verteilung der befragten Unternehmen an, wobei Mehrfachnennungen maéglich sind.

(n=30)

Frage: Mit welcher Art von Institutionen arbeiten Sie im F&E-Bereich zusammen?

Forschungsgesellschaften

Forschung und Entwicklung bringen neue
Herausforderungen mit sich

Neben zahlreichen Chancen bergen die strategische Aus-
richtung und kontinuierliche Weiterentwicklung des Portfo-
lios auch Hurden. Daher wurden im Rahmen der Struktur-
analyse die Herausforderungen im Kontext von Produkt- und
Leistungsangeboten betroffener Unternehmen der Region
Schwarzwald-Baar-Heuberg durch eine Unternehmensbe-
fragung erfasst.

Gerade die notwendige Identifikation und Realisierung
neuer Produkte und Dienstleistungen, stellen die Unterneh-
men der Region vor grof3e Herausforderungen (

). Die groRte Herausforderung stellt fur die Zulieferunter-
nehmen die |dentifikation und Realisierung neuer Produkte
und Dienstleistungen dar. Eine mégliche Ursache dafur
kann die aktuelle Fokussierung der Entwicklungstatigkeiten
auf den Prozessbereich sein. Zudem haben Unternehmen,
die auf Verbrenner fokussiert sind, also deren Umsatz zu
mindestens einem Viertel durch das Segment des klassi-
schen Verbrenners generiert wird, entscheidende Probleme
bei der Implementierung neuer Produktions- und Ferti-
gungsverfahren.
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Identifikation und Realisierung neuer [ _‘-‘ﬁ 6

Produkte und Dienstleistungen

keine Herausforderung

groRe Herausforderung

Implementierung neuer Produktions [l _0-0_. 6

und Fertigungsverfahren

keine Herausforderung

groRe Herausforderung

Gewinnung geeigneter 1 _ojo“ 6

Kooperationspartner im FGE-Bereich

keine Herausforderung

groRe Herausforderung

Weiterentwicklung bestehender 1 #@“ 6

Produktions -und Fertigungsverfahren

keine Herausforderung

groRe Herausforderung

G 1 *‘d 6

keine Herausforderung

groRe Herausforderung

® Alle befragten Unternehmen @  Verbrenner fokussiert
(n=41) (n=14)

Hinweis: Bewertung von 1 = ,keine Herausforderung” bis 6 = ,groRBe Herausforderung”.

Frage: Welche Herausforderung stellen die nachstehenden Aspekte fiir Inr Unternehmen dar?

Abbildung 30: Herausforderungen im Kontext von Produkt- und Leistungsangeboten
Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Kleine Forschungsbudgets fordern KMU heraus

In Politik, Wirtschaft und Gesellschaft steigt das Bewusstsein
fur die Notwendigkeit von Veranderungen und damit ver-
bundenen HandlungsmaRnahmen zur Einddammung des
Klimawandels. Somit rlickt der Themenkomplex rund um
den Aspekt der Dekarbonisierung zunehmend starker in
den Fokus.

Blickt man in diesem Zusammenhang auf die unter ande-
rem durch die Elektrifizierung getriebene Transformation,
bedeutet dies fur die Automobilhersteller und insbesondere
auch die Automobilzulieferbranche, sowohl aus techni-
scher Sichtals auch auf struktureller Ebene, groRe Verande-
rungen (vgl. Kapitel 2).

Wahrend viele OEM und Tier-1-Lieferanten bereits in den
vergangenen Jahren damit begonnen haben, ihr Produkt
und Leistungsportfolio zu elektrifizieren und ihre Strategien
damitin Richtung einer batterieelektrischen Zukunft auszu-
richten, konzentrieren sich viele kleine und mittelstandische
Zulieferunternehmen nach wie vor auf das Segment der
Verbrennungsmotorkomponenten. So auch teils in der Re-
gion Schwarzwald-Baar-Heuberg.

Laut dem Leibniz-Institut fur Wirtschaftsforschung der Uni-
versitat Minchen kdnnten in der deutschen Automobilin-
dustrie bis zum Jahr 2030 fast 290.000 Arbeitsplatze durch
die Transformation zur Elektromobilitat gefahrdet sein. Es
sind, insbesondere in der Zulieferindustrie, weitreichende
Umstrukturierungen und das Aufbauen von Kompetenzen
in zukunftsfahigen Geschaftsfeldern notwendig, um be-
stehende Standorte und die damit verbundene Beschafti-
gung aufrechtzuerhalten.

Die baden-wurttembergische Zulieferindustrie hat im Be-
reich des klassischen Antriebsstrangs Uber die vergangenen
Jahrzehnte ein groRes Know-how aufgebaut. Wird jedoch
der Verbrennungsmotor perspektivisch obsolet, sichern
diese Kompetenzen nicht mehr den Fortbestand der Unter-
nehmungen ab.

Gerade in der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg sind da-
her viele kleine und mittelstandische Unternehmen auf-
grund der Tatigkeitsschwerpunkte im Bereich der mecha-
nisch gefertigten Einzelteile, oftmals mit Spezialisierung im
klassischen Antriebsstrang und der Stellung als Tier-2- oder
3-Lieferanten einem hohen Transformationsdruck ausge-
setzt. Viele der KMU verfugen dazu nur Uber geringe finan-
zielle Ressourcen fur Forschung und Entwicklung. Zu oft
fokussieren sich Betriebe auf das traditionell gewachsene
Produkt- und Leistungsportfolio. Jedoch ware der Blick in
zukunftige Chancenfelder zwingend notwendig.

Bestehende Kernkompetenzen in Chancenfeldern
nutzen

Bei der Betrachtung der hohen Kompetenz im Bereich der
Prazisionsfertigung mit Fokus auf Tatigkeiten wie Schleifen,
Drehen, Frasen und der Umformung von Metallteilen lasst
sich nicht nur eine weiterhin starke Nachfrage im Automo-
tive-Bereich identifizieren. Vor allem angrenzende Bran-
chen mit einem vergleichbaren Anforderungsprofil wie bei-
spielsweise die Elektro-, Wasserstoff und Medizintechnik,
weisen einen hohen Bedarf an hochprazisen Bauteilen, teil-
weise mit Fertigungstoleranzen im Mikrometer-Bereich auf.
Daher kann eine Ausweitung des Kundenkreises auf andere
Branchen einen probaten Weg zur Absicherung des Fort-
bestands der Unternehmung darstellen.
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+EXZELLENZ IN KU
WEISSER + GRIESSHABER GMBH

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel der Weil3er +
GrieBhaber GmbH: Hochlauf der E-Mobilitat birgt Herausforderungen

Die WeiRer+GrieRhaber GmbH ist in verschiedenen Branchen tatig, wobei der Automotive-Sektor den
groften Anteil ausmacht. Das Unternehmen bleibt von der Transformation des Verbrennungsmotors
weitgehend unberuhrt, da nur wenige Teile fur diesen Bereich geliefert werden. Die Transformation
trifft WeiRer+GrieRhaber jedoch in der mangelnden Nachfrage nach Fahrzeugen und insbesondere
nach E-Fahrzeugen. Dies fuhrt dazu, dass Anlagen und Kapazitaten der Firma nicht in dem Male aus-
gelastet werden, wie man plante. Seit Jahren werden aufgrund Regularien die Entwicklungskapazitaten
der OEMs stark auf den elektrischen Antriebsstrang ausgerichtet. Obgleich fehlender Verkaufszahlen
fur die E-Fahrzeuge. Trotz dieser Entwicklung ist fur 2024 und 2025 ein moderates Wachstum geplant.
Um die fehlenden Mengen in laufenden Projekten auszugleichen, wurden neue Projekte initiiert oder
verstarkt.

Strategien zur Bewaltigung branchenspezifischer Herausforderungen: Erhdhung der Prozess-
und Wertschopfungskompetenz

Das Unternehmen verfolgt drei Strategien. Erstens, es fokussiert sich verstarkt auf die Automobilindus-
trie, um zukunftige Anforderungen und Standards zu erfullen. Dies wird durch den Ausbau seiner Kern-
kompetenzen im Automobilbereich erreicht, mit dem Ziel, als Innovator in Prozessfragen wahrgenom-
men zu werden. Zweitens - aufbauend auf seinen Kernkompetenzen - strebt das Unternehmen an, sich
von einem reinen Teilelieferanten zu einem Systemanbieter mit hoher Wertschopfungstiefe zu ent-
wickeln. Das bedeutet, nicht nur Teile herzustellen, sondern auch die Vorstufen der Entwicklung und
die Integration zusatzlicher Komponenten bis hin zur Systembereitstellung zu Ubernehmen. Drittens
erwagt das Unternehmen in den kommenden vier bis funf Jahren international zu expandieren. Es wird
geplant, in den nachsten Jahren ein Vertriebsblro im Ausland zu eréffnen, dem dann die Produktion
folgen soll.

Starken der WeiB3er + GrieBhaber GmbH: Etabliertes kurz- und langfristiges Verbesserungswesen

Die treibende Starke des Unternehmens liegt in seinem kontinuierlichen Streben nach Verbesserung.
Diese Bestrebungen manifestieren sich durch drei ineinandergreifende Ansatze. Das betriebliche Vor-
schlagswesen stellt sicher, dass jeder Mitarbeiter aktiv an der Identifizierung von Verbesserungspoten-
zialen beteiligt ist. Parallel dazu setzt das Unternehmen auf kontinuierliche, budgetierte Verbesserungen
im Rahmen des KVP Programms TopFit der WeiRer+GrielRhaber GmbH, wobei jede Abteilung ihren
Beitrag leistet, um die angestrebten Ziele zu erreichen. Zusatzlich werden langfristig ausgerichtete
Wertschdpfungssystemprojekte verfolgt, welche nicht nur kurzfristige Ergebnisse, sondern vor allem
langfristiges Wachstum und Wettbewerbsfahigkeit sicherstellen sollen. Durch die Integration dieser drei
Ansatze zeigt das Unternehmen seine Entschlossenheit und Fahigkeit, sich kontinuierlich zu verbessern
und zukunftsfahig zu bleiben.

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Hohe dichte an attraktiven
Unternehmen und Forderung von Netzwerken

In der Region SBH gibt es zwei bemerkenswerte Punkte, die besonders hervorgehoben werden sollten:
Erstens, die Vielzahl attraktiver Unternehmen, die eine starke Anziehungskraft austben und somit dazu
beitragen, dass Menschen nicht wegziehen. Diese Unternehmen spielen eine entscheidende Rolle fur
die wirtschaftliche Stabilitat und Attraktivitat der Region. Zweitens, die Initiative und Unterstutzung
seitens der IHK und des Wirtschaftsverbands in Freiburg (WVIB). Sie werden auRerordentlich dafir ge-
schatzt, dass sie die Bedeutung von Netzwerken erkennen und eine Vielzahl von Betrieben aktiv dazu
ermutigen, sich daran zu beteiligen. Diese kollektive Anstrengung tragt malRgeblich dazu bei, dass alle
Beteiligten erheblich davon profitieren, indem sie den Austausch von Ressourcen, I[deen und Chancen
férdert.
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/EISSER + GRIESSHABER GMBH

Unternehmensprofil

WeiRer + Grielfhaber ist ein aufgeschlossenes, modernes Fami-
lienunternehmen mit hoher Kundenorientierung. Unsere Welt ist
der Kunststoff, unsere Basis ein eigener Formen- Betriebsmittel-
bau mit Fertigung von SpritzgieRteilen und Baugruppen. Zusam-
men mit unseren Kunden erarbeiten und produzieren wir prazise
Loésungen fur die Automobil-, Gebaude- und Sanitarindustrie
sowie fur die Bereiche Industrie- und Konsumguter. Schwer-
punkte sind Getriebekomponenten, Radome fur Abstandssenso-
ren, optische Bauteile und Scannerhauben, Mehrkomponenten-
und Hybridbauteile.

W+G steht fUr sehr hohe Prazision bei sehr kleinen Teilen in ho-

hen Stuckzahlen, die weltweit geliefert werden. Als Einzel- oder
Bauteil mit und ohne Automation.

I

+Wenn die Torte kleiner wird,
muss das Stlick groBer werden.

Key Facts

e Grundung: 1969

e MA-Anzahl: 341 (2023)

* Umsatz: 60 Mio € (2023)

 Portfolio: Verzahnung & Getriebetechnik, Hy-
brid- und Mehrkomponententechnik, Mikro-
filter & DUnnwandtechnik, Linsen & optische
Teile, Montage- und Automationstechnik

¢ Rechtsform: GmbH

Kontakt

WeiRer + GrieRhaber GmbH
Waldstralte 11
78087 Moénchweiler

Tel.: +49 7721 9487-0

Fax: +49 7721 9487-50

Mail: information@weisser-griesshaber.de
https://www.weisser-griesshaber.de
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4.3 WERTSCHOP

70 Prozent der regionalen Unternehmen sind Tier-2
oder Tier-3-Lieferanten

Die Leistungsfahigkeit von Wertschdpfungsarchitekturen
wird im Zuge der Transformation und insbesondere einer
Elektrifizierung des Antriebsstrangs zunehmend relevant.
Komplexe Lieferketten, eine erschwerte Rohstoffverflgbar-
keit und steigende Kosten in der Logistik machen eine
Transparenz und Kommunikation entlang des gesamten
Wertschépfungsprozesses notwendig (Kollner, 2023).

OEM

1st Tier

3rd Tier

>3rd Tier

Die Herausforderungen in diesem Kontext sind vielseitig
und auch fur die an der Befragung beteiligten Unternehmen
in der Region SBH spurbar. 70 Prozent der Zulieferer in der
Region sind Tier-2- oder Tier-3-Zulieferer. Als Vorlieferanten
werden sie daher haufig nicht dem Wirtschaftszweig 29 be-
ziehungsweise 29.3, das heilt der Automobilindustrie be-
ziehungsweise der Automobilzulieferindustrie, zugeordnet.
Kapitel 3.3 hat diese Problematik verdeutlicht und die be-
stehende Relevanz des Automotive-Geschafts fur die Re-
gion SBH beschrieben. Auch die nachstehende Auswertung
unterstreicht diesen Sachverhalt.

Hinweis: 1st Tier beliefert den Automobilhersteller direkt.
Die Prozentzahlen geben die prozentuale Verteilung der befragten Unternehmen an.

(n=33)

Frage: Welcher Stufe in der automobilen Zulieferpyramide ist lhr Unternehmen am ehesten zuzurechnen?

Lediglich 15 Prozent aller an der Befragung beteiligten Un-
ternehmen definieren sich als sogenannte Tier-1-Lieferan-
ten und beliefern die Automobilhersteller direkt (

). 43 Prozent ordnen sich den Tier-2-Lieferanten, 27 Pro-
zent den Tier-3-Lieferanten zu. 15 Prozent der Unterneh-
men verorten sich noch vor der dritten Stufe. Insgesamt
ergibt sich so, mit Blick auf die automobile Wertschop-
fungskette, ein diamant-férmiges Verhaltnis fur die Zuliefer-
industrie in der Region SBH. 85 Prozent der befragten Un-
ternehmen sind daher als Vorlieferanten tatig.

Neukundengewinnung im Inland stellt groBtes
Problem dar

Die Zusammenarbeit in der Supply-Chain stellt die Zulieferer
der Region SBH vor groRe Herausforderungen. Acht der ins-
gesamt 17 abgefragten Aspekte wurden mit ,ausreichend” bis
.mangelhaft’ und damit kritisch bewertet ( ). Es
ergeben sich vor allem Probleme bei der Gewinnung neuer
Kunden im In- und Ausland. Die Abhangigkeit von Kunden,
das heif3t sowohl von Zulieferunternehmen aus vor- als auch
nachgelagerten Wertschépfungsstufen, kann zudem als er-
folgskritisch fur den Transformationsprozess gesehen wer-
den. Gleichzeitig scheinen ein erhdhter Preisdruck durch
Wettbewerber in Kombination mit steigenden Energiepreisen
zu finanziellen Herausforderungen und somit zu Problemen
entlang der Wertschopfungskette zu fuhren.

Etwas milder aber dennoch hoch sind die Herausforderun-
gen im Hinblick auf die Abrufsituation der Kunden. Die vola-
tilen Produktabrufe von Herstellerunternehmen im Kontext
der Corona-Pandemie scheinen auch die Zulieferunterneh-
men in der Region SBH nach wie vor zu tangieren (Vietmeyer,
2021). Durch die Forderung von partnerschaftlichen Verhalt-
nissen und wertschépfungsstufen-ubergreifender Zusam-
menarbeit, kdnnen Unternehmen Unsicherheiten zukunftig
nachhaltig reduzieren.
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Gewinnung neuer Kunden im Inland

Preisdruck durch Wettbewerber

Umgang mit steigenden Energiepreisen

Abhangigkeit von Kunden

Gewinnung neuer Kunden im Ausland

Abrufsituation der Kunden
(z.B. volatile, ricklaufige oder nur schwer
planbare Produktabrufe)

Abhangigkeit von Lieferanten

Aufrechterhaltung bestehender
Kundenbeziehungen im Inland

Erfiillung von 6kologischen
Anforderungen & Zielwerten
(z.B. CO2- FuRabdruck)

Aufrechterhaltung bestehender
Kundenbeziehungen im Ausland

Gewinnung geeigneter
Lieferanten fiir Vorprodukte

Erfullung von sozialen
Anforderungen und Standards
(z.B. Lieferkettengesetz)

Gewinnung geeigneter
Lieferanten flr Rohstoffe

Vernetzung von Produktionsanlagen und
Werken innerhalb des Unternehmens

1 |———— 1O im— G
keine Herausforderung groRe Herausforderung

1 b_(o_ 6
keine Herausforderung groRe Herausforderung

1 #O_Q— 6
keine Herausforderung groBe Herausforderung

1 ——C O mim— ¢
keine Herausforderung groRe Herausforderung

1 *ﬂ 6
keine Herausforderung groBe Herausforderung

1 _@0—; 6
keine Herausforderung grolRe Herausforderung

1 |——— O N—
keine Herausforderung groBe Herausforderung

1 —._._ 6
keine Herausforderung groRe Herausforderung

1 —r O i—(— ¢
keine Herausforderung grolRe Herausforderung

1 #‘.ﬁ 6
keine Herausforderung grolRe Herausforderung

1 |——— = O mi—|
keine Herausforderung groBe Herausforderung

1 —— O Ne——| 6
keine Herausforderung groBe Herausforderung

1 | —— = O N—r——
keine Herausforderung grolRe Herausforderung

1 |—) O Mi——
keine Herausforderung groRe Herausforderung

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Umsetzung und Einhaltung der | | | | | I
Logistikkette 1 @, 6
(z.B. Verfugbarkeit von Speditionen) keline HeEvVSE R ERg grofe Herausforderung

Gewinnung geeigneter Lieferanten fiir 1 —(.“ 6
Anlagen und Maschinen
keine Herausforderung groRRe Herausforderung

Vernetzung von Produktionsanlagen und 1 _"ﬁ 6
Werken mit anderen Unternehmen
keine Herausforderung groRe Herausforderung

1 |——— O m—|
keine Herausforderung groRe Herausforderung

® Alle befragten Unternehmen @ Verbrenner fokussiert
(n=41) (n=14)

Hinweis: Bewertung von 1 = keine Herausforderung” bis 6 = ,groRRe Herausforderung”.

Frage: Welche Herausforderung stellen die nachstehenden Aspekte ftir Ihr Unternehmen dar?

Abbildung 32: Herausforderungen im Kontext von Wertschopfungsarchitekturen Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023

Hohe Komplexitit und Vielschichtigkeit hinsichtlich
der Wertschépfungsarchitekturen

Weniger herausfordernd scheint fur die an der Befragung
beteiligten Unternehmen die Erfullung von sozialen Anfor-
derungen und Standards zu sein (BMZ, o. D.). Des Weiteren
schatzen die Unternehmen sowohl die Gewinnung geeig-
neter Lieferanten fUr Rohstoffe beziehungsweise Anlagen
und Maschinen, die Vernetzung von Produktionsanlagen
und Werken innerhalb des Unternehmens beziehungsweise
mit anderen Unternehmen als auch die Umsetzung und
Einhaltung der Logistikkette im Gesamtverhaltnis als wenig
herausfordernd ein. Insgesamt zeigt sich bei der Bewertung
von Herausforderungen im Kontext von Wertschopfungs-
architekturen die Komplexitat und Vielschichtigkeit der Lie-
ferketten.
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“DAS BESONDERE
SCHINENMANUFAKTUR KALTENBACH GMBH

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel der
MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH: Intensivierte Zusammenarbeit und neue
Partnerschaften

Seit vielen Jahren ist die MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH als etablierter und geschatzter
Zulieferpartner im Automotive-Sektor aktiv. Daher ist die MMK schon lange vor der Pandemie mit
den Veranderungen der Branche vertraut. Das Unternehmen befindet sich stets am Puls der Zeit und
ist in der Lage, Trends und Entwicklungen der Branche fruhzeitig zu identifizieren. Durch ausgewie-
sene Expertise begleitet das Unternehmen Kunden von der anfanglichen Entwicklung neuer Pro-
dukte Uber die Optimierung bestehender bis hin zur letztendlichen Umsetzung. Obwohl die MMK
bedauerlicherweise einige kleinere Auftraggeber der Automobilbranche aufgrund des Ruckgangs
der Nachfrage verloren hat, intensivierte das Unternehmen gleichzeitig seine Zusammenarbeit mit
bestehenden Kunden und schloss zusatzlich neue Partnerschaften.

