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1 Einleitung

Der technologische Fortschritt und die daraus resultierende industrielle Revolution der
letzten zwei Jahrhunderte bedeuten eine ernst zu nehmende Belastung fir die Umwelt.
Der menschliche Einfluss ist zu einer Hauptursache dieser Problematik geworden und
hat die Welt in ein neues Zeitalter verschoben (vgl. Crutzen & Stoermer 2000: 17,
Crutzen 2006: 14; Dryzek 2016: 937; IPCC 2018: 53). Die anthropogenen Aktivitaten
und die zunehmende Ausschopfung der umweltschonenden Ressourcen sind primar
fur die Steigerung der Treibhausgasemissionen verantwortlich. Diese Tendenz fuhrt
zu einem globalen Klimawandel auf der Erdoberflache, welcher in tiefgreifenden
Veranderungen der sozialen und 6kologischen Systeme mindet (vgl. IPCC 2014: 44,
2018: 53).

Zu den gravierendsten Verursachern des Klimawandels gehéren grol3e
Produktionsunternehmen, deren Fabriken und Produktionsprozesse jedes Jahr
immense Mengen an Emissionen und Abfall verursachen. Als eine der wichtigsten und
grofdten Fertigungsindustrien spielt die Automobilbranche innerhalb von Europa und
insbesondere in Deutschland hierbei eine wesentliche Rolle. Weltweit verbraucht der
Verkehrssektor 2,2 Milliarden Tonnen Olaquivalent, was etwa 19 % des weltweiten
Energiebedarfs und 24,3 % der Treibhausgasemissionen ausmacht (World Energy
Council 2018). Somit wird dieser Industriesektor seit jeher hinsichtlich seiner
Auswirkungen auf den Planeten strengstens beobachtet.

Ausgehend von gesellschaftlichen Umstrukturierungen investieren heute bedeutende
Automobilkonzerne in einen umweltfreundlicheren Pradsenz und zeigen mehr
Verantwortung bei der Eindammung des Klimawandels. Neben dem Wandel zu einer
nachhaltigeren Arbeitsweise missen jedoch zeitgleich die Wettbewerbsfahigkeit und
der kommerzielle Erfolg weiterhin garantiert werden. Laut diversen Wissenschaftlern!
und Forschungen der letzten zwei Jahrzehnte ist eine Moglichkeit hierfir, die Abkehr

vom Status eines traditionellen Produktherstellers hin zu einem starker

Un dieser Arbeit wird aus Griinden der besseren Lesbarkeit das generische Maskulinum verwendet.
Weibliche und anderweitige Geschlechteridentitaten werden dabei ausdriicklich mitgemeint, soweit es
fur die Aussage erforderlich ist.



dienstleistungsorientierten Unternehmen (Tukker 2004; Baines et al. 2009;
Kowalkowski et al. 2017). Dies wird im Fachjargon als Servitization bezeichnet und ist
neben der Nachhaltigkeit eines der beiden zentralen Themen dieser Arbeit
(Vandermerwe und Rada 1988).

Diese Masterarbeit verfolgt das Ziel, innovative Servitizationsangebote in der
Automobilindustrie im Hinblick auf ihren Beitrag zur ékologischen Nachhaltigkeit zu
bewerten. Daher lautet die zentrale Forschungsfrage: Inwiefern tragen die
Servitizationsangebote in der Automobilindustrie zur Nachhaltigkeit bei? In diesem
Zusammenhang ist zu klaren, welche konkrete Kriterien flr die Messung betrachtet
werden sollen, um die Nachhaltigkeit zu erhéhen. Fir die folgenden Erlauterungen
wird der Kontext der deutschen Automobilindustrie im Rahmen einer Fallstudie
berucksichtigt.

Um diese Frage beantworten zu kénnen, ist eine geeignete Konzeptualisierung fur die
Identifizierung, Klassifizierung und Bewertung von Servitizationsangeboten und deren
Nachhaltigkeitspotenziale notwendig. Hierfir wird ein bereits in der Literatur
vorgestelltes Modell fur die Klassifizierung von PSS, Product-Service-System, anhand
von drei Dimensionen verwendet. Dieses Modell wird dann im Anschluss durch die
Hinzufligung einer weiteren Dimension der Umweltvertraglichkeit dieser Angebote
erganzt. Diesbezlglich wird in einem ersten Schritt eine Literaturrecherche
durchgefiuihrt, um passende Kriterien und Kategorien fur die Messung und Evaluierung
zu identifizieren. Diese werden nach der Auswahl in das Modell mit einer geeigneten
Bewertungsskala integriert. Danach wird der Rahmen fiir ein Beispielunternehmen als
eine Fallstudie angewendet und im Anschluss erfolgt eine kritische
Auseinandersetzung der Ergebnisse. Auf diese Weise kénnen

Handlungsempfehlungen erkannt und priorisiert werden.

Wie die Abbildung 1.1 zeigt, ist die vorliegende Arbeit inhaltlich in sechs Kapitel
gegliedert. Das erste Kapitel dient als Einfuhrung und Rechtfertigung der
Themenstellung. In diesem Kapitel werden die Ausgangssituation, die Problemstellung
und die Zielsetzung der Arbeit erlautert. Anschlieend folgt im zweiten Kapitel der
theoretisch-konzeptionelle Rahmen der Arbeit. Dabei werden zum einen die Konzepte
eines Geschéaftsmodells und einer Geschaftsmodellinnovation beschrieben und zum



anderen die beiden Begriffe Nachhaltigkeit und Servitization erlautert. Somit liegt der
Fokus dieser Arbeit auf der Bewertung neuer Geschéaftsmodelle in Hinblick auf ihre
Nachhaltigkeitspotenziale durch einen Wandel vom urspringlichen Produkthersteller
zum Mobilitatsdienstleister. Hierbei ist wichtig zu erwdhnen, dass die Evaluierung der
Nachhaltigkeit auf der 6kologischen Ebene begrenzt wird. Weiterhin wird bei den
Geschaftsmodellen ein Schwerpunkt auf das Wertversprechen und somit die Produkte

und Dienstleistungen als Unternehmensangebot gelegt.

Wahrend in Kapitel 2 das Wissen dargelegt wird, wird in Kapitel 3 das kontextbezogene
Wissen in Bezug auf die Automobilindustrie als Fallstudie erlautert. Dabei wird ein
Verstandnis fur die Konzepte der Nachhaltigkeit und Servitization in der Industrie
geschaffen, einen Status quo ermittelt und das im Rahmen der Arbeit ausgewéhlte
Beispielunternehmen, die Porsche AG, beschrieben.

Den Kern der vorliegenden Arbeit bildet das vierte Kapitel, indem 6kologisch
nachhaltige Kategorien und Kriterien fur die Entwicklung eines Bewertungsmodells
erarbeitet werden. Die Analyse beschréankt sich dabei auf die Bewertung von
Potenzialen in der Automobilindustrie im Kontext der Servitization. Daflr wird eine
qualitative Forschungsmethode verwendet und erklart. Im Kapitel 5 werden die
Ergebnisse der Analyse prasentiert und diskutiert, die sich aus der Anwendung des in
Kapitel 4 vorgestellten Modells ableiten lassen. Hierbei wird ein deutscher
Automobilhersteller als Beispiel verwendet und seine Mobilitdtsdienstleistungen im
Servitizationsbereich  werden nach  o©kologischen Nachhaltigkeitspotenzialen

untersucht.

SchlieB3lich werden in Kapitel 6 die wesentlichen Ergebnisse der Arbeit noch mal
zusammengefasst. Es wird ein Ausblick auf die aktuellen Forschungsliicken und
weitere Forschungsempfehlungen fur die Zukunft gegeben. Dabei wird diskutiert,
welche  Grenzen und welches  Ausbaupotenzial die  Analyse von
Nachhaltigkeitspotenzialen im Bereich der Servitization in der Automobilindustrie

aufweisen.
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2 Theoretische Grundlagen

Dieses Kapitel hat eine zentrale Relevanz und dient als Fundament fur die
darauffolgenden Untersuchungen, da =zunadchst die notwendigen theoretischen
Grundlagen, die zum Verstandnis und zur Durchfihrung der geplanten methodischen
Vorgehensweisen dienen durchleuchtet werden. Auf dieser Basis wird der Kern dieser
Arbeit, die Nachhaltigkeitsanalyse der Servitizationsangebote in der deutschen

Automobilindustrie konzipiert.

Zunachst befasst sich das Unterkapitel 2.1 mit der Theorie der Geschéaftsmodelle und
die Architektur fur ihre Beschreibung. Es wird aufbauend untersucht, was unter dem
Terminus Geschaftsmodellinnovation zu verstehen ist und wie man dadurch zu neuen
dienstleistungsbasierten Geschaftsmodellen kommt. Das darauffolgende Unterkapitel
2.2 beschaftigt sich mit dem Thema der Nachhaltigkeit. Es wird der Frage
nachgegangen, was konkret mit diesem Begriff assoziiert werden soll und inwiefern

eine analoge Definition moglich ist.

Dartber hinaus werden Modelle zur Beschreibung der Nachhaltigkeit betrachtet.
Zuletzt erfolgt ein Uberblick der industriebezogenen Relevanz und Historie.
Anschlieend widmet sich Unterkapitel 2.3 der Darstellung und Deskription des
Phanomens der Servitization (Vandermerwe und Rada 1988). Im Fokus stehen hier
sowohl die Definition des Begriffes als auch seine Geschichte und Entwicklung in der
Industrie. Weiterhin wird erlautert, was unter einem Product-Service-System (PSS) zu

verstehen ist und welche Rolle die Digitalisierung in diesem Kontext einnimmt.

2.1 Geschaftsmodelle

In einem Beitrag der Harvard Business Review Magazine von 2015 beschreibt Andrea
Ovans, ein Geschaftsmodell (GM) sei ,eines dieser Dinge, von denen viele Leute
meinen, sie zu erkennen, wenn sie es sehen (besonders ein besonders cleveres oder
schreckliches), aber nicht ganz definieren kbnnen® (Ovans 2015). Dieses Kapitel geht
dieser Problematik nach und stellt das Konzept eines Geschaftsmodells, wie man es
in der Literatur findet und seine Eigenschaften akkurat dar. Dartiber hinaus wird in

einem weiteren Unterkapitel beleuchtet, was genau mit Geschaftsmodellinnovation



(GMI) gemeint ist und wie diese von anderen Arten von Innovationen zu trennen ist.
Wichtig zu bemerken ist, dass die Anwendung von GMI als Weg zur Schaffung von
Servitization und nachhaltige Werte einige Veranderungen in unserem Verstandnis
und Bewertung von Geschaftsmodellen erfordert (Aagaard 2019, S. 1). Zuletzt befasst
sich das letzte Unterkapitel mit dienstleistungsbasierten und nachhaltigen

Geschéaftsmodellen, sowie deren Unterschieden zu traditionellen Modellen.

2.1.1 Definition und Abgrenzung

Das Konzept eines GMs wurde in den letzten 25 Jahren in der Literatur sehr intensiv
diskutiert und aus unterschiedlichen Perspektiven beschrieben. Eine zentrale
Herausforderung bei der Durchfihrung von Studien in Geschéaftsmodellen, so Aagaard
(2019), bezieht sich auf die von David J. Teece angesprochene Problematik, dass dem
Konzept des Geschaftsmodells die theoretische Fundierung in der Volkswirtschafts-
und Betriebswirtschaftslehre fehle (Teece 2010, S. 175). Einen Uberblick mit tiber 20
Deutungen bietet Wirtz (2020, 53ff.), der besagt, dass eine integrierte und spezifische
Definition eines Geschaftsmodells erst erreicht werden kdénne, wenn man eine
umfassende Analyse des Begriffes durchfihren wiirde. Um den Rahmen dieser Arbeit
nicht zu sprengen, wurden an dieser Stelle einige Definitionen aus der Literatur
ausgewabhlt, die im Folgenden dargelegt und als Grundlage fur die weiteren Kapitel

verwendet werden.

Nach Afuah und Tucci (2003, S. 3) bildet ein GM einen Rahmen, um Geld zu
verdienen. Des Weiteren umfasst es alle Aktivitaten, die ein Unternehmen durchfihrt,
sowie deren Art und Weise und Dauer, um fur den Kunden gewinnbringend und
nutzbringend zu sein. Ein GM befasst sich damit, welche Produkte oder
Dienstleistungen ein Unternehmen anbietet, wie es daflr Gebuhren erhebt, welche
Kosten anfallen, wie die Wertschopfungskette (WSK) integriert wird und wie sich das
Wertversprechen von anderen unterscheidet (Rasmussen 2007, S. 4). Konkret
beschreibt ein GM das Grundprinzip, wie eine Organisation einen Wert schafft,
verspricht und erfasst (Osterwalder und Pigneur 2010, S. 14; Teece 2010, S. 172).
Diese drei Elemente werden in dieser Arbeit als wesentliche Aspekte eines GMs
betrachtet und sind folgendermalRen (Bocken et al. 2014, S. 43) definiert:

Wertschopfung sei das Herzstiick eines GMs, indem Unternehmen bei der Nutzung



neuer Geschaftsmoglichkeiten, Markte und Einnahmequellen Wert generieren. Das
Wertversprechen beschéftigt sich mit dem Produkt- und Dienstleistungsangebot und
den daraus erzielbaren wirtschaftlichen Ertrag. Bei der Werterfassung geht es darum,
wie Unternehmen aus der Bereitstellung von Produkten und Dienstleistungen fur

Kunden die Einnahmen erzielen.

Um die Pramissen dieser drei Elemente zu erreichen und ein GM einfach zu
beschreiben und zu veranschaulichen, haben Osterwalder und Pigneur (2010, S. 44)

das beruhmte ,Business Model Canvas® entwickelt (Abbildung 2.1).

Schlussel- Schlussel- Wert- Kunden- Kunden-
partner aktivitaten verspreche beziehunae segmente
hlUssel- Marktkanale
ressourcen
Kosten Einnahmen
Nutzenstifter Nutzen
Produkte Kunden-
und « aufgaben
Dienste
Schmerzkiller Schmerz
Abbildung 2.1: Business Model Canvas (oben) und Value Proposition Canvas

(unten) zur Beschreibung eines Geschaftsmodells,
in Anlehnung an Osterwalder und Pigneur (2010, S. 44)

Diesen Autoren zufolge stellt es eine gemeinsame Sprache, um Annahmen tber GM
systematisch zu hinterfragen und erfolgreich zu innovieren. So wird das Modell durch

neun Bausteine beschrieben, die aufzeigen, wie eine Organisation Geld verdienen



kann. Weiterhin werden die vier Hauptbereiche eines Unternehmens abgedeckt:

Kunden, Angebot, Infrastruktur und finanzielle Tragfahigkeit.

Das Wertversprechen eines traditionellen GMs ist typischerweise auf das Produkt- und
Dienstleistungsangebot bezogen. Um einen wirtschaftlichen Ertrag zu generieren,
wirde bei einem nachhaltigen GM das Wertversprechen einen messbaren
Okologischen und bzw. oder sozialen sowie 6konomischen Wert bieten (Boons und
Lideke-Freund 2013, S. 13). Abbildung 2.1 prasentiert das Wertversprechen eines
Unternehmens, also jene Produkte und Dienstleistungen, die sowohl als
Gewinnbringer aber auch als Schmerzlinderer bezeichnet werden kénnen. Dies sind
somit Angebote, die jeweils Kundengewinne schaffen oder jene, die die Schmerzen
des Kunden lindern kénnen. Um den Rahmen dieser Arbeit nicht zu tGberstreiten, wird
sich im folgenden Verlauf auf das Wertversprechen eines Geschaftsmodells bei der in
Kapitel 4 durchzufihrenden Analyse fokussiert. Dafur wird im nachsten Unterkapitel
erklart, was Unternehmen leisten, um neue Geschaftsmodelle zu entwickeln und was

unter einer Geschaftsmodellinnovation zu verstehen ist.

2.1.2 Geschaftsmodellinnovation

Die Literatur zur Geschaftsmodellinnovation (GMI) ist zwar junger als die der GM,
expandiert allerdings signifikant in den letzten Jahren (Foss und Saebi 2016).
Wahrend beide Begriffe eindeutig miteinander verwandt sind, fuhrt die Forschung zu
der GMI eine weitere Dimension der Innovation ein und stellt mehrere theoretische und
empirische Fragen (Foss und Saebi 2016). Es wird u. a. nach der Neuartigkeit des
Kundenwertangebots und nach entsprechenden logischen Umgestaltungen und
strukturellen Rekonfigurationen von Unternehmen erforscht (Spieth et al. 2014).

So wird die GMI als ,die Entdeckung eines grundlegend anderen Geschaftsmodells in
einem bestehenden Unternehmen® (Markides 2006) oder als ,die Suche nach neuen
Geschaftslogiken des Unternehmens und neuen Wegen zur Schaffung und Erfassung
von Werten fur seine Stakeholder” (Casadesus-Masanell und Zhu 2010) definiert. Dies
bedeutet, dass GMI auf verschiedene Weise erfolgen kann: durch das Hinzufligen
neuer Einséatze, durch die Verknipfung von Aktivitdten auf neuartige Weise oder durch

den Wechsel einer oder mehrerer Parteien, die eine der Aktivitdten ausfihren (Amit



und Zott 2010). Somit bietet die GMI einen Ansatz, um den erforderlichen Wandel
durch eine Neukonzeptionierung bzw. das Uberdenken der Wertschopfungslogik zu
erreichen. Demnach ist es fur etablierte Unternehmen mdoglich, Neugestaltungen
leichter in ihr Geschaft zu integrieren und nachhaltige Geschéfte bei Neugriindungen
zu konzipieren. Zahlreiche Trends in der GMI, wie unter anderem eine steigende
Kundenzentrierung (Teece 2010) oder eine sogenannte Open Innovation (Chesbrough
und Crowther 2006) haben ganze Industrien revolutioniert und zur Entstehung neuer
Geschaftsmodelle und Wettbewerbsformen beigetragen (Schneider und Spieth 2013).

Aus diesem Grund sind selbst etablierte Unternehmen dazu angehalten, neue Wege
zu finden, um wettbewerbsfahig zu bleiben. Diese Herausforderung ist aber nicht auf
die Einfihrung neuer Geschéftsideen beschrankt, sondern befasst sich dartber hinaus
mit der Nutzung vorhandener Ressourcen und die Entwicklung neuer
Wertschopfungsansatze Dies baut auf der Fahigkeit des Geschaftsmodells auf, alle
aktuellen Geschaftsmodellelemente des Unternehmens, seine externe Umgebung und

seine Schnittstellen zu Kunden und Partnern zu integrieren (Amit und Zott 2010).