Strategien zur Bewaltigung branchenspezifischer Herausforderungen: Ausweitung der
unternehmerischen Aktivitaten

Durch die Kompetenzen der MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH war es moglich, unterneh-
mensintern ein neues eigenes Produkt erfolgreich zu entwickeln, das als Systemkomponente im
Bereich der Automatisierung Anwendung findet. Diese Entwicklung stellt eine bedeutende Ergan-
zung der unternehmerischen Aktivitaten dar, die bisher hauptsachlich auf projektbasiertem Geschaft
beruhten. Mit dieser Innovation erweitert das Unternehmen seinen Geschaftsbereich um eigenstan-
dige, marktfahige Produkte. Des Weiteren ist der kontinuierliche Dialog mit Kunden ein zentraler
Aspekt der Geschaftsstrategie. Durch die fruhzeitige Einbindung in den Entwicklungsprozess von
Produkten kann das Unternehmen seinen Kunden wertvolle Unterstutzung bei der Umgestaltung
und Neukonzeption bieten. Zur Erweiterung des Kundenstamms wurden zudem neue Marketing-
konzepte zur Neukundenakquise entwickelt. Das zugrundeliegende Ziel ist, das Kundenportfolio
sukzessive zu erweitern und somit neue Branchen zu erschliefen. Dabei liegt der Fokus auf Markten,
die weniger anfallig fur Veranderungen sind und langfristiges Wachstumspotenzial bieten.

Starken der MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH: Absolute Kunden- und
Bedarfsorientierung kombiniert mit hochster Qualitat

Das Alleinstellungsmerkmal der MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH ist unbestritten der hohe
Standard. Als Sondermaschinenbauer ist das Unternehmen bereits damit vertraut, sich mit jedem Auf-
trag neuen Herausforderungen zu stellen. Sie verflgt Uber erprobte Strukturen, Methoden und Pro-
zesse, die es ermoglichen, zielgerichtet Losungen zu konzipieren und maRRgeschneiderte Neuentwick-
lungen von hochster Qualitat mit Prazision umzusetzen. Die Starken der MMK liegen in der absoluten
Kunden- und Bedarfsorientierung sowie der hohen Agilitat, dem technischen Know-how und der
Kooperationsbereitschaft. Dadurch ist es der MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH stets moglich,
Projekte zur vollsten Zufriedenheit der Kunden zum Abschluss zu bringen. Der Leitgedanke ,Das Be-
sondere ist unser Standard” wird dabei stets verfolgt und gelebt.

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Nahe zu Kunden und
Lieferanten als Plus

In der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg sind sowohl die Hauptkunden als auch eine Vielzahl von
Lieferanten der MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH ansassig. Die hohe Dichte an spezialisierten
Unternehmen, auf Kunden- genauso wie auf Lieferantenseite, ist bemerkenswert. Dazu bietet die
Region eine herausragende Konzentration an Fachleuten aus verschiedenen Branchen sowie einen
vielfaltigen Mix aus Klein- und Grof3betrieben. Dartber hinaus spielt die IHK eine aktive Rolle als Be-
rater, Forderer, Vermittler und Interessensvertretung.

SCHINENMANUFAKTUR
LTENBACH GMBH

Unternehmensprofil

Die MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH ist ein spezialisier-
tes Unternehmen im Bereich Maschinenbau und Automation.
Seit 1990 ist Rolf Kaltenbach selbststandig und verfugt Gber
mehr als 30 Jahre Erfahrung im Maschinenbau. Das Unterneh-
men entwickelt sein Leistungsspektrum kontinuierlich weiter
und ist somit zu einem etablierten Anbieter von mafigeschnei-
derten Lésungen fUr verschiedenste Industrien geworden. Der
Firmensitz befindet sich in Kenzingen, wo MMK mit hochquali-
fizierten Fachkraften arbeitet. Das Portfolio umfasst ein breites
Spektrum an Dienstleistungen und Produkten, die darauf aus-
gerichtet sind, die individuellen Anforderungen verschiedenster
Kunden zu erfullen. Dabei zeichnet die MaschinenManufaktur
Kaltenbach GmbH eine Reihe von besonderen Starken aus, die
es dem Unternehmen ermaoglichen, herausragende Ergebnisse
fur seine Kunden zu erzielen: Kundenzentrierung, Technische
Expertise, Innovationskraft, Qualitatsbewusstsein und Kunden-
service zahlen dabei zu den Grundsatzen.

MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH

Key Facts

¢ Grundung: 2017

e MA-Anzahl: 6 (2024)

o Umsatz: 1,1 Mio. € (2023)

¢ Portfolio: Sondermaschinenbau,
Automation, Low-Cost-Automation,
Vorrichtungen

¢ Rechtsform: GmbH

Kontakt

MMK

MaschinenManufaktur Kaltenbach GmbH
Tullastrasse 15

79341 Kenzingen

Tel.: +49 7644 39512-51

Fax: +49 7644 39512-44

Mail: info@mm-ka.de
https://maschinenmanufaktur-kaltenbach.de/
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4.4 STANDORTFAKTOREN

Nahe zu Hochschulen und Lieferanten sowie
Lebensqualitat wird geschatzt

Der Wirtschaftsstandort SBH zeichnet sich, neben dem in
Abschnitt 4.3 bereits dargestellten weitreichenden Geflecht
von Zulieferunternehmen unterschiedlicher Wertschop-
fungsstufen, ebenfalls durch die Nahe zu Hochschulen be-
ziehungsweise Forschungseinrichtungen aus. Insbesondere
diese Nahe stellt eine groRe Chance fur die Unternehmen
hinsichtlich des Zugangs zu jungen Fachkraften sowie fur
Forschungskooperationen dar. Dies kann den Transforma-
tionsprozesses positiv unterstutzen (DAAD, 0.D.). Gleichzei-
tig ist die Attraktivitat der Region SBH als Wohnort als ein
weiterer Vorteil bei der Personalakquise hervorzuheben.
Auch die raumliche Nahe zu Lieferanten wird von den Un-
ternehmen geschatzt. Dies reduziert nicht nur Logistikkos-
ten, sondern stellt auch eine Moglichkeit fur eine wert-
schopfungsstufenlbergreifende Zusammenarbeit dar (Hans
Bockler-Stiftung, 2022). Insgesamt zeigen die Unternehmen
eine mittelmaRige Zufriedenheit mit dem Standort SBH. Mit
dieser Bewertung sollten sich die kommunalen Entschei-
dungstrager auseinandersetzen (Abbildung 33).

Verfligbarkeit qualifizierter Arbeitskrifte stellt die
grofte Herausforderung dar

Neben den initial beschriebenen Faktoren werden die Nahe
zu Kunden sowie die Verfugbarkeit von Aus- und Weiter-
bildungsangeboten als ,befriedigend” bewertet. Die Nahe
zu Kunden schlieft in diesem Zusammenhang auch die
Nahe zu Herstellerunternehmen mit ein. Ziel muss es sein,
die Beschaftigungsintensitat auf hohem Niveau zu halten.
Die in der Region angebotenen Aus- und Weiterbildungs-
angebote kénnen hierbei einen wertvollen Beitrag leisten.

Es folgen diverse Standortfaktoren, welche von den an der
Befragung beteiligten Unternehmen mit ,befriedigend” bis
L2ausreichend” bewertet wurden. Dabei fallen im Speziellen
infrastrukturelle Probleme als hemmende Standortfaktoren
auf. Sowohl der Breitband- und Mobilfunkausbau, die Ver-
kehrsinfrastruktur als auch die Verfugbarkeit und das Preis-
niveau von Gewerbeflachen werden stark kritisiert. Die De-
fizite bei Technologietransfer- und Vernetzungsangeboten,
ein schlechtes Innovationsklima beziehungsweise Image als
Technologiestandort sowie fehlende Angebote fur Exis-
tenzgrindende und Jungunternehmen hemmen zudem
die Transformation. Der mit Abstand am schlechtesten be-
wertete Standortfaktor stellt die Verfugbarkeit von qualifi-
zierten Arbeitskraften dar.

Gesamtzufriedenheit der Unternehmen rangiert im
MittelmaBB

Insgesamt bildet sich bei den an der Befragung beteiligten
Unternehmen eine standortbezogene Gesamtzufriedenheit
von 3,0 heraus. Den Defiziten in Form des Fachkrafteman-
gels und einem schlechten Innovationsklima muss in die-
sem Zusammenhang durch eine Nutzung der Nahe zu
Hochschulen beziehungsweise Forschungseinrichtungen
sowie der Nahe zu potenziellen Partnerunternehmen, mit
denen Kooperationen aufgebaut werden kdnnen, entge-
gengewirkt werden.

Die Optimierung der infrastrukturellen Rahmenbedingun-
gen fallt unter anderem in den Aufgabenbereich der Kom-
munen. Diese sind zur zeitnahen Verbesserung aufgerufen,
um Unternehmen zu halten und fur die Ansiedlung neuer
Unternehmen attraktiv zu werden.

Néhe zu Hochschulen /
Forschungseinrichtungen

ungenugend

6 |————rO —— |

sehr gut

Attraktivitat als Wohnstandort

6 |——— m— 1

sehr gut

Nahe zu Lieferanten

Néhe zu Kunden

ungenugend

sehr gut

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Aus-und Weiterbildungsangebote

Internetanbindung /
Breitbandversorgung

Verkehrsinfrastruktur

Verfligbarkeit von Gewerbeflachen

Technologietransferangebote

Vernetzungsangebote

Innovationsklima

Image als Technologiestandort

Angebote flr Existenzgriindende
und Jungunternehmen

Preisniveau der Gewerbeflachen

Mobilfunkversorgung

Verfligbarkeit von
qualifizierten Arbeitskraften

Gesamtzufriedenheit:
Wie zufrieden sind Sie in Summe mit der

Region Schwarzwald-Baar-Heuberg als
Unternehmensstandort?

6 —Qﬁ 1
ungentigend

sehr gut

6 |——————— E— |

ungenutgend sehr gut

6 |——— mei——— |

3,25
ungenugend sehr gut

6 |————— mei—— |

ungenugend sehr gut

6 _’_. 1
“ -3,36
ungenutigend sehr gut

ungenutgend sehr gut

6 |—————— mi—— |

. .50
ungentigend > sehr gut

sehr gut

ungentigend sehr gut

6 |e———— m——— 1

ungenutigend sehr gut

ungentigend sehr gut

6 |—————— m——— |

ungenugend sehr gut

Hinweis: Bewertung in Schulnoten von 1 = ,sehr gut” bis 6 = ,ungenligend” (n = 41).

Frage: Wie bewerten Sie folgende Standortfaktoren in der Region?

Abbildung 33: Bewertung von Standortfaktoren Quelle: Institut fir Automobilwirtschaft (IfA), 2023




76

+WIRTSCHAFT IM BLICKPUNKT"
— WIRTSCHAFTSFORDERUNG LANDKREIS TUTTLINGEN

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel des
Landkreises Tuttlingen: Wandel vom Verbrenner hin zum E-Auto ist deutlich spurbar

Viele Unternehmen im Landkreis Tuttlingen beliefern die Automobilindustrie, hauptsachlich aus den
Bereichen Metallverarbeitung, Maschinenbau sowie Kunststoff- und Elektronikkomponentenherstel-
lung. Der Wandel vom Verbrenner hin zum E-Auto beeinflusst sie alle in unterschiedlichem Mafie.
Insbesondere die metallverarbeitende Industrie steht unter hohem Druck, da ihre Produkte haupt-
sachlich in Verbrennungsmotoren verwendet werden. Diese Unternehmen mussen sich nun darauf
einstellen, neue Markte zu erschlieBen und ihre Produktpalette anzupassen. Im Gegensatz dazu
profitieren Unternehmen in der Kunststoffverarbeitung, Mechatronik und Elektrotechnik von diesem
Wandel. lhre Produkte kommen beispielsweise in der Steuerung und Regelung in der Produktion
oder auch im E-Fahrzeug selbst zum Einsatz. Zusatzlich zwingen weitere Trends wie Digitalisierung,
Kunstliche Intelligenz und demografische Veranderungen die Automotive-Industrie im Landkreis
zum Wandel.

Landkreis-Strategien zur Bewiltigung aktueller Herausforderungen in der Branche:
Investition in Bildung und Forschung

Der Landkreis Tuttlingen investiert in die Bildungs- und Forschungslandschaft, denn gute Bildung
und die Entwicklung in technologischen Zukunftstrends sind entscheidend fur die industriegepragte
Region. So bilden die beruflichen Schulen des Kreises in den in der Industrie gefragten metalltech-
nischen, elektrotechnischen oder mechatronischen Berufen aus. Auflerdem hat der Kreis den noch
jungen Campus Tuttlingen der Hochschule Furtwangen und das Institut und Forschungs-Centrum
in Tuttlingen mitfinanziert. Studierende erwerben dort Fachwissen fur die Industrie vor Ort. Und
Unternehmen kdnnen hier zusammen forschen, entwickeln oder ihre Produkte beispielsweise im
Kompetenzzentrum fur Spanende Fertigung (KSF), dem Institut fur Werkstoffe und Anwendungs-
technik Tuttlingen (IWAT) oder dem Brennstoffzellenprufstand am Campus testen. Der Landkreis gibt
auch Impulse an die Bildungseinrichtungen, was die Anpassung der Lehrplane an aktuelle Trends
anbelangt.

Unterstiitzung von Unternehmen bei aktuellen Herausforderungen: Sensibilisierung fur direkte
finanzielle Hilfe und Forderangebote

Unternehmen werden fur die Chancen und Férderangebote im anstehenden Wandel sensibilisiert. So
macht der Landkreis beispielsweise auf Mittel der Agentur fur Arbeit sowie Fortbildungsangebote von
AuToS SW-BW oder Plattform H2BW aufmerksam, mit denen Unternehmen ihre Angestellten fortbilden
und fit fUr den aktuellen Wandel machen kdnnen. Auch wirbt die Wirtschaftsfdrderung fur Vernetzungs-
formate, kostenfreie Wissensplattformen oder Forderprogramme flr den technologischen Wandel.
Uber die regionale Wirtschaftsférderung unterstiitzen wir die Fachkréfteallianz Schwarzwald-Baar-
Heuberg, welche Herausforderungen des Arbeitsmarktes angesichts der Transformation durch ge-
meinsame Projekte zielgerichtet angeht. AulRerdem unterstltzen wir regionale Cluster wie das Netz-
werk AuToS SW-BW, den Verein H2 Regio SBH+ e V. oder die Initiative 3H2 finanziell. Diese beschaftigen
sich mit den Chancen von Wasserstoff als treibhausgasfreie Energie. Der Verein H2 Regio SBH+ elV.
sowie AuToS SW-BW sensibilisieren die Unternehmen fur die Marktchancen im aufkommenden Infra-
strukturausbau der Energiewirtschaft als auch der Automobilwirtschaft in Bezug auf Wasserstoff.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Dynamisch, exportorientiert,
mit vielen Netzwerken - ideal zum Leben und Arbeiten

Die Region ist sehr dynamisch. Eine Studie der OECD aus dem Jahr 2023 bezeichnet den Landkreis
als Deutschlands Meister im verarbeitenden Gewerbe mit einer hochspezialisierten Wirtschaft. Viele
Betriebe sind inhabergeftuihrt. Dadurch sind sie dem Standort und den Angestellten treu und gewah-
ren tendenziell mehr Arbeitsplatzsicherheit. Die groRen industriellen Zugpferde gehen in Trends vo-
ran und sind oft Richtungsweiser. Durch den hohen Exportanteil ist die regionale Wirtschaft stark am
Weltmarkt orientiert, was die Dynamik der Region verstarkt. Innerhalb der Region arbeiten verschie-
dene Netzwerke gut und eng zusammen. Der Landkreis Tuttlingen bietet zudem eine beeindru-
ckende Natur und ein attraktives Lebensumfeld fur Fachkrafte und Familien. Die erstklassigen Bil-
dungseinrichtungen erganzen das vielfaltige kulturelle Angebot und die gute Verkehrsanbindung,

was sie ideal zum Leben, Arbeiten und GenieRen macht.

WIRTSCHAFTSFORDERUNG
LANDKREIS TUTTLINGEN

Die Wirtschaftsforderung des Landkreises Tuttlingen unterstutzt
und férdert Unternehmen und wirtschaftliche Aktivitaten im
Kreisgebiet durch die Schaffung gunstiger Rahmenbedingun-
gen. Zu den wichtigen Instrumenten gehodren eine aktive Clus-
terpolitik, der Aufbau von Kooperationen und die Mitwirkung in
regionalen und Uberregionalen Entwicklungsprojekten. Auch
lotst die Wirtschaftsférderung Unternehmen hin zu Anlaufstel-
len fUr Ansiedlung, Férdermittel, Existenzgrundung oder Fach-
kraftesicherung und zeigt Moglichkeiten zu branchenbezoge-
nem Netzwerken auf. Ein weiteres Handlungsfeld ist die
Diversifizierung der Wirtschaftsbasis und der Ausbau notwen-
diger Infrastruktur, um im landlichen Raum gleichwertige Rah-
menbedingungen fur ékonomisches Handeln und Wirken
langfristig zu gewahrleisten.

M Landkreis
X Tuttlingen

Kontakt

Landratsamt Tuttlingen
Dezernat fur Wirtschaft,
Kreisentwicklung & Kultur
Cornelia Luth

Stabsstelle Kreisentwicklung und
Wirtschaftsférderung

BahnhofstralRe 100

78532 Tuttlingen

Tel.: +49 7461 926-9132

Mail: c.lueth@landkreis-tuttlingen.de
landkreis-tuttlingen.de
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4.5 BESCHAFTIGUNG UND QUALIFIZIERUNG

Die Herausforderungen der automobilen Transformation
sind auch im Personalbereich zu spuren. Viele Arbeitneh-
mende furchten um den Erhalt ihrer Arbeitsplatze (Fehr,
2023), gleichzeitig spuren viele Arbeitgebende den Fachkraf-
temangel beim Aufbau von Personal in wichtigen Zukunfts-
feldern (Bertelsmann Stiftung, 2023). Die Attraktivitat der
Branche leidet im Kontext lhrer Reputation und einer unkla-
ren Zukunftsperspektive. Auf dem Arbeitsmarkt zeigt sich
dieser Umstand deutlich (Ernst & Young GmbH, 2022).

Kleinstunternehmen
(Jahresumsatz bis 2 Mio. EUR)

GroBunternehmen
(Jahresumsatz tber 50 Mio. EUR)

Klassischer Antriebsstrang ist beschaftigungsintensiv

Bei Betrachtung der Personalstrukturen in den
Unternehmen zeigt sich unter anderem eine hohe
Abhangigkeit vom klassischen Antriebsstrang (Abbildung
34). Die durchschnittliche Gesamtmitarbeiterzahl

belauft sich auf 238 Mitarbeitende, wahrend in diesem
Zusammenhang durchschnittlich 147 Mitarbeitende dem
Automotive Bereich beziehungsweise 140 Mitarbeitende
dem klassischen Antriebsstrang angehéren.

Kleine Unternehmen
(Jahresumsatz bis 10 Mio. EUR)

Mittlere Unternehmen
(Jahresumsatz bis 50 Mio. EUR)

Hinweis:Einteilung der befragten Unternehmen nach
der Definition des Statistischen Bundesamtes (Destatis).

(n=29)

Personalstrukturen

D Mitarbeitende I Mitarbeitende

I Mitarbeitende

Gesamtunternehmen
(=31 (n=21

Automotive -Bereich

Antriebsstrang klassisch
(n=11)

Hinweis: Angaben in FTE (Fulltime Equivalent). Die Antworten
beziehen sich auf das Bundesland Baden -Wurttemberg.

Frage: Wie viele Mitarbeitende sind in lnrem Unternehmen in den folgenden drei Bereichen beschéftigt?

Abbildung 34: Unternehmenskategorisierung und Personalstrukturen Quelle: Institut fUr Automobilwirtschaft (IfA), 2023

Unternehmen mit groBem Umsatzanteil am
klassischen Verbrenner sehen sich mit den gréfiten
Herausforderungen im Personalbereich konfrontiert

Die Unternehmen, die auf Verbrenner fokussiert sind, signa-
lisieren besonders grof3e Probleme bei der Befriedigung ihres
Personalbedarfs (Abbildung 35). In 9 von 10 Fallen werden
die untersuchten Herausforderungen fur Unternehmen die-
ser Gruppe héher bewertet als im Branchendurchschnitt.

Die Erfullung eines wettbewerbsfahigen Gehaltsniveaus, die
Sicherstellung der Arbeitgeberattraktivitat und die damit in
Verbindung stehende Bindung des Personals stellen die
groften Herausforderungen dar. Es ergeben sich ebenso
groRe Herausforderungen bei der Deckung des Personalbe-
darfs in der Fertigung und Produktion sowie an geeigneten
Auszubildenden.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Die fur den Wandel fundamentale Weiterbildung und Quiali-
fizierung des bestehenden Personals ist eine zusatzliche Auf-
gabe. Insgesamt stellen die Deckung des Personalbedarfs in
der Forschung und Entwicklung, in der Unternehmensfih-
rung und im Management sowie in der Administration und
Verwaltung im Verhaltnis moderatere Herausforderungen
dar. Die Sicherstellung der Unternehmensnachfolge weist
den geringsten Handlungsdruck auf.

Bei der Transformation von Unternehmen gehen die Veran-
derung von Kompetenzen und Strukturen mit Veranderun-
genim Personal einher. Die Ergebnisse der Befragung zeigen,
dass es sowohlim Kontext des Verbrennungsmotors als auch
in zukunftsfahigen Chancenfeldern Uberdurchschnittlich
groRRe Herausforderungen im Personalbereich gibt. Die Situ-
ation auf dem Arbeitsmarkt ist deshalb ein weiteres Hemmnis
fur die Zulieferunternehmen der Region SBH.

Erfillung eines wettbewerbs -
fahigen Gehaltsniveaus

Deckung des Personalbedarfs
in der Fertigung & Produktion

Sicherstellung der
Arbeitgeberattraktivitat

Deckung des Personalbedarfs an
geeigneten Auszubildenden

Bindung des Personals

Weiterbildung & Qualifizierung
des bestehenden Personals

Deckung des Personalbedarfs
in der Forschung & Entwicklung

Deckung des Personalbedarfs

in der Unternehmensfuhrung & im

Management

Deckung des Personalbedarfs

in der Administration & Verwaltung

Sicherstellung der
Unternehmensnachfolge

@® Alle befragten Unternehmen
(n=41)

1 *“Oﬁ 6

keine Herausforderung grofRe Herausforderung

1 #‘;‘# 6

keine Herausforderung groRe Herausforderung

1 #@# 6

keine Herausforderung groRe Herausforderung

1 I*(O# 6

keine Herausforderung grofRe Herausforderung

1 #‘l‘# 6

keine Herausforderung groRe Herausforderung

1 #‘h‘# 6

keine Herausforderung groflRe Herausforderung

1 #’;‘ﬁ 6

keine Herausforderung grofRe Herausforderung

1 #‘x‘“ 6

keine Herausforderung grofRe Herausforderung

1 #"# 6

keine Herausforderung groflRe Herausforderung

1 |—th# 6

keine Herausforderung groRe Herausforderung

@® Verbrenner fokussiert
(n=14)

Hinweis: Bewertungvon 1 = ,keine Herausforderung” bis 6 = ,groe Herausforderung”

Frage: Welche Herausforderung stellen die nachstehenden Aspekte im Bereich Personal fir Ihr Unternehmen dar?

Abbildung 35: Herausforderungen im Personalbereich Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023
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Hoher Personalbedarf der Unternehmen im

technischen Bereich

Neben dem Anwerben von Mitarbeitenden darf ein Halten
der Belegschaft nicht vernachlassigt werden. Gerade die
kontinuierliche Fort- und Weiterbildung hat sich in diesem

Auch die Unternehmen der Region SBH sind mitdem bran- ~ Zusammenhang als probates Mittel herausgestellt.
chenubergreifenden Fachkraftemangel konfrontiert. Bei der

Betrachtung des perspektivischen Personalbedarfs decken

sich die Bedarfe der Automobilzulieferer in den MINT-Dis-

ziplinen mit denen anderer Branchen. Vor allem in Sparten

wie Forschung und Entwicklung, IT oder dem Nachwuchs

im technischen Bereich besteht zukunftig ein hervorgeho-

bener Bedarf an Beschaftigten (Abbildung 36).

Forschung & Entwicklung

Auszubildende & duale Studierende
im technischen Bereich

M‘-Qﬁ

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

#.—._

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

ﬁ.-._

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

(—— O | © ——

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

|—§-o#

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Marketing

#.0#

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Einkauf & Beschaffung

———— ———————————

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Personal

_él.#

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Aftersales

_:’l‘#

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Unternehmensfuhrung & Management

#@#

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Auszubildende & duale Studierende
im kaufmannischen Bereich

ﬁ(‘#

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Logistik & Lagerhaltung

_‘4’#

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Buchhaltung

_‘Qﬁ

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Andere Bereiche

*(:O#

stark sinkend leicht sinkend gleichbleibend leicht steigend stark steigend

® Alle befragten Unternehmen @ Verbrenner fokussiert

(n=41)

(n=9)

Frage: Wie schatzen Sie den kuinftigen Personalbedarf Ihres Unternehmens in folgenden Bereichen ein?

Abbildung 36: Perspektivischer Personalbedarf Quelle: Institut fUr Automobilwirtschaft (IfA), 2023
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L SOLIDARITAT GEWINNT!”
= |G METALL VILLINGEN-SCHWENNINGEN

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie: Situationserfassung durch
die IG Metall Villingen-Schwenningen

In der Region dominieren insbesondere Tier 2 und Tier 3 Zulieferer, von denen einige stark von den
aktuellen Entwicklungen betroffen sind. Die IG Metall fuhrt intensive Gesprache mit den Betriebs-
raten zahlreicher ortlicher Unternehmen, um die aktuelle Lage und die Zukunftsfahigkeit dieser Be-
triebe zu ergrunden. Viele Betriebsrate berichten, dass Unternehmen zwar derzeit noch stabil agie-
ren, aber erkennen, dass Veranderungen unausweichlich sind. Sie betonen jedoch, dass bisher
seitens der GeschaftsfUhrung selten eine klare Strategie zur Bewaltigung der Herausforderungen
kommuniziert wurde, was Unsicherheit innerhalb der Belegschaft hinsichtlich der zukUnftigen Aus-
richtung schurt. Insbesondere stellt sich die Frage, wie sich die Betriebe angesichts einer Abhangig-
keit von Verbrennungsmotoren von bis zu 85% verandern kdnnen und welche Alternativen zur Ver-
fugung stehen. Die IG Metall nimmt aktiv an Betriebsversammlungen teil, auf denen die
GeschaftsfUhrung gelegentlich zuklnftige Projekte vorstellt. Es gibt vereinzelt vielversprechende
Ideen, jedoch fehlt es oft an einer ganzheitlichen Strategie. Die IG Metall ist besorgt darUber, dass
Unternehmen zwar gute Impulse haben, sie aber die Risiken scheuen oder es an finanziellen Mitteln
fur Investitionen mangelt, diese umzusetzen. Einige Betriebe sind sich ihrer prekaren Situation mog-
licherweise nicht vollstandig bewusst. Nichtsdestotrotz kdnnte das Verbrennungsmotorengeschaft
fUr viele Betriebe in den nachsten zwei bis fUnf Jahren noch lukrativ bleiben, was dazu fuhren kdnnte,
dass sie den optimalen Zeitpunkt fur strategische Veranderungen verpassen und es dann zu spat ist,
da der Markt bereits von anderen besetzt ist.

Mechanismen der |G Metall zum Umgang mit den Herausforderungen der Branche:
Zukunftscheck als bewahrtes Instrument

Die IGM fuhrt Zukunftschecks in den Betrieben durch, die in halb- oder ganztagigen Workshops
stattfinden, abhangig von der FirmengréfRe. Dabei wird mit Betriebsraten diskutiert, um den aktuellen
Stand des Unternehmens zu ermitteln, seine Starken zu identifizieren, das Umfeld zu bewerten und
potenzielle Alternativen zu erkunden. Das Ziel besteht darin, eine Analyse durchzufuhren um ein
Zukunftsbild zu entwerfen und um Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer dazu zu ermutigen, mit
den Verantwortlichen Uber die Zukunft des Unternehmens zu sprechen. Beide Seiten sollen sich
austauschen, um Transparenz zu schaffen und gemeinsam Uber die Zukunft des Unternehmens
nachzudenken.

Formen der Unterstiitzung in Anbetracht der aktuellen Herausforderungen:
Der Transformationsbaustein - ein wesentliches Instrument

Die IG Metall unterstutzt tarifgebundene Betriebe bei der Entwicklung neuer, noch nicht profitabler
Produkte, indem diese einen Transformationsbaustein zur Finanzierung bereitstellt. Ein Beispiel hierflr
ist die Vereinbarung zwischen Betriebsrat und Arbeitgeber zur Absenkung der wéchentlichen Arbeits-
zeit von 35 auf 32 Stunden, um eine Transformationsphase zu Uberbricken, beispielsweise bei der
Umstellung auf neue Produkte fur die Elektromobilitat. Wahrend dieser Zeit sind betriebsbedingte Kin-
digungen ausgeschlossen. Um das Monatsentgelt trotz der verkurzten Arbeitszeit stabil zu halten, wird
ein Teilentgeltausgleich vereinbart, der das Transformationsgeld umfasst, erganzt durch Beitrage des
Arbeitgebers.

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Verlassliche Arbeitgeber, die
ihre Belegschaft in den Krisenzeiten halten

Der Industriestandort ist aktuell noch duRerst robust, mit zahlreichen Unternehmen, die derzeit in
einer starken Position sind. Die Vielfalt an verschiedenen Firmen ist beeindruckend. Die mittelstan-
dischen Betriebe erweisen sich in den meisten Fallen als auRerst verlasslich. Es ist lobenswert zu
beobachten, wie sich die Unternehmen selbst in Krisenzeiten bemuhen, ihre Belegschaft zu halten
— das verdient groRe Anerkennung.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

|G METALL VILLINGEN-SCHWENNINGEN

Die Gewerkschaft IG Metall Villingen-Schwenningen ist eine
Organisation, die sich fur die Interessen der Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer einsetzt. Sie ist Teil der IG Metall mit Sitz in
Frankfurt am Main, die Uber 2 Millionen Mitglieder in verschie-
denen Berufsgruppen vertritt. Die Gewerkschaft ist besonders
aktiv in Branchen wie der Metall- und Elektroindustrie, dem Me-
tall- und Elektrohandwerk, der Textilindustrie und Textilen
Diensten, den Holz- und Kunststoffbranchen sowie der Infor-
mations- und Kommunikationswirtschaft. Zu inren Aufgaben
gehoren Tarifpolitik, Beschaftigungs- und Strukturpolitik, Bil-
dungsarbeit, Arbeits-, Gesundheits- und Umweltschutz, Um-
gang mit neuen Technologien, Unterstutzung der Schwerbe-
hindertenvertretungen, Forderung der Frauenarbeit, Betreuung
auslandischer Arbeitnehmerlinnen, Jugendarbeit und Arbeits-
losenbetreuung. AuRerdem engagiert sich die IG Metall fur die
Demokratie und gegen neofaschistische Tendenzen. Die Ge-
werkschaft bietet ihren Mitgliedern umfassende Beratung und
Unterstutzung in allen Fragen des Arbeits- und Sozialrechts an.

I

Die IG Metall ist nicht Gegner
der regionalen Unternehmen,
sondern versteht sich als
zuverlassiger Partner fur den
Erhalt sicherer, zukunftsfahiger
und fairer Arbeitsplatze.
Thomas Bleile

Erster Bevollmachtigter & Kassierer
Geschaftsfuhrer

Kontakt

IG Metall Villingen-Schwenningen
ArndtstraBe 6
78054 Villingen-Schwenningen

Tel.: +49 7720 8332-0

Fax: +49 7720 8332-22

E-Mail: villingen-schwenningen@igmetall.de
www.villingen-schwenningen.igm.de
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4.6 UNTERNEHMENSFINANZIERUNG

Die Weiterentwicklung und Neuausrichtung von Geschafts-
modellen ist kostenintensiv. Die Finanzkraft von Unterneh-
men bildet daher einen entscheidenden Faktor. Das hohe
Zinsniveau verscharft die Situation zusatzlich (Mogge und
Daniel, 2023).

66 Prozent der Unternehmen erwirtschaften tGber 25 Pro-
zent des Gesamtumsatzes mit inrem Automotive-Geschaft.
Es wird deutlich, dass rund zwei Drittel (66 Prozent) aller in
der Befragung berticksichtigten Unternehmen tber 25 Pro-
zent und damit einen wesentlichen Anteil inres Gesamtum-
satzes mit dem Automotive-Geschaft erwirtschaften (Ab-
bildung 37).

Des Weiteren ergeben sich 17 Prozent beziehungsweise 22
Prozent bei Umsatzanteilen des Automotive-Geschafts von
51 Prozent bis 75 Prozent beziehungsweise Uber 75 Prozent.
Damit erwirtschaften rund 39 Prozent aller an der Befra-
gung beteiligten Unternehmen mehr als die Halfte ihres
Gesamtumsatzes mit dem Automotive-Geschaft. Knapp ein
Viertel (22 Prozent) aller befragten Unternehmen sogar
mehr als 75 Prozent. Lediglich 20 Prozent geben an, einen
verhaltnismaRig geringen Anteil zwischen ein und zehn
Prozent ihres Gesamtumsatzes mit dem Automotive-Ge-
schaft zu erzielen.

1-5% 6-10% 11-25%

26-50% 51-75% >75%

Umsatzanteil

Hinweis: Die Prozentzahlen geben die relative Verteilung der befragten Unternehmen an.

(n=41)

Frage: Welchen Anteil hat das Automotive - Geschéft an lhrem Gesamtumsatz?

Abbildung 37: Anteil Automotive-Geschaft am Gesamtumsatz Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023

Hohe Abhingigkeit vom klassischen Antriebsstrang
nach Umsatzanteilen

Bei der naheren Betrachtung des im Automotive-Geschaft
erwirtschafteten Umsatzes zeigt sich eine hohe Abhangig-
keit vom klassischen Antriebstrang (Abbildung 38). Rund die
Halfte (43 Prozent) aller befragten Unternehmen weisen
einen Umsatzanteil zwischen 25 und 50 Prozent auf. Gut ein
Funftel (21 Prozent) ist umsatztechnisch darUber hinaus zu
Uber 50 Prozent vom klassischen Antriebsstrang abhangig.
Insgesamt ergibt sich so eine kritische Unternehmensab-
hangigkeit vom klassischen Antriebsstrang nach Umsatz-
anteilen von 25 Prozent und mehr fUr insgesamt knapp zwei
Drittel aller befragten Unternehmen (64 Prozent).

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Umsatzanteil AK
< 25%

36%

Umsatzanteil AK
>75%

Umsatzanteil AK
51% - 75%

Umsatzanteil AK
25% - 50%

43%

Hinweis: Die Prozentzahlen geben die prozentuale Verteilung der befragten Unternehmen an.

(n =14)

Abbildung 38: Unternehmensabhangigkeit vom klassischen Antriebsstrang nach Umsatzanteilen Quelle: Institut fur

Automobilwirtschaft (IfA), 2023

Der durchschnittliche Gesamtumsatz der an der Befragung
beteiligten Zulieferunternehmen betragt fur das Jahr 2022
rund 61 Millionen Euro (Abbildung 39). Knapp zwei Drittel
des Gesamtumsatzes, durchschnittlich 41 Millionen Euro,
werden in diesem Zusammenhang konkret mit dem Auto-
motive-Bereich generiert. Als wesentlicher Bestandteil des
Automotive-Bereichs gilt das Geschaftsfeld ,Antriebsstrang
klassisch”. Mit durchschnittlich 24 Millionen Euro Umsatz ist
dieser Bereich im Jahr 2022 fur mehr als die Halfte des
durchschnittlichen Umsatzes im Automotive-Bereich und
fur mehr als ein Drittel des durchschnittlichen Gesamtum-
satzes der Zulieferunternehmen in der Region SBH verant-
wortlich.

Der Umsatzanteil, der dem klassischen Antriebsstrang zu-
zuordnen ist, finanziert heute Investitionen in die Forschung
und Entwicklung der zukunftiger Technologien (ecomento
UG, 2023). Perspektivisch ist eine derart hohe Abhangigkeit
vom Verbrennungsmotor allerdings kritisch zu bewerten.
Die Umsatzprognosen der Unternehmen zeigen, dass fur
die Gesamtumsatze und die Automotive-Bereiche im
Durchschnitt eine steigende Umsatzprognose fur das Jahr
2030 erwartet wird. Fur das Geschaftsfeld ,Antriebsstrang
klassisch” ergibt sich hingegen eine rickgangige Umsatz-
prognose.



86

@ Umsatz 2022 @ Umsatz 2022 @ Umsatz 2022

60,93 Mio. € 41,09 Mio. € 24,32 Mio. €

Gesamtunternehmen Automotive-Bereich Antriebsstrang klassisch
(n=29) (n=28) (n=14)

Hinweis: Umsatzerldse in EUR.

Umsatz 2030 (Prognose) Gesamtunternehmen (n = 32)

r—————————————————— | ——

stark rickgangig leicht riickgangig gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Umsatz 2030 (Prognose) Automotive-Bereich (n = 32)

e ——_—  ———————————————

stark rickgangig leicht rtickgangig gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Umsatz 2030 (Prognose) Antriebsstrang-Klassisch (n = 32)

e —— e ———————————————

stark rickgangig leicht rtickgangig gleichbleibend leicht steigend stark steigend

Frage: Wie hoch ist |hr Umsatz und wie schatzen Sie die zuktinftige Entwicklung fir das Jahr 2030 ein?

Abbildung 39: Umsatz und Umsatzentwicklung Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023

Finanzierung von Unternehmenswachstum ist gerade
fir Unternehmen im klassischen Antriebsstrang
schwierig

Es sind klar definierte Zukunftsstrategien notwendig, um die
sinkenden Umséatze im Bereich des klassischen Antriebs-
strangs systematisch mit Umsatzen aus zukunftsfahigen
Sachfeldern zu kompensieren. Die Bewertung der in diesem
Zusammenhang entstehenden Herausforderungen zeigt
Abbildung 40. Bei der Finanzierung von Unternehmens-
wachstum und der strategischen Unternehmensausrichtung
sehen die Unternehmen die gréfiten Herausforderungen.
Aber auch die Finanzierung von Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitaten, die Finanzierung neuer Maschinen sowie
die Gewinnung neuer Investoren und Kreditgeber gestalten
sich als schwierig. Die Finanzierung des Tagesgeschafts fur
die Zulieferunternehmen in der Region SBH wird hingegen
als weniger problematisch bewertet.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Finanzierung von 1 _0-0— 6
keine Herausforderung grof3e Herausforderung

Unternehmenswachstum

Finanzierung der strategischen 1 _0_0— 6

Unternehmensausrichtung

keine Herausforderung 318 |3,89 grof3e Herausforderung

L - 1 —— 1 O ———
Finanzierung von F&E-Aktivitaten o
keine Herausforderung grof3e Herausforderung

Finanzierung neuer 1 _‘”ﬁ 6
keine Herausforderung grofRe Herausforderung

Anlagen und Maschinen

Gewinnung neuer 1 _O;Oﬁ 6
keine Herausforderung grofde Herausforderung

Investoren und Kreditgeber

. . 1 | —— N O im——
Finanzierung des Tagesgeschafts
keine Herausforderung 2,27 1278 grof3e Herausforderung

® Alle befragten Unternehmen @ Verbrenner fokussiert
(n=41) (n=9)

Hinweis: Bewertung von 1 = ,keine Herausforderung” bis 6 = ,groRBe Herausforderung”

Frage: Welche Herausforderung stellen die nachstehenden Aspekte im Bereich Unternehmensfinanzierung ftr |hr Unternehmen dar?

Abbildung 40: Herausforderungen im Kontext der Unternehmensfinanzierung Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023

Grundsatzlich ist die Finanzierungsfahigkeit der Unterneh-
men ein entscheidender Faktor, um den automobilen Wan-
del voranzutreiben. Die Ertrage aus dem Geschaftsmodell
von heute mussen die Investition in die Technologien von
morgen tragen.
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+~PRECISION. SAF
RION (VILLINGEN) GMBH

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel der Kendrion
(Villingen) GmbH: Der spUrbare Wandel erfordert eine strategische Neuausrichtung

Seit etwa sieben bis acht Jahren vollzieht sich ein Wandel vom Verbrennungsmotor hin zum Elektro-
antrieb. Dieser Ubergang beeinflusst zwangslaufig die Kendrion (Villingen) GmbH, die Komponenten
far Verbrennungsmotoren herstellt. Infolgedessen hat das Unternehmen in den vergangenen funf
bis sechs Jahren aktiv an der Anpassung seiner strategischen Ausrichtung an die Marktbedingungen
gearbeitet. Diese BemUhungen zeigen sich deutlich am Erfolg, den das Unternehmen verzeichnen
kann. Es ist gelungen, den Anteil der Umsatze aus dem Verbrennungsmotorsektor innerhalb der
letzten Jahre signifikant zu reduzieren, wahrend gleichzeitig steigende Umsatze im antriebsunab-
hangigen Bereich dies erfolgreich ausgleichen konnten.

Strategien zur Bewaltigung branchenspezifischer Herausforderungen: Anpassung der
Produktstrategie an sich andernde Marktbedingungen

Im Rahmen der strategischen Neuorientierung des Unternehmens wird seit Jahren daran gearbeitet,
das Produktportfolio an die aktuellen Marktgegebenheiten anzupassen. Hierfur wurden zwei Pfade
definiert. Der erste Pfad konzentriert sich auf Applikationen, die unabhangig von Verbrennungsmo-
toren sind. Der zweite Pfad zielt darauf ab, das bestehende Produktportfolio durch die Integration
von Elektronik- oder Software-Applikationen aufzuwerten, wobei diese Anwendungen intern ent-
wickelt werden. Daruber hinaus werden im Bereich des Verbrennungsmotors keine neuen Entwick-
lungen mehr getatigt. Es bedeutet lediglich, dass keine grundlegenden Neukonzepte in diesem Be-
reich entstehen. Diese Entscheidung wurde als Reaktion auf die Entscheidungen der OEM getroffen.