Daraus folgt, dass die GMI zunehmend als Schlissel fur eine grofRere soziale und
okologische Nachhaltigkeit anerkannt wird. Eine weitere Anwendung findet die GMI im
Bereich der Servitization, welche als eine grundlegende Verdnderung bestehender
Geschaftsmodelle angesehen wird und das Potenzial hat, eine GMI zu veranlassen
(Foss und Saebi 2016). Sowohl die Nachhaltigkeit als auch die Servitization spielen
eine zentrale Rolle in dieser Arbeit und werden in den nachsten Unterkapiteln

detaillierter betrachtet.

2.2 Nachhaltigkeit

Die Auseinandersetzung mit dem Thema der Nachhaltigkeit ist im Alltag
allgegenwartig. So ist es leicht nachvollziehbar, weshalb sich diese Thematik zum
Forschungsgegenstand zahlreicher Studien in den unterschiedlichsten Feldern
etabliert hat. Sei es ein Automobilhersteller, ein Energieversorgungsunternehmen oder
die Lebensmittelindustrie, unsere Wirtschaftsweise verandert sich massiv. Dieser

Wandel resultiert mafRgeblich durch das Bewusstsein zur Nachhaltigkeit (Pufé 2014).



Die Autorin auf3ert ebenfalls folgende Stromung: ,Ob Elektromobilitat, energetische
Gebaudesanierung, vegetarische oder vegane Ernahrung, Fair-Trade-Produkte, [...] —
alles soll ,nachhaltig” sein®“. Aber wie genau wirkt sich dies aus? Was sollte man unter
nachhaltige Entwicklung verstehen und welchen Effekt haben diese Stromung und

dieser Wandel auf die Industrie?

2.2.1 Definition und Begriffsklarung

Das moderne Konzept der Nachhaltigkeit, wie wir sie heute verstehen, existiert schon
seit mehreren Jahrzehnten. Jedoch gibt es bis dato keine universelle Definition daflr
(Jacob 2019, S. 12). Mehrere wissenschaftliche Publikationen befassen sich mit der
Herkunft und Historie des Begriffes der Nachhaltigkeit, die bis zum 18. Jahrhundert
zuruickreichen (Purvis et al. 2019, S. 682). Die vorliegende Arbeit konzentriert sich
dennoch einschliel3lich auf das moderne Verstandnis der Nachhaltigkeit, welches in
den 1970er-Jahren entstanden ist (Purvis et al. 2019, S. 682).

Seitdem haben viele Forscher und Schriftsteller versucht, eine konkrete Definition der
Nachhaltigkeit zu finden oder zumindest die Begrifflichkeit weiterumfassend
einzugrenzen. Grunwald (2016, S. 21) erkennt die Polymorphie der menschlichen
Assoziationen und Konnotationen mit dem Begriff. Diese fehlende eindeutige
Bedeutung stelle laut dem Autor ein Problem, da die Orientierungsleistung eines
solchen normativen Begriffes somit nicht eingeldst werden kann. Nach Jacob (2019,
S. 12) ist zum Beispiel etwas erst als nachhaltig zu bezeichnen, wenn es in der Lage
ist, langfristig zu Uberleben. Doch nicht nur die zeitliche Erstreckung umfasst das
Konzept, sondern sowohl Wirtschaft, Okonomie und Gesellschaft als auch Technik
und Kultur spielen eine Rolle. Diese Dimensionen und ihre Interaktionen miteinander
werden in Unterkapitel 2.2.2 detaillierter behandelt. Grunwald (2016, S. 22) vertritt in
diesem Zusammenhang die Meinung, dass das Konzept der Nachhaltigkeit keine
Regel sei, wie im Einzelnen gehandelt werden soll, sondern eine Regel, wie tberlegt,
reflektiert und abgewogen werden soll. Somit kdnnten ,Handlungsoptionen nach ihrer
Vorzugswurdigkeit  unter  Nachhaltigkeitsaspekten®  unterschieden  werden.
Andererseits setzt sich Pufé (2014, S. 16) mit einer pragnanteren Begriffserklarung
auseinander. Laut der Verfasserin gabe es eine gelaufigere, jedoch nicht schriftlich

fixierte Beschreibung der Nachhaltigkeit: Die Gewinne so zu erwirtschaften, dass sie
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von Anfang an umwelt- und sozialvertraglich sind und nicht erst in einem zweiten bzw.

nachgelagerten Schritt in Sozial- oder Umweltprojekte flie3en.

Dennoch ist die meistverwendete Definition der Nachhaltigkeit im Jahr 1987 von der
Brundtland-Kommission, die Weltkommission der Vereinigten Nationen fur Umwelt
und Entwicklung (World Commission of Environmental Development, WCED), in ihrem
Bericht ,Unsere gemeinsame Zukunft“ dargestellt worden. Demzufolge kann man von
einer nachhaltigen Entwicklung sprechen, wenn die Wuinsche der gegenwartigen
Generationen erfillt werden, ohne die Moglichkeiten und Bedurfnisse zukunftiger
Generationen in Gefahr zu setzen. Zwei Schlisselkonzepte lassen sich daraus
ableiten: Zum einem das Konzept der ,Bedurfnisse®, insbesondere der Armen in
unserer Welt, denen Prioritat eingerdumt werden sollte. Und zum anderen das Konzept
der Grenzen, welche die Fahigkeiten unserer Umwelt, die Bedurfnisse der
Bevolkerung zu befriedigen, durch Technik und anderen sozio6konomischen
Aspekten auferlegt sind. Somit ist mit dem Konzept der nachhaltigen Entwicklung eine

progressive Transformation von Gesellschaft und Wirtschaft verbunden (WCED 1987).

2.2.2 Nachhaltigkeitsmodelle

Um die Theorie in die Praxis umzusetzen und Nachhaltigkeitsleitbilder zu entwickeln,
missen unterschiedliche Dimensionen betrachtet werden. Wie bereits erwahnt, gibt
es viele Aspekte aul3er dem zeitlichen, die in diesem Kontext eine Rolle spielen und
mitberlcksichtigt werden mussen. Es stellen sich also die Fragen, welche am
wichtigsten sind und wie sie miteinander interagieren und visualisiert werden kénnen.
Dafir gibt es zahlreiche unterschiedliche Darstellungen, die die einzelnen Elemente
als nicht immer voneinander abzugrenzende Teilsysteme bezeichnen (Jacob 2019, S.
17). Umfasst werden in den unten vorgestellten Modellen folgende drei Dimensionen
(Jacob 2019, 14f):

Soziale Nachhaltigkeit:

Der Kern der sozialen Dimension ist die Beziehung zwischen den Menschen innerhalb
einer Gesellschaft. Der Einsatz von Sozialkapital dient hauptsachlich dazu, eine
generationsiubergreifende Weiterentwicklung der sozialen Integration sicherzustellen.

Dabei ist es wichtig, die Grundbedurfnisse zu gewahrleisten, ein gewisses Mal3 an
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Gerechtigkeit in der Verteilung zu schaffen und aufrechtzuerhalten, die
Menschenwirde zu respektieren und die freie Entwicklung der Personlichkeit zu
verwirklichen. Dariiber hinaus sind gegenseitige Unterstitzung und Solidaritat sowie
moralisches Bewusstsein fur den Aufbau von sozialem Kapital von wesentlicher

Bedeutung.

Okologische Nachhaltigkeit:

Diese Dimension bertcksichtigt die Fahigkeit von biologischen Systemen, ihre
Funktionen und Prozesse im Laufe der Zeit aufrechtzuerhalten. Okologisches Kapital
befasst sich mit der nattrlichen Umwelt wie die Verflugbarkeit, Manipulation und
Nutzung naturlicher Ressourcen. Beispiele daflr sind eine effiziente Nutzung von
Energieressourcen, die Reduzierung von Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen)
oder die Minimierung des 0kologischen Fuf3abdrucks.

Okonomische Nachhaltigkeit:

Als 6konomisches Kapital bezeichnet man sowohl materielles Sachkapital als auch
immaterielles Human- oder Wissenskapital. Dies bedeutet, dass die Gesamtheit des
wirtschaftlichen Produktionskapitals dargestellt wird. Mit deren Einsatz wird eine
langfristige Uberlebensfahigkeit des Wirtschaftssystems sichergestellt. Auch die
Steigerung und Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit des Systems und eine hohe

Effizienz werden verfolgt.

Nachdem die AusmalRe der Nachhaltigkeit erklart wurden, beleuchtet der folgende
Abschnitt die verschiedenen Schemata, in denen diese Dimensionen vorkommen. Ein
in der Literatur vorherrschendes Nachhaltigkeitsmodell ist das sogenannte Drei-
Saulen-Modell (Purvis et al. 2019, S. 681). In dieser dreiteiligen Beschreibung bilden
die drei Dimensionen der Okologie, Okonomie und des Sozialen ,wortliche* Saulen
(siehe Abbildung 2.2, links), auf denen eine nachhaltige Entwicklung aufbaut und sind
sowohl gleichrangig als auch gleichgewichtig. Kritisiert wird diese Darstellung
einerseits aufgrund der Tatsache, dass nur zwei Saulen oder sogar eine starke mittlere
das ,Dach” der Nachhaltigkeit tragen kdnnten, andererseits, weil keine Interaktionen
zwischen den Dimensionen abgebildet werden (Pufé 2014, S. 17; Kropp 2019, S. 12).
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Abbildung 2.2: Verschiedene Darstellungen von Nachhaltigkeitsmodellen.

Links das Drei-Saulen-Modell, mittig das integrative
Nachhaltigkeitsmodell und rechts das Vorrangmodell.
In Anlehnung an Purvis et al. (2019, S. 682)

Wie aber von der gleichen Darstellung entnommen werden kann, sind etliche Modelle
vorhanden, die dartber hinaus die Schnittstellen und Wechselwirkungen der
Komponenten abbilden. Einerseits gibt es das integrative Nachhaltigkeitsmodell, auch
Schnittstellenmodell genannt, welches in Form eines Venn-Diagramms visualisiert
wird (Abbildung 2.2, zentral). Dabei werden die gegenseitige Verknupfung und
Abhangigkeit der drei Saulen betont und die Unauflésbarkeit deren Wechselwirkungen
hervorgehoben (Purvis et al. 2019). Nachhaltigkeit ist demnach nur in der Mitte
moglich, als Uberschneidung der drei Kreise. AnschlieBend wird das Vorrangmodell
betrachtet (Abbildung 2.2, rechts). Sowohl das Drei-Saulen-Modell als auch das
Schnittstellenmodell zielen darauf ab, die drei Nachhaltigkeitsdimensionen
gleichzusetzen. In Gegensatz dazu werden diese im Vorrangmodell eindeutig
gewichtet. Somit lasst sich besagen, dass die Okologie Vorrang vor der Allgemeinheit
hat, die wiederum Vorrang vor Okonomie Ubernimmt. Anders gesagt gibt es keine
Okonomie ohne Gesellschaft und keine Gesellschaft ohne Okologie. Dadurch wird der
Forderung nachgekommen, eine unversehrte Umwelt als Grundvoraussetzung fur

wirtschatftliche, soziale und kulturelle Stabilitat zu betrachten (Jacob 2019, S. 19).

Infolgedessen lasst sich schlussfolgern, dass die Konzeptualisierung der
Nachhaltigkeit als Abwagen von Kompromissen zwischen scheinbar gleichermal3en
winschenswerten Zielen innerhalb der drei erdrterten Dimensionen realisiert wird
(Purvis et al. 2019, S. 685). Diese Arbeit konzentriert sich auf die Potenziale neuer

Geschaftsmodelle zur Thematik der Nachhaltigkeit und setzt daher einen Schwerpunkt
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auf deren 0©kologischen Aspekten. Demzufolge werden die sozialen und

okonomischen Elemente bei der Analyse in Kapitel 4 nicht betrachtet oder bewertet.

2.2.3 Nachhaltige Geschaftsmodelle

Nachdem ausfihrlich geklart wurde, was unter einem Geschaftsmodell und
Nachhaltigkeit zu verstehen ist, wird in diesem Unterkapitel zunachst erlautert, wie sich
ein nachhaltiges Geschéaftsmodell beschreiben lasst und welche Aspekte und Kriterien
von Bedeutung sind.

Neben den vier Hauptbereichen eines Unternehmens, die in dem Business Model
Canvas von Osterwalder und Pigneur (2010) in Kapitel 2.1.1 abgebildet sind,
argumentieren Yunus et al. (2010), dass um von einem traditionellen GM zu einem
nachhaltigen Geschaftsmodell (NGM) zu werden, ein weiterer Bereich zu betrachten
sei. Es musste eine soziale Gewinngleichung in unserem Verstandnis von GM
integriert werden, welche sowohl den sozialen als auch den 6kologischen Gewinn
mitbertcksichtigt. Somit strebte ein NGM nicht nur den wirtschaftlichen Erfolg an,
sondern hat als primaren Zweck, der Gesellschaft und der Umwelt zu dienen.
Konsistent dazu beschreibt Ludeke-Freund (2009) ein NGM als ,ein Geschaftsmodell,
das Wettbewerbsvorteile durch Uberlegenen Kundennutzen schafft und zu einer
nachhaltigen Entwicklung des Unternehmens und der Gesellschaft beitragt“. Eine
grol3e Herausforderung bei der Umsetzung von NGM liegt darin, dass es nicht immer
klar ist, wie die Schaffung von einem sozialen und 6kologischen Mehrwert in Profit und
Wettbewerbsvorteilen fir das Unternehmen umgesetzt werden kann (Bocken et al.
2014). Somit besteht der optimale Ansatz fir ein NGM darin, 6konomisch
ausgerichtete Wertversprechen mit umwelt- und sozial orientierten Wertversprechen
zu kombinieren, welches Aagaard (2019) durch die Anwendung des Drei-Saulen-
Modells und das daraus abgeleitete Pyramiden-Rahmenwerk fir nachhaltige
Geschaftsmodelle erreicht hat (siehe Abbildung 2.3). Dieser Rahmen besteht aus elf
an das Business Model Canvas von Osterwalder und Pigneur (2010) angelehnte
Dimensionen der drei Hauptelemente eines Geschaftsmodells: Wertversprechen,

Wertschopfung und Werterfassung.
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Abbildung 2.3: Der SBM-Pyramidenrahmen zur Bewertung der Nachhaltigkeit

von Geschéaftsmodellen

In Anlehnung an Aagaard (2019)

In diesem Kontext wird die fortwahrende Wertschopfung als die Ressourcen,
Aktivitaten und Partnerschaften definiert, die bendtigt werden, um das nachhaltige
Wertversprechen zu realisieren. Weiterhin wird die nachhaltige Werterfassung als alle
okonomischen und nicht 6konomischen Wertsteigerungen des Unternehmens

verstanden, die eng mit dem Wertversprechen zu betrachten sind.

DarUber hinaus konnten Bocken et al. (2014) unter Betrachtung der gleichen drei
Hauptelemente eines GM acht Archetypen von NGM feststellen und diese nach ihrer
Art der Innovation klassifizieren. Diese sind: Maximierung der Material- und der
Energieeffizienz; Schaffung von Werten aus Abfall; Substitution mit erneuerbaren
Energien und natirlichen Prozessen; Lieferung von Funktionalitat, statt von Eigentum;
Selbstverpflichtung fir die Stakeholder Interessen; Forderung von Suffizienz;
Priorisierung des Geschaftsmodells auf Gesellschaft oder Umwelt und Entwicklung

von Scale-up-Lésungen.
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Die vorliegende Arbeit konzentriert sich auf die GM, die Funktionalitat statt Eigentum
anbieten und dementsprechend ein nachhaltiges Wertversprechen sichern kdnnen.
Somit verlagert sich der Geschéaftsschwerpunkt des Anbieters, sodass die Interessen
von Herstellern und Verbrauchern aufeinander abgestimmt werden kénnen (Bocken et
al. 2014). In der Literatur ist dieses Phanomen als Servitization der Industrie bekannt.

Dieses Konzept wird im Folgenden néher beleuchtet.

2.3 Servitization

“People don't want to buy a quarter-inch drill. They want a quarter-inch hole.”

Dieses Zitat, welches Theodore Levitt, ein allbekannter deutscher Harvardprofessor
fur Marketing, seinen Studierenden immer wieder gesagt hat (Christensen 2016, S.
46), entspricht heute noch genau so sehr der Wahrheit wie zum Zeitpunkt, als er es
zum ersten Mal gedul3ert hat. Es besagt, dass jedes Produkt unabhéngig davon, was
es ist, im Grunde eine Dienstleistung oder eine Losung fur ein Problem, das ein Kunde
hat, bietet. Seit der zweiten Haélfte des 20. Jahrhunderts haben immer mehr
Unternehmen auf der ganzen Welt ihrem Kernangebot durch Dienstleistungen einen
Mehrwert hinzugeflgt. Der Trend hat sich durch viele Industrien gezogen, wurde von
den Kunden nachgefragt und von den Unternehmen als Verbesserung ihrer
Wettbewerbsfahigkeit wahrgenommen (Vandermerwe und Rada 1988, S. 314).

Diese Bewegung wurde von den eben zitierten Autoren als "Servitization of
Business" tituliert und wird im Folgenden lediglich als Servitization bezeichnet.
Zunachst wird der Begriff definiert und anschlie3en seine Geschichte und Entwicklung
aus einem industriebezogenen Kontext erlautert. Dartiber hinaus wird die Theorie der
Product-Service-Systems, PSS, (zu Deutsch: Produktdienstleistungssysteme)
beleuchtet und zuletzt die wesentliche Rolle der Digitalisierung bei diesem Phanomen

analysiert.

2.3.1 Definition und Relevanz

Die Thematik der Servitization hat seit Ende der 80er-Jahre eine erhebliche Menge an

Forschung hervorgebracht, genauso wie das Engagement und Interesse der Industrie.
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Die erste Definition nach Vandermerwe und Rada (1988, S. 314) bezeichnet die
Servitization als Marktpaketen oder ,Bundles“ aus Kombinationen von Waren,
Dienstleistungen, Support, Selbstbedienung und Wissen. Weiterhin argumentieren die
Autoren, Dienstleistungen seien nicht nur eine separate Kategorie, die die
Geschaftsfihrung mitbetrachten misste, sondern ein ,allgegenwartiger Teil ihrer

strategischen Mission und Unternehmensplanung®.