Starken der Kendrion (Villingen) GmbH: Klare Segmentierung, Fokussierung auf
Kernkompetenzen und Automatisierung

Kendrion ist in zwei Segmente unterteilt: ,E” und ,Core”. ,E" ist fUr zukunftsorientierte Konzepte zu-
standig, wahrend ,Core” den traditionellen Bereich abdeckt. Diese Segmentierung erstreckt sich auch
auf den Vertrieb, was sich als duRerst erfolgreich erwiesen hat. Die differenzierte Kundenansprache hat
sich positiv auf die Margen des Unternehmens ausgewirkt. Darlber hinaus verfugt das Unternehmen
Uber Produkte, die unabhangig von Verbrennungsmotoren sind und in beiden Antriebsstrangen ein-
gesetzt werden. Bei der Entwicklung neuer Produkte oder Geschaftsfelder greift Kendrion stets auf
seine eigenen Kernkompetenzen zurlick. Dies geschieht aus der Uberzeugung heraus, dass das Risiko
des Scheiterns zu hoch ist, wenn man die Kernkompetenzen vollstandig vernachlassigt und etwas
komplett Neues entwickelt. In der heutigen Zeit besteht dafur nicht mehr genugend Spielraum. Zu
guter Letzt betreibt Kendrion hoch automatisierte Fertigungseinrichtungen, die eine Produktion nahezu
rund um die Uhr und somit nahe am Optimum ermdglichen.

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Erstklassige Zulieferer und
ausgezeichnete Hochschulen

In der Region herrscht eine exzellente Leistungsdichte unter den Zulieferern. Die Fulle an hochqua-
lifizierten Zulieferern und ihren Kompetenzen sind absolut herausragend. Ein weiterer bedeutender
Aspekt ist die Vielzahl erstklassiger Hochschulen in der Region.

DRION (VILLINGEN) GMBH

Unternehmensprofil

Kendrion entwickelt, fertigt und liefert intelligente Aktuatoren, die
dazu beitragen, den weltweiten VorstoR in Richtung Elektrifizie-
rung und nachhaltige Energie voranzutreiben.

Heute werden diese kompakten und vernetzten Aktuatoren in
der Windenergie, in Robotern, in der Fabrikautomation, in Elekt-
rofahrzeugen, in der Energieverteilung und in industriellen Heiz-
prozessen eingesetzt und unterstitzen OEM-Kunden auf der
ganzen Welt bei der Umstellung auf sicherere und sauberere
Energieformen. Als Technologiepionier und Innovator, der auf
eine Uber hundertjahrige Erfahrung zurtckblickt, treibt Kendrion
der Wunsch an, kreative Losungen fur die technischen Heraus-
forderungen von morgen zu finden. Das Unternehmen Uber-
nimmt umfassende Verantwortung fur die Art und Weise, wie es
seine Produkte beschafft, herstellt und Geschafte fuhrt. Nach-
haltige Geschaftspraktiken sind in die Unternehmensprozesse
integriert und in der Kultur verankert. Die Wurzeln von Kendrion
liegen in Deutschland. Der Hauptsitz befindet sich in den Nieder-
landen. Zudem ist das Unternehmen an der Amsterdamer Bérse

notiert.

~Hinsichtlich der Notwendic
fur die Transformation ist
funf nach zwolf.”

o=
AN

KENDRION

Key Facts

e Grundung: 1911

¢ MA-Anzahl: 2.700

¢ Umsatz: 519,3 Mio. €

¢ Portfolio: Elektromagnetische Aktoren,
Software und Elektronik, Industrial Brakes

¢ Rechtsform: GmbH

Kontakt

Kendrion (Villingen) GmbH
Wilhelm-Binder-Stralle 4-6
78048 Villingen-Schwenningen
Tel.: +49 7721 877-0

Mail: automotive@kendrion.com
https://www.kendrion.com/de/
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4.7 ZUSAMMENFASSUNG

Eingetriibte Zukunftsperspektiven

Die Relevanz der Elektromobilitat und digitaler Fahrzeug-
architekturen steigt kontinuierlich. Im Kern ist eine Verschie-
bung der Schwerpunkte von Mechanik zu Elektrik sowie von
Hardware zu Software festzuhalten (e-mobil BW, 2023).

Zukunftsperspektive

e Unemen | © |—O—Qﬂ 1

men (alle Geschaftsfelder) |
ungenugend

2,55 | 3,40 |
! sehr gut

zukunfisperspektive [N 2 OO0

Automotive Bereich

| 3,08 13,30 |

ungenugend sehr gut

® Alle befragten Unternehmen @ Verbrenner fokussiert
(n = 36) (n=9)

Hinweis: Bewertung in Schulnoten von 1 = ,sehr gut” bis 6 = ,ungenugend”.

Frage: Wie bewerten Sie ganz allgemein die Zukunftsperspektive Ihres Unternehmens?

Abbildung 41: Zukunftsperspektiven Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023

Fur die an der Befragung beteiligten Zulieferunternehmen
der Region SBH sind diese Veranderungen spurbar (Abbil-
dung 15). Es ergibt sich eine durchschnittliche Bewertung
der Zukunftsperspektiven fur das Gesamtunternehmen von
.qut” bis ,befriedigend” (2,55). Die Zukunftsperspektiven der
auf die Automobilwirtschaft ausgerichteten Geschaftsberei-
che werden um rund einen halben Notenpunkt schlechter
bewertet als die fur das Gesamtunternehmen. Insbesondere
Unternehmen, die auf Verbrenner fokussiert sind, blicken
kritisch in die Zukunft. An dieser Stelle ist nochmals darauf
hinzuweisen, dass rund die Halfte aller an der Befragung
beteiligten Unternehmen Geschaftstatigkeiten im Bereich
des konventionellen Antriebsstrangs vorweisen (siehe Ab-
schnitt 4.6). FUr die Region SBH lasst sich daher ein hoher
Handlungsdruck ableiten.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

BJa [ONein/ keine Angabe

Hinweis: Die Prozentzahlen geben die prozentuale
Verteilung der befragten Unternehmen an. (n = 41)

Frage: Besitzt Ihr Unternehmen eine definierte Zukunftsstrategie?

Abbildung 42: Allgemeine Zukunftsstrategie Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), 2023

Folgt man den Auswertungen, so ist das Bewusstsein fur
diesen Handlungsdruck noch nicht bei allen Unternehmen
angekommen. Nur 61 Prozent der befragten Unternehmen
geben an, Uber eine definierte Zukunftsstrategie zu verfu-
gen (Abbildung 42). Es ist somit kritisch zu bewerten, dass
trotz des ausgepragten Transformationsdrucks nach wie vor
39 Prozent der Unternehmen keine Zukunftsstrategie defi-
niert haben. Gleichwohl spiegelt die Ausrichtung der be-
stehenden Unternehmensstrategien die aktuelle Entwick-
lungsrichtung sowie kritische Einstellung gegenuber der
Branche wider.
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Branchenexterne Diversifikation ist praferierte
Strategie

Die Technologiefelder ,Elektrik & Elektronik”, ,Antriebs-
strang alternativ’, sowie ,Fahrassistenzsysteme” bilden in der
vorliegenden Studie die Chancenfelder. Die Potenziale zu
einer Ausdehnung der Geschaftstatigkeiten in diese Felder
haben die Zulieferunternehmen der Region erkannt (Abbil-
dung 43). Eine etwas geringere Attraktivitat weisen die von
dem Wechsel in die Elektromobilitat neutral gegenuberste-
henden Bereiche ,Interieur’, ,Fahrwerk & Lenkung®, ,Karos-
serie & Exterieur” sowie ,Sonstige Automotive” auf. Jedoch
signalisieren die Unternehmen auch in diesen Bereichen ein
Interesse, ihre Geschaftstatigkeiten auszubauen. Aus dem
Technologiefeld ,Antriebsstrang klassisch” mochten sich
die Zulieferer hingegen zurlckziehen. Generell stehen die
Industrieunternehmen dem Automotive-Bereich kritisch
gegenuber. Dies wird bei den Planen zum Ausbau des Be-
reiches ,Non-Automotive” deutlich. Eine branchenexterne
Diversifikation wird am intensivsten geplant.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Insgesamt machen die Ergebnisse im Hinblick auf die Zu-
kunftsaussichten der an der Befragung beteiligten Unter-
nehmen vor allem deutlich, wie herausfordernd die auto-
mobile Transformation fur die Zulieferbranche in der Region
SBH ist. Viele Unternehmen sind sich der Transformations-
treiber zwar bewusst, kdnnen zum aktuellen Zeitpunkt je-
doch keine klar definierten Zukunftsstrategien vorlegen.

Elektrik & Elektronik
*‘_

stark reduzieren leicht reduzieren gleichbleibend leicht ausbauen stark ausbauen

Antriebsstrang alternativ
*‘_

stark reduzieren

leicht reduzieren gleichbleibend leicht ausbauen stark ausbauen

*’_

stark reduzieren

leicht reduzieren gleichbleibend leicht ausbauen stark ausbauen

Fahrwerk & Lenkung
_‘_

stark reduzieren

leicht reduzieren gleichbleibend leicht ausbauen stark ausbauen

Karosserie & Exterieur
_’_

stark reduzieren

leicht reduzieren gleichbleibend leicht ausbauen stark ausbauen

Fahrassistenzsysteme
#‘_

stark reduzieren

stark ausbauen

leicht reduzieren gleichbleibend leicht ausbauen

Antriebsstrang klassisch
_‘“

stark reduzieren

leicht reduzieren gleichbleibend leicht ausbauen stark ausbauen

_‘_

stark reduzieren

leicht reduzieren gleichbleibend leicht ausbauen stark ausbauen

Non - Automotive
*‘_

stark ausbauen

stark reduzieren leicht reduzieren gleichbleibend leicht ausbauen

(n=41)

Frage: Welche Ausrichtung sieht Ihre Unternehmensstrategie in den nachstehenden Technologiefeldern vor?

Abbildung 43: Ausrichtung von Unternehmensstrategien einzelner Technologiefelder Quelle: Institut fUr Automobilwirtschaft (IfA),
2023
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5.1 AUSGANGSSIT!
AUSRICHTUNG

Bei der Diskussion Uber die strategische Ausrichtung eines
Unternehmens, einer Branche oder einer Region ist den re-
gulatorischen Rahmenbedingungen eine grolRe Aufmerk-
samkeit zu schenken. Die Regulatorik steckt Entwicklungs-
korridore ab und kann hierdurch einen Raum fur neue
Geschaftsmodelle erdffnen beziehungsweise bestehende
Raume schlieRen. Der geographische Regelungsrahmen ist
meist nicht nur national, sondern zunehmend kontinental
oder gar global. Fur die Automobilbranche war im letzten
Jahrzehnt insbesondere die UN-Klimakonferenz in Paris, die
im Dezember 2015 stattfand, ein Ereignis, aus dem fur die
Branche einschneidende regulatorische MaRnahmen her-
vorgingen. Wahrend dieser Konferenz haben 197 Staaten —
darunter Deutschland — ein weltweites Klimaschutzabkom-
men vereinbart. Das Hauptziel dieses Abkommens ist es, die
globale Erderwarmung auf ,deutlich unter” zwei Grad Celsius
im Vergleich zum vorindustriellen Zeitalter zu begrenzen
(BMWK, 2024). Weil der Verkehrssektor fur einen signifikanten
Anteil der Treibhausgasemissionen verantwortlich ist (z.B. in
Deutschland und im gesamten europaischen Raum ca. 20
Prozent), kommt ihm eine besondere Bedeutung zur Errei-
chung der Ziele zu (UBA, 2024). Die Reaktion auf die Be-
schlusse von Paris ist in allen relevanten Automobilregionen
der Welt zu beobachten, wie im Folgenden fur die grolten
Regionen (EU, China, USA) dargestellt.

EU, China und USA treiben regulatorisch die
Dekarbonisierung voran

Die europaischen Energie- und Umweltministerinnen und
-minister haben im Juni 2022 eines der umfassendsten Kli-
maschutzpakete auf den Weg gebracht. Das ,Fit-for-55-Pa-
ket" der EU-Kommission sieht eine weitreichende Verschar-
fung der bestehenden Klimaschutzvorgaben vor. Im
Verkehrssektor sollen Neuwagen ab 2035 vollstandig CO,-
frei fahren und die Elektrifizierung in vielfaltiger Weise voran-
getrieben werden (BMUV, 2022).

China setzte im Jahr 2020 zehn Milliarden Tonnen CO,; frei,
was 32 Prozent des weltweiten GesamtausstoRRes entspricht.
Damitist die chinesische Volksrepublik der grofite CO2-Emit-
tent der Welt. Selbst innerhalb der Pandemie stiegen die CO2-
Emissionen weiter an. Der Verkehrssektor verzeichnete von
1990 bis 2019 einen Anstieg der CO2-Emissionen um 944
Prozent. Dies ist insbesondere auf die Motorisierung der Un-
ter- und Mittelschicht zurtckzufuhren. Angesichts dessen
setzt die chinesische Regierung ambitionierte CO,-Ziele fur
den Verkehrssektor: Bis 2030 soll der Anteil an emissions-
freien Fahrzeugen beim Gesamtabsatz 40 Prozent erreichen
(Agora Verkehrswende, 2023).

In den USA wurden ebenfalls ambitionierte Ziele fur den Ver-
kehr festgelegt. Bis 2030 sollen 50 Prozent aller verkauften
Privatfahrzeuge Uber einen batterieelektrischen Antriebs-
strang verfugen. Im &ffentlichen Dienst ist die Verscharfung
noch deutlicher: Ab 2035 sollen ausschlief3lich emissions-

freie Fahrzeuge beschafft werden. Schon 2027 sollen leichte
Nutzfahrzeuge ausschlieBlich emissionsfrei sein (Agora Ver-
kehrswende, 2023).

Der Ausschnitt aus den umfangreichen regulatorischen Mal3-
nahmenpaketen ist maRgeblich fur die Automobilindustrie,
da diese drei Regionen etwa 2/3 des weltweiten Fahrzeug-
absatzes ausmachen (VDA, 2024).

Reaktionen der OEM auf die regulatorischen
MaBBnahmen

Alle Automobilhersteller fokussieren sich zunehmend auf
elektrifizierte Fahrzeuge. Anfanglich lag der Schwerpunkt auf
teilweise elektrifizierten und hybriden Antrieben, doch nun
steht die Entwicklung und das Angebot rein elektrischer Mo-
delle im Mittelpunkt. Unter den deutschen Automobilherstel-
lern verflgt Mercedes-Benz im Jahr 2023 Uber das groRte
Angebot an batterieelektrischen Fahrzeugen (29 Modelle),
gefolgt von Porsche (14 Modelle) und Fiat (elf Modelle). Die
Marken Opel, Audi, BMW und VW folgen mit 9 bzw. 8 Model-
len. Diese Expansion des Angebots fUhrt unter anderem zu
Veranderungen in der Entwicklung neuer Fahrzeugplattfor-
men. OEM konzentrieren sich verstarkt auf dedizierte Elektro-
plattformen, die exklusiv fur batterieelektrische Antriebe aus-
gelegt und modular nutzbar sind, um mehrere Segmente
abzudecken. Die Entwicklung von Verbrennerplattformen
wird hingegen reduziert oder eingestellt. Die Automobilher-
steller investieren daher betrachtliche Summen in die Ent-
wicklung neuer Plattformen und Schlusseltechnologien rund
um den Antriebsstrang. So plant beispielsweise Audi bis 2026
etwa 18 Milliarden Euro in die Elektrifizierung zu investieren,
BMW wiill bis 2025 rund 30 Milliarden Euro in Forschung und
Entwicklung elektrifizierter Antriebstechnologien, Kl und
autonomes Fahren stecken. Der Stuttgarter Traditionsherstel-
ler Mercedes-Benz plant bis 2030 etwa 40 Milliarden Euro in
die Entwicklung neuer, rein elektrischer Fahrzeuge zu inves-
tieren. Porsche plant bis 2024 etwa 10 Milliarden Euro in die
Hybridisierung, Elektrifizierung und Digitalisierung ein und
Volkswagen will bis 2026 rund 60 Milliarden Euro in die Ent-
wicklung elektrifizierter Antriebe investieren (e-mobil BW,
2023).

Diese weitreichenden Investitionen sollen sich auch im Ab-
satz der Automobilhersteller widerspiegeln. Porsche rechnet
fur das Jahr 2030 mit einem Anteil vollelektrischer Fahrzeuge
am Gesamtabsatz von mehr als 80 Prozent (Porsche, 2024).
Im Vergleich dazu lag der Anteil reiner E-Fahrzeuge am Ge-
samtabsatz im Jahr 2023 noch bei 12,8 Prozent (ebd.). Die
Volkswagen Group verfolgt mit ihren Marken VW, Skoda,
Seat, Cupra und VW-Nutzfahrzeuge ahnlich ehrgeizige Ziele.
Bis 2030 soll der Anteil der Neuzulassungen bei rein batterie-
elektrischen Fahrzeugen weltweit bei rund 50 Prozent liegen
(VW Group, 2024). Folgt man den skizzierten Herstellerzielen,
so wird der konventionelle Antriebsstrang sukzessive aus
dem Markt gedrangt.

Der geplante Hochlauf der E-Mobilitat verschiebt sich
um rund vier Jahre

Um den von der Bundesregierung angestrebten BEV-Be-
stand von 15 Millionen Fahrzeugen im Jahr 2030 zu errei-
chen, ist ein schnellerer Markthochlauf als er sich in den ver-
gangenen Jahren zeigte, erforderlich. Zudem hat das
Auslaufen der staatlichen Endkundensubvention im Rahmen
der Umweltpramie die Marktdurchdringung nochmals ver-
langsamt. Es ist daher davon auszugehen, dass sich der ur-
sprunglich geplante Hochlauf der E-Mobilitat in Deutschland
und weltweit um etwa vier bis funf Jahre verschiebt. Folgt
man den Prognosen des Beratungs- und Marktbeobach-
tungsunternehmens Roland Berger, so durchlauft der welt-
weite Markthochlauf in den Jahren 2024 bis 2027 eine
Durststrecke, bevor er ab 2028 erneut an Fahrt aufnimmt
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Aktuelle Studien belegen ein anhaltendes Interesse an voll-
elektrischen Fahrzeugen. Eine in Deutschland, China und den
USA durchgeflhrte Befragung von Fahrern von Premium-
fahrzeugen deckt auf, dass 53 Prozent den Kauf eines batte-
rieelektrischen Fahrzeuges in Erwagung ziehen. In China liegt
das Interesse mit 80 Prozent am hdchsten, gefolgt von
Deutschland mit 39 und den USA mit 38 Prozent (Mercedes
Benz, 2024). Auch die weiteren Verscharfungen der COz-
Emissionsstandards fur Pkw —ab 2025 wird eine weitere Ver-
scharfung der COz-Flottengrenzwerte fur PKW in der EU
erwartet — lassen auf eine Beschleunigung der Markt-
hochlaufgeschwindigkeit schlieRen (BMUV, 2020).

Die dargestellten, aus der Verscharfung der Regularien resul-
tierenden Entwicklungen in den groten Automobilmarkten
der Welt und die damit verbundene strategische Ausrichtung
der OEM stellen eine groRe Herausforderung fur Zulieferer
dar — sowohl global als auch deutschlandweit sowie regio-
nal. Eine strategische Neuausrichtung der Produkt- und
Dienstleistungsportfolien zahlreicher Zulieferer ist unaus-
weichlich. Insbesondere Unternehmen mit inrem Leistungs-
schwerpunkt rund um den Verbrennungsmotor sind zu An-
passungen gezwungen. Der Abschnitt 5.2 setzt sich
ausfuhrlich mit verschiedenen Strategieoptionen fur die Zu-
lieferer auseinander. In erster Linie werden die Unternehmen
in der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg adressiert, eine
Ubertragung in andere Regionen ist jedoch maglich.
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Bedeutung der Automobilzuliefererindustrie fiir
Baden-Wiirttemberg

In Kapitel 3 ist die volkswirtschaftliche Bedeutung der Auto-
mobilzulieferindustrie fur Deutschland dargestellt. Im Jahr
2022 erwirtschaftete diese Branche einen Umsatz in Hohe
von rund 84 Milliarden Euro. Insgesamt waren 273.881 Men-
schen in diesem Sektor beschaftigt. Eine besonders hohe
Branchenfokussierung ist in Baden-Wurttemberg auszuma-
chen. Dort generierte die Automobilzulieferindustrie im
Jahr 2022 einen Umsatz von rund 24 Milliarden Euro, was
28 Prozent des nationalen Branchenumsatzes entspricht.
Von den deutschlandweit 273.881 Beschaftigten sind allein
73.284 bei in Baden-Wurttemberg ansassigen Zulieferern
tatig. Diese Branchenagglomeration ist als historisch ge-
wachsen zu bezeichnen. Unternehmen wie die Robert
Bosch GmbH, die ZF Friedrichshafen AG oder die MAHLE
GmbH sowie viele KMU sind im Umfeld der namhaften
Automobilhersteller entstanden und haben die kontinuier-
liche Weiterentwicklung des Verbrennungsmotors voran-
getrieben. Die Automobilindustrie tragt somit malgeblich
zum Wohlstand im Land Baden-Wurttemberg bei. Gleiches
gilt fur die Region Schwarzwald-Baar-Heuberg.