In der Literatur lassen sich jedoch viele verschiedene Begriffsbestimmungen finden.
Baines et al. (2009, S. 554) bieten in diesem Sinne eine Ubersicht wichtiger und h&ufig
zitierter Definitionen. So handelt es sich nach Ren und Gregory (2007) bei der
Servitization um einen Prozess, bei dem produzierende Unternehmen eine
Serviceorientierung Ubernehmen und bzw. oder mehr und bessere Dienstleistungen
einfiuhren, um sowohl die Kundenbedirfnisse zu befriedigen als auch
Wettbewerbsvorteile zu erzielen, um die Leistung des Unternehmens zu steigern.
DarUber hinaus beschreiben Kowalkowski et al. (2017, S. 5), Servitization als alle
Transformationsprozesse, bei denen Unternehmen von produkizentrierten zu
dienstleistungszentrierten Geschaftsmodellen wechseln. Laut Baines et al. (2009, S.
555) sei die Servitization die Innovation aller Fahigkeiten und Prozesse eines
Unternehmens, um durch eine Verlagerung vom Produktverkauf zum PSS-Verkauf
mehr  Wert zu generieren. Somit ware die  Servitization eine
Geschaftsmodellinnovation, ein Konzept, welches in Kapitel 2.3.2 naher beleuchtet

wird.

Nach Rabentino et al. (2018, S. 350) ergeben sich diese diversen Definitionen, well
Wissenschaftler aus unterschiedlichen Regionen und akademischen Hintergriinden
Forschungsgemeinschaften gebildet haben, die die Thematik der Servitization mit
unterschiedlichen Ansatzen analysieren. Funf Forschungsgemeinschaften sind in
diesem breiten Bereich besonders aktiv gewesen, diese sind: Services Marketing,
Service Management, Operations Management, Product-Service-Systems (PSS) und
Service Science (Baines und Lightfoot 2013, 42f). Somit sind die Disziplinen des
Ingenieurwesens und Management involviert, obwohl diese tendenziell unabhéngig

voneinander arbeiten.
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Trotzdem lasst sich feststellen, dass die in der Literatur vorkommenden Darlegungen
der unterschiedlichen Forschungsgemeinschaften im Allgemeinen weitgehend mit der
ersten Definition von Vandermerwe und Rada (1988) tUbereinstimmen. Fur die Kapitel
4 und 5 dieser Arbeit wird die Theorie der PSS verwendet, die in Kapitel 2.2.3 im Detail
beleuchtet wird. Forscher dieses Zweiges, Uberwiegend aus Skandinavien, setzen als
Schwerpunkt eine umweltfreundliche Agenda (Rabetino et al. 2018, S. 353), die im
Rahmen dieser Arbeit als zielfuhrend festgestellt wird.

Daruiber hinaus ist es in der Literatur verankert, wie Anbieter im Rahmen der
Servitization nicht nur an Transaktionen, sondern an langfristigen Beziehungen
beteiligt sind. Haufig arbeiten mehrere Unternehmen zusammen, um komplexe
Dienstleistungen zu unterstitzen. Diese Netzwerke gelten jedoch oft nur fir bestimmte
Vertrage oder Geschéfte. Es kann vorkommen, dass Organisationen bei einem
Konzept zusammenarbeiten und bei dem nachsten Projekt konkurrieren. Somit ist es
bei dieser vernetzten Natur der Kooperationen wichtig, die in Frage kommenden
industrielle Okosysteme bei der Analyse komplexer Dienstleistungen zu betrachten.
Auch Elemente wie die Regulierung und die Gesetzgebung beeinflussen die Art und
Weise, wie die Partner zusammenarbeiten und ihre jeweiligen Rollen und

Verantwortlichkeiten wahrnehmen (Neely et al. 2011, S. 4).

Zahlreiche Studien haben sich mit besonderen Fallen aus der Industrie befasst, die
Beispiele von Servitizationsgeschéaftsmodellen darstellen (siehe Tabelle 2.1). Nach
Wise und Baumgartner (2000, S. 136) fallen diese in eine von vier Kategorien:

1. eingebettete Dienste, um traditionelle nachgelagerte Dienste in das Produkt
einzubauen

2. umfassende Dienste, angeboten von einem Unternehmen rund um seine
Produktméarkte

3. integrierte LOosungen, wobei die Gesamtbedirfnisse der Kunden erfasst
werden, indem Unternehmen Uber ihre traditionelle Produktbasis
hinausblicken

4. Vertriebssteuerung, bei denen  Organisationen sich in  der
Wertschopfungskette vorwartsbewegen und somit die Kontrolle uber
lukrative Vertriebsaktivitaten tbernehmen.
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Wartung, Aufristung und Betrieb von Zigen )
Alstom Davies 2004
und Signalsystemen

Netzwerk-Infrastrukturlésungen, die Wise und
Nokia Netzwerkausrustung und Service fur Carrier Baumgartner
bieten 2000

"Power by the Hour" - garantierte Flugstunden  5wells 2000

Rolls-Royce .

fur Flugmotoren
Xerox Dienstleistungen im Bereich Dokumenten- Mont 2001
International management. Garantierter Festpreis pro Kopie

,Verfugbarkeit von Schubkraft” Dienstleistung
GE Jet . Correa 2018
. fur Fluggesellschaften statt Verkauf von
Engines

Dusentriebwerk

Tabelle 2.1: Beruhmte Servitization Beispiele in der Literatur
In Anlehnung an Baines et al. (2009)

Die Unverzichtbarkeit der Digitalisierung als Treiber der Servitization ist an dieser
Stelle wichtig zu betonen. Die zunehmende Konnektivitat und Allgegenwart der
Informationstechnologie in unserem Alltag haben einen groRen Einfluss auf die
Produkte und Dienstleistungen, die von Unternehmen angeboten werden (Lenka et al.
2017, S. 93). Vor allem in ihrem Serviceprozess fordern digitale Technologien
Unternehmen, indem sie die Produktdienstleistungsintegration beschleunigen und
somit die Kundenbeziehungen durch neue Wertschopfung verstéarken (Pirola et al.
2020, S. 1). Folglich setzen zunehmend Unternehmen auf die Digitalisierung, um eine

Servitizationsstrategie zu verfolgen (Kowalkowski und Brehmer 2008).

Es entsteht also der Begriff der digitalen Servitization, welcher die Dematerialisierung
von physischen Gutern durch elektronische Mittel beschreibt, um die

Wettbewerbsfahigkeit von Unternehmen zu starken (Opazo-Basaez et al. 2018, S. 4).
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Somit ist die Nutzung digitaler Werkzeuge fir alle Transformationsprozesse eines
Unternehmens, die von einem produktzentrierten zu einem dienstleistungszentrierten
Geschaftsmodell wechseln, ein wesentlicher Bestandteil der digitalen Servitization
(Kowalkowski et al. 2017, S. 8).

Mehrere Technologien kénnen in unterschiedlicher Art und Weise die Servitization
férdern. Neue Madglichkeiten fur Unternehmen werden durch diese technologischen
Fortschritte und die dazu veranderte Einstellung und hohere Akzeptanz der
Verbraucher eroffnet. Einige davon sind laut Infosys (2019) Cloud und Data Analytics,
Internet of Things (IoT), virtuelle und erweiterte Realitat oder Blockchain. In diesem
Kontext hat die Automobilindustrie in den letzten Jahren enorme Investitionen in den
eben genannten Bereichen getétigt, welche in Kapitel 3.1.1 unter dem Oberbegriff
Connected Car in Detail erlautert werden.

2.3.2 Produkt-Service-Systeme (PSS)

Wie von den vorherigen Kapiteln zu entnehmen ist, stellt die Servitization als Ubergang
vom  Produkthersteller ~zum  Dienstleister  gro3e  betriebswirtschaftliche
Herausforderungen dar. Dienstleistungen erfordern Organisationsprinzipien,
Strukturen und Prozesse, die fir ein Unternehmen als traditioneller Produkthersteller
neu sind (Oliva und Kallenberg 2003, S. 161). Hierzu z&hlen neue Fahigkeiten,
MessgroRen und Anreize, aber auch die Verlagerung des Schwerpunktes des
Geschaftsmodells von transaktions- zu beziehungsbasiert. Die vorliegende Arbeit
fokussiert sich auf die 6kologischen Aspekte und Potenziale eines Unternehmens im
Bereich der Servitizationsangebote. Somit werden im Folgenden die sogenannten
Produkt-Service-Systeme néher betrachtet.

Das Konzept der Produkt-Service-Systeme oder PSS, ist ein Zweig der Servitization
(Baines et al. 2007, S. 1543), kann aber gleichermal3en als Output davon gesehen
werden (Frank et al. 2019, S. 341). Eine Ubersicht von diversen in der Literatur
vorkommenden Erlauterungen eines PSS sind auch in Baines et al. (2007, S. 1545)
zu finden. Die Mehrheit der Autoren haben weitgehen die Definition von (Goedkoop
1999) ibernommen, die besagt, dass ein PSS ein kombiniertes System sei, bestehend

aus Handelsgutern, Dienstleistungen und unterstitzender Infrastruktur, um
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Benutzerfunktionalitat zu liefern und gleichzeitig die Auswirkungen auf die Umwelt zu
reduzieren. Jedoch ist diese Tendenz der Servitization von Produkten und die
Entstehung von PSS als Teil eines Spektrums oder entlang eines Kontinuums zu
betrachten (Oliva und Kallenberg 2003, S. 162).

Um sich entlang dieses Kontinuums fortzubewegen und die Verlagerung zum PSS-
Anbieter zu erreichen, missen die Fahigkeiten und Prozesse einer Organisation durch
geeignete Innovationen angepasst werden (Baines et al. 2009, S. 555). Diese kdnnten
jedoch variieren, je nachdem welcher Art von PSS angestrebt wird. Denn nach Tukker
(2004, S. 248) kann man zwischen acht Archetypen von PSS unterscheiden, die sich
in drei Kategorien klassifizieren lassen. Diese sind produktorientierte, nutzenorientierte
und ergebnisorientierte PSS und lassen sich in dieser Reihenfolge auf dem PSS-

Kontinuum aufsteigend nach dem Servitizationsgrad einordnen.

Um die unterschiedlichen Arten von PSS voneinander zu trennen, haben Gaiardelli et
al. (2014a) ein Klassifizierungsmodell entwickelt (siehe Abbildung 2.4), welches
anhand von drei Hauptdimensionen erstellt wurde. Die erste ist die
Angebotsorientierung und bezieht sich auf die von Tukker (2004) vorgeschlagenen
Kategorien. Die Charakteristika dieser Typen werden nach Besitz, Nutzung und
Entscheidungsmacht erklart. In der zweiten Dimension geht es um den Fokus des PS-
Angebots. An einem Ende stellt das Unternehmen die Verfligbarkeit und Funktionalitéat
des Produktes sicher, indem es die Prozesse und Aktivitdten des Konsumenten
unterstitzt (Oliva und Kallenberg 2003). Nach Mathieu (2001) nehmen sowohl die
Intensitat der Beziehung zwischen Interessent und Anbieter als auch die
Anpassungsfahigkeit der Dienstleistung zu, wenn der Fokus vom Produkt zum Prozess
geandert wird. Zuletzt umfasst die dritte Dimension die Art der Interaktion zwischen
dem Kunden und dem PS-Anbieter (Oliva und Kallenberg 2003). Hier wird von einer
transaktionsbasierten zu einer beziehungsbasierten Perspektive gewechselt.
Demnach dbernimmt das Unternehmen viele Verantwortungen fiur Aktivitaten, die
sonst von dem Kunden durchgefiihrt wurden und geht somit ein héheres Risiko beim
Geschaft ein. Auch die Preisgestaltung andert sich und kénnte sich demnach auf die
Nutzung, Leistung oder Ergebnisse beziehen. Es lasst sich schlussfolgern, dass
Angebote bzw. Geschaftsmodelle, die weiter in dem Servitizationsspektrum zu finden

sind, weiter oben rechts auf dem Modell platziert werden kdnnen. Diese werden in
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Kapitel 4 nach ihren Nachhaltigkeitspotenzialen untersucht und es wird angestrebt,

dem Modell eine weitere Dimension hinzuzufugen.

Klassifizierungsmodell von PSS in der Automobilindustrie

Ergebnis
SSazo.d

Angebotsorientierung
Nutzung
s10qabuy sap snyo4

Produkt
pinpoid

Transaktionsbasiert Beziehungsbasiert

Art der Interaktion

Abbildung 2.4: Das PSS Klassifizierungsmodell: Allgemeines Schema
In Anlehnung an Gaiardelli et al. (2014)
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3 Die deutsche Automobilindustrie als Fallstudie

In diesem Kapitel wird die Automobilindustrie in Deutschland als Fallstudie der
vorliegenden Arbeit vorgestellt. Im Unterkapitel 3.1 werden die industriebezogene
Relevanz der Nachhaltigkeit und Servitization erortert und es wird der Frage
nachgegangen, warum diese gerade dieser Zweig der Industrie so stark von diesen
zwei Phanomenen getroffen ist, die in den letzten Jahren massiv an Wichtigkeit
gewonnen haben. Weiterhin werden die Connected-Car-Dienstleistungen in Kapitel
3.1.1 erlautert. AbschlieBend wird in Unterkapitel 3.2 das Unternehmen Porsche AG
als Fallstudie vorgestellt und im Zusammenhang mit den Konzepten der Nachhaltigkeit
und der Servitization naher betrachtet. An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass
einige Eckdaten der Branche und der Unternehmen aus dem Jahr 2019 verwendet
werden, da die Covid-19-Pandemie im Jahr 2020 zu einer Verzerrung der Zahlen und

Daten im letzten Jahr fihren kdnnte.

3.1 Industriebezogene Relevanz der Nachhaltigkeit und der

Servitization

Nachhaltigkeit:

Koers (2014, S. 360) erlautert, dass die Mobilitat eine Voraussetzung des
wirtschaftlichen Lebens sei und sowohl die Vernetzung von Wirtschaftsstandorten als
auch den Austausch von Waren und Gutern erméglichen wirde. Somit schaffte sie
Wachstum und Wohlistand. Globale Entwicklungen im Bereich der Mobilisierung und
Urbanisierung in den letzten Jahrzehnten bringen viele Schwierigkeiten fir die
Mobilitdt der Zukunft mit sich. Die Automobilindustrie ist verpflichtet, sich mit diesen
Herausforderungen auseinanderzusetzen und gleichzeitig mit mehr Verkehr und mehr
Klimaschutz zu rechnen. Dies bedeutet, dass das wirtschaftliche Wachstum erhalten

werden muss, wahrend die Umwelt geschitzt wird (Koers 2014, S. 361).

Es stellt sich dennoch die Frage, warum speziell diese Branche so enorm von diesen
Nachhaltigkeitsentwicklungen betroffen ist. Mit mehr als 832.841 Beschaftigten und
einem jahrlichen Umsatz von dber 436 Milliarden Euro im Jahr 2019 gilt die

Automobilindustrie als ,die gro3te Branche des Verarbeitenden Gewerbes und
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gemessen am Umsatz der mit Abstand bedeutendste Industriezweig in Deutschland®
(BMWi 2021). Darlber hinaus gibt es nach Zahlen des Statistischen Bundesamts fur
61.600.263 Wabhlberechtigten im Land (DeStatis 2019, S. 306) 47.715.977
zugelassene Personenkraftwagen (BMWi 2021). Somit lasst sich schlussfolgern, dass
der Automobilmarkt bundesweit gesattigt und besonders intensiv umkampft ist. Dies,
verbunden mit dem starken Markenimage von deutschen Automobilherstellern und die
assoziierte Qualitat und Vorreiterrolle der Unternehmen, fuhrt zu einer gepragten
emotionalen Verbindung der Kunden mit dem Produkt (Dahl 2019). Zuletzt muss
bemerkt werden, dass der Verkehrssektor fur Uber 20 % der ausgestofienen CO2-
Emissionen Deutschlands im Jahr 2019 verantwortlich war (Umweltbundesamt
2021b). All diese Faktoren tragen dazu bei, dass diese Industrie bei den
Nachhaltigkeitsbestrebungen in den Augen der Konsumenten eine Vorreiterrolle
Ubernehmen sollte (Dahl 2019).

Demzufolge erfahren Unternehmen strengen Druck in Form von Vorschriften,
weswegen sie zunehmend nachhaltige Initiativen in allen Phasen des Lebenszyklus
eines Fabrikates ergreifen. Dies beginnt bereits bei der Gewinnung der Rohstoffe und
fuhrt Uber das Design, die Produktion und des Vertriebs bis hin zur Nutzung des
Produkts durch den Verbraucher und der Entsorgung am Ende des
Produktlebenszyklus (Wu et al. 2015). Bereiche, wie etwa der Einsatz von
umweltschéadlichen Ressourcen wie Benzin und Erddl oder auch die Herstellung sehr
energieintensiver oder seltener Materialien wie Aluminium, Platin, Rhodium oder
Yttrium sind von diesen Umstrukturierungen betroffen (Rehme et al. 2016, S. 71).
Andere Beispiele von Unternehmen, die nachhaltige Initiativen umgesetzt haben, sind
in Opazo-Basaez et al. (2018, 3f.) zu finden. Im Folgenden werden einige kurz

erlautert;

e Renault Motors konzentriert sich darauf, die ,Wiederverwendungsrate® fur
Produkte und Rohstoffe in den aktuellen Prozessen zu erhdéhen und neue
Prozesse zu entwickeln, vor allem fur das Recycling von Materialien in
Altfahrzeugen.

e Ford verwendet biobasierte Verbundwerkstoffe, um das Bauteilrecycling durch
diese Substitute zu erleichtern.
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e Toyota strebt bis 2050 eine Lieferkette ohne Verbrennungsmotoren an, indem
,Nachhaltige Werke“ implementiert werden, die sich der Reduzierung von CO2-
Emissionen verschrieben haben. Diese funktionieren durch das Ersetzen von

fossilen Brennstoffen durch photovoltaische Stromerzeugungssysteme.
Servitization:

Daruiber hinaus hat das Ziel, nachhaltige Entwicklung mit Wettbewerbsfahigkeit zu
verbinden, Unternehmen dazu gebracht, sich Dienstleistungsfahigkeiten anzueignen,

welches dank der Digitalisierung zu einer Servitization der Industrie gefuhrt hat.

In der Automobilindustrie, so Opazo-Basaez et al. (2018, 4f.), dient eine
Digitalisierungsstrategie der Erweiterung der Interaktionen von Organisationen mit
Stakeholdern und des Dynamisierens von Ko-Kreation und
Wertschopfungsprozessen. Kunden werden demzufolge digital erreicht und ihre sich
schnell andernde Bedirfnisse friher erkannt. So kdnnen zum Beispiel Informationen
zu Mobilitatsverhalten oder Fahrzeugnutzung schneller und umfangreicher erfasst
werden, die im Anschluss als Input fur die Optimierung von Produktionsprozessen oder

Marketingstrategien verwendet werden (Opazo-Baséaez et al. 2018).

Die steigenden Bemihungen um nachhaltige Mobilitat, die Tendenzen der
Urbanisierung sowie Digitalisierung und die hohe Durchdringungsrate der
Automobilindustrie in Westeuropa (Gaiardelli et al. 2014b) tragen dazu bei, den
Fahrzeugbedarf zu stabilisieren und sogar zu senken. Die Vorschriften zum Schutz
von Verbraucherrechten und Umwelt zwingen Unternehmen dazu, ihre Prozesse,
Organisationen und Angebote neu zu gestalten. Somit stellen Dienstleistungen fur alle
Akteure der Automobilindustrie in Deutschland aufgrund von sinkenden Gewinnen und
globalen Wettbewerben eine Losung dar, um das Geschaft langfristig zu steigern
(Gaiardelli et al. 2014b).

Die Einbindung von Dienstleistungen kann sowohl in den Entwicklungsphasen der
Produkte als auch wahrend des gesamten Produktlebenszyklus erfolgen und dient in
der Automobilindustrie als Leitstrategie, um von der Servitization zu profitieren (Opazo-
Basaez et al. 2018).
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Produkt-Service-Angebote ermdglichen eine konstante Beziehung zwischen Klienten
und der Marke. Sie fordern die Markentreue sowie die Wiederkaufsabsicht der
Kunden. Ein gutes Beispiel an dieser Stelle ist Toyota, welches sein Auftreten als
zuverlassige Marke starkte, indem es als eines der ersten Unternehmen eine

kostenlose konventionelle Langzeitgarantie einfiihrte (Gaiardelli et al. 2014b, S. 57).

Weiterhin Iasst sich aus der Literatur und Industrieberichten herleiten, dass das Auto
seine Stellung als Statussymbol verliert. Die jingeren Generationen wollen in der Lage
sein, sich flexibel, schnell und einfach zu bewegen, ohne die Nachteile des
Autobesitzes, seien es die Versicherungskosten oder der Parkplatzsuche. So kommen
neue dienstleistungsbasierten Geschaftsmodelle nachhaltiger Mobilitat infrage, bei
denen das Fahrzeug zu einem Gerat wird, das eine Mobilitdtsfunktion erfullen soll
(Gaiardelli et al. 2014b).

Daraus folgt, dass sowohl die Nachhaltigkeit als auch die Servitization heutzutage eine
wichtige Rolle in der Strategieausrichtung eines Unternehmens der Automobilindustrie
spielen. Nicht allein auf der Seite der Kundenanforderungen, so Dahl (2019, S. 88),
sondern auch aus der Perspektive der Unternehmensfiihrung seien diese Bestandteile
aller strategischen Uberlegungen. Somit stellten beide Phanomene nicht nur ein
,Kann“, sondern vielmehr ein ,Muss®. Die Herausforderung besteht aber darin, griine
Innovationen und gleichzeitig 6konomische Prosperitat zu sichern (Koers 2014, S.
372).

3.1.1 Innovative Mobilitatsdienstleistungen und Connected Car

Aufgrund der zunehmenden Dynamik von Phdnomenen wie die Servitization und eine
nachhaltige Entwicklung sind traditionelle Hersteller gezwungen, ihr Angebotsportfolio
zu Uberarbeiten bzw. neu zu gestalten (Gaiardelli et al. 2014b, S. 71). Neue
Technologien und die Digitalisierung der Branche haben Turen fur innovative
Mobilitdtsansatze und den Zugang zu Daten geoffnet, die zuvor unerreichbar waren.
In den folgenden Abschnitten werden diese neuen Trends und Moglichkeiten erlautert
und in zwei Kategorien eingeteilt. Auf der einen Seite stehen die sogenannten
Connected-Car-Technologien, um Kundendaten zu nutzen und zu monetarisieren, und

auf der anderen Seite neue Mobilitdtsdienste, die Digitalisierung und Mobilitat
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integrieren und sich vom traditionellen Autobesitz als Hauptverkehrsmittel

wegbewegen.

Connected Car, CC, (zu Deutsch: vernetztes Auto) beschreibt die Technologien, die
die Vernetzung der Fahrzeuge ermoglichen und die daraus resultierenden neuen
Geschaftsmodelle. Innovationen aus diesem Spektrum sind nur noch eine Seite der
Future-Mobility-Medaille: ,Auf dem Weg zum holistischen Mobilitatsdienstleister
integrieren die Autobauer zahlreiche Formen der neuen Mobilitat ins Portfolio” (Bratzel
2020) Nach (Coppola und Morisio 2016) ist ein Connected Car ein Fahrzeug, welches
in der Lage ist, auf das Internet zuzugreifen, mit intelligenten Geraten sowie mit
anderen Fahrzeugen und der StraBeninfrastruktur zu kommunizieren und
Echtzeitdaten aus mehreren Quellen zu sammeln. Weiterhin besteht der CC-Markt aus
drei Hauptbereichen: vernetzte Hardware, Fahrzeugdienstleistungen und Infotainment
Dienstleistungen (Statista 2018a). Wichtig an dieser Stelle zu erwahnen ist, dass diese
neuen Technologien es erlauben, Auskiinfte zu erfassen, die in der Vergangenheit
nicht erhebbar waren. Zum einen kdénnen Angaben zum Fahrverhalten von den
Pedalbetatigungen gesammelt werden. Zum anderen ist es mdglich, durch
unterschiedliche Kameras und das GPS-System auf Informationen tber Standort und
Routenauswahl zuzugreifen, die fiur Versicherungszwecken oder Wartungsarbeiten
von Bedeutung sein kdénnten. Es entstehen also neue Geschaftsmodelle, um diese
Angaben zu monetarisieren. Beispielsweise konnen Daten von taglichen Routinen
gesammelt und analysiert werden, auch durch die Synchronisierung einer
Einkaufsliste vom Handy. Somit kénnte ein Unternehmen die Bedirfnisse eines
Kunden antizipieren und Angebote und Rabatte auf das Armaturenbrett laden,
Empfehlungen geben oder automatisch zur nachsten Tankstelle navigieren. Weiterhin
konnen Losungen fur Geschaftskunden im Bereich des Flottenmanagements
angeboten werden. Hierbei werden Echtzeitinformationen Uber den Fuhrpark
verwendet, um Kosten, Ausfallzeiten und technische Probleme zu reduzieren. Somit
kénnen mit detaillierten Informationen Uber den Standort, geplanten Routen und die
Verfligbarkeit von Fahrzeugen Auftrage effizienter verwaltet werden. (Statista 2018a)

Neben den Connected-Car-basierten Angeboten gibt es noch weitere innovative
Dienstleistungen, die in den letzten Jahren an Popularitat gewonnen haben und sich

dank der heutigen Technologie in die Automobilindustrie etablieren. Unternehmen
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profitieren von fahrzeugbezogenen Daten auf verschiedene Arten und kénnen diese
in mehreren Bereichen verwenden. Einige davon sind Verkaufe an Dritte,

Qualitatssicherung, Kundenbindung und Produktentwicklung (Statista 2018b).

Jedoch konzentriert sich die vorliegende Arbeit auf die Mobilitatsdienstleistungen, die
tatsachlich fur die Mobilitat von Menschen angeboten werden und den Verkauf von
Fahrzeugen als Produkt in einer einmaligen Transaktion ersetzen sollen. Auf diesem
Weg zur Servitization der Mobilitdt wurden von (Bratzel et al. 2020) sieben Haupttypen
von Mobilitatsdienstleistungen identifiziert und in 28 besonders relevante Servicetypen
untergliedert. Diese sind in Tabelle 3.1 zu finden. Ferner ist es wichtig zu erwahnen,
dass im Rahmen dieser neuen Mobilitatsdienstleistungen neue Akteure die Industrie
betreten und zur Konkurrenz fur die traditionellen Automobilhersteller werden. Somit
spielen immer mehr Technologieriesen wie Amazon oder Apple, aber auch kleine

Start-ups mit innovativen ldeen und Angeboten eine gro3ere Rolle in der Branche.

Mobilitatsdienstleistungen

7 Haupttypen 28 Servicetypen

Taxiportal, Privattaxi, Ridesharing, Chauffeurdienst,

eSO Shuttle-on-demand. Shuttle autonom, Robotaxi

Charsharing stationsbasiert, Free-float-carsharing, Peer-

Carsharing to-peer-carsharina Auto-Abo

Charging Network Provider, Charging Service Provider,

EelaiE T e E-Ladesaulen. Induktives Laden

Parkplatz-finder offstreet, Parkplatz-finder onstreet,

PRI EIPEETEE Parkplatz-Bezahlsystem, Parkplatzsharina

Intermodale Provider, Mobilitatsflatrate, multimodale

it (e Provider, multimodales Routina, Mobilitatsassistent

Mikromobilitat Bikesharing, E-scooter-Sharing
Urban Air Mobilitat Drohnentaxi, Drohnentaxi autonom
Abbildung 3.1: Ubersicht der Mobilitatsdienstleistungen im

Servitizationsbereich nach Haupttyp klassifiziert
In Anlehnung an Bratzel (2020)
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3.2 Beispielunternehmen: Porsche AG

Die Dr. Ing. h. c. F. Porsche AG, im folgenden Porsche genannt, gehort weltweit zu
den bekanntesten Automobilherstellern und ist im Segment der Sportwagen,
sportlichen Limousinen und SUVs marktubergreifend fir kompromisslose, technisch
hoch innovative Automobile bekannt. Urspriinglich als Konstruktionsbtiro im Jahr 1930
gegrindet, entwickelte Grinder Ferdinand Porsche in einem stetig wachsenden
Unternehmen ikonische Wagen mit Designs, welche noch heute in aktuellen Modellen
wiederzufinden sind. Dabei war der Fokus schon immer auf einer effizienten
Ausnutzung der technischen Potenziale. Mit der erfolgreichsten Modellserie, dem 911,
sicherte das Unternehmen den steigenden Erfolg und beschaftigt Ende des Jahres
2019 etwa 35.429 Mitarbeiter mit einem Umsatz von 28,52 Milliarden Euro und
280.800 Auslieferungen (Porsche.de 2020). Neben den StralR3enfahrzeugen stellt
Porsche auch Rennwagen fur die unterschiedlichsten Rennserien her. Ob fir den
Kundensport oder fur die Werkteams entwickelt, der Motorsport ist seit Griindung des

Unternehmens ein fester Bestandteil und das wichtigste Werbemittel fir den Vertrieb.

Dieses Unternehmen wurde fur die Fallstudie aus mehreren Grinden ausgewahlt.
Zum einem verfugt Porsche in der deutschen Automobilindustrie tUber eine lange
Tradition und spielt als Teil des Volkswagenkonzerns im Bereich der Nachhaltigkeit
eine Vorreiterrolle. Zum anderen hat die Firma ein breites Portfolio von
Mobilitatsdienstleistungen, die im Rahmen dieser Arbeit zum Thema Servitization von

grofRer Bedeutung sind.

3.2.1 Nachhaltigkeit im Unternehmen

Die Thematik der Nachhaltigkeit, wie bereits in den vorherigen Kapiteln erlautert, spielt
eine grol3e Rolle in der Automobilindustrie in Deutschland. Dies trifft ebenfalls auf die
Porsche AG zu. Die Firma hat im Jahr 2020 ihre Unternehmensstrategie Uberarbeitet
und unter dem Namen die Porsche Strategie 2030 veroffentlicht. Diese besteht aus
sechs Querschnittsstrategien, die als Bestandteile der Zukunftsgestaltung der Firma
zu betrachten sind. Neben der Digitalisierung und der Transformation sind auch die
Nachhaltigkeit und ein Uberragendes Produkt- und Dienstleistungsangebot unter
diesen sechs Handlungsfeldern zu finden. Bei der Nachhaltigkeitsstrategie werden die
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drei Dimensionen, Okologie, Okonomie und Soziales, bericksichtigt. Alle
Nachhaltigkeitsaktivitaten werden wiederum in den sechs folgenden Handlungsfeldern

strukturiert:

e Dekarbonisierung als konsequente Reduzierung der CO2-Emissionen Uber die
gesamte Wertschdpfungskette hinweg

e Kreislaufwirtschaft als Ressourceneffizienz und -kreislaufe auf allen
Wertschoépfungsebenen

e Perspektivenvielfalt als Chancengleichheit und Vielfalt in allen
Beschaftigungsbereichen

e Partner der Gesellschaft als Engagement fir die Gesellschaft, wo immer
Porsche aktiv ist

e Nachhaltige Lieferkette als Schutz der Menschenrechte, guter
Arbeitsbedingungen und verantwortungsvolle Prozesse in der gesamten
Lieferkette

e Steuerung und Transparenz als transparente und verantwortungsvolle

Unternehmensfiihrung und unbedingte Compliance.

Da sich die vorliegende Arbeit auf den 6kologischen Aspekten der Nachhaltigkeit
konzentriert, werden nur die Handlungsfelder Dekarbonisierung, Kreislaufwirtschaft

und nachhaltige Lieferkette n&her betrachtet.

Mit den im Jahr 2015 vereinbarten Klimazielen (UN 2015) einhergehend, hat sich
Porsche das Ziel gesetzt, alle umweltbelastenden Emissionen deutlich zu reduzieren.
Die Firma entwickelt unter anderem Antriebskonzepte wie BEV (Battery Electric
Vehicle) und PHEV (Plug-in Electric Vehicle), die voll- oder teilelektrisch angetrieben
werden und somit die COz2-Emissionen wahrend der Nutzung erheblich senken.
Weiterhin sollen bis 2025 die Halfte aller neuen Porschemodelle einen Elektromotor
besitzen. Darlber hinaus stehen auch Emissionen in der Lieferkette im Fokus, zum
Beispiel unter dem Leitbild einer ,Zero-Impact-Factory“, bei der mdglichst alle
negativen Auswirkungen von Produktionsprozessen auf die Umwelt vermieden
werden sollen. Jedoch ist der Kern dieser Aktivitaten fir die Dekarbonisierung das
Produktportfolio. Mit innovativen Produkten, Dienstleistungen und PS-Angeboten

strebt Porsche an, die Mobilitat der Zukunft mitzugestalten. Diese Angebote werden in
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dem nachsten Unterkapitel im Kontext der Servitization aufgelistet und néher

dargestellt.

Auch der Einsatz von nachhaltigen Materialien und die Bericksichtigung ihrer
Umweltauswirkungen  spielen eine  wichtige Rolle im Rahmen der
Kreislaufwirtschaftsbemihungen des Unternehmens und ihr Ziel, eine nachhaltige
Lieferkette zu erreichen. Porsche versucht entlang der WSK Materialkreislaufe zu
schlieRen und Rohstoffe oder Bauteile nach ihrem Lebensende wieder anderen
Produktionsprozessen zuzufuhren. Ein Beispiel davon ist das Second-Life-Konzept fur
Traktionsbatterien, ein Projekt im Rahmen dessen gebrauchte Batterien nach Ende
ihrer Nutzungsdauer zerlegt und in einzelnen Modulen als Energiespeichern stationar

weiterverwendet werden.

Kontinuierlich werden Lieferantenbeziehungen nach ihrer Nachhaltigkeit untersucht
und Standards durchgesetzt, die eine nachhaltige Lieferkette sicherstellen. Die
Einfuhrung des Sustainability-Ratings (S-Rating) (Volkswagen AG 2019) oder die
,Prime“-Status-Auszeichnung durch die Nachhaltigkeitsrating-Agentur ISS ESG
Agentur sind Beispiele dafur. Somit kann ein  verantwortungsvolles
Ressourcenmanagement gewabhrleistet werden. Weiterhin werden eingesetzte

Materialien systematisch analysiert und auf Risiken beztiglich der Herkunft Gberprift.

Zuletzt bekennt sich Porsche zu den SDGs der Vereinten Nationen im Rahmen der
Agenda 2030. Das Unternehmen konzentriert sich auf die Themen, die durch das
eigene Geschaftsmodell und die damit verbundenen Wertschépfungsprozesse
beeinflusst werden kdnnen. Somit versucht Porsche einen Beitrag zur Erfullung von

sieben von 17 SDGs. Diese sind:

e SSDG 4 - hochwertige Bildung

e SDG 8 — menschenwdrdige Arbeit und Wirtschaftswachstum

e SDG 9 — Industrie, Innovation und Infrastruktur

e SDG 11 — nachhaltige Stadte und Gemeinden

e SDG 12 — verantwortungsvolle Konsum- und Produktionsmuster
e SDG 13 — MalBnahmen zum Klimaschutz

e SDG 17 — Partnerschaften zur Erreichung der Ziele
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3.2.2 Servitization im Unternehmen

Mit dem Handlungsfeld ,Innovative Mobility“ der Strategie 2030 (Porsche AG 2020, S.
83) will Porsche die Zukunft der Mobilitat mitgestalten. Dies bedeutet nicht nur einen
Umstieg auf alternative Fahrzeugantriebe, sondern auch das Konzipieren neuer
Produkte und Dienstleistungen, die dem Mobilitatsbedarf der neuen Generationen
gerechter sind und die Winsche nach Flexibilitat und Nachhaltigkeit erflllen. Es
mussen Faktoren wie die Urbanisierung der Stadte und die Digitalisierung der Industrie
mitberlcksichtigt werden, die eine geanderte Fahrzeugnutzung verursachen. Somit
geht ist zunehmend in der Automobilbranche weniger um die Fahrzeuge als Produkt,
sondern um das Resultat eines vernetzten Okosystems, welches Kunden erlaubt,
schnell und einfach mobil zu sein. (Porsche AG 2020, S. 155)

In diesem Kontext hat Porsche in den letzten Jahren eine Reihe an Mobilitats- und PS-
Angeboten ins Leben gerufen, die diese Phanomene unterstitzen und die langfristige
Position des Unternehmens als Pionier sicherstellen sollen. Eine Ubersicht davon
bietet Tabelle 3.2., bei der die PSS beschrieben und nach den in Kapitel 3.1.1

prasentierten Haupttypen klassifiziert sind.
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“ Beschreibung Typ

Porsche
Drive Abo

Porsche

Parken Plus
Porsche-

Charging-

Service

Porsche
Connect

Tabelle 3.1:

Monatliches  Auto-Abonnement  mit sechs  Monate
Mindestlaufzeit, indem Kunden aus einer gro3en Auswahl an
Bestandsfahrzeugen jedes Mal ein Modell auswahlen, welches

ihnen in dem Moment am besten passt.