Verbrennerspezialisten Diversifizierte Innovatoren

Unternehmen: 15 Unternehmen: 121

Z Beschaftigte: 2.840

Beschaftigte: 12.500
davon Automotive: 3.100

Unternehmen: 69
Beschaftigte: 7.800
davon Automotive: 720

Unternehmen: 200
Beschaftigte: 2.800
davon Automotive: 320

Automobilzulieferindustrie in der Region
Schwarzwald-Baar-Heuberg

Der Ubergang vom Verbrennungsmotor zum Elektroan-
trieb, der unter anderem durch regulatorische MaRnahmen
vorangetrieben wird, zwingt Automobilhersteller und -zu-
lieferer zu Anpassungen in ihren Leistungsportfolios. Um
eine Empfehlung fur die Unternehmen in der Region
Schwarzwald-Baar-Heuberg abgeben zu kdnnen, ist es zu-
nachst erforderlich, die Schwerpunkte und die Struktur der
Automobilzuliefererlandschaft in der Region SBH zu verste-
hen. Im Rahmen eines mehrstufigen Erhebungs- und Ana-
lyseverfahrens wurden die Geschaftsmodelle der Automo-
bilzulieferer in der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg
durchleuchtet. Unter anderem wurden im Zeitraum von
Dezember 2023 bis Februar 2024 mittels einer Webcraw-
ling-Methode die Websites der Unternehmen nach deren
Produktschwerpunkten durchsucht. Die Ergebnisse dieser
Untersuchung sind in der Abbildung 45 aufgefuhrt.

Unternehmen: 296
Z Beschaftigte: 21.850 Z Beschaftigte: 23.100

Unternehmen: 59 MittelgroBe & groRe
Z Beschaftigte: 28.900 Unternehmen
davon Automotive: 10.250 > 250 MA

Unternehmen: 128 Mittlere
Beschaftigte: 14.930 Unternehmen
davon Automotive: 2.620 <250 MA

Unternehmen: 245
Beschaftigte: 3.960
davon Automotive: 530 <50 MA

Kleinstunternehmen
& kleine Unternehmen

davon Automotive: 2.700 davon Automotive: 6.560 davon Automotive: 4.140
Q
[e]
) Gruppe | Gruppe IV Gruppe VI
Unternehmen: 3 Unternehmen: 29 Unternehmen: 27
Beschaftigte: 2.100 Beschaftigte: 14.300
davon Automotive: 2.000 davon Automotive: 5.150
c
]
o
3 Gruppe Il Gruppe V Gruppe VIII
(]
e - -
('36 Unternehmen: 6 Unternehmen: 53
3 Beschéftigte: 630 Beschaéftigte: 6.500
£ davon Automotive: 600 davon Automotive: 1.300
o
I
[
Gruppe Il Gruppe VI Gruppe IX
Unternehmen: 6 Unternehmen: 39
Beschaftigte: 110 Beschaftigte: 1.050
davon Automotive: 100 davon Automotive: 110
=
@
=

hoch Transformationsdruck

gering Automotive-KMUs der Region SBH

Abbildung 45: Automobilzulieferindustrie in der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg Quelle: Institut fUr Automobilwirtschaft (IfA)

Im Rahmen dieser Analyse werden die Zulieferunterneh-
men der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg nach zwei
Hauptkriterien eingestuft: inrem Transformationsdruck und
ihrer UnternehmensgroRe. Der Transformationsdruck misst,
wie stark ein Unternehmen von Komponenten rund um den
konventionellen Antrieb abhangig ist. Als Mal3zahl fur die
UnternehmensgroRe wird hingegen die Anzahl der Mitar-
beitenden herangezogen.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Unterscheidungsmerkmal: UnternehmensgroBle

Wie Abbildung 45 zeigt, ist die Automotive-Region von klei-
nen Zulieferern mit weniger als 250 Mitarbeitenden gepragt.
Zu deren Eingruppierung wird auf die KMU-Definition des
Statistischen Bundesamtes zurtickgegriffen:

1. Kleinst- und kleine Unternehmen beschaftigen bis zu 49
Personen und gehdren zu den Gruppen I, VI und IX (untere
Reihe).

2. Mittlere Unternehmen beschaftigen zwischen 50 und 249
Personen und gehéren den Gruppen Il, V und VIl an (mitt-
lere Reihe).

3. GrolRe Unternehmen beschaftigen mehr als 250 Personen
und gehoéren den Gruppen |, IV und VIl an (obere Reihe).

Von den insgesamt 432 identifizierten Unternehmen stellen
die kleinsten und kleinen Unternehmen mit 245 Betrieben
die grof3te Gruppe dar. Die zweitgrolite Gruppe bilden mitt-
lere Unternehmen mit 128 Betrieben, wahrend groRRe Unter-
nehmen mit 59 Betrieben vertreten sind.

Unterscheidungsmerkmal: Transformationsdruck

Das zweite Unterscheidungsmerkmal fur die Eingruppie-
rung ist der Transformationsdruck, dem Unternehmen auf-
grund des Wandels vom Verbrenner zum E-Antrieb
ausgesetzt sind. Hierzu wird die Abhangigkeit vom konven-
tionellen Antrieb bei den einzelnen Unternehmen bewertet.

1. Die erste Gruppe umfasst Unternehmen, die ausschliefRlich
Komponenten im Bereich konventioneller Antrieb in inrem
Produktportfolio haben — die Unternehmen aus den Grup-
pen |, Il und lll. Sie werden in der Untersuchung als ,Ver-
brennerspezialisten” bezeichnet (linke Reihe).

2. Die zweite Gruppe besteht aus Unternehmen, die neben
Komponenten fur den konventionellen Antrieb auch Kom-
ponenten flr die Felder Antriebsstrang alternativ, Elektrik/
Elektronik, Fahrassistenzsysteme, Fahrwerk/Lenkung, Ka-
rosserie/Exterieur und Interieur anbieten. Das sind Unter-
nehmen aus den Gruppen IV, V und VI, die als ,Diversifi-
zierte" bezeichnet werden (mittlere Reihe).

3. Die dritte Kategorie umfasst Unternehmen, die nur ge-
ringfugigem Transformationsdruck ausgesetzt sind, da sie
keine Abhangigkeit vom Verbrenner in ihrem Produktport-
folio haben. Diese Unternehmen bieten Komponenten im
Bereich Antriebsstrang alternativ, Elektrik/Elektronik, Fahr-
assistenzsysteme, Fahrwerk/Lenkung, Karosserie/Exterieur
und Interieur an. Hierzu zadhlen die Unternehmen in den
Gruppen VI, VIlIl und IX, die unter dem Begriff ,Innovatoren”
zusammengefasst werden (rechte Reihe).

Drei Unternehmenstypen: Verbrennerspezialisten,
Diversifizierte und Innovatoren

Die Einteilung in Verbrennerspezialisten, Diversifizierte und
Innovatoren stellt eine vereinfachte Bewertung des Trans-
formationsdrucks dar. Der letztlich in den Unternehmen
vorherrschende Transformationsdruck ist unternehmens-
individuell zu bewerten. In der Region Schwarzwald-Baar-
Heuberg konnten 15 Unternehmen identifiziert werden, die
sich auf Komponenten rund um den Verbrennungsmotor
spezialisiert haben. 121 Unternehmen haben eine diversifi-
zierte Ausrichtung. 296 Betriebe sind in der zugrunde ge-
legten Systematik wiederum der Gruppe der Innovatoren
zuzuordnen. Dies besagt, dass Innovatoren 69 Prozent aller
Unternehmen in der Automotive-Region ausmachen. Dies
bedeutet im Umkehrschluss, dass die uberwiegende Mehr-
heit der Unternehmen aufgrund der Abkehr vom Verbren-
nungsmotor keiner existenziellen Gefahr ausgesetzt ist. Die
Geschaftsmodelle von lediglich drei Prozent der Unterneh-
men sind vollkommen vom Verbrennungsmotor abhangig.
Die restlichen 28 Prozent machen sogenannte Diversifi-
zierte aus, also Unternehmen, die sowohl Verbrenner als
auch nicht-verbrennerrelevante Komponenten in ihrem
Produktportfolio haben. Betrachtet man die Mitarbeitenden,
die direkt im Bereich Automotive tatig sind, zeigt sich ein
ahnliches Bild. Von insgesamt 13.400 Beschaftigten in die-
sem Sektor arbeiten 2.700 bei den Verbrennerspezialisten,
was 20 Prozent aller Beschaftigten im regionalen Automo-
tive-Sektor entspricht. Unternehmen, die sich zu Teilen vom
Verbrennungsmotor abhangig zeichnen, aber auch in an-
deren Technologiefeldern der Automobilindustrie tatig sind,
beschaftigen rund 6.600 Mitarbeitende. Dies entspricht 49
Prozent aller im regionalen Automotive-Sektor tatigen Ar-
beitnehmer. 4.140 Beschaftigte sind bei Unternehmen tatig,
die am wenigsten von der Dekarbonisierung betroffen sind
- den sogenannten Innovatoren.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der Wandel
massive Auswirkungen auf 15 Unternehmen hat, die insge-
samt 2.700 Mitarbeitende beschaftigen. Weitere 121 Be-
triebe mit 6.560 Beschaftigten sind teilweise betroffen, da
sie sowohl Verbrenner-Komponenten als auch andere nicht
verbrennerrelevante Komponenten im Portfolio haben. Da-
ruber hinaus sind 296 Unternehmen mit 4.140 Mitarbeiten-
den von der Transformation zum E-Antrieb nicht betroffen.
Die Transformation der Automobilbranche, sei es durch
Digitalisierung, Vernetzung, Automatisiertes Fahren oder die
E-Mobilitat, zwingt jedoch die Geschaftsmodelle aller Auto-
mobilzulieferer zu Anpassungen.
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5.2 STRATEGIEOF
KMU-AUTOMOSBII

Wie in der vorliegenden Studie vielfach dargestellt, sehen
sich die Unternehmen im Technologiebereich des Verbren-
nungsmotors einem starken Transformationsdruck ausge-
setzt. Dies trifft sowohl auf die Gruppe der Verbrennerspe-
zialisten als auch die der Diversifizierten zu.

In der strategischen Ausgestaltung dieses Geschaftsfeldes
stehen den Unternehmen vier Strategiepfade zur Verfu-
gung: Abgeben, Abschopfen, Aufbrechen und Starken (

). Die skizzierten Pfade sollen eine sehr grund-
satzliche Ausrichtung zeigen. Die detaillierte Umsetzung ist
unternehmensindividuell zu bewerten. Im Folgenden wer-
den diese Strategiepfade erlautert.

Aufbrechen

Abschépfen

Vier grundsatzliche
Strategiepfade fur
Automobilzulieferer mit
Komponenten fur den
Verbrennungsmotor

Starken

Abgeben

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Strategiepfad 1: Abgeben

Die Option ,Abgeben” ist nur Unternehmen zu empfehlen,
die in einer existenziellen Notlage stecken und keine realis-
tische Aussicht auf zukUnftigen Erfolg haben. Dies kann
durch ein preislich oder technisch vollkommen Uberholtes
Leistungsprogramm begrundet sein. Ein weiteres Problem
kann ein Investitionsstau darstellen, der haufig in engem Zu-
sammenhang mit der schlechten wirtschaftlichen Lage
steht. Diese Situation lasst den Unternehmen keine Spiel-
raume fUr eine Neuorientierung. Hinzu kénnen Schwierig-
keiten hinsichtlich der Unternehmensnachfolge kommen.
In Summe ist die Zukunft des Unternehmens aufgrund des-
Leistungsprogramms, der wirtschaftlichen Situation und des
Know-hows als nicht zukunftsfahig zu bewerten.

Angesichts dieser Herausforderungen ist ein kontrollierter,
geplanter Ausstieg in Betracht zu ziehen. Dafur sollte das
Unternehmen seine Organisationsstrukturen entspre-
chend der wirtschaftlichen Lage anpassen. Im Rahmen ei-
ner solchen Desinvestitionsstrategie ist ein groRes Augen-
merk auf die Fixkosten zu richten. Die Unternehmen mussen
sich von unprofitablen Geschaftsbereichen oder Anlagen
trennen. Auch eine Anpassung der Personaldecke lasst sich
nicht vermeiden.

Strategiepfad 2: Abschopfen

Die Strategie des ,Abschépfens” ist fur Unternehmen in Be-
tracht zu ziehen, deren ICE-Produkte trotz einer rucklaufi-
gen Marktentwicklung weiterhin profitabel sind. Das Leis-
tungsangebot wird von den Kunden nach wie vor geschatzt
und nachgefragt. Allerdings blicken Investoren und Banken
kritisch auf die organisatorische und gesellschaftliche Ver-
mischung der ICE-Sparte mit der Tatigkeit in den Zukunfts-
feldern.

Auch erfordert die Erschliefung neuer Geschaftsfelder be-
trachtliche finanzielle Mittel, die eine Quersubventionierung
aus der Verbrennersparte erfordert. Um das Unternehmen
fit fur die Zukunft zu machen, kann im Verbrennerbereich
eine gezielte Desinvestitionsstrategie sinnvoll sein. Diese
erfolgt bei Aufrechterhaltung der soliden Marktposition. An-
hand der kontrollierten Investitionsentscheidungen sind die
Ertrage im Geschaftsfeld des konventionellen Antriebs-
strangs zu maximieren. Auch die Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitaten werden in diesem Bereich auf ein Minimum
heruntergefahren. Die Investitionsfokussierung ist auf die
zukunftsfahigen Geschaftsfelder zu richten. Auch eine Ab-
spaltung des betreffenden Geschaftsbereichs istin Betracht
zu ziehen, um Risiken zu minimieren. Eine solche Abspal-
tung kann zur Erhéhung des Unternehmenswertes in
Summe beitragen sowie sich positiv auf Finanzierungskon-
ditionen auswirken.

Strategiepfad 3: Starken

Die Empfehlung ,Starken” kann gegenuber Unternehmen
ausgesprochen werden, die sich in einem herausfordern-
den Umfeld bewegen. Dieses ist von einem Wandel hin zur
Elektromobilitat gepragt, was wiederum den Markt fur Kom-
ponenten fur den Verbrennungsmotor kontinuierlich
schrumpfen lasst. Die Abrufe der Hersteller sind weiterhin
auf einem hohen Niveau, gehen jedoch kontinuierlich zu-
ruck. Auch beeintrachtigen der intensive Preiswettbewerb
und hohe Kosten fur Rohstoffe, Energie und Personal die
Profitabilitat. Trotz dieser Herausforderungen entwickelte
das Unternehmen sein Leistungsangebot in der Vergangen-
heit kontinuierlich weiter. Die angebotenen Verbrenner-
komponenten sind daher auch technisch wettbewerbsfa-
hig. Die Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten reichen
zudem Uber das Geschaftsfeld des konventionellen Antriebs
hinaus. Infolge dessen kann das Unternehmen bei der Er-
schlieBung neuer Geschaftsfelder bereits erste Erfolge ver-
zeichnen.

Zur Bewaltigung dieser Herausforderungen ist das Unter-
nehmen auf eine parallele Starkung angewiesen. Einerseits
gilt es die Ergebnisbeitrdage aus dem Verbrennerbereich
durch eine starke Kostenfokussierung aufrechtzuhalten. An-
dererseits sind die Aktivitaten in den Zukunftsfeldern zu in-
tensivieren. Die Stabilisierung der Profitabilitat im Ver-
brennerbereich kann unter anderem durch eine Erhéhung
der Ausbringungsmenge erfolgen, was zur Fixkostende-
gression beitragt. Da das Marktpotenzial jedoch generell
rucklaufig ist, kann eine solche Erhdhung der Ausbrin-
gungsmenge nur durch einen Ausbau des Marktanteils er-
folgen. In diesem Zusammenhang sollten auch Aufkaufe
oder Zusammenschlusse mit Wettbewerbern oder Unter-
nehmen, die Uber erganzende Kompetenzen verflugen, in
Erwagung gezogen werden. Der Nutzung von Skaleneffek-
ten kommt daher eine erfolgsentscheidende Rolle zu. Die-
ser Stratgiepfad kann auch als Last-Man-Standing-Strategie
bezeichnet werden. Im Geschaftsbereich der Zukunftsfelder
sollten die Unternehmen hingegen eine kosteneffiziente
Kompetenzerweiterung anhand gezielter Kooperationen in
Betracht ziehen.
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Strategiepfad 4: Aufbrechen

Der Strategiepfad ,Aufbrechen” eignet sich fir Automobil-
zulieferer, die als Innovationstreiber bekannt sind und seit
jeher groRen Wert auf die Absicherung ihrer Zukunftsfahig-
keit legen. Um diese Zukunftsfahigkeit zu sichern, sind diese
Unternehmen bereit auf kurzfristig erschlieRbare Ertrage zu
verzichten, indem hohe Budgets fur Forschung und Ent-
wicklung bereitgestellt werden. Zudem sind diese Unter-
nehmen fortlaufend auf der Suche nach Kooperationsmég-
lichkeiten, sei es in der Forschung oder auch in anderen
Branchen, um ihr Leistungsangebot zu erweitern. Die For-
schungsorientierung und Kooperationsbereitschaft zeigt
sich unter anderem in einer starken Arbeitgebermarke. In-
vestitionen in die Nachhaltigkeit werden als Chance begrif-

Im Rahmen der Strategie ,Aufbrechen” kauft das Unterneh-
men aktiv andere Unternehmen auf und kooperiert in viel-
faltiger Weise. Kooperationen mit Tech-Unternehmen, For-
schungseinrichtungen und branchenfremden Unternehmen
sind Teil des Plans. Die ausgepragte Kooperationsbereit-
schaft ermoglicht eine schnelle Erweiterung des Know-
hows und des Leistungsangebots. Eine Diversifizierung in
neue Marktsegmente und Branchen ist aktiv voranzutrei-
ben. Abbildung 47 fasst die vier Strategiepfade zusammen.

fen.

Abgeben

» Fehlende
Zukunftsperspektiven
aufgrund eines preislich
oder technisch vollkommen
Uberholten
Leistungsprogramms

« Investitionsstau und
betriebswirtschaftliche
Unternehmenssituation lasst
keine Méglichkeit zur
Gestaltung

» Nachfolgeprobleme

» Kontrollierter Ausstieg

¢ Anpassung der
Organisationsstrukturen,
insb. mit Fokus auf die
Fixkosten

* Gezielte
Desinvestitionsstrategie

« Verkauf an Wettbewerber,
Unternehmen mit
komplementaren Angeboten
oder branchenfremder
Player

Abschoépfen

« Trotz rucklaufiger
Marktentwicklung sind die
ICE-Produkte weiterhin
ertragreich

» Das Leistungsangebot wird
von den Kunden weiterhin
geschatzt und nachgefragt

« Investoren sehen das Risiko
bei Integration der
ICE-Sparte im Kerngeschaft
nicht gerne

« Die kostenintensive
ErschlieBung neuer
Geschaftsfelder erfordert
eine Quersubventionierung

» Abernten des weiterhin
ertragreichen
Geschaftsfeldes

» Gezielte
Desinvestitionsstrategie bei
paralleler Aufrechterhaltung
der guten Marktposition

» Eventuell Abspaltung des
Geschaftsbereichs

Starken

« Das Unternehmen befindet
sich in einem
schrumpfenden Markt
Ein harter Preiswettbewerb
und hohe Kosten driicken
auf die Ertragssituation
Das Leistungsangebot wurde
in der Vergangenheit stetig
weiterentwickelt und wird
auch weiterhin nachgefragt
Das Unternehmen kann auf
erste Erfolge innerhalb der
ErschlieRung von
Chancenfeldern blicken

Anhand gezielter
Kooperationen kénnen
kostengulinstig Kompetenzen
erweitert und Skaleneffekte
gehoben werden

Auch ein Zusammenschluss
mit einem Wettbewerber
oder einem Unternehmen
mit erganzenden
Kompetenzen ist denkbar

Aufbrechen

* Das Unternehmen ist als
Innovationstreiber bekannt
Die Absicherung der
Zukunftsfahigkeit des
Unternehmens kommt vor
schnellen Ertragen
Das Unternehmen sucht
nach
Kooperationsmoglichkeiten
in Forschung und auch
anderen Branchen
Das Unternehmen hat eine
starke Arbeitgebermarke und
versteht Investitionen in die
Nachhaltigkeit als Chance

Aktiver Aufkauf von
Unternehmen, um
Leistungsangebot und
Know-how in kurzer Zeit
auszudehnen

Umfangreiche Investitionen
und Kooperationen in F&E
Aktive Diversifikation in neue
Marktsegmente und neue
Branchen

Neun Profilierungsansatze

Der Tech-Fokussierte

Der Problemloser

Der Systemrelevante

Der Kostenfokussierte

Der

Dienstleistungsfokussierte

Der Nischenspezialist

Der Zeitfokussierte

Der Vielfaltige

Der Prozessfokussierte

Abbildung 47: Strategiepfade, ihre Charakteristika und Profilierungsansatze Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA)
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Anhand eines Profilierungsansatzes Kante zeigen

Ist die Entscheidung hinsichtlich der strategischen Ausrich-
tung des Verbrennergeschaftsfeldes getroffen — abschop-
fen, starken, abgeben oder aufbrechen — gilt es diese an-
hand einer Profilierung zu stutzen. Im Rahmen der Studie
werden neun Profilierungsansatze definiert (Abbildung 47).
Im Kern verfolgen die Profilierungsansatze die Beantwor-
tung der folgenden Frage: Welche Eigenschaft unterschei-
det den Automobilzulieferer in positiver Weise von seinem
Wettbewerbsfeld? An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen,
dass sich die Profilierungsansatze nicht nur fur Unterneh-
men mit einer Zulieferleistung im Bereich des konventionel-
len Antriebsstrangs eignen. Auch Zulieferer, die ausschlieR3-
lich in Zukunftsfeldern tatig sind, sind angehalten einen
Profilierungsansatz zu wahlen und sich damit abzugrenzen.
Die Verfolgung eines Profilierungsansatzes muss nach in-
nen und auflen wirken. Daher kommt einer aktiven Kom-
munikation des Profilierungsansatzes in Richtung Mitarbei-
tende, Kunden und weiteren Stakeholdern eine
erfolgsentscheidende Bedeutung zu. Nachstehend werden
die neun Ansatze skizziert.