Schnellere, beruhrungslose und kostenoptimierte Park-

Dienstleistung durch das Porsche ID Card und die Parken Plus

App

Zugang zu einem leistungsstarken Ladenetzwerk mit mehr als
135.000 AC- und DC-Ladepunkten in 20 Landern Europas und

weiteren Lademdglichkeiten in China, den USA und Kanada.

Digitaler Co-Pilot mit On-Demand Sonderausstattung und
Dienste wie Navigation Plus, Charging Planer, Voice Pilot,
Apple Music, aktive Spurfuhrung, Porsche InnoDrive und

Porsche Intelligent Range Manager

Ubersicht der von Porsche AG angebotenen
Mobilitatsdienstleistungen im Servitizationsbereich
In Anlehnung an Porsche AG (2020)
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4 Analyse der Nachhaltigkeitspotenziale von PSS in

der deutschen Automobilindustrie

Die  Servitizationsangebote und die daraus entstehenden innovativen
Geschaftsmodelle spielen eine immer gréf3ere Rolle in der Automobilindustrie (Bratzel
et al. 2020). Etliche Forscher haben sich diesem Thema gewidmet und sowohl
Klassifizierungsmodelle als auch Roadmaps fur die Einfihrung von PS-Angeboten
entwickelt. Weiterhin konnten viele Autoren (Tukker 2004; Mont 2002) feststellen, dass
Servitizationsaktivitaten intrinsische umweltschonende Potenziale ermdglichen.
Jedoch wurde eine Licke in der Literatur identifiziert, indem es keine Forschung oder
Untersuchungen dartber gibt, inwiefern Servitizationsangebote in der
Automobilindustrie zur Nachhaltigkeit beitragen.

Ziel dieses Paragrafen ist es, ausgehend von der in den vorherigen Kapiteln
dargelegten theoretischen Grundlagen, eine Nachhaltigkeitsanalyse und -bewertung
von Servitizationsangeboten in der Automobilindustrie durchzufihren. Es soll dadurch
ein bestehendes Klassifizierungsmodell um eine weitere Dimension der Nachhaltigkeit
erweitert werden. Dafir werden in einem ersten Schritt Kriterien festgelegt, die fir die

Bewertung der verschiedenen Angebote verwendet werden.

4.1 Methodisches Vorgehen zur Entwicklung des

Analysemodells

In diesem Unterkapitel wird das methodische Prozedere bei der Entwicklung des
erweiterten Modells zur Nachhaltigkeitsbewertung von Servitizations- oder PS-
Angebote aufgeklart. Dieses Vorgehen wird in finf Vorgangen unterteilt. Zunachst wird
der Untersuchungsrahmen des Analysemodells in Schritt 1 eingegrenzt, gefolgt von
der Einfihrung der angewandten analytischen Methodik im zweiten Schritt. Hier
werden die Vorgehensweise bei der Literaturrecherche erlautert sowie die
verwendeten Quellen fur die Literaturerhebung aufgezeigt. In Schritt 3 wird ein
grundlegendes Bewertungssystem fur das Modell vorgestellt. Die Entwicklung eines
detaillierten Bewertungssystems ist kein Gegenstand der vorliegenden Arbeit, da

zahlreiche Annahmen getroffen werden missten und unzureichende Erfahrungswerte
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vorliegen, um beispielsweise Gewichtungen und Mindeststandards konsistent
festlegen zu konnen. Deshalb steht die Entwicklung eines vereinfachten Systems im
Mittelpunkt, welches eine erste Klassifizierung von Servitizationsangeboten im
Hinblick auf ihre Nachhaltigkeit ermoglicht. Danach wird in Schritt 4 erklart, wie die
festgelegten Kategorien, Kriterien, Potenziale und Bewertungssystem der
Untersuchung dargestellt werden Zuletzt wird in Schritt 5 untersucht, ob sich das
Modell unkompliziert anwenden lasst, indem die PSS-Angebote eines
Beispielunternehmens, in diesem Fall der Porsche AG, analysiert werden. Dieser

Schritt dient der Ermittlung von Ergebnissen und wird entsprechend in Kapitel 5 erklart.

Schritt 1: Eingrenzung der Untersuchung:

Wie bereits zuvor ausfuhrlich erklart, wird das Konzept der Nachhaltigkeit tiberwiegend
in drei Teilaspekten, Soziales, Okonomie und Okologie, differenziert. Nach dem
Vorrangmodell (siehe Kapitel 2.2.2) wird die 6kologische Ebene als die wichtigste
Dimension fir eine nachhaltige Entwicklung gewertet. Daher beschrankt sich diese
Arbeit auf diesem Aspekt der Nachhaltigkeit, um den Rahmen nicht zu Gberschreiten.
Daruiber hinaus wird als geographische Eingrenzung fir die Analyse einschlie3lich die
nationale Automobilindustrie in Deutschland bertcksichtigt. Weiterhin wird im Bereich
der Servitization die Literatur der Forschungsgemeinschaft zu PSS betrachtet, die ein
nachhaltiges Design als Schlisselelement bei der Entwicklung von Produkten und

Dienstleistungen sieht.

Schritt 2: Art der Methodik:

Bei der durchzufihrenden Analyse handelt es sich um eine qualitative
Forschungsmethode. Eine solche Methodik umfasst konkrete und deskriptive
Beschreibungen des Forschungsgegenstandes (Hussy et al. 2013). Dafur werden aus
der Literatur sowie aus praxisbezogenen Forschungen Daten recherchiert und
interpretiert. Auf diese Weise kénnen Schlussfolgerungen sowie neue und fundierte
Erkenntnisse fur die Nachhaltigkeitsanalyse von Servitization Angeboten aus
einschlagigen theoretischen Festlegungen gezogen werden. Der Vorteil einer solchen
explorativen Methode ist der Erwerb neuen Wissens aus Fachgebieten, in denen
Vorkenntnisse begrenzt sind (Leavy 2017). Die ganzheitliche Betrachtung einer

gualitativen Forschung ermdglicht eine fallorientierte Untersuchung von samtlichen
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relevanten Themenbereichen. Auf diese Weise kann ein Gesamtbild der komplexen,
untersuchten Problematik entwickelt werden. Somit kdnnen die resultierenden
Ergebnisse untersucht, interpretiert und schlie3lich kategorisiert werden, um daraus
ein Bewertungsmodell zur Nachhaltigkeit ableiten zu kénnen (Hussy et al. 2013;
Creswell und Creswell 2018).

Fur die durchzufuhrende Analyse dient das Klassifizierungsmodell von PSS von
Gaiardelli et al. (2014a) als Gerust. Die darin enthaltenen Ausmalle der
Angebotsorientierung, Fokus des Angebots und Art der Interaktion werden in dieser
Arbeit  beibehalten. Dem Modell wird eine weitere Dimension der
Nachhaltigkeitsbeurteilung im Bereich der Okologie hinzugefiigt. Fir die Bewertung
werden im Rahmen einer ausfuhrlichen Literaturrecherche in einem ersten Schritt
Kategorien und Kriterien festgelegt, auf deren Basis die PSS evaluiert werden sollen.
In der Forschungsliteratur existieren nahezu keine Beitrage, die spezifische Merkmale
von Servitizationsangeboten bezuglich ihrer Nachhaltigkeit beschreiben. Aus diesem
Grund werden verschiedene Informationsquellen im Zusammenhang mit der
Nachhaltigkeitsbewertung solcher Angebote herangezogen. Grundsatzlich lassen sich
diese Quellen in zwei Gruppen einteilen: Zertifizierungssysteme fiir eine nachhaltige
Entwicklung und Veréffentlichungen verschiedener wissenschatftlicher, institutioneller
und unternehmerischer Organisationen, die sich mit der Starkung der Nachhaltigkeit
unterschiedlicher Produkte und Dienstleistungen engagieren (siehe s.38 fiir einen
Ubersicht). Im zweiten Schritt der Literaturrecherche wird untersucht, inwiefern die
zuvor festgelegten Kriterien zur Starkung der oOkologischen Nachhaltigkeit von
Mobilitatsdienstleistungen in der Automobilindustrie beitragen kdnnen und welche
Potenziale sich in diesem Zusammenhang entsprechend identifizieren lassen. An
dieser Stelle werden zusatzlich Geschafts- und Nachhaltigkeitsberichte von deutschen

Automobilunternehmen als Sekundérquellen durchforscht.

Das Vorgehen der Analyse erfolgt durch ein offenes Verfahren, da bei qualitativen
Forschungsarbeiten Theorien und Hypothesen nicht a priori aufgestellt werden
(Creswell und Creswell 2018). Das bedeutet, dass vor Beginn der Untersuchung keine
Priorisierung der verwendeten Kriterien festgelegt wird. Diese wird im
Untersuchungsverlauf durch induktive, fallorientierte Vorgehensweisen definiert.

Daher ist eine Flexibilitat des Vorgehens erforderlich, wobei das Modell im Laufe der
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Untersuchung angepasst werden kann (Creswell und Creswell 2018). Ablaufe und
Dokumentationen der Ergebnisse sind zudem notwendig, um eine konsequente und
belastbare Informationsgewinnung zu gewahrleisten (Hussy et al. 2013).
Dementsprechend werden samtliche Quellen und die darin erfassten Kriterien bzw.
Nachhaltigkeitsbeitrage in einer Microsoft-Excel-Datei gesammelt. Somit wird ein
Korpus mit dem zu untersuchenden Material erstellt. Die Anhdnge 1 und 2 enthalten
Ausziige aus dem ersten bzw. zweiten Schritt der Literaturrecherche. Danach sollen
die fur die Beantwortung der konkreten Forschungsfrage relevantesten Kriterien
abgeleitet werden. Die Auswertung der aus der Literaturrecherche gewonnenen
Informationen erfolgt in Anlehnung an die qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring
(1994). Ein System aus Kategorien und untergeordneten Indikatoren wird bestimmt,
indem es zusammenfassend und induktiv vorgegangen wird (Mayring und Fenzl 2019,
S. 637). Dazu werden die Merkmale ausgewahlt, die sowohl in der Literatur haufig
vorkommen als auch im Kontext der Automobilindustrie als relevant festgestellt
werden. Tabelle 4.1 gibt einen Uberblick tiber die berticksichtigten Quellen und die
darin identifizierten Indikatoren. Hierbei ist zu beachten, dass die Erhebung der Daten
aus der Literatur zusammenfassend erfolgt. Somit wird das Material in Form von
Charakteristika zur Messung der 6kologischen Nachhaltigkeit so reduziert, dass die
wesentlichen Inhalte erhalten bleiben und die Abstraktion zu einer Gberschaubaren
Darstellung aller identifizierten Kriterien fihrt (Mayring 1994, S. 164). Entsprechend
werden Kennzahle wie Energieintensitat (verbrauchte Energie pro tausend
Produkteinheiten) und Stromverbrauch (Hristov und Chirico 2019, S. 8),
Energieverbrauch (Allen Hu et al. 2012, S. 346) und Energieeinsatz (Winroth et al.
2016, S. 852) zum allgemeinen Kriterium Energieverbrauch zusammengefasst. Diese
Abstraktion ist bereits in Tabelle 4.1 durchgefiihrt worden. Die Kriterien, die im
Rahmen der Kategorienbildung nicht weiter berticksichtigt werden sollen, sind grau

markiert.
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So ist beispielsweise die Biodiversitat als Kennzeichen fir die 6kologische
Nachhaltigkeit in der Literatur haufig zitiert, jedoch fir die Analyse von PSS in der
Automobilindustrie nicht besonders relevant. Weiterhin wird die Ressourceneffizienz
als Indikator nur vom IFC erwéhnt, weswegen sie nicht weiter betrachtet wird. Die
ausgewahlten Kriterien und die damit verbundenen Potenzialen werden in Kapitel
4.2.1 detaillierter beschrieben, und in einer tabellarischen Darstellung

zusammengefasst (siehe Schritt 4).

Ein moglicher Nachteil der qualitativen Forschungsmethode besteht darin, dass
qualitative Ansatze vielmehr auf die Beschreibung und das Verstehen als auf die
kausale Erklarung der Informationen ausgerichtet sind. In diesem Sinne sind die
erfassten Daten interpretationsbedurftig, wobei der Forscher als Messinstrument der
Datenerhebung und -auswertung agiert. Dabei besteht die Gefahr der Subjektivitat bei
der Auswahl der Kategorien sowie bei der Interpretation der Auswirkungen (Hussy et
al. 2013). Aus diesem Grund wird bei der methodischen Analyse der vorliegenden
Arbeit bewusst auf die Objektivitdat strengstens geachtet, um verlassliche
Schlussfolgerungen und Ergebnisse zu generieren.

Zuletzt wird das erweiterte Modell anhand einer Fallstudie angewendet und die
Ergebnisse werden flr ein Beispielunternehmen interpretiert (siehe Schritt X). Nach
(Yin 2003) werden bei der Fallstudie aktuelle Begebenheiten in deren realen
Bezugsrahmen untersucht, auch wenn es keine klaren Grenzen zwischen Phanomen
und Kontext gibt. In Vergleich zu anderen Forschungsmethoden kann eine Fallstudie
eine bessere Abbildung der Wirklichkeit schaffen, indem diese nicht auf eine statische
Momentaufnahme beschrankt ist, sondern es erlaubt, Entwicklungen, Prozessablaufe
und Ursache-Wirkungszusammenhange nachzuvollziehen (Yin 2003). Weiterhin
kénnen Fallstudien grundsatzlich Antworten auf explorative, deskriptive und/oder
explanative Fragen liefern (Albers et al. 2009). Andererseits liegt die Limitation einer
solchen Methode darin, dass kein statistischer Induktionsschluss auf eine
Grundgesamtheit erlaubt wird (Albers et al. 2009).

Schritt 3: Bewertungssystem:

Ein Bewertungssystem ist grundlegender Bestandteil des Analysemodells, damit der
Erflillungsgrad der einzelnen Kriterien begutachtet werden kann. Eine solche
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Punktwertung ermdglicht es nicht nur, die allgemeine Leistung eines PS-Angebots im
Hinblick auf die Nachhaltigkeit zu bewerten, sondern auch sie mit der Leistung anderer
Servitizationsangeboten zu vergleichen, die mit demselben Modell bewertet werden.
Auf diese Weise kann eine standardisierte Bemessungsgrundlage zur Bewertung und

Klassifizierung nachhaltiger PS-Angeboten angewandt werden.
Bewertungsskala:

Eine ordinale Skalierung des Erfullungsgrades ist notwendig, um die Leistung und
Qualitat der einzelnen Kriterien zu klassifizieren. Zu diesem Zweck wird das Prinzip
des Reifegradmodells angewandt. Das Reifegradmodell ist eine Methode zur Messung
des Entwicklungsgrades. Die entsprechenden Reifegrade besitzen jeweils eine
Beschreibung der charakteristischen Leistung und legen die Mal3einheiten fir die
Leistungsfahigkeit des  Untersuchungsgegenstandes fest. Nahezu alle
Reifegradmodelle sind in vier oder finf Reifegrade bzw. Stufen unterteilt (Fraser et al.
2002; Grande 2011). Fur das Nachhaltigkeitsmodell werden vier Stufen ausgewabhilt,
sodass Neutralitdt ausgeschlossen werden kann. Dabei nimmt die Nachhaltigkeit der
einzelnen Angebote linear von Stufe zu Stufe zu, wobei 0 dem Worst-Case-Szenario
und 3 dem Best-Case-Szenario entspricht. So sind die Stufen 0 und 1 als nicht

nachhaltig und 2 und 3 als nachhaltig zu verstehen.
Gewichtung, Mindeststandards und Rating:

Obwohl fur das Nachhaltigkeitsmodell die Faktoren Gewichtung, Mindeststandards
und Rating nicht betrachtet werden, sollten fur weitere Uberlegungen folgende

Bewertungskriterien beriicksichtigt werden:

e Unterschiedliche Charakteristika bringen in Bezug auf die Starkung der
Nachhaltigkeit moglicherweise nicht den gleichen Mehrwert wie andere. Es
kann daher sinnvoll sein, die Kriterien bzw. Kategorien in Bezug auf den lokalen
Kontext zu gewichten. Die Entwicklung dieser Gewichtungen sollte auf
objektiven Definitionen beruhen und von lokalen Fachleuten Gbermittelt werden.

e FiUr manche kritische Kategorien kdnnen bestimmte Voraussetzungen oder
Mindesterfullungsgrade festgelegt werden. Dabei soll gewahrleistet werden,

dass ergebnisrelevante Themenfelder eingehalten werden. Darlber hinaus
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kann die Festlegung einer Hochstzahl von Null-Bewertungen sinnvoll sein. Auf
diese Weise kann sichergestellt werden, dass einige wenige erfillte Attribute
nicht eine Reihe von unerflillten Kriterien Gberwiegen.

e Die Gesamtbewertung errechnet sich aus den Auswertungen aller Kategorien
der Nachhaltigkeit. Nach der Bestimmung der Kriteriengewichtung kann

festgestellt werden, mit welcher Punktzahl welches Rating erreicht wird.

Schritt 4: Darstellung der Informationen:

Fur eine udbersichtliche und nutzerfreundliche Anwendung des Modells ist die

Grundstruktur der Nachhaltigkeitsanalyse in Tabelle 4.2 dargestellt.

Mobilitatsdienstleistung

: - : Bewertung
Kategorie Kriterium Potenzial
0 123
Bewertungs- Bewertungs- Bewertungs- Bewertungs- Note:
stufe O stufe 1 stufe 2 stufe 3 '
Tabelle 4.2: Veranschaulichung der Vorlage der tabellarischen

Nachhaltigkeitsbewertung
(Eigene Darstellung)
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Dabei sind die verschiedenen Felder, in denen die Ergebnisse eingetragen werden
sollen, gekennzeichnet. So kdnnen die aus der Literaturerhebung gewonnenen
Informationen konsequent und Ubersichtlich in einer zweiten Excel-Tabelle erfasst und
dort nach Kategorien bzw. Attributen klassifiziert werden. In der ersten Spalte stehen
die zur nachhaltigen Entwicklung untergeordneten Rubriken. Den Kategorien
hierarchisch untergeordnet sind in der zweiten Spalte die einzelnen Kriterien gefolgt
von dem jeweiligen Potenzial in Spalte drei. Ganz rechts sind die Bewertungskéastchen
zur Beurteilung des Erfillungsgrades der jeweiligen Kriterien zu finden. An letzter
Stelle befindet sich unten die verwendete Bewertungsskala in Form von den vier

definierten Reifegradstufen.

Schritt 5: Anwendung des Modells anhand der Fallstudie Porsche AG:

Um eine Ubersichtliche und verstandliche Darstellung der analysierten Produkt-
Service-Systeme zu erreichen, wird das in diesem Kapitel vorgestellte erweiterte
Modell ausschlieR3lich auf das Fallbeispiel der Porsche AG angewendet. Auch wenn
Gaiardelli et al. diesen Klassifizierungsrahmen bereits in anderen in der Literatur zu
findenden Studien angewandt haben und somit mehrere Angebote umfassen konnten,
konzentriert sich diese Arbeit auf die Uberprifung der hinzugefugten

Nachhaltigkeitsdimension zu einigen wenigen Servitizationsangeboten.

Die Porsche AG, als Teil des Volkswagen-Konzerns und als Unternehmen, das sich
dem Ziel verschrieben hat, ein unvergleichliches Mobilitdts- und Fahrerlebnis zu
bieten, kann und soll an der Spitze der Mobilitdtsinnovation sein. Das gilt auch fur die
Servitizationsbemihungen. Die grof3e Anzahl an Ressourcen, die der Firma zur
Verfigung stehen, und sein treuer Kundenstamm tragen dazu bei, dass das
Unternehmen in der Lage ist, neue innovative Angebote in diesem Bereich einzufuhren
und damit erfolgreich zu sein (Porsche.de 2020). Auch wenn das Fahrzeug, wie bereits
in vorherigen Kapiteln geschildert, als Statussymbol und Hauptprodukt an Relevanz
verliert, sind Unternehmen in der Industrie dennoch angehalten, weiterhin die besten
Lésungen fur die Mobilitdtsbedarfe der Kunden zu bieten. Dies genau versucht die
Porsche AG im Rahmen der Unternehmensstrategie 2030 anhand des Handlungsfelds

,Innovative Mobility“.
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Die in Kapitel 3.2.2 vorgestellten Mobilitdtsdienstleistungen der Porsche AG werden
nach ihren Nachhaltigkeitspotenzialen und Platzierungen im Servitizationskontinuum
untersucht und diskutiert. Die Ergebnisse sind dem Kapitel 5 der vorliegenden Arbeit
zu entnehmen, wo eine detaillierte Beschreibung der untersuchten PSS und deren

Nachhaltigkeitspotenzialen zu finden ist.

4.2 Vorstellung des erweiterten Modells

Nach der Durchfihrung der in Unterkapitel 4.1 spezifizierten Vorgehensweise werden
die festgestellten Kategorien der Nachhaltigkeit und das finale Modell in den folgenden
Passagen vorgestellt. Zunéchst werden in Abschnitt 4.2.1 die charakteristischen
Merkmale der aus dem Analysemodell gesammelten Nachhaltigkeitskategorien
erlautert. Solche Unterschiede sind bei der Interpretation der Ergebnisse zu
berucksichtigen. In Abschnitt 4.2.2 wird das erweiterte Modell fir die Klassifizierung
von PSS mit der neuen Nachhaltigkeitsdimension vorgestellt.

4.2.1 Kategorien der Nachhaltigkeitsdimension

Die Agenda 2030, in der die nachhaltigen Ziele (SDGs) zum Schutz unseres Planeten
festgelegt wurden (UN 2015), hob die grundlegende Rolle von Nachhaltigkeitsthemen
hervor. In diesem Zusammenhang missen Unternehmen auf der ganzen Welt bei
ihren Strategien die ©6kologischen, sozialen und wirtschaftlichen Dimensionen
integrieren.  Allerdings sind  Nachhaltigkeitsaspekte oft nicht mit den
Unternehmensstrategien verknipft. Zudem hat es sich als zunehmend schwierig
erwiesen, die nachhaltige Entwicklung durch einen geeigneten Satz von
Leistungskennzahlen oder Key Performance Indicators (KPIs) zu messen (Hristov und
Chirico 2019, S. 1). Fur die Bewertung der o©kologischen Nachhaltigkeit von
Servitizationsangeboten in der deutschen Automobilindustrie wurden im Rahmen
dieser Arbeit divergente Kategorien (K1 bis K4) festgestellt. Diese beinhalten
unterschiedliche Kriterien, mithilfe deren die 6kologischen Potenziale und Beitrage der

verschiedenen PSS zu beurteilen sind.
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K1 — Energie:

Das Ziel dieser Kategorie besteht darin, Mobilitatsmoéglichkeiten zu schaffen, die
maoglichst energieeffizient und klimaneutral funktionieren. Unsere Lebensqualitat und
Okonomie hangen stark von einer zuverlassigen Energieversorgung zu einem
leistbaren Preis ab. Sowohl die Nutzung als auch die Erzeugung von Energie stellen
jedoch eine beachtliche 0©kologische Belastung fir die Umwelt dar, da wir
hauptsachlich auf fossile Brennstoffe angewiesen sind. Hinzukommt, dass einen
erheblichen Teil dieser Energie vor und wahrend der Nutzung verschwendet wird
(European Environment Agency 2021). Energieaktivitdten fihren zu Treibhausgas-
und Luftschadstoffemissionen, Landnutzung, Abfallerzeugung und Olverschmutzung
und tragen damit zum Klimawandel, zur Schadigung natirlicher Okosysteme und der
bebauten Umwelt sowie zu negativen Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit
bei. Daher muss weniger Energie verbraucht und den Ubergang zu sauberer Energie,
der sich in Europa bereits vollzieht, beschleunigt werden (Umweltbundesamt 2021d)

Die fur diese Kategorie ausgewéhlten Kriterien sind:

1. Energieverbrauch: Ist der Energieaufwand fur die Zuriicklegung einer bestimmten
Strecke im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr geringer?

2. Energieeffizienz: Wird eine héhere Energieeffizienz durch die Verringerung oder
vollstandige Beseitigung von Verlusten erreicht, z. B. bei der Kraftstoffherstellung,
dem Antriebsstrang oder der Fahrweise?

3. Anteil erneuerbarer Energien: Ist der Anteil der verwendeten erneuerbaren

Energien hoher als beim konventionellen motorisierten Individualverkehr?

K2 — Emissionen:

Das Ziel dieser Kategorie basiert auf das Erreichen von emissionsfreien
Mobilitatsdienstleistungen. Obwohl Pkws und Lkws heutzutage weniger
Luftverunreinigungen emittieren als im Jahr 1995, sind die absoluten Werte aufgrund
der Erhohung in der Fahrzeugnutzung hoher als in der Vergangenheit
(Umweltbundesamt 2021a). Durch die verschiedenen Verkehrsarten kdnnen
Treibhausgase und Luftschadstoffe wie Kohlendioxid, Methan, Lachgas,
Schwefeldioxid, Stickoxide, Kohlenmonoxid, flichtige organische Verbindungen und
Feinstaub abgestol3en werden (Umweltbundesamt 2021b). Dies ist auf die
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weitverbreitete Verwendung fossiler Treibstoffe zurlckzufiihren, die durch die
Verbrennung schadliche Luftverunreinigungen freisetzen. Somit sind Kategorien 1 und
2 stark miteinander verknupft. Die Reduzierung der Emissionen kann das Risiko von
Sanktionen bei Versto3en gegen Vorschriften reduzieren. Dartber hinaus werden
Emissionen durch einen sorgsameren und effizienteren Umgang mit Energie und/oder
die Nutzung erneuerbarer Energiequellen erreicht (Hristov und Chirico 2019, S. 7). Das
bedeutet, dass die ersten beiden vorgestellten Kategorien Energie und Emissionen bei
der Planung einer griinen Strategie eine gewisse Abhangigkeit aufweisen und die
Behebung der einen Kategorie einen positiven Einfluss haben kann. Folgende

Kriterien wurden flr diese Kategorie ausgewahlt:

1. THG-Emissionen: Wird der entfernungsbedingte Ausstol3 von CO2 und anderen
Schadstoffen, die zum Treibhauseffekt beitragen, durch die Einfihrung dieses
Angebots verringert?

2. NOxund andere Luftschadstoffen: Wird die Emission von Schadstoffen, die nicht
zum Treibhauseffekt beitragen, aber dennoch negative Auswirkungen auf die
Umwelt haben, durch die Einfuhrung dieses Angebots verringert?

3. Abhéangigkeit von fossilen Rohstoffen: Kann dieses Mobilitatsangebot die
Abhangigkeit von fossilen/kohlenstoffbasierten Brennstoffen fur Kraftstoffe oder
andere Produkte verringern oder ganz beseitigen und somit einen Beitrag zum

Ausstol’ von CO2 Emissionen leisten?

K3 - Ressourcen und Lebenszyklus:

Diese Kategorie hat zum Ziel, einen umweltfreundlichen Umgang mit den vorhandenen
Ressourcen zu schaffen und die Kreislaufwirtschaft zu verstarken. Geschaftsmodelle,
die das Konzept der Produkt-Service-Systeme (PSS) verwenden, verlagern den
Schwerpunkt vom Vertrieb reiner Fabrikate zum Verkauf von Funktionen durch eine
Kombination aus Handelsgitern und Dienstleistungen. Damit sollen die gleichen
Verbraucheranforderungen mit weniger Umweltbelastung erfillt werden (Allen Hu et
al. 2012, S. 347). Die Verbraucher kaufen nicht gezielt Handelsguter, sondern suchen
den Nutzen dieser Produkte und Dienstleistungen. Somit kénnen Unternehmen die
PSS-Angebote so entwerfen und bereitstellen, dass die dabei eingesetzten Produkte
eine moglichst hohe Lebensdauer haben und die daftr bendétigten Ressourcen und
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Rohstoffe effizienter verwendet werden. Weiterhin kann am Ende des Lebenszyklus
bei der Entsorgung eine einfache Demontage, die Trennung von gebrauchten Teilen
und Komponenten fur das Produktrecycling und die Wiederaufbereitung erleichtern.
Um einen geschlossenen Kreislauf zu bilden, sollten die Nutzung von Ressourcen und
die leichte Wiederverwertbarkeit wichtige Attribute fir PSS sein (Tukker 2015, S. 88).

Demnach wurden fir diese Kategorie folgende Kriterien ausgewabhilt:

1. De-Materialisierung und Demontierbarkeit: Wird die De-Materialisierung und
Demontierbarkeit von Produkten am Ende ihres Lebenszyklus gefdrdert und
designtechnisch vereinfacht?

2. Lebensdauer: Werden langere Produktlebenszyklen unterstitzt, da die Anbieter
das Eigentum an den Produkten behalten?

3. Wiederverwertbarkeit: Werden gebrauchte Teile und Komponenten fiir das
Produktrecycling und die Wiederaufbereitung bestimmt?

4. Synergien und Nachhaltigkeit in der Wertschépfungskette: Wird eine engere
Zusammenarbeit entlang der Wertschopfungskette unterstiitz und damit auch
Synergieeffekte mit positiven Umwelteffekten wie Effizienzsteigerungen oder die

Verwendung umweltfreundlicherer Materialien?

K4 — Land und Wasser:

Das Ziel dieser letzten Kategorie ist es, die Vorteile einer umweltfreundlichen Nutzung
von Land und Wasser aufzuzeigen. Die zunehmende Zersiedelung der letzten
Jahrzehnte hat zu einem erhohten Verkehrsaufkommen geleitet, wodurch die
Notwendigkeit entsteht, Verkehrswege auszubauen. Dies wiederum fiihrt zu héheren
Abgas- und Larmbelastigungen. Das Ziel einer fortwahrenden Entwicklung ist es
jedoch, knappe Flachen nachhaltig, effizient und mit Ricksicht auf kinftige
Generationen zu nutzen (Umweltbundesamt 2021c). Innovative Mobilitdtsdienste
konnten beispielsweise die Notwendigkeit eines eigenen Autos drosseln und so
umweltfreundlichere Rdume schaffen. Genauso wichtig ist es, zu analysieren, wie
diese neuen Mobilitatsdienste den Wasserverbrauch reduzieren kdnnten. Daftr

wirden folgende Kriterien ausgewahlt:

1. Flachenverbrauch: Kann der Flachenbedarf fur MobilitatsmalRnahmen reduziert

werden, was sich positiv auf die Umwelt auswirkt?
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2. Wasserverbrauch: Reduziert dieses PSS die fir die menschliche Mobilitat
bendtigte Wassermenge und kann es somit einen positiven Beitrag zum Verbrauch
leisten?

3. Verschmutzung von Land und Wasser: Kann die Einfuhrung dieses PSS die
Verschmutzung von Boden und Gewassern verringern?

4. Abfall und Entsorgung: Kann die Implementierung dieses PSS-Abfallmengen

reduzieren und eine land- und wasserschonende Entsorgung gewahrleisten?

4.2.2 Erweitertes Klassifizierungs- und Nachhaltigkeitsmodell

Das Modell von Gaiardelli et al. 2014a wurde erweitert, um neue
Mobilitatsdienstleistungen im Bereich der Servitization durch eine grundlegende
Nachhaltigkeitsbewertung zu unterstiitzen. Es dient als Klassifizierungswerkzeug fur
die in Kapitel 3 ermittelten Dienstleistungen der Automobilindustrie anhand der in
Kapitel 4.2.1 bestimmten Kategorien und Kriterien. Das Modell kann sowohl fur
spezifische Dienste eines Unternehmens als auch fir allgemeinere,
industrietbergreifende Angebote verwendet werden. Somit kénnen PSS anhand ihrer
okologischen Nachhaltigkeitspotenziale analysiert und bewertet werden. Ebenso sind

diese Potenziale einzeln fir die Kategorien (K1 bis K4) identifizierbar.

Wie bereits beschrieben, stitzt sich das urspringliche Konzept an drei erhalten
gebliebenen Dimensionen, namlich die Angebotsorientierung, der Fokus des
Angebots und die Art der Interaktion zwischen Kunde und Anbieter. Die
Nachhaltigkeitsbewertung der Angebote wurde hinzugefiigt, indem das Modell mit
einer weiteren Dimension erganzt wurde. Diese lasst sich als eine Blase um jede
Dienstleistung darstellen, dessen GréRe bzw. Durchmesser variierbar ist und die
Nachhaltigkeitsbewertung der jeweiligen Dienstleistung darlegt. Eine grofRere Blase
entspricht somit einem hoheren Nachhaltigkeitspotenzial und umgekehrt. Die
Abbildung 4.2 zeigt das erweiterte Modell mit der neuen Nachhaltigkeitsdimension. Als
Paradigma wurden die 32 von Genzlinger et al. 2020, S. 219 identifizierten
Dienstleistungen eines deutschen Automobilherstellers verwendet, die im Anhang 3
aufgelistet zu finden sind. Zu sehen auf dem Diagramm ist dariber hinaus die neue
Dimension als eine Blase um zwei als Beispiel ausgewéhlten Dienste. Diese dienen

an dieser Stelle nur der Visualisierung und sind nicht quantitativ reprasentiert. Es ist
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aber dank der Abbildung erkennbar, dass sie unterschiedliche
Nachhaltigkeitsbewertungen aufweisen kénnten. Eine solche Art von Visualisierung,
auch Blasendiagramm genannt, wird als Variation von einem Streudiagramm
klassifiziert und ist in der Lage, eine weitere Datenreihe, oder Dimension, in einer
zweidimensionalen Darstellung zu visualisieren (Bock 2021). Weiterhin lassen sich

durch Farbcodierungen mehrere Datenreihen gleichzeitig darstellen.

Klassifizierungsmodell von PSS in der Automobilindustrie
inkl. Nachhaltigkeitsbewertung

32
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Abbildung 4.1 Erweitertes Klassifizierungsmodell mit einer neuen Dimension

der Nachhaltigkeitsbewertung
(Eigene Darstellung)
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Jede Blase stellt die Gesamtbewertung der
Nachhaltigkeit des jeweiligen Dienstes als
Summe aller in den vier Gattungen erreichten
Punkte dar. Darlber hinaus werden diese
Bewertungen in einem zweiten
Kuchendiagramm visualisiert (siehe
Abbildung 4.2), um zu verdeutlichen, in
welchen Rubriken hohere Potenzen fir die
jeweiligen PSS identifiziert ~ wurden.
Beispielsweise konnte ein erstes PSS
Potenzial in den Bereichen Energie (K1) und
Emissionen (K2) aufweisen, jedoch sehr

Name des PSS

K1
40% K2

= K3
= K4

Abbildung 4.2: Verteilung der
Nachhaltigkeitsbewertung der
einzelnen PSS nach Kategorie.

(Eigene Darstellung)

niedrige bis keine in den anderen zwei Kategorien. Im Gegensatz dazu, kdnnte ein

zweites PSS in allen vier Kategorien mafige Potenziale zeigen, und somit die gleiche

Gesamtbewertung erreichen. Die Kuchendiagramme veranschaulichen diese

moglichen Unterschiede und dienen zum Vergleich der verschiedenen PSS.
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5 Ergebnisse unter der Anwendung des Modells:

Nachhaltigkeitsbewertung der Porsche PSS

In diesem Kapitel wird das fur die Klassifizierung und Nachhaltigkeitsbewertung von
PSS vorgestellte Modell anhand der Fallstudie angewendet. Die Prufung wird fir die
Mobilitatsdienstleistungen von Porsche AG im Servitizationsbereich appliziert und die
Ergebnisse werden interpretiert. Zun&chst werden samtliche Resultate der Analyse
prasentiert und im zweiten Unterkapitel ausfihrlich diskutiert.

5.1 Prasentation der Ergebnisse

In  diesem Abschnitt werden die erfassten Nachhaltigkeitspotenziale im
Servitizationsbereich vorgestellt und diskutiert. Fir jedes PSS wird eine Tabelle mit

den entsprechenden Kategorien und Kriterien prasentiert.