Der Tech-Fokussierte: Diese Automobilzulieferer investie-
ren stark in Forschung und Entwicklung, streben nach Tech-
nologiefUhrerschaft und sind innovativ. Dabei arbeiten sie
haufig in Forschungskooperationen und Technologiepart-
nerschaften, um ihre Ziele zu erreichen. Sie legen grolRen
Wert auf Aus- und Weiterbildung und kooperieren eng mit
Bildungseinrichtungen, um ihr Wissen und ihre Fahigkeiten
zu erweitern. Experimentierfreude treibt sie an, und sie neh-
men oft eine Vorreiterrolle innerhalb der Produktentwick-
lung ein. Zudem arbeiten sie gerne mit Startups zusammen
und beteiligen sich auch an Forschungsprojekten der &f-
fentlichen Hand.

Der Kostenfokussierte: Kostenfokussierung ermoglicht
eine Preisfuhrerschaft. Das bedeutet, dass der Fokus auf
niedrigen Kosten liegt, um besonders preisaggressive An-
gebote unterbreiten zu kdnnen. Diese Strategie konzentriert
sich mehr auf den Preis als auf die Technologie oder die
Qualitat der Produkte. Durch die Herstellung groRer Men-
gen kénnen Skaleneffekte erreicht werden, was zu niedri-
geren Stuckkosten fuhrt. Unternehmen, die Kostenfuhrer
sind, akzeptieren auch Auftrage mit geringen Deckungsbei-
tragen, um die Auslastung der Produktionsanlagen zu ma-
ximieren. Die maximale Auslastung der Produktionskapazi-
taten hat oberste Prioritat. Oftmals werden zusatzlich
Produktionsanlagen im Ausland genutzt, um von niedrige-
ren Arbeits- und Produktionskosten zu profitieren. Zusatz-
lich wird darauf geachtet, Rohstoffe besonders guinstig ein-
zukaufen.

Der Zeitfokussierte: Dieses Unternehmen zeichnet sich
durch seine Schnelligkeit aus. Der Automobilzulieferer
bringt Produkte und L&sungen besonders schnell auf den
Markt. Anstatt sich auf die Perfektion der L&sung zu konzen-
trieren, priorisiert er die rasche Umsetzung und die Redu-
zierung der Time-to-Market, was ihm eine Alleinstellung
verleiht. Flexibilitat und Agilitat sind Schlusselwerte, um sich
schnell an sich andernde Marktbedingungen anzupassen
und auf wechselnde Kundenbedurfnisse zu reagieren. Der
Zeitfokussierte investiert in effiziente Prozesse und agile
Entwicklungsmethoden, um die Entwicklungszyklen kurz
zu halten und innovative Ideen schnell in marktfahige Pro-
dukte umzusetzen.

Der Problemléser: Dieser Automobilzulieferer zeichnet sich
durch seine Fahigkeit aus, individuelle und kurzfristig auf-
tretende Bedarfe zu erfullen. Er ist spezialisiert auf die Pro-
duktion von kleinen Serien und bietet maligeschneiderte
Loésungen fur seine Kunden. Als wahrer Tuftler findet er cle-
vere Losungen fur komplexe Probleme und ist bekannt fur
seine Anpassungsfahigkeit und losungsorientierte Heran-
gehensweise. Im Gegensatz zu gréoRReren Unternehmen
liegt sein Fokus nicht primar auf dem Deckungsbeitrag und
der Auslastung des Maschinenparks, sondern vielmehr auf
der Kundenzufriedenheit und der Qualitat seiner Arbeit. Er
agiert auf regionaler Ebene und konzentriert sich darauf,
eng mit Kunden zusammenzuarbeiten, um den spezifi-
schen Anforderungen gerecht zu werden. Problemloser
streben langfristige Partnerschaften an.

Der Dienstleistungsfokussierte: Zulieferer, die diesen Pro-
filierungsansatz wahlen, ergédnzen ihre traditionell hard-
warebasierten Geschaftsmodelle um Dienstleistungs-
komponenten. Sie integrieren unternehmensnahe und
produktbegleitende Dienstleistungen, insbesondere im
B2B-Bereich. Beispielhaft kdnnen Entwicklungsdienstleis-
tungen oder Prozessberatung genannt werden. Neben der
ErschlieRung dieser Wertschopfungsfelder bieten produkt-
begleitende Dienstleistungen die M&glichkeit, die Wert-
schépfung um Phasen vor und nach dem eigentlichen Pro-
dukt zu erweitern. Dienstleistungsfokussierte legen einen
grofRen Wert auf eine enge Verzahnung von Produkt und
Dienstleistung. Auch eignet sich die aktive Bespielung des
Aftermarkets. Die primare Quelle der Wertschdpfung liegt
nichtim reinen Verkauf des Produkts, sondern erstreckt sich
Uber die gesamte Lebensdauer des Produkts hinweg.
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Der Vielfaltige: Derartige Unternehmen sind breit aufge-
stellt. Inre Produkte sind sowohl innerhalb der Automobil-
branche als auch in anderen Branchen gefragt. Durch kon-
tinuierliches Business Development erschlielRen sie standig
neue Geschaftsfelder und Kundengruppen, um ihre Markt-
prasenz zu erweitern. Mit einem Fokus auf intensive For-
schungs- und Entwicklungsaktivitaten investieren diese Zu-
lieferer kontinuierlich in die Konzeption neuer Produkte und
Dienstleistungen.

Der Systemrelevante: Dieser Zulieferer nimmt eine zentrale
Rolle als Systemintegrator in der Automobilindustrie ein. Als
GroRkonzern agiert er global und beliefert zahlreiche OEMs
weltweit. Dabei pflegt er eine enge Zusammenarbeit mit
den OEMs, wobei diese aufgrund seiner umfangreichen Ex-
pertise und herausragenden Leistungen von ihm abhangig
sind. Die Zusammenarbeit mit den OEMs besteht oft seit
Jahrzehnten und basiert auf langfristigen Partnerschaften.
Durch zahlreiche Forschungs- und Entwicklungskoopera-
tionen tragt er aktiv zur Innovation und Weiterentwicklung
der Automobilbranche bei.

Der Nischenspezialist: Dieses Unternehmen hat sich in ei-
ner spezifischen Nische positioniert. Es verfugt Uber eine
hohe Kompetenz und Expertise in seinem Bereich, die es zu
einem unverzichtbaren Partner fur seine Kunden macht.
Diese sind stark von seinem spezifischen Know-how ab-
hangig, da es Lésungen bietet, die auf die individuellen An-
forderungen und Herausforderungen der Branche zuge-
schnitten sind. Als Mischung aus Problemléser und
Tech-Fokussierter kombiniert es sein Fachwissen mit inno-
vativen Technologien, um maflgeschneiderte Losungen an-
zubieten. Es ist tendenziell ein kleineres Unternehmen und
zeichnet sich durch seine Losungs- und Qualitatsorientie-
rung aus, anstatt auf KostenfUhrerschaft zu setzen. Sein Fo-
kus liegt darauf, seinen Kunden hochwertige Produkte und
Dienstleistungen anzubieten, die ihre spezifischen Anforde-
rungen erfullen.

Der Prozessfokussierte: Dieser Zulieferer legt einen starken
Fokus auf die Optimierung seiner Produktionsprozesse und
zeichnet sich durch einen hohen Vernetzungsgrad in der
Produktion aus. Er setzt Industrie 4.0-Prinzipien um und
vernetzt Maschinen und Werke, um die Effizienz und Leis-
tungsfahigkeit seiner Fertigungsprozesse zu steigern. Quali-
tatsmanagement und Prozesssicherheit stehen dabei an
erster Stelle. Hierzu investiert das Unternehmen fortlaufend
in Automatisierungstechnologien. Es unterzieht seine Pro-
zesse regelmaligen Audits und ist duRerst zuverlassig in der
Einhaltung von Qualitatsstandards und gesetzlichen Vor-
schriften. Nachhaltigkeit spielt eine wichtige Rolle. Dabei
halt sich das Unternehmen an alle geltenden Gesetze und
Vorschriften — vom Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz bis
hin zur CSRD. Insgesamt ist der Prozessfokussierte darauf
ausgerichtet, seine Produktionsprozesse kontinuierlich zu
verbessern und eine nachhaltige, zuverlassige und qualitativ
hochwertige Leistung zu bieten.
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Im nachsten Schritt werden diese neun Profilierungsansatze
mit den neun Unternehmensgruppen konfrontiert (siehe
Abschnitt 5.1). Dies hat eine sehr grundlegende Eignungs-
bewertung der Profilierungsansatze fur die neun Unterneh-
mensgruppen zum Ziel. An dieser Stelle ist darauf
hinzuweisen, dass Uber den letztlich passende Profilie-
rungsansatz auf unternehmensindividueller Ebene zu ent-
scheiden ist.

Profilierungsansitze fiir Unternehmen aus der Region
Schwarzwald-Baar-Heuberg

Nicht alle Profilierungsstrategien sind fur die Unterneh-
mensgruppen aus der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg
gleich geeignet. Dies hangt unter anderem mit der Unter-
nehmensgroRe als auch mit dem Technologieschwerpunkt
zusammen. Das Autorenteam hat die Profilierungsansatze
hinsichtlich ihrer Eignung fur die neun Unternehmensgrup-
pen bewertet. Die Ergebnisse dieser Bewertungen werden
in Abbildung 48 zusammengefasst, welche fur Automobil-
zulieferer als praktisches Werkzeug zur Aufdeckung geeig-
neter Profilierungsansatze dient.

Der Grad der Eignung eines Profilierungsansatzes wird in
Abbildung 48 wie folgt ausgewiesen: O Nicht geeignet; +
Wenig geeignet; ++ Geeignet; +++ Sehr geeignet. Bei der
Begrindung der Eignungsbewertung werden Extreme her-
ausgegriffen. Es wird somit lediglich begrundet, weshalb
eine Profilierungsstrategie nicht geeignet oder sehr geeig-
netist. Esist zu beachten, dass es sich nur um eine Empfeh-
lung seitens der ,theoretischen” Sicht handelt.

Profilierungsansatz

Der Tech-Fokussierte

Verbrennerspezialisten

Kleinst - klein |

Mittel Il

GroB Il

Kleinst-klein IV

Diversifizierte

Mittel V

Unternehmenstyp nach Transformationsdruck und UnternehmensgroRe

GroB VI

Kleinst-klein VII

Innovatoren

Mittel VIII

GroB IX

++

+

+

++

++

++

++

+++

++

Der Kostenfokussierte

o

o

o

e}

e}

o

o

Der Zeitfokussierte

++

+

++

+

++

+

+

Der Problemldser

++

+

++

++

+

Der Dienstleistungsfokussierte

++

++

++

++

Der Vielfaltige

+

+

++

Der Systemrelevante

++

++

Der Nischenspezialist

++

++

Der Prozessfokussierte

++

++

++

4

++

Abbildung 48: Eignung von Profilierungsansatzen Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IfA)
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Wenig geeignete Profilierungsansitze

Der Profilierungsansatz, der sich als wenig passend fur Un-
ternehmen der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg er-
weist, ist ,Der Kostenfokussierte”. Diese Strategie betont die
Kostenminimierung mit dem Ziel der Preisfuhrerschaft und
vernachlassigt dabei haufig Aspekte wie Technologieinno-
vation und Produktqualitat. In einer dynamischen Branche
wie der Automobilindustrie, die von einem weltweiten
Wettbewerb gepragt ist, ist es eher unwahrscheinlich, dass
Unternehmen aus der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg
sich durch niedrige Kosten differenzieren kénnen.

Sehr geeignete Profilierungsansatze fir
Verbrennerspezialisten

Fur Unternehmen, die im Rahmen der Studie als Ver-
brennerspezialisten bezeichnet werden, zeigt der ,Der Viel-
faltige” eine groRe Eignung. Diese Empfehlung gilt unab-
hangig von der UnternehmensgréRe. Der Fokus dieser
Strategie liegt auf der ErschlieBung neuer Geschaftsfelder
und Kundengruppen, wobei die Kernkompetenzen, die das
Unternehmen im Bereich Verbrennungsmotoren erlangt
hat, als Ausgangspunkt dienen.

Die Diversifizierung bietet Unternehmen die Mdglichkeit,
sich angesichts des abnehmenden Marktes von Verbren-
nungsmotoren zukunftsfahig aufzustellen. Indem sie ihr
Produktportfolio und ihre Zielgruppen erweitern, sichern sie
inr Geschaftsmodell fUr das postfossile Zeitalter ab. Durch
das Ubertragen von Kernkompetenzen auf neue Geschifts-
felder schaffen sie es nicht nur Arbeitsplatze abzusichern,
sondern starken auch die Wettbewerbsfahigkeit und Inno-
vationskraft der Region insgesamt.

I

Fir Unternehmen aus der Region Schwarzwald-
Baar-Heuberg ist eine Strategie der reinen
Preisfuhrerschaft wenig geeignet, da sie oft Aspekte
wie Technologieinnovation und Produktqualitat
vernachlassigt.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Sehr geeignete Profilierungsansitze fir Diversifizierte

Far Unternehmen von Kleinst- bis Kleinunternehmen, die zu
den Diversifizierten gehdren, empfiehlt sich die Profilie-
rungsstrategie des ,Problemlosers.” Aufgrund ihrer GréRRe
haben diese Unternehmen oft die Flexibilitat, individuelle
und kurzfristige Bedarfe zu bedienen. Als Probleml&ser kén-
nen sie sich durch ihre Anpassungsfahigkeit und lésungs-
orientierte Herangehensweise auszeichnen, was gerade in
einem sich schnell entwickelnden Marktumfeld von Vorteil
ist. Diese Strategie ermdglicht es ihnen, sich auf bestimmte
Problembereiche zu konzentrieren und clevere Losungen
anzubieten, die ihre Kunden ansprechen und ihnen einen
Mehrwert stiften.

FGr mittelgroRe Unternehmen im Bereich Diversifizierte
wird der Profilierungsansatz des ,Prozessfokussierten” emp-
fohlen. MittelgroRe Unternehmen verflugen oft Uber eine
etablierte Infrastruktur und kdnnen von professionellen Pro-
zessen und einem guten Qualitdtsmanagement profitieren.
Als Prozessfokussierte kdnnen sie einen hohen Wert auf
eine effiziente Produktion und einen reibungslosen Ablauf
legen, was Wettbewerbsfahigkeit und Profitabilitat erhoht.
Durch die Implementierung von Industrie 4.0-Prinzipien
und die Nutzung von Automatisierungstechnologien kén-
nen sie ihre Produktionsprozesse weiter optimieren und ihre
Effizienz steigern.

Fur groRe Unternehmen, die zu den Diversifizierten gehd-
ren, zeigt der Profilierungsansatz des ,Dienstleistungsfokus-
sierten” eine grof3e Eignung. Diese Unternehmen haben oft
eine breite Kundenbasis und k&nnen durch die Integration
von unternehmensnahen und produktbegleitenden Dienst-
leistungen zusatzlichen Mehrwert fur ihre Kunden schaffen.
Als Dienstleistungsfokussierte kbnnen sie sich als Partner
inrer Kunden positionieren, indem sie mafRRgeschneiderte
Dienstleistungen anbieten, die deren spezifische Anforde-
rungen erfullen. Dies ermdglicht es ihnen, sich von reinen
Produktlieferanten abzuheben und ihre Kundenbeziehun-
gen zu starken, was langfristig zu einer hdheren Kunden-
zufriedenheit und -bindung fuhrt.

Sehr geeignete Profilierungsansitze fiir Innovatoren

Fur Unternehmen von Kleinst- bis Kleinunternehmen aus
dem Feld der Innovatoren wird der Profilierungsansatz des
.Nischenspezialisten” empfohlen. Es bietet sich an, sich auf
einen zukunftstrachtigen Bereich der Mobilitat zu konzent-
rieren, sei es Vernetzung, autonomes Fahren oder Elektrifi-
zierung, und hier eine herausragende Kompetenz in einer
eng definierten Nische aufzubauen. Anhand der Fokussie-
rung auf eine spezifische Nische, die schwer zu ersetzen ist,
sichern sich diese Unternehmen ihre Uberlebensfahigkeit in
einem sich schnell wandelnden Marktumfeld. Zum Beispiel
kénnte ein Unternehmen im Bereich der Elektromobilitat
Software-Losungen fur das Thermo-Management einer be-
stimmten Hochvolt-Batterie entwickeln.

Fur mittelgrofRe Unternehmen im Bereich Innovatoren wird
die Profilierungsstrategie des ,Tech-Fokussierten” empfoh-
len. Ahnlich wie bei den Kleinst- bis Kleinunternehmen wird
auch hier eine starke Fokussierung auf technologische In-
novation angestrebt, jedoch mit einem breiteren Anwen-
dungsbereich. Diese Unternehmen streben danach Tech-
nologiefUhrer in einem bestimmten Produktsegment zu
werden, das wiederum unabhangig vom Antriebsstrang und
Automatisierungsgrad in allen zukulnftigen Fahrzeugen ver-
baut wird. Dieser Ansatz ermdglicht den Unternehmen
langfristig Wettbewerbsvorteile zu erlangen und ihre Posi-
tion im Markt zu festigen.

Far grofle Unternehmen, die zu den Innovatoren gehéren,
wird der Profilierungsansatz des ,Systemintegrators” emp-
fohlen. Durch die Bereitstellung komplexer Losungen, die
Uber einzelne Komponenten hinausgehen, kdnnen diese
Unternehmen einen grolRen Mehrwert fur ihre Kunden
schaffen. Als Systemintegrator sind sie in der Lage, mal3-
geschneiderte Losungen fur ganze Technologiebereiche
anzubieten. Diese Strategie ermdglicht es ihnen, sich von
reinen Komponentenlieferanten abzuheben und als wichti-
ger Ankerpartner fur die Automobilhersteller zu etablieren.
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5.3 PERSPEKTIVEN
SCHWARZWALD-B/

Der Markthochlauf der Elektromobilitét verliert an Fahrt
(siehe Abschnitt 5.1). Diese Entwicklung darf jedoch nicht als
Ruckkehr des Verbrennungsmotors interpretiert werden. Es
zeigt lediglich, dass das Wachstum auf einem sanfteren Pfad
fortschreiten wird. Diese Verlangsamung birgt jedoch auch
positive Aspekte. Automobilzulieferer, die stark vom Ver-
brennungsmotor abhangig sind, gewinnen nochmals Zeit,
um strategische Weichen zu stellen. Die Handlungsnot-
wendigkeit ist jedoch auch weiterhin als maximal hoch zu
bewerten. In einem strukturierten Prozess mussen die Un-
ternehmen der Region ihre Geschaftsmodelle in Richtung
eines hochvernetzten und postfossilen Mobilitatszeitalters
mandvrieren.

Die Entwicklung und Umsetzung einer Unternehmensstra-
tegie ist dabei als fortlaufender Prozess zu verstehen. Ihr
Erfolg hangt nicht allein von den Unternehmen ab, son-
dern auch von ihrem Okosystem. Daher sind Anstrengun-
gen nicht nur seitens der Unternehmen, sondern auch der
rahmenbildenden Akteure erforderlich. Die folgenden
Handlungsempfehlungen richten sich an drei Adressaten-
gruppen: Geschaftsfuhrende, Verbande, Kammern und die
regionale Wirtschaftsférderung sowie die Politik.

Handlungsempfehlungen fiir Geschaftsfithrende

Um die Transformation erfolgreich zu gestalten, kommt den
Geschaftsfuhrenden eine verantwortungsvolle und zu-
gleich auRerst komplexe Aufgabe zu. Die nachstehenden
funf Handlungsfelder sind besonders zu beachten.

1. Aktives Transformationsmanagement: Im Rahmen ei-
nes aktiven Transformationsmanagements ist ein Zielbild fur
die strategische Unternehmensausrichtung zu definieren
sowie einer der neun Profilierungsansatze zu verfolgen
(siehe Abschnitt 5.2). Ziel muss es sein, das Geschaftsmodell
auf das postfossile Zeitalter auszurichten und zugleich die
Beschaftigung abzusichern beziehungsweise auszubauen.
Das Transformationsmanagement ist primar Aufgabe der
Unternehmensleitung, sollte jedoch durch den Einbezug
aller Hierarchiestufen und Unternehmensbereiche gestutzt
werden. Der aktiven Kommunikation der verfolgten Strate-
gie in Richtung der Beschaftigten kommt in diesem Zusam-
menhang eine entscheidende Bedeutung zu. Aufgrund der
sich haufig schnell verandernden Rahmenbedingungen ist
am definierten Zielbild nicht dogmatisch festzuhalten, son-
dern es gilt dies fortlaufend zu hinterfragen.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

2. Offenheit fur Kooperationen: Technologien, Markte
und Rahmenbedingungen verandern sich parallel und mit
immer zunehmender Geschwindigkeit. Sowohl Klein- als
auch Grollunternehmen kdénnen nicht alle Bereiche mit
dem notwendigen Know-how und den erforderlichen Res-
sourcen abdecken. An dieser Stelle kbnnen Kooperationen
helfen. Dies erfordert jedoch eine Art Paradigmenwechsel.
Informationen, Daten und Wissen gilt es nicht mehr abzu-
schotten, sondern zu teilen. Nur so kénnen Automobilzu-
lieferer im Technologiewettlauf Schritt halten.