Porsche zielt darauf ab, ein unvergleichliches Fahrerlebnis zu bieten, die sogenannte
,Porsche Experience“. Daher hat das Unternehmen stets in die Ubertragung dieses
Erlebnisses auf alle seine Fahrzeuge und Serviceangebote investiert. Als Vorreiter in
Sachen Technologie und Innovation hat Porsche in den letzten Jahren neue PSS-
Angebote eingefuihrt, um der sinkenden Nachfrage nach Fahrzeugen
entgegenzuwirken und stark in die Elektromobilitat sowie in digitale und vernetzte
Fahrzeugtechnologien investiert. In Kapitel 3 sind einige dieser PSS vorgestellt
worden, die anhand von Sekundarquellen identifiziert wurden und nun hinsichtlich ihrer
Nachhaltigkeitspotenziale analysiert werden. Zu diesem Zweck wurde eine
Literaturrecherche bewaltigt, auf deren Basis und unter Verwendung des in Kapitel 4
vorgestellten Rahmens die Analyse durchgefuhrt wurde. Daraus lassen sich viele
Potenziale und Erkenntnisse ableiten, die in den nachsten Abschnitten vorgestellt

werden.

Die Abbildung 5.1 zeigt das im Rahmen der vorliegenden Arbeit erweiterte Modell mit
den rot umrandeten PSS-Dienstleistungen von Porsche, die jeweils nach den

festgelegten Nachhaltigkeitskategorien bewertet wurden. Diese Evaluation, wie bereits
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erlautert, wird durch eine Blase um jedes PSS visualisiert, deren Grol3e die Variable

darstellt.
Klassifizierungsmodell von PSS in der Automobilindustrie inkl.
Nachhaltigkeitsbewertung
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Abbildung 5.1: Klassifizierung der Porsche PSS inklusive
Nachhaltigkeitsbewertung
(Eigene Darstellung)

Im Folgenden werden alle Ergebnisse nach PSS ausfuhrlich dargelegt. Die
tabellarische Darbietung der Bewertung inkl. aller in dessen Rahmen evaluierten
Kriterien ist fir das PSS ,Porsche Drive — Abo“ in der Tabelle 5.1 zu sehen. Fir den
Rest der betrachteten PSS wurde die gleiche Darstellung verwendet. Die restlichen

Tabellen sind dem Anhang 4 zu entnehmen.
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Porsche Drive — Abo (Nr. 30):

Das erste analysierte PSS ist das Porsche

. . . . Drive - Abo

Drive - Abo, welches, wie in Kapitel 3 erlautert,

. Energie
aus einem Abonnementmodell zur Nutzung 16% -

0 .
eines Fahrzeugs anstelle eines Kaufs besteht. Emissionen
Der Hauptunterschied im Vergleich zur Ressourcen und
. e 37% 210% Lebenszyklus
konventionellen individuellen y Land und
Wasser

Fahrzeugnutzung besteht darin, dass es

keinen Wechsel des Eigentimers gibt. Somit Abbildung 5.2: Verteilung der

Nachhaltigkeitspotentiale des
und ist auch fur die Wartung und Reparatur "Porsche Drive - Abo" PSS

behalt Porsche als Anbieter die Fahrzeuge

zustandig. Der durch ein Abo-Modell bedingte (Eigene Darstellung)
Ruckgang des Autobesitzes fuihrt wie beim

Carsharing zu einer Verlagerung auf andere Verkehrsmittel wie Gehen, Radfahren und
offentliche Verkehrsmittel, wodurch der allgemeine Energieverbrauch (K1.1) gesenkt
wird (Storme et al. 2021, S. 8). Daruber hinaus besteht die Fahrzeugflotte einer
solchen Dienstleistung aus neueren Modellen mit einem  hdheren

Energieeffizienzpotenzial (K1.2) (Storme et al. 2021, S. 8).

AuBerdem ermoglicht dieses Vertragsverhéltnis den Klienten, flexibel das
Fahrzeugmodell zu wechseln oder das Abonnement zu pausieren, wenn sie kein
Fahrzeug bendtigen. Zum einen konnen Kunden das Automodell wahlen, das am
besten zu ihren momentanen Bedurfnissen passt und so vermeiden, dass sie
durchgehend grofiere, schwerere Autos fahren, die mehr CO2 ausstol3en, wodurch die
jahrlichen Emissionen pro Person reduziert werden kdnnen (K2.1 und K2.2). Zum
anderen berichten Bratzel und Thommes (2018, S. 42), dass private Fahrzeuge im
Schnitt 95 % der Zeit ungenutzt parken. Durch flexible Abo Modelle lasst sich der
Fahrzeugbestand reduzieren und eine bessere Ausnutzung der Pkws erreichen, was
eine Verringerung der Raumbelastung (K4.1), insbesondere in dicht besiedelten

Stadten, ermoglicht.

Weiterhin bringt der Wandel vom Produktverkaufer zum Dienstleistungsanbieter auch
Veranderungen bei der Planung und Gestaltung des Produktlebenszyklus und des
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Herstellungsprozesses mit sich (Kozlowska 2020, S. 6—7). Das Abo-Modell ermutigt
die Anbieter, ihre Fahrzeuge fiir einen langeren Lebenszyklus zu konzipieren und sie
gut zu pflegen, damit sie langer nitzlich sind (K3.2). Dies kann sich in einer positiven
Auswirkung auf die natirliche Umwelt widerspiegeln, einschlief3lich einer grof3eren
Verantwortung des Herstellers flir die angebotenen Produkte, auch durch den Zugang
zu Sammel-, Recycling- und Verwertungsdiensten nach dem Ende des
Produktlebenszyklus (K3.1 und K3.3).

Eine tabellarische Darstellung der Kategorien und Kriterien einer Beschreibung des
Potenzials und der erreichten Punkte ist fur dieses PSS unten und auf der nachsten
Seite zu sehen (Tabelle 5.1).

Porsche Drive — Abo

Bewertung
Kategorie Kriterium Potenzial

Der Energieaufwand fir die Zuriicklegung einer
1. Energieverbrauch bestimmten Strecke ist im Vergleich zum X
motorisierten Individualverkehr geringer.

Eine héhere Energieeffizienz wird durch die
Verringerung oder vollstandige Beseitigung von

EnKe%: ie 2. Energieeffizienz Verlusten erreicht, z. B. bei der X
9 Kraftstoffherstellung, dem Antriebsstrang oder
der Fahrweise.
3. Anteil Der Anteil der verwendeten erneuerbaren
erneuerbarer Energien ist hdher als beim konventionellen X
Energien motorisierten Individualverkehr.
Der entfernungsbedingte Ausstol3 von CO2 und
1. THG-Emissionen anderen Schadstoffen, die zum Treibhauseffekt X
) beitragen, wird durch die Einfihrung dieses
Angebots verringert.
Die Emission von Schadstoffen, die nicht zum
K2 2 NOx und andere Trelbhauseffek_t beitragen, ab_er dennoch
Emissionen | Luftschadstoffen negative Au§W|rl_<ungen auf _dle Umwelt haben, X
wird durch die Einfilhrung dieses Angebots
verringert.
Dieses Mobilititsangebot kann die Abhangigkeit
3. Abhéngigkeit von von fossilen Brennstoffen fur Kraftstoffe oder X
fossilen Rohstoffen andere Produkte verringern oder ganz
beseitigen.
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K3:
Ressourcen
und
Lebenszyklus

K4:
Land und
Wasser

0.

Nachhaltigkeits-
potential nicht

vorhanden

Tabelle 5.1:

1. De-
Materialisierung
und
Demontierbarkeit

2. Lebensdauer

3. Wieder-
verwertbarkeit

4. Synergien und
Nachhaltigkeit in
der WSK

1. Flachen-
verbrauch

2. Wasser-
verbrauch

3.
Verschmutzung
von Land und
Wasser

4. Abfall und
Entsorgung

l.

Nachhaltigkeits-
potential nur
teilweise und

bedingt vorhanden

Die De-Materialisierung und Demontierbarkeit
von Produkten am Ende ihres Lebenszyklus
wird geférdert und designtechnisch vereinfacht,
was Wiederaufbereitungsmaf3nahmen
ermoglicht.

Langere Produktlebenszyklen werden
unterstitzt, da die Anbieter das Eigentum an
den Produkten behalten.

Gebrauchte Teile und Komponenten sind fir
das Produktrecycling und die
Wiederaufbereitung bestimmt.

Engere Zusammenarbeit entlang der
Wertschdpfungskette wird unterstitz und damit
auch Synergieeffekte mit positiven
Umwelteffekten wie Effizienzsteigerungen oder
die Verwendung umweltfreundlicherer
Materialien.

Der Flachenbedarf fir MobilitatsmaRnahmen
kann reduziert werden, was sich positiv auf die
Umwelt auswirkt

Dieses PSS reduziert die fur die menschliche
Mobilitat bendtigte Wassermenge und kann
somit einen positiven Beitrag zum Verbrauch
leisten.

Die Einfuihrung dieses Mobilitatsdienstes kann
die Verschmutzung von Béden und Gewassern
verringern oder ganz beseitigen.

Durch die Implementierung dieses Angebots
kénnen Abfallmengen reduziert und eine land-
und wasserschonende Entsorgung
gewabhrleistet werden.

2: 3:
Nachhaltigkeitspot Nachhaltigkeitspot
enzial in den enzial vollkommen
meisten Fallen vorhanden
vorhanden

Note: 19

Tabellarische Darstellung der Nachhaltigkeitsbewertung fur das
PSS "Porsche Drive - Abo"
(Eigene Darstellung)
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Porsche Parken Plus (Nr. 26):

Beim Aufzahlen der neuen Geschéaftsmodelle

_ ) _ _ - Parken Plus
im Bereich der innovativen Mobilitdt werden

. ) o Energie
oft die Parkdienste vergessen, die jedoch 220
insbesondere in  dichteren  stadtischen 33% Emissionen
Gebieten die Rolle des Problemlosers Ressourcen und

0% Lebenszyklus
ubernehmen konnten. Porsche hat sein 5 Land und
P Wasser

Angebot um den Service ,Parken Plus®

erweitert, der einige interessante . .
Abbildung 5.3: Verteilung der

Nachhaltigkeitspotentiale des
"Porsche Parken Plus" PSS
(Eigene Darstellung)

Nachhaltigkeitspotenziale birgt. Eine Studie im
Jahr 2017 hat festgestellt, dass Autofahrer in
Deutschland 41 Stunden pro Jahr bei der
Parkplatzsuche aufzehren (Berlin 2021), was
insgesamt 40 Milliarden Euro koste. Aber nicht nur Zeit, sondern Kraftstoff wird dabei
verschwendet und somit entstehen auch Abgasemissionen, die eigentlich eingespart
werden konnten. Effektive Parkplatzmanagementsangebote wie das Parken Plus von
Porsche kdnnen dazu beitragen, die Suche auf einem Parkplatz deutlich zu reduzieren
und demnach in den Bereichen des Energieverbrauchs (K1.1) und der Emissionen

(K2.1 und K2.2) positive Umweltauswirkungen zu férdern.

Weitere Potenziale lassen sich in der Kategorie Land und Wasser identifizieren. Hier
konnte eine solche Dienstleistung die gemeinsame Nutzung von Parkplatzen und die
Integration einer dichteren gemischten Nutzung der Areale unterstiitzen (K4.1). Somit
kbnnen Flachen menschengerechter genutzt werden, sei es als Grinflachen,
FuRgangerzonen oder Spielplatzen. Eine optimale Verteilung von parkenden
Fahrzeugen Uber das Stadtgebiet kdnnte durch ein intelligentes raumliches und
zeitliches Parkraummanagement erfolgen, welches in dem Dienst integriert werden

kdénnte.
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Porsche Charging Service (Nr. 27):

Die Einfuhrung von Ladediensten fur die _ _
o _ o _ Charging Service
Elektromobilitdt ist ein wichtiger Schritt auf

. . S 0% Energie
dem Weg zu einer kohlenstofffreien Mobilitat.
29% 28% e
Heutzutage sind sich Experten und Emissionen
Wissenschatftler einig dartber, dass sich die Ressourcen und
Lebenszyklus
Automobilindustrie in Richtung Land und
43% Wasser

batteriebetriebener  Fahrzeuge  beweqgt.

Enorme Investitionen in diese Technologien Abbildung 5.4: Verteilung der

haben die Grenzen des Machbaren Nachhaltigkeitspotentiale des

verschoben. Barrieren wie Reichweite und "Porsche Charging Service" PSS
Produktionskosten haben sich in den letzten

(Eigene Darstellung)

Jahren massiv verbessert, was die Nachfrage

in die Hohe treibt. Aber auch die Infrastruktur fir Elektrofahrzeuge ist ein sehr wichtiger
Faktor fur deren Erfolg. Deutsche OEMs wie Porsche haben Ladedienste in Form von
Partnerschaften mit Ladestationsanbietern oder durch die Errichtung eigener
Stationen eingefiihrt, um den Ubergang weg von fossilen Brennstoffen zu fordern
(K2.3). Ein solches Netzwerk von Unternehmen wie Automobilhersteller und
Ladedienstleister kann durch systematische Standardisierungen und die
Transferierung von Best Practices in die Unternehmensnetzwerke erhebliche

Synergiepotenziale mit sich bringen (K3.4).

Darlber hinaus kann ein breites Netz von Ladestationen die Entscheidung zum Kauf
eines E-Fahrzeugs erleichtern (Rieg et al. 2014). Damit unterstiitzen und
beschleunigen diese Mobilitdtsdienstleistungen auch die Verbreitung der wesentlich
energieeffizienteren Elektroantriebe (K1.2). Auf3erdem konnten solche Ladedienste
vollstandig mit erneuerbaren Energien betrieben werden (K1.3), was sich wiederum

positiv auf den Emissionsausstol3 auswirkt (K2.1 und K2.2).

Weiterhin kann das Angebot eines Ladedienstes den Zugang zu mehr Ladesaulen
ermoglichen und den Bezahlvorgang erheblich vereinfachen. Die Kunden haben somit

mehr Moglichkeiten, ihre Autobatterie aufzuladen. Diese zusatzliche Flexibilitat kann
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dazu beitragen, die Lebensdauer der Batterie (K3.2) zu erhalten, indem sie unter

Einhaltung der empfohlenen Ladezyklen aufgeladen wird.

Schliel3lich hat ein PSS wie der Porsche-Charging-Service das Potenzial, sich zu
einem umfassenderen Batteriedienst zu entwickeln. So kdnnten die Uberwachten
Batterien am Ende ihres Lebenszyklus im Rahmen des angebotenen PSS
wiederverwendet (z. B. in stationdren Energiespeichersystemen) und bei Bedarf
ausgetauscht werden (K3.1). Porsche arbeitet im Rahmen eines Pilotprojekts bereits
an End-of-Life-Konzepten fur Traktionsbatterien (Porsche AG 2021). Dies kbnnte in
das bereits bestehende Angebot integriert werden und einen Mehrwert fir Kunden und
Umwelt schaffen. Somit entsteht ein weiteres Potenzial fir die Vernetzung mit anderen
Unternehmen in der Batterierecyclingbranche und die Schaffung von Synergien in der
Wertschopfungskette dieser Batterien (K3.4).

Porsche Connect (Nr. 29):

Ein weiterer wichtiger Zwei der
g g Connect

Dienstleistungen, welcher die _

N _ _ _ 0% Energie
Automobilindustrie  erobert, sind  die
. . . . . 9 Emissionen
intelligenten Dienste, die darauf abzielen, das 45% 35%
Ressourcen und
Lebenszyklus

Porsche Connect steht fur den intelligenten 220 Land und
< Wasser

Fahrerlebnis in die digitale Welt zu integrieren.

Co-Piloten des Unternehmens und blndelt

eine Vielzahl an digitalen On-Board-Diensten Abbildung 5.5: Verteilung der

und Sonderausstattungen, die jederzeit auf Nachhaltigkeitspotentiale des
Wunsch lber das Internet gebucht werden "Porsche Connect" PSS
und das Fahrerlebnis komfortabler und (Eigene Darstellung)

flexibler gestalten konnen. Diese Art von

Dienstleistung, die auf Software basiert und digital integriert ist, birgt ein grol3es
Potenzial in Bezug auf die Mdglichkeiten, das Angebot im Laufe der Zeit zu erweitern.
Besonders interessant ist es im Rahmen der Servitization, dass solche
Sonderausstattungen und Dienste durch ein flexibles Abo-Modell fir viele Kunde
zuganglicher werden, was einen positiven Beitrag zur O0kologischen Nachhaltigkeit

implizieren kann.
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So kann der Fahrer z. B. durch die Buchung von Assistenzsystemen fir lange Fahrten
bei der Optimierung der Routenwahl und des Fahrverhaltens unterstitzt werden, um
den Schadstoffausstold des Fahrzeugs zu verringern. Dies bringt erhebliche Vorteile
bei der Kraftstoffeinsparung (K1.1) und der Verbesserung der Luftqualitat mit (K2.1
und K2.2). Bei Elektrofahrzeugen oder Hybriden kdnnen die Batteriereichweite
verlangert und somit eine hohere Energieeffizienz erreicht werden (K1.2). Darlber
hinaus werden uber Porsche Connect Wartungs- und Reparaturbedarfe friihzeitig
erkannt, sodass Kunden rechtzeitig informiert sind und lhr Auto stets im optimalen

Zustand bleibt. Dies kann den Lebenszyklus des Fahrzeuges verlangern (K3.2).

Hier sollte noch einmal darauf hingewiesen werden, dass die Einflihrung einer solchen
Dienstleistung enorme Datenmengen generiert, die fur Automobilhersteller und
Mobilitatsdienstleister sehr attraktiv sind und monetarisiert werden kénnen. Weiterhin
konnen diese Informationen Uber das Mobilitdtsverhalten oder die Fahrzeugnutzung in
Inputs zur Optimierung von Produktionsprozessen und Produkten umgewandelt
werden. Die digitale Servitization erdffnet somit neue Wege fir leichter koordinierte
Ablaufe und arrangiert eine bessere Ressourcenzuweisung. Dadurch kodnnen
Unsicherheiten in der Lieferkette und Nachfrageverzerrungen reduziert werden, was

den Unternehmen eine effizientere Arbeitsweise ermdglicht (K3.4).

5.2 Diskussion

Bei der Betrachtung der Darstellung des erweiterten Modells ist klar erkennbar, dass
alle analysierten Angebote von Porsche im Bereich der nutzungsorientierten
Serviceleistungen angesiedelt sind. Produktorientierte Dienstleistungen gibt es schon
seit vielen Jahren, sind aber fir die Analyse nicht relevant und entsprechend nicht im
Diagramm zu finden. So kann festgestellt werden, dass sich Unternehmen und
Hersteller wie Porsche im Spektrum der Servitization in Richtung der
ergebnisorientierten Ebene bewegen. Der Fokus verschiebt sich hierbei vom Produkt
zum Prozess. Es ist noch unklar, ob und wie sich dieser Trend fortsetzen wird, aber es
kann festgehalten werden, dass die Servitization in der Industrie stattfindet und dass

nutzungsorientierte Angebote auf dem Vormarsch sind.