3. Fortlaufende Mitarbeiterqualifizierung: Wie der Eig-
nungscheck der Profilierungsansatze zeigt (siehe Abschnitt
5.2), sollten die Automobilzulieferer der Region SBH viel-
mehr die Technologie- anstatt die PreisfUhrerschaft anstre-
ben. Dies erfordert einen fortlaufenden Kompetenzauf- und
-umbau. Dies hat unter dem Druck des Fachkraftemangels
zu erfolgen. Einen wertvollen Beitrag kann in diesem Zu-
sammenhang die Fort- und Weiterbildung des bestehenden
Personals leisten. Angebote der Mitarbeiterqualifizierung
sichern nicht nur das Know-how ab, sie reduzieren auch
Abwanderung und erhéhen die Motivation.

4. Absicherung einer soliden Unternehmensfinanzie-
rung: Die Weiterentwicklung der Geschaftsmodelle ist kos-
tenintensiv und erfordert eine sichere Unternehmensfinan-
zierung. Hierzu sind einerseits die Ertrdge aus dem
klassischen und meist noch funktionierenden ICE-Ge-
schaftsfeld zu nutzen, um die Aktivitaten in den Chancen-
feldern zu starken. Andererseits gilt es bei der Finanzierung
Uber Fremdkapital, Vertrage mit langen Laufzeiten und fest-
geschriebenen Konditionen zu wahlen.

5. Scharfung des Mindsets: Die mediale Berichterstattung
Uber die Transformation der Automobilindustrie ist haufig
negativ konnotiert. Im Mittelpunkt stehen Meldungen tUber
Arbeitsplatzabbau, Insolvenzen und Unternehmensabwan-
derungen in das Ausland. Beschaftigte verunsichern diese
Meldungen und fur Berufseinsteiger verliert die Branche zu-
nehmend an Attraktivitat. Teil des Transformationsmanage-
ments muss die Schaffung eines Mindsets des Aufbruchs
sein. Es gilt ambitionierte Ziele zu setzen und sich nicht von
Tragheit und Pessimismus ldhmen zu lassen. Die Unterneh-
mensleitung muss auf eine Unternehmenskultur hinarbei-
ten, die Anpassungswille, Neugierde und Gestaltungsraum
fordert.

Handlungsempfehlungen fiir Verbiande, Kammern und
die regionale Wirtschaftsféorderung

Bei der Transformation der Automobilizulieferindustrie in
der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg kénnen Verbande,
Kammern und regionale Wirtschaftsférderungen einen
wertvollen Beitrag leisten. Sie kdnnen Angebote schaffen
und als Sprachrohr fungieren. Die folgenden funf
Empfehlungen sind zu bertcksichtigen.

1. Kritische Uberpriifung bestehender Formate: Kam-
mern und Verbande sollten bestehende Austauschformate
regelmaRig Uberprufen, um sicherzustellen, dass diese ei-
nen tatsachlichen Mehrwert fur die teilnehmenden Unter-
nehmen bieten. Dies kann durch Umfragen, Feedbacksit-
zungen und regelmaliige Evaluierungen erfolgen.

2. Aufbau eines Netzwerkes: Das mit Bundesmittel finan-
zierte Projekt AuToS SW-BW ist zu verstetigen. Ziel muss
eine Plattform der Information und des Austausches fur
Automobilzulieferer sein. Das Leistungsprogramm des
Netzwerkes ist in engem Schulterschluss mit den vom Wan-
del betroffenen Automobilzulieferern zu konzipieren. Teil-
nehmende KMU mussen im Rahmen des Netzwerkes un-
ter anderem die M&glichkeit erhalten voneinander zu lernen
und sich zu vernetzen.

3. Handreichungen und Wissensdatenbank: Der Trans-
formationsprozess und die zunehmende Regulatorik l&sen
zahlreiche Fragen aus. Insbesondere kleinere Unternehmen
zeigen sich aufgrund ihrer schmalen Ressourcen von der
Themenvielfalt nicht selten Uberfordert. An dieser Stelle gilt
es Abhilfe zu schaffen, indem Antworten auf die in vielen
Unternehmen auftretenden Fragen in pointierter Form zu
geben sind. Dies kann beispielsweise in Form von Kurzvi-
deos, Handreichungen, Workshops oder Best-Practice-
Sammlungen erfolgen. Interessante Themenfelder konnten
beispielsweise sein: Forderlandschaft, Change- und Trans-
formations-Management, Nachhaltigkeitsberichtspflicht,
Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz oder auch Mitarbeiter-
gewinnung.

4. Sprachrohr fiir die regionale KMU-Zulieferindustrie:
Verbande und Kammern vertreten die Interessen von Unter-
nehmensgruppen. Die bestehenden Verbande und Kam-
mern sollten personelle Ressourcen bereitstellen, um der
KMU-Zulieferindustrie in der Region eine starkere Stimme
zu geben. Zielsetzung muss es sein, die Anliegen und Posi-
tionen der KMU in politische Entscheidungsprozesse einzu-
bringen.

5. Leitbild fiir die Automotive-Region SBH: Die Automo-
tive-Region Schwarzwald-Baar-Heuberg ist von kleinen
und mittelstandischen Unternehmen gepragt. Sie bietet
dem Hidden Champion und dem globalen Tier-1-Zulieferer
ein Zuhause. Diese Vielfalt und die damit in Verbindung ste-
henden Technologiekompetenzen sind als Chance zu ver-
stehen. Es gilt der Automotive-Region eine starke Marke zu
geben und ein Leitbild auszuarbeiten. Anhand dessen ist die
Region als starker Automobilzuliefererstandort in Richtung
potenzieller Kunden zu vermarkten. Zudem ist diese Marke
auch im Rahmen der Gewinnung von Fachkraften einzu-
setzen.

6. Transformationsstrategie fiir die Automotive-Region:
In engem Zusammenhang mit dem Aufbau eines regiona-
len Leitbildes und eines Unternehmensnetzwerkes ist eine
Ubergeordnete Transformationsstrategie fur die Automoti-
ve-Region zu erstellen. Verbande, Kammern und Wirt-
schaftsforderungen haben bei deren Umsetzung eine mo-
derierende Rolle in alle politischen und gesellschaftlichen
Bereiche hinein einzunehmen.
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Handlungsempfehlungen fiir die Politik

Wie in Abschnitt 5.1 ausgefuhrt, hat die Regulatorik auf re-
gionalem, nationalem und globalem Level direkten Einfluss
auf den Transformationsdruck in der Automobilindustrie. In
der Zusammenfassung hat die Politik einen Rahmen zu
schaffen, in dem es den Unternehmen maoglich ist, ihre Ge-
schaftsmodelle anzupassen. Sechs Empfehlungen sind in
Richtung des Gesetzgebers zu adressieren:

1. Burokratie abbauen: Berichts- und Nachweispflichten
mit regionalen, nationalen oder europaischen Empfangern
haben in den vergangenen Jahrzehnten kontinuierlich zu-
genommen. Um diesen Pflichten nachzukommen, werden
in den Unternehmen beachtliche Ressourcen gebunden.
Anzahl, Umfang und Sinnhaftigkeit dieser Berichtspflichten
gilt es konsequent zu hinterfragen. Neben den Berichts-
und Nachweispflichten bremsen auch die burokratischen
Prozesse in Verwaltungs- und Genehmigungsverfahren
eine schnelle Weiterentwicklung der Branche. Genehmi-
gungsverfahren sollten schneller und unburokratischer ab-
gewickelt werden, damit die Unternehmen schneller
Planungssicherheit erhalten, um die erforderlichen Ent-
scheidungen in einer von Zeitdruck gepragten Zeit treffen
zu konnen. Parallel dazu ist der Umfang von Forderantragen
auf ein praktikables und nicht abschreckendes Niveau ab-
zusenken. Auch die Notwendigkeit der Digitalisierung der
Verwaltungsprozesse ist an dieser Stelle anzusprechen.

2. Abgabenlast wettbewerbsfihig halten: Entgegen dem
internationalen Trend ist die steuerliche Belastung der Un-
ternehmen im vergangenen Jahr nochmals gestiegen. In
kaum einem anderen Industrieland werden die Unterneh-
men so stark zur Kasse gebeten wie in Deutschland. Dies
erschwert die internationale Wettbewerbsfahigkeit der Un-
ternehmen und macht den Standort fur auslandische Un-
ternehmen und Investoren zunehmend unattraktiver. Die
Abgabenlast ist daher auf ein international wettbewerbsfa-
higes Niveau zuruckzufuhren.

3. Unternehmensgriindung férdern und Prosperitat for-
dern: Die Umstrukturierung in der Automobilindustrie ist
stark technologisch getrieben. Im Umfeld der Fahrzeugkon-
nektivitat, der Digitalisierung und alternativer Antriebskon-
zepte entstehen neue Produkt- und Dienstleistungsfelder.
Um an dieser Entwicklung partizipieren zu kdnnen, sind
Unternehmensgrindungen und Forschungsaktivitaten
staatlich in einem bedeutenden AusmaR und méglichst un-
burokratisch zu férdern. Dies sollte zur Schaffung einer In-
novationskultur beitragen. Diese Empfehlung richtet sich an
politische Vertreter auf allen Stufen von kommunal bis na-
tional.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

4.Infrastruktur ausbauen: Die Leistungsfahigkeit der Ver-
kehrsinfrastruktur ist auf das Verkehrsaufkommen auszu-
richten. Hierzu sind umfangreiche Investitionen in die Mo-
dernisierung und Instandhaltung von StraRen und Bricken
erforderlich. Zudem ist die Leistungsfahigkeit und Zuverlas-
sigkeit der Bahn sowohl im Personen- als auch im Guter-
verkehr zu optimieren. Der Markthochlauf der Elektromobi-
litdt stehtin enger Abhangigkeit miteinem flachendeckenden
Ausbau eines Ladeinfrastrukturnetzes. Genehmigungsver-
fahren fir HPC-Ladestationen gilt es in den Amtern bevor-
zugt zu bearbeiten. Weiterhin weisen zahlreiche Regionen
Nachholbedarfe hinsichtlich des Breitbandausbaus und der
Verfugbarkeit von 5G-Mobilfunk auf.

5. Wirtschaftskriminalitit unterbinden: Laut einer Erhe-
bung des BDI waren im Jahr 2023 72 Prozent der Industrie-
unternehmen von Diebstahl, Industriespionage oder Sabo-
tage betroffen (BDI, 2023). Insbesondere Cyberangriffe und
Datendiebstahl haben in den vergangenen Jahren stark zu-
genommen. Infolgedessen floss wertvolles Wissen ab und
IT-Systeme fielen aus. Die finanziellen Folgen sind nur
schwer quantifizierbar. Um die Cybersicherheit zu erhdhen
mussen Unternehmen und Gesetzgeber an einem Strang
ziehen. EU-weit einheitliche Cybersicherheitsanforderun-
gen sind in diesem Zusammenhang von herausgehobener
Bedeutung.

6. Planungssicherheit erhohen: Die Schaffung verlassli-
cher Rahmenbedingungen ist fur Unternehmen in einer so
umfangreichen Umgestaltungsphase von entscheidender
Bedeutung. Nur mit Planungssicherheit kdnnen Investiti-
onsentscheidungen zielgerichtet getroffen werden. Sprung-
haftigkeit fUhrt zur Verunsicherung der Unternehmen sowie
der Verbraucher und verzdgert den Transformationsprozess
beziehungsweise fuhrt zu ineffizienten Investitionsent-
scheidungen. Auch sollten die politischen Entscheidungs-
trager das gesellschaftliche Vertrauen in die Demokratie
und das Schaffen der politischen Entscheidungstrager star-
ken. Klare, transparente und verlassliche Rahmenbedingun-
gen leisten hierbei einen wertvollen Beitrag.

Wie die Ausfuhrungen zeigen, hangt die erfolgreiche Trans-
formation der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg maR-
geblich vom koordinierten Zusammenspiel vieler Akteure
ab. Jeder Einzelne muss erkennen, dass sein Beitrag ent-
scheidend fur den Erfolg ist. Eine dynamische und wettbe-
werbsfahige Region entsteht nur durch eine intensive Aus-
tauschkultur zwischen Unternehmen, Verbanden, Kammern
und der regionalen Wirtschaftsférderung sowie der Politik.
Das Ubergeordnete Ziel muss dabei stets die Férderung von
Wohlstand und Beschaftigung in der Region Schwarzwald-
Baar-Heuberg sein.

UNTERNEHMEN BENOTIGEN PLANUNGSSICHERHEIT.
DER GESETZGEBER IST AUFGEFORDERT, KLARE
RAHMENBEDINGUNGEN ZU SCHAFFEN. SPRUNGHAFTE
ANDERUNGEN FUHREN ZUR VERUNSICHERUNG DER
VERBRAUCHER SOWIE DER UNTERNEHMEN UND
VERZOGERN DAMIT DEN TRANSFORMATIONSPROZESS.
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+WIR ZERSPANEN
: SPREITZER GMBH & CO. KG

Die Auswirkungen der Transformation in der Automotive-Industrie am Beispiel der KSG
Spreitzer GmbH & Co. KG: Hohe Volatilitat bei den Abrufen auf dem Markt

Die Transformation manifestiert sich auf vielfaltige Weise. Zwei langjahrige und bedeutende Kunden
sahen sich gezwungen, Insolvenz anzumelden. Beide zahlten zu den treuen Stammkunden, mit
denen eine Zusammenarbeit von Uber 25 Jahren bestand. Beide Unternehmen waren sowohl im
Bereich der Elektro- als auch der Verbrennerfahrzeuge tatig, was darauf hinweist, dass die Heraus-
forderungen nicht spezifisch auf einen bestimmten Antriebstyp zurtckzufuhren sind. Vielmehr zeigt
sich eine erhohte Volatilitat auf dem Markt, gekennzeichnet durch versprochene Abrufe, die letzt-
endlich nicht realisiert werden. Die Transformation in der Automotive-Industrie bringt jedoch auch
Chancen fur Unternehmen. Betrachtet man diese Veranderung, so zeichnet sich ab, dass in Zukunft
weniger Personal im Fahrzeugbau bendtigt wird. Dies kénnte zu einer Entspannung der Personal-
situation fuhren. Mit weniger Arbeitskraften im Automobilsektor mussen alternative Beschaftigungs-
moglichkeiten gefunden werden. Diese kdnnten sich in anderen Bereichen wie der Produktion von
Konsumgutern, Maschinen, elektrischen Geraten oder anderen Industriezweigen ergeben.

Strategien zur Bewailtigung branchenspezifischer Herausforderungen: Umstellung der
Produktion sowie Erweiterung des Kunden- und Produktportfolios

Die Fertigung der KSG Spreitzer GmbH & Co. KG wird fur eine hdhere Flexibilitat auf mehrere kleine
Einheiten umgestellt. Gleichzeitig erfolgt eine Erweiterung des Kundenportfolios mit einem Fokus
auf andere Industrien wie die Medizintechnik, um die vorhandene Kapazitat und das vorhandene
Know-how des Unternehmens besser auszuschdpfen. Die VergroRerung des Produktportfolios wird
auch in Betracht gezogen, da die Produktionsmoglichkeiten des Maschinenparks auch auf andere
Branchen ausgeweitet werden kénnen. Dartber hinaus wird aktiv daran gearbeitet, Prozesse zu di-
gitalisieren und Arbeitsschritte mit Industrierobotern zu automatisieren.

Starken der KSG Spreitzer GmbH & Co. KG: Elektronisches Organisationsmodell und hohe
Qualifikation der Mitarbeiter

Das Herzstlck des Unternehmens ist sein eigenes elektronisches Organisationsmodell, das bereits seit
Jahrzehnten im Einsatz ist. Dieses Modell ermdglicht es, die verfugbaren Produktionskapazitaten zu
identifizieren und effizient zu nutzen. Ein zentraler Vorteil liegt darin, dass die Investitionen in Maschinen
gezielt erfolgen, um Prozesse zu optimieren oder neue Technologien umzusetzen, die zuvor nicht
realisierbar waren. Anstatt einfach nur mehr Maschinen zu kaufen und die Kapazitaten auszubauen,
wird auf prazise Planung gesetzt, um Investitionen zu tatigen, wenn die verflgbaren Kapazitaten voll
ausgelastet sind. Des Weiteren kénnen Produkte fur andere Industrien produziert werden, da die Mit-
arbeiter ahnliche oder sogar gleiche Qualifikationen besitzen. Dies wird durch eine umfangreiche Aus-
bildung gewahrleistet. Zusatzlich verfugt das Unternehmen Uber einen grofien und modernen Maschi-
nenpark, der es ermdglicht, flexibel auf die Anforderungen des Marktes zu reagieren und hochwertige
Produkte herzustellen.

Blick auf den Wirtschaftsstandort Schwarzwald-Baar-Heuberg: Starke Zulieferer- und
Bankeninfrastruktur

Die Infrastruktur fur Zulieferer im Automotive-Bereich ist hervorragend ausgebaut. In der Region sind
zahlreiche Veredelungslieferanten ansassig, die verschiedene Dienstleistungen anbieten. Dartber
hinaus stehen Lieferanten bereit, die das Unternehmen mit Werkzeugen versorgen. Lokale Speditio-
nen mit Lagerhausern sowie Rohstoffdepots komplettieren die umfassende Infrastruktur. Diese un-
terstutzt die metallverarbeitende Industrie optimal. Im Falle von Problemen kdénnen Unternehmen
somit stets auf regionale Zulieferer zuruckgreifen, die Unterstitzung bieten kdnnen. Die Bankeninf-
rastruktur ist ebenfalls effizient und leistungsfahig. Regionale Banken kennen die Bedurfnisse des
Mittelstands und sind in der Lage, die Investitionen ihrer Kunden zu unterstutzen. DarUber hinaus ist
die lokale Industrie- und Handelskammer (IHK) prasent, was eine weitere Unterstitzung fur Unter-
nehmen darstellt.

G SPREITZER GMBH & CO. KG

Unternehmensprofil

Seit ihrer Grindung im Jahr 1974 hat die KSG Spreitzer GmbH &
Co. KG eine fUhrende Rolle in der Herstellung von hochprazisen
Drehteilen fur eine vielfaltige Palette von Branchen eingenom-
men. lhre Expertise erstreckt sich dabei Uber Bereiche wie den
Anlagen- und Maschinenbau, die Prozess- und Regelungstech-
nik, die Bauindustrie, den Fahrzeugbau, die Energieversorgung
sowie die Chemie- und Pharmaindustrie. Das umfangreiche
Produktportfolio umfasst dabei eine Vielzahl von Komponenten,
darunter Drehteile, Dreh-Frasteile und komplexe Baugruppen.
Diese Produkte zeichnen sich durch hochste Prazision, Qualitat
und Zuverlassigkeit aus und erfullen die anspruchsvollsten An-
forderungen ihrer Kunden.

Key Facts

e Grundung: 1974

o MA-Anzahl: 35

¢ Portfolio: Drehteile, Dreh-Frasteile und
komplexe Baugruppen

¢ Rechtsform: GmbH & Co. KG

Kontakt

KSG SPREITZER GMBH & CO. KG
DornierstraBe 1
78559 Gosheim

Tel.. +49 (0) 74 26 / 9 40 01-0
Fax: +49 (0) 74 26 / 9 40 01-29
Mail: info@karl-spreitzer.de
https://karl-spreitzer.de/de

113






116

Literaturquellen

Agora Verkehrswende (2023): ,Towards Decarbonising
Transport 2023. A Stocktake on Sectoral Ambition in the
G20 https://www.agora-verkehrswende.de/en/
publications/towards-decarbonising-transport-2023/
(26. April 2024).

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. (ADAC)
(2023): ,Autonomes Fahren Level 3: Freihandig durch den
Stau”. https.//www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/
ausstattung-technik-zubehoer/autonomes-fahren/
technik-vernetzung/autonomes-fahren-staupilot-s-klasse/

Arnold, T. (2023): ,Warum die Auto-Hersteller kraftig
verdienen, die Zulieferer aber als Verlierer da stehen”.
Industriemagazin. https:/industriemagazin.at/news/
warum-die-auto-hersteller-kraeftig-verdienen-die-
zulieferer-aber-als-verlierer-da-stehen/ (8. Mai 2024).

Autovista Group (2024): ,Global EV Sales for 2023" EV
Volumes. https./ev-volumes.com/news/ev/global-ev-
sales-for-2023/ (26. April 2024).

Bertelsmann Stiftung (2023): ,Wie die Automobilindustrie
die eigene und die Zukunft der Mitarbeiter:innen sichert”.
https://www.bertelsmannstiftung.de/de/themen/aktuelle-
meldungen/2023-1/wie-die-automobilindustrie-
dieeigene-und-die-zukunft-der-mitarbeiterinnen-sichert
(2. Januar 2024).

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, nukleare
Sicherheit und Verbraucherschutz (BMUV) (2020): ,Das
System der CO2-Flottengrenzwerte fur Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge.” https./www.bmuv.de/fileadmin/Daten_
BMU/Download_PDF/Luft/zusammenfassung_coZ2_
flottengrenzwerte. pdf (30. April 2024).

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, nukleare
Sicherheit und Verbraucherschutz (BMUV) (2022):
,Energie- und Umweltrate stellen die Weichen fUr eine
klimaneutrale europaische Wirtschaft".
https://www.bmuv.de/pressemitteilung/energie-und-
umweltraete-stellen-die-weichen-fuer-eine-
klimaneutrale-europaeische-wirtschaft (26. April 2024).

Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) (2021):
,Selbstfahrende Autos — assistiert, automatisiert oder
autonom?” Presse. https:/www.bast.de/DE/Presse/
Mitteilungen/2021/06-2021.html

Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) (2023):
Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen
2021. Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fur Stralenwesen
(BASY). https.//bast.opus.hbz-nrw.de/opus45-bast/
frontdoor/deliver/index/docld/2815/file/
M339+CGesamtversion+BF pdf (26. April 2024).

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

Bundesministerium fUr Digitales und Verkehr (BMDV)
(2021a): ,Automatisiertes und vernetztes Fahren".
https://bmdv.bund.de/DE/Themen/Digitales/
Automatisiertes-und-vernetztes-Fahren/Automatisiertes-
und-vernetztes-Fahren/automatisiertes-und-vernetztes-
fahren.html (26. April 2024).

Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV)
(2021b): ,Gesetz zum autonomen Fahren tritt in Kraft”.
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/gesetz-
zum-autonomen-fahren.html (26. April 2024).

Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV)
(2023): ,Die Gigabitférderung 2.0" https./bmdv.bund.de/
DE/Themen/Digitales/Breitbandausbau/
Breitbandfoerderung/b reitbandfoerderung.html

(2. Januar 2024).

Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK) (2021): ,Digitale Transformation in der Industrie”.
Industrie 4.0. https:/www.bmwk.de/Redaktion/DE/
Dossier/industrie-40.html

Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz. 2024.
+Abkommen von Paris”. Bundesministerium fur Wirtschaft
und Klimaschutz. https./www.bmwk.de/Redaktion/DE/
Artikel/Industrie/klimaschutz-abkommen-von-paris.html
(25. April 2024).

Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK) (2022): ,Automobilindustrie”. https:/www.bmwk.
de/Redaktion/DE/Textsammlungen/Branchenfokus/
Industrie/branchenfokus-automobilindustrie.html

(8. Mai 2024).

Bundesministerium fur wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung (BMZ) (o. D.): Sozialstandards. https:/
www.bmz.de/de/service/lexikon/sozialstandards- 14832
(2. Januar 2024).

Citigroup (2019): ,CAR OF THE FUTURE v4.0: The Race for
the Future of Networked Mobility”. https:/ir.citicom/
UUEOhJzbfmVwWNXijODz4cglLOn%2F36 QH13cl%2F

(26. April 2024).

Ciupek, M. (2024): ,Gigacasting: Neuer Trend in der
Karosseriefertigung fur Elektroautos”. https./www.vdi-
nachrichten.com/technik/produktion/gigacasting-neuer-
trend-in-der-karosseriefertigung-fuer-elektroautos/

(3. Mai 2024).

Destatis. ,Kleine und mittlere Unternehmen (KMU)." https:/
www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/
Unternehmen/Kleine-Unternehmen-Mittlere-
Unternehmen/Glossar/kmu.html (2. Mai 2024).

Deutscher Akademischer Austauschdienst eV. (DAAD) (o.
D.): Internationale Fachkrafte fur Wissenschaft und
Wirtschaft. https://www.daad.de/de/der-daad/werwir-sind/
strategie-2025-internationale-fachkraefte/

(2. Januar 2024).

Deutsches Zentrum far Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR)
(2022): ,Zukunftsfahige Lieferketten und neue
Wertschépfungsstrukturen in der Automobilindustrie”.
https://www.e-mobilbw.de/fileadmin/media/e-mobilbw/
Publikationen/Studien/Studie_Zukunftsfaehige_
Lieferketten_und_neue_Wertschoepfungsstrukturen_in_
der_Automobilindustrie.pdf (3. Mai 2024).

Deutsches Zentrum far Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR)
(2024): ,Catena-X: Digitalisierung der automobilen
Wertschopfungskette”. https./www.dlr.de/de/ki/
forschung-transfer/projekte/catena-x (3. Mai 2024).

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt eV. (DLR),
und IMU Institut GmbH (2023): ,Strukturstudie BW 2023".
ecomento UG (2023): VW will Kunden ,nicht durch zu
schnelle Schritte in die EMobilitat Gberfordern™.
https://ecomento.de/2023/09/08/vw-will-kunden-
nichtdurch-zu-schnelle-schritte-in-die-e-mobilitaet-
ueberfordern/ (2. Januar 2024).

e-mobil BW GmbH (e-mobil BW) — Landesagentur fur
neue Mobilitatsldsungen und Automotive Baden-
Wurttemberg (2023a): ,Beschaftigungseffekte im Kfz-
Gewerbe 2030/2040". https://www.e-mobilbw.de/
fileadmin/media/e-mobilbw/Publikationen/
Studien/e-mobil_BW_Beschaeftigungseffekte_im_Kfz-
Gewerbe_2030_2040.pdf (27. April 2024).

e-mobil BW GmbH (e-mobil BW) — Landesagentur fur
neue Mobilitadtsldsungen und Automotive Baden-
Warttemberg (2023b): ,Strukturstudie BW 2023.
Transformation der Automobil- und Nutzfahrzeugindustrie
in Baden-Wurttemberg durch Elektrifizierung,
Digitalisierung und Automatisierung.”
https://www.e-mobilbw.de/fileadmin/media/e-mobilbw/
Publikationen/Studien/e-mobil_BW_Strukturstudie_
BW_2023.pdf (26. April 2024).

Ernst & Young GmbH Wirtschaftsprifungsgesellschaft
(2022): ,EY Studierendenstudie 2022". https.//assets.
ey.com/content/dam/ey-sites/eycom/de_de/
news/2022/10/ey-studierendenstudie-branchen-2022.pdf
(2. Januar 2024).

Fehr, M. (2023): ,Automobilstandort BW: Wie geht es
weiter?” https://www.swr.de/swraktuell/baden-
wuerttemberg/automobil-standort-bw-zukunft- 100.htm!
(2. Januar 2024).

Fleischer, J., Albers A., Anderl R., und Aurich J. (2021): ,5G
in der Industrie: Wege in die TechnologiefUhrerschaft in
Produktentwicklung und Produktion”.

Fraunhofer IOSB (2024): ,Datenraume und Digitale
Zwillinge: Wie Datenaustausch die industrielle Produktion
effizienter, resilienter und nachhaltiger macht”.
https:/services.iosb.fraunhofer.de/vislT/datenraeume/
epaper/ausgabe.pdf

Geiger, T. (2023): ,Krisentrend Nearshoring: Warum in die
Ferne schweifen?” Automobil Produktion.
https://www.automobil-produktion.de/produktion/
warum-in-die-ferne-schweifen-29-867.html (3. Mai 2024).

Grimm, A., und Pfaff M. (2022): , Transformation der
Wertschopfung in der Automobilbranche”.
Hans-Bockler-Stiftung (2022): Arbeit attraktiver machen.
https://www.boeckler.de/de/boeckler-impuls-arbeit-
attraktiver-machen-41951 htm (2. Januar 2024).

Hans-Bockler-Stiftung (2024): ,Arbeitswelt: Von der
Dampfmaschine zur Industrie 4.0". Hans-Bockler-Stiftung.
https://www.boeckler.de/de/impressum-2713.htm

(3. Mai 2024).

Hoppenstedt, B. (2023): ,Datenverstandnis in Predictive
Maintenance Anwendungen im Zeitalter von Industrie 4.0"
Universitat Ulm.

Hérmann, N. (2023): ,Die Branche ,Herstellung von
Kraftwagen und Kraftwagenteilen' im strukturellen
Wandel". https.//www.statistik-bw.de/Service/Veroeff/
Monatshefte/PDF/Beitrag23_07_01.pdf (8. Mai 2024).

Huls-Kabir, D. (2023): ,Automobilindustrie in Deutschland
erzielt deutliches Umsatzplus”. https:/www.vda.de/de/
themen/automobilindustrie/marktentwicklungen/
umsatzdaten (8. Mai 2024).

Institut fur Automobilwirtschaft (IfA), und Fraunhofer IAO
(2023): Servicemarkt 2040: Perspektiven und Strategien fur
freie Werkstatten. e-mobil BW GmbH.

IW Consult GmbH (2021): Wirtschaftliche Bedeutung
regionaler Automobilnetzwerke in Deutschland.

Knauer, M. (2023): ,Abschied von ,just in time".
Automobilwoche. https./www.automobilwoche.de/bc-
online/lieferketten-strategie-der-autoindustrie-abschied-
von-just-time.

Kollner, C. (2023): ,Wie sich Lieferketten in der
Autoindustrie wandeln”. Springer Professional. https./
www.springerprofessional.de/lieferkettenmanagement/
automobilproduktion/wie-sich-lieferketten-in-der-
autoindustrie-wandeln/26013926 (3. Mai 2024).

117



118

Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) (2024): ,Neuzulassungen von
Personenkraftwagen (Pkw) im Jahresverlauf 2023 nach
Marken und alternativen Antrieben”.

Landeszentrale fur politische Bildung Baden-Wurttemberg
(2021): ,Region Schwarzwald-Baar-Heuberg". https:/www.
landeskunde-baden-wuerttemberg.de/region-
schwarzwaldbaarheuberg (8. Mai 2024).

Mayr, S. (2019): ,Landle im Abschwung”. SUddeutsche
Zeitung. https:.//www.sueddeutsche.de/wirtschaft/baden-
wuerttemberg-stuttgart-auto-1.4559988 (8. Mai 2024).

Mercedes-Benz Group (2024): ,Mercedes-Benz
Nachhaltigkeitsbericht 2023". https:/group.mercedes-
benz.com/dokumente/nachhaltigkeit/berichte/mercedes-
benz-nachhaltigkeitsbericht-2023.pdf

Mercedes-Benz (2024): ,,Global Trends in Automotive &
Financial Services 2024" Vertrage werden in Zukunft
online abgeschlossen”. https:/media.mercedes-benz.com/
article/7995c7cc-a3e7-4ada-9bf2-0d3829413f66

(30. April 2024).

Mogge, F, und Daniel F. (2023): ,Global Automotive
Supplier Study 2023". https.//www.rolandberger.com/en/
Insights/Publications/Global-AutomotiveSupplier-
Study-2023.html (2. Januar 2024).

Plinnecke, A. (2023): ,Baden-WuUrttemberg ahnlich
innovativ wie Kalifornien”. iwkoeln. https:/www.iwkoeln.
de/presse/pressemitteilungen/axel-pluennecke-baden-
wuerttemberg-aehnlich-innovativ-wie-kalifornien.html
(8. Mai 2024).

Poel, A. (2023): ,Auto-Standort: ,Wir mUssen uns
verandern™. ZDF. https://www.zdf.de/nachrichten/
wirtschaft/automobilindustrie-unternehmen-emobilitaet-

arbeitsplaetze-100.html (8. Mai 2024).

Porsche AG (2024a): Geschafts- und
Nachhaltigkeitsbericht 2023 Porsche AG. https://a.
storyblok.com/f/274296/x/94c99b65c4/geschafts-und-
nachhaltigkeitsbericht-2023-porsche-ag-
konzernabschluss-ifrs.pdf (26. April 2024).

Porsche AG (2024b): Porsche Analyst & Investor
Conference 2024. https://a.storyblok.
com/f/274296/x/7c3530dbb5/fy-2023-presentation.pdf
(26. April 2024).

Reindl, S., und Wottge A. (2022): Market ramp-up:
Prognosemodell zum Markthochlauf von
Elektrofahrzeugen. Geislingen: Institut fur
Automobilwirtschaft.

Roland Berger (2023): BOOM, BLIP or BUST? Future
Outlook on EV development and strategic implications.

AUTOMOTIVE TRANSFORMATION FUR DEN SUDWESTEN

SAE International (2021): ,Taxonomy and Definitions for
Terms Related to Driving Automation Systems for On-Road
Motor Vehicles”. Standards: J3016_202104.
https://www.sae.org/standards/content/j3016_202104/

Schmertosch, T., Krabbes M., und Zinke-Wehlmann C.
(2024): Automatisierung 4.0: Objektorientierte Entwicklung
modularer Maschinen fUr die digitale Produktion. 2. Aufl.
Munchen: Carl Hanser Verlag.

Scholz, G. (2023): ,Smarte Fabrik: Automobilindustrie ist
Vorreiter bei Industrie 4.0". Automobilwoche.
https://www.automobilwoche.de/themenwelten/smarte-
fabrik-automobilindustrie-vorreiter-bei-industrie-40

(3. Mai 2024).

Semmann, C. (2022): ,Automotive-Lieferketten im
Dauerstress”. Deutsche Verkehrs-Zeitung. https://www.dvz.
de/unternehmen/logistik/detail/news/automotive-
lieferketten-im-dauerstress.html (3. Mai 2024).

Siebel, T. (2021): ,Additive Fertigung an der Schwelle zur
Serienproduktion”.

S&P Global Mobility (2023): ,Gigacasting: The Hottest Trend
in Car Manufacturing”. https./www.spglobal.com/mobility/
en/research-analysis/gigacasting-the-hottest-trend-in-car-
manufacturing.html (4. Mai 2024).

Staatsministerium Baden-Wurttemberg (2023): ,Impulse fur
die Reise von Mitgliedern des Ausschusses fur regionale
Entwicklung(REGI) des Europaischen Parlaments:
Berucksichtigung der Transformation der
Automobilwirtschaft in der zukUnftigen Struktur- und
Kohasionspolitik der EU." https./stm.baden-wuerttemberg.
de/de/startseite (8. Mai 2024).

Statista Research Department (2024): ,Anzahl der
Neuzulassungen von Personenkraftwagen weltweit nach
Regionen von 2013 bis 2023 und Prognose bis 2025".
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/247132/
umfrage/weltweite-neuzulassungen-von-pkw-nach-regio-
nen/#:~:text=In2%620NordamerikaZ20soll%20der%20
Absatz,inZs20denZ20dargestellten20Regionen’20
gerechnet (5. Mai 2024).

Statistisches Bundesamt (2008): ,Klassifikation der
Wirtschaftszweige”. https:/www.destatis.de/DE/Methoden/
Klassifikationen/Gueter Wirtschaftsklassifikationen/
Downloads/klassifikation-wz-2008-3100100089004-
aktuell pdf?__blob=publicationFile (8. Mai 2024).

Statistisches Bundesamt (2023): ,Die Datenbank des
Statistischen Bundesamtes”. https:/www-genesis.destatis.
de/genesis/online#astructure (8. Mai 2024).

Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg (2023a):
Sozialversicherungspflichtig beschaftigte
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer in Baden-
Wirttemberg am 30. Juni 2022. https:/www.statistik-bw.
de/Service/Veroeff/Statistische_Berichte/315122001.pdf
(8. Mai 2024).

Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg (2023b):
Verarbeitendes Gewerbe in Baden-Wurttemberg 2022 —
Jahresergebnis fur Betriebe (Berichtskreis 20+). https:/
www.statistik-bw.de/Service/Veroeff/Statistische_
Berichte/352022001.pdf (8. Mai 2024).

Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg (2023c):
Verarbeitendes Gewerbe in den Stadt- und Landkreisen
Baden-Wurttembergs 2022. https:/www.
statistischebibliothek.de/mir/receive/BWHeft_
mods_00045785 (8. Mai 2024).

Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg. ,Betriebe,
Beschaftigte, Entgelte und Umsatz im Verarbeitenden
Gewerbe". https.//www.statistik-bw.de/Industrie/
Struktur/06013022 tab?R=RV32 (8. Mai 2024).

Umweltbundesamt (2024): ,Klimaschutz im Verkehr".
Themen. https://www.umweltbundesamt.de/themen/
verkehr/klimaschutz-im-verkehr#undefined

Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA) (2024):
JInternationale Pkw-Markte im Jahr 2023 mit kraftigem
Wachstum! https:./www.vda.de/de/presse/
Pressemeldungen/2024/240118_PM_Internationale-Pkw-
M-rkte-im-Jdahr-2023-mit-kr-ftigem-Wachstum

(26. April 2024).

Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA) (2021):
LADAXO: Automotive Data Access — Extended and Open”.
https://www.vda.de/dam/jcr:2026d593-4515-4c7c-8eef-
7bae3597ad78/VDA_5690_Positionspapier_ADAXO_RZ.
pdf?mode=view (3. Mai 2024).

Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA) (2023a):
.Rohstoffe fUr die Elektromobilitat”. Wirtschaftspolitik.
https:/www.vda.de/de/themen/wirtschaftspolitik/
rohstoffe (3. Mai 2024).

Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA) (2023b):
,Zukunft der automobilen Kreislaufwirtschaft:
Klimaneutrale Mobilitat bis spatestens 2050". https:/www.
vda.de/dam/jcr:0595a911-2b28-4e86-adf6-
eb116cd3b608/Kreislaufwirtschaft’s20Augusts202023.
pdf?mode=view (3. Mai 2024).

Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA) (2022):
,Jahresbericht 2022". https:/www.vda.de/dam/
Jjcr:228b75d9-4a44-461b-af89-0464a0225be2/
VDA_5733_JB_2022_DE_WEB_RZ pdf’mode=view
(8. Mai 2024).

Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA) (2021): VDA
6000: Zielbild Automobilproduktion®. https:/www.vda.de/
dam/jcr:40083bdb-9c9e-4610-be75-ca041454ddcc/
VDA_6000_Zielbild_Automobilproduktion_V1.
pdf?mode=view (26. April 2024).

Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA) (2023a):
LExport”. https://www.vda.de/de/aktuelles/zahlen-und-
daten/jahreszahlen/export (8. Mai 2024).

Verband der Automobilindustrie e V. (VDA) (2023b): ,Klima,
Umwelt und Nachhaltigkeit: Kreislaufwirtschaft”.
https:/www.vda.de/de/themen/klima-umwelt-und-
nachhaltigkeit/kreislaufwirtschaft (4. Mai 2024).

Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA) (2024a):
LAutomobilproduktion: Zahlen zur Automobilproduktion
im In- und Ausland”. https:/www.vda.de/de/aktuelles/
zahlen-und-daten/jahreszahlen/automobilproduktion
(7. Mai 2024).

Verband der Automobilindustrie eV. (VDA) (2024b):
+Marktentwicklungen in der Automobilindustrie: Ein
Wendepunkt in den Belegschaftszahlen”. https:/www.vda.
de/de/themen/automobilindustrie/marktentwicklungen/
beschaeftigungszahlen-und-beschaeftigungsentwicklung
(7. Mai 2024).

Vietmeyer, C. (2021): Zulieferindustrie: Lieferketten zum
Zerreissen gespannt. https./www.home-of-welding.com/
news/zulieferindustrielieferketten-zum-zerreissen-
gespannt-1907 (2. Januar 2024).

VW Group-Volkswagen Group (2024): ESG Conference.
Wermke, L. (2023): ,Bewerber dringend gesucht”. https:/
www.automobilwoche.de/bc-online/automobilindustrie-
spurt-den-fachkraftemangel (8. Mai 2024).

119



IMPRESSUM

Institut fur Automobilwirtschaft (IfA)
Hochschule fur Wirtschaft und Umwelt (HFWU)
ParkstraRe 4

73312 Geislingen an der Steige
www.ifa-info.de

mail@ifa-info.de

Tel. +49 7331 22440

Fax. +49 7331 22450

Eine Studie vom Institut fur Automobilwirtschaft (IfA)
der Hochschule fur Wirtschaft und Umwelt (HFWU) im

Rahmen des Transformationsnetzwerks AuToS SW-BW

HERAUSGEBERIN:

IHK Schwarzwald-Baar-Heuberg

vertreten durch Thomas Albiez, Hauptgeschaftsfuhrer
Albert-Scheitzer-StraRe 7

78052 Villingen-Schwenningen

AUTOREN:

Prof. Dr. Benedikt Maier,
Fabian Keppeler (M. A),
Alexander Wottge (M. A),

Dr. Michal Bojan-Pierun

DATENERHEBUNG:

Institut fur Automobilwirtschaft (IfA),
Institut der deutschen Wirtschaft Kéln
Consult GmbH, Koln

GESTALTUNG:

Gildner Werbeagentur

Eckweg 2

78048 Villingen-Schwenningen
Tel. +49 (0) 772199 06 26 0
info@gildner.de

www.gildner.de

© 2024 Institut fir Automobilwirtschaft (IfA)

Alle Rechte, insbesondere der Vervielfaltigung und
Verbreitung sowie Ubersetzung, vorbehalten. Ohne
ausdruckliche Genehmigung ist es nicht gestattet,
dieses Dokument in irgendeiner Form (durch
Fotokopieren oder ein anderes Verfahren) ganz oder
teilweise zu reproduzieren oder zu vervielfaltigen.

Die Texte wurden geschlechtsneutral verfasst.

Die Strukturstudie als Download
https://www.ifa-info.de/autos

AuTCS

NETZWERK
Automotive Transformation
fur den Sudwesten

www.autos-sw-bw.de