58



An dieser Stelle muss betont werden, dass viele von den identifizierten Potenzialen
abhangig von einer Reihe an Faktoren sind, die unerlasslich fur eine erfolgreiche
Umsetzung dieser sind. Potenziale im Bereich der digitalen Servitization, wie es bei
,Porsche Connect* der Fall ist, konnen nur durch die Integration in einem Okosystem
bzw. durch strategische Partnerschaften erreicht werden. Besonders bei Connected-
Car-Technologien und der Verarbeitung und Auswertung der enormen generierten
Datenmengen kdnnen grof3e Technologieunternehmen ein wichtiger Partner oder ein
gefahrlicher Wettbewerber fiur Automobilhersteller und andere Unternehmen der

Industrie werden.

Die Ergebnisse zeigen aulRerdem, dass in der Kategorie ,Land und Wasser* die
wenigsten Punkte erzielt wurden. Dies war aber zu erwarten, denn die intrinsischen
Nachhaltigkeitsvorteile eines PSS hauptsachlich sowohl bei der Reduzierung von
Emissionen und Energieverbrauch als auch bei einem effizienteren Umgang mit den
Ressourcen und Fortschritten zum Thema Lebenszyklus und Kreislaufwirtschaft liegen
(Mont 2002; Tukker 2004; Bocken et al. 2014). Insbesondere Kriterien wie
,Wasserverbrauch®, ,Wasserverschmutzung“ oder ,Abfall und Entsorgung® sind fur
industrielle Produktionsprozesse und deren Nachhaltigkeit gedacht, nicht aber fur die
Messung okologischer Potenziale in der Nutzungsphase von Dienstleistungen in
einem Bereich wie der Mobilitat. Entsprechend wurden bei diesen Kriterien keine
Punkte erzielt. Dies hat jedoch nicht zu bedeuten, dass keine anderen innovativen
Dienste entstehen kdnnten, die einen 6kologischen Mehrwert aus dieser Perspektive

haben konnten.

Neben all den Umweltpotenzialen, die in dieser Analyse identifiziert werden konnten,
gibt es auch einige potenzielle Nachteile oder Risiken, die bei der Einfiihrung solcher
PSS entstehen kdnnten. Die Literatur ist sich dartber nicht einig, aber einige Autoren
haben Fragen aufgeworfen, wie z. B. was mit den Fahrzeugen nach der Nutzung im
Rahmen eines Abonnementmodells geschieht. Zudem kann der Umgang des Kunden
mit den Fahrzeugen kritisch betrachtet werden, insbesondere wenn der Kunde aus
einem Fahrzeugpool wahlen kann und keine emotionale Bindung an das Fahrzeug hat.
Folglich konnte das Fahrzeug weniger sorgfaltig behandelt werden, was den
Wiederverkaufswert und den Produktlebenszyklus verringern konnte. Auf3erdem sollte

laut einigen Studien der Einfluss von Mobilitatsdienstleistungen auf die gesamten
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Treibhausgasemissionen in einem bestimmten Gebiet als hdchst umstritten
angesehen werden, da disparate Effekte die Gesamtemissionen in unterschiedliche
Richtungen treiben kénnen (Wittstock und Teuteberg 2019, S. 70).

Bei dem Vergleich zwischen den untersuchten PPS hat das ,Porsche Drive — Abo“ mit
22 Punkten die hoéchste Bewertung erhalten, welches als Einziges in allen vier
Kategorien Potenzial zeigte. Da ein solches Abonnementmodell als
Mobilitatsdienstleistung zum Haupttypen des Carsharings gehort, sind seine
Okologischen Auswirkungen weitgehend in der Literatur untersucht und erklart worden.
Dies erleichtert das ldentifizieren der Potenziale. In Gegensatz dazu sind andere
Angebote wie die Parkplatzdienste seit kiirzerem Bestandteil des Serviceportfolios von
Unternehmen der Industrie. Somit sind die Risiken und Chancen, besonders die
langfristige, noch nicht klar oder tberhaupt bekannt. Entsprechend konnten beide PSS
,Porsche Parken Plus” und ,Porsche Connect* eine niedrige Bewertung von 9 Punkten

erreichen. Das ,Porsche Charging Service® ist mit 14 Punkten dazwischen platziert.

Zuletzt muss erwéhnt werden, dass ein weiterer, sehr wichtiger Faktor fur die
Realisierung von 6kologischen Potenzialen im Bereich Energie und Emissionen eine
erfolgreiche und sinnvolle Integration dieser Dienste mit dem OPNV ist. Denn nur so
kann der motorisierte Individualverkehr tatséchlich reduziert werden. Somit ist die
Zusammenarbeit von Dienstleistungsanbieter, Hersteller und Betreiber der

offentlichen Verkehrsmittel entscheidend.
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6 Fazit

In diesem Kapitel werden die zentralen Bilanzen der Arbeit zusammengefasst und die
praktische Bedeutung aufgezeigt. Hierzu werden kritische Argumente fir und gegen
die Methodik und daraus resultierenden Ergebnisse diskutiert. Darauf aufbauend wird

in Unterkapitel 6.2 ein Ausblick auf weiterflihrende Forschungsarbeiten aufgezeigt.

6.1 Zusammenfassung

Die Automobilindustrie, wie viele weitere Industrien, steht zunehmend vor komplexen
und dynamischen Herausforderungen durch den Klimawandel, die unkontrollierte
Urbanisierung und die Entwicklung neuer Lebensstile von jungeren Generationen. All
diese Faktoren tragen zu einem starkeren Bedarf an nachhaltiger Mobilitat bei, indem
Kunden Mobilitat statt Fahrzeugbesitz winschen (Gaiardelli et al. 2014b, S. 71).
Unternehmen haben in den letzten Jahren entsprechend in Technologien und
Produktionsprozesse mit einer geringeren Umweltbelastung investiert. Aber auch auf
der Geschaftsmodellebene wird versucht, durch GMI das Wertversprechen an den
neuen Generationen und den politischen Vorschriften in Bezug auf die
Umweltfreundlichkeit anzupassen. In solchen schwierigen Zeiten haben
Dienstleistungen den Unternehmen das Uberleben ermoglicht. So scheint die
Servitization heutzutage im Kontext der wachsenden Sharing Economy eine
unvermeidliche Entwicklung zu sein (Gaiardelli et al. 2014b, S. 70). Jedoch haben viele
Unternehmen der Automobilindustrie die grinen Vorteile der prozess- und
beziehungsorientierten PS-Angebote bislang nicht ausgeschopft. ,Nutzungs- und
ergebnisorientierte® PS-Angebote, die sich durch eine hoéhere intrinsische
Umweltvertraglichkeit auszeichnen (Tukker 2004, S. 257), wurden noch nicht
vollstandig entwickelt. Da sich Ldsungen, die umweltfreundlichere Produkte und
Dienstleistungen kombinieren, in verschiedenen Sektoren exponentiell entwickeln, ist
die Mdglichkeit fir Oko-Innovationen im Wertangebot durch die Bereitstellung neuer

griner PS-Alternativen daher enorm. (Gaiardelli et al. 2014a, S. 516)

In Hinblick auf die anfangs gestellte Fragestellung, welche konkreten Mal3nahmen und
Kriterien betrachtet werden sollen, um die 6kologische Nachhaltigkeit eines GM zu

messen und zu erhdhen, wurden in dieser Arbeit samtliche relevanten Aspekte
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durchleuchtet. Dabei wurde ein methodisches Verfahren angewendet, das es
ermdglicht, sowohl Daten aus der Literatur als auch aus praxisbezogenen
Forschungen zu recherchieren und zu interpretieren.  Verschiedene
Informationsquellen im Zusammenhang mit der Evaluierung nachhaltiger GM sowie
der Servitization in der Automobilindustrie wurden in Betracht gezogen. Das von
Gaiardelli et al. (2014a) entwickelte Klassifizierungsmodell wurde als Rahmen fir die
Kategorisierung, Bewertung und Darstellung der Ergebnisse verwendet. Die darin
enthaltenen Dimensionen — Angebotsorientierung, Art der Interaktion und Fokus des
Angebots — wurden beibehalten und mit einer weiteren Dimension flr die Bewertung
der 0©kologischen Nachhaltigkeit eines PSS ergénzt. Schlie3lich wurde dem
Analysemodell ein vereinfachtes Bewertungssystem mit ersten Uberlegungen
eingefuhrt. Das Ziel dabei ist PSS im Hinblick auf ihre Nachhaltigkeit bewerten zu
kénnen. Somit kbnnen Aussagen daruber getroffen werden, inwiefern das vorliegende

PSS den Kriterien entspricht bzw. 6kologisch nachhaltig ist.

Den vier Kategorien wurden insgesamt 14 Charakteristika zugeteilt. Obwohl diese fur
die Nutzung von PSS in der deutschen Automobilindustrie formuliert wurden, kann es
unter gegebenen Umstanden ineffizient und nicht notwendig sein, die gleichen
Kriterien in anderen Industrien oder Lander zu verwenden. Aus diesem Grund handelt
es sich hier nicht um eine Art Checkliste mit Vorgaben und Regeln, sondern um einen
Leitfaden fur die praktische Anwendung. Fir die Entwicklung eines bestimmten PSS
sollten relevante Kriterien entsprechend den vorliegenden Herausforderungen und
Zielsetzungen priorisiert werden. Ein Beispiel dafur ist, dass fur ein vorliegendes PSS
die Kategorien der Energie und Emissionen in anderen Landern einen hoéheren
Mehrwert als die Ressourcennutzung oder den Flachenverbrauch haben kénnen. Wie
bereits erwahnt, sollte fir die Entscheidungsfindung, welchen Kriterien Prioritat
eingerdumt wird, auf das Expertenwissen einschléagiger Organisationen und lokaler

Gemeinschaften zurtickgegriffen werden.

Diese Arbeit verwendet als Fallstudie das Unternehmen Porsche AG und hat durch
Sekundarquellen vier verschiedene PSS identifiziert, die anhand des Modells
untersucht worden sind. Somit kdnnen Potenziale, aber auch Gefahren und Chancen
identifiziert werden. Mithilfe dessen kénnen Informationen dariiber gewonnen werden,

wo sich die GM eines Unternehmens potenziell weiterentwickeln und innovieren kann,
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um neue und nachhaltige Geschaftsmdglichkeiten zu schaffen, z. B. durch neue
Kundensegmente, neue Ressourcen, neue Partner und Lieferanten oder neue
Technologien. Der Rahmen ermoglicht auch den Vergleich von PSS und ihrer
Nachhaltigkeit Gber den industriellen Kontext und die Unternehmensgrof3e hinweg.
(Aagaard 2019, S. 17)

Das vorliegende Fallbeispiel wurde verwendet, um zu veranschaulichen, wie die
Nachhaltigkeit der PSS durch konkrete nachhaltige Aktivitdten veranschaulicht werden
kann. FUr eine umfassendere Anwendung dieses Systems sind jedoch n&here
Festlegungen, insbesondere im Hinblick auf die Gewichtung, die Mindeststandards
und das Rating erforderlich. Richtlinien bezlglich dieser Faktoren verlassen sich auf
das Einbringen von Expertenwissen, weil zahlreiche Annahmen getroffen werden
missen. Obwohl die Befunde durch eine robuste und qualitative Forschungsmethode
erzielt wurden, besteht bei der Auswahl und Interpretation der Kriterien die Gefahr der
Subjektivitat. Aus diesem Grund wurde bei der methodischen Analyse bewusst auf
Objektivitat geachtet, um zuverlassige Schlussfolgerungen und Ergebnisse zu

generieren.

6.2 Limitationen der Arbeit und Ausblick

Die Arbeit zeichnet sich sowohl durch die besondere Komplexitat der Nachhaltigkeit
im Unternehmen als auch durch die strukturelle Vielfalt der qualitativen
Forschungsmethoden aus. Aus diesem Grund wurde diese Arbeit auf die
Herausarbeitung von Nachhaltigkeitspotenzialen im Bereich der Servitization flr
Dienstleistungsbasierten  Geschaftsmodelle und insbesondere deren PSS,

eingegrenzt.

Eine ganzheitliche Betrachtung der Nachhaltigkeit ist jedoch nicht gegeben, da nur
Okologischen Aspekte mitberticksichtigt wurden. Um ein besseres Verstandnis der
Auswirkungen auf allen Ebenen der Nachhaltigkeit zu verschaffen, mussten auch
Kriterien fiir die Okonomie und Soziales herausgearbeitet werden. Dariiber hinaus gibt
es, wie in Kapitel 2 erlautert, mehrere wichtige Blickrichtungen aul3er den Produkten
und Dienstleistungen, die einen Geschaftsmodell ausmachen. Somit ist eine Limitation

der vorliegenden Arbeit das Auslassen anderer Aspekte bei der
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Nachhaltigkeitsbewertung. Denn auch  Prozesse, Vertriebskanale oder
Marketingaktivitaten spielen eine grofR3e Rolle bei der Umweltvertraglichkeit eines
Geschaftsmodells. Weiterhin stellt sich die Frage, ob dieses Bewertungsmodell fur
eine andere Fallstudie angewendet werden kann. Hierfur sollten alle Kriterien tberprift

und ggf. angepasst oder erweitert werden.

Somit ergeben sich einige Vorschlage, um diese Forschung voranzutreiben, welche
sich unmittelbar aus den Limitationen dieser Arbeit ergeben. Die Schwerpunkte der

weiterfihrenden Forschungsarbeiten sollten auf den folgenden Bereichen liegen:

e Die Ergebnisse einer qualitativen Forschung kdnnen subjektiv ausgewahlt und
interpretiert werden. Um die Ergebnisse der Arbeit zu validieren, wére es
wiunschenswert, sie mit einer weiteren Studie zu vergleichen, die unter
ahnlichen Rahmenbedingungen durchgefiuhrt wurde. Auf diese Weise kann
Uberpruft werden, ob die Ergebnisse beider Studien sich gegenseitig bestatigen
oder voneinander abweichen. In diesem Zusammenhang wére es
empfehlenswert, ein anderes Modell als Rahmenwerk der Analyse zu
verwenden. Anstelle des Klassifizierungsmodells von Gaiardelli et al. (2014a)
koénnte beispielsweise ein Life-Cycle Assessment (LCA) zur Bewertung der PSS

herangezogen werden.

e Ausgehend von den erzielten Ergebnissen und den darin enthaltenen Kriterien
aus Kapitel 4 stellt sich die Frage, welche dieser Kriterien bei der Umsetzung
einer nachhaltigen Servitizationsstrategie im Vordergrund stehen sollten. In
diesem Zusammenhang besteht Forschungsbedarf hinsichtlich der Prioritaten.
Inwiefern kdnnen konkrete Ansatze und MafRnahmen bei dem Aufbau von

Okologisch nachhaltigen PSS erforderlich sein?

e Weiterer Forschungsbedarf besteht fir das Bewertungssystem des erweiterten
Modells aus Kapitel 4. Hinsichtlich der Bewertung des Erfullungsgrads der
einzelnen Kriterien sollten neben der aufgeworfenen Bewertungsskala ndhere
Uberlegungen zu Gewichtung, Mindeststandards und Rating getroffen werden.

So ware eine integrale Beurteilung der Nachhaltigkeit von PSS maoglich.
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Die Starkung der o©kologischen Nachhaltigkeit von neuen PSS in der
Automobilindustrie ist nur ein kleiner Bestandteil der erforderlichen
Bemuhungen, um eine ganzheitliche Nachhaltigkeit zu erreichen. Daher wéren
weiterfiuhrende Untersuchungen sinnvoll, um sozialen und 6konomischen
Aspekten der betrachteten PSS hinsichtlich ihrer Nachhaltigkeit zu Gberprifen.
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Anhang

Anhang 1: Literaturquellen fir die Analyse von Nachhaltigkeitskriterien

Quelle: Eigene Darstellung

Quellen fiir die Kriterienauswahl

Allen Hu et al. (2012)
Hristov und Chirico (2019)
Winroth et al. (2016)
Barquet et al. (2016)
Slaper und Hall (2011)
Ahrend (2016)

Narodoslawsky (2015)

Veroffentlichungen Rating- und Zertifizierungssysteme

GRI (2020)
DVFA (2010)
SASB (2018)
UNDP (2021)

WBCSD (2008)

IFC (2012)

DJSI (1999)

Vil



Anhang 2: Sammlung der Literaturbeitrdge zur Nachhaltigkeitspotentiale von

Mobilitatsdienstleistungen in der Automobilindustrie

Quelle: Eigene Darstellung

Servicetyp/
Kategorie
Dienstleistung

Ressourcen und Lebenszyklus, )
Auto-Abo Teichert et al. (2018)
Land und Wasser

Auto-Abo Ressourcen und Lebenszyklus Teichert et al. (2018)

Parkplatzdienste,

Land und Wasser NordHandwerk (2020)

Carsharing

Carsharing Energie, Emissionen Giesel und Nobis (2016)

Energie, Emissionen, Bratzel und Thdmmes

Fahrdienstvermittlung
Landnutzung (2018)

Ladedienstleistungen Energie, Emissionen ChargePoint (2021)

Auto-Abo, Carsharing =~ Ressourcen und Lebenszyklus Kozlowska (2020)

Parkplatzdienste

Parkplatzdienste

Parkplatzdienste
Ladedienstleistungen

Ladedienstleistungen

Digitale Dienste

Digitale Dienste

Land und Wasser
Energie, Emissionen
Energie, Emissionen
Energie, Emissionen

Energie. Emissionen

Energie. Emissionen

Energie. Emissionen

Leinart (2015)

Boll-Wesetermann (2020)

Berlin (2021)

Kumar und Alok (2020)

Helber et al. (2014)

Opazo-Baséez et al.

(2018)

Opazo-Baséaez et al.

(2018)



Anhang 3: Alle im Rahmen des Klassifizierungsmodells untersuchte

Dienstleistungen in der Automobilindustrie

Quelle: In Anlehnung an Genzlinger et al. 2020

“ Dienstleistung

1 Reparatur- und Wartungsarbeiten
2 Autopflege-Dienstleistungen

3 Reifen-Service

4 Produktaufwertung und -ausstattung
5 Testfahrten

6 Abhol- und Lieferservice

7 Pannenhilfe

8 Vorinspektion und Diagnose

9 Saisonale Kontrolluntersuchungen
10 Zubehor Vermietung

11 Hauptuntersuchungsdienste

12 Recycling und Ricknahme

13 Finanzierung fur den Produktverkauf
14 Finanzierung fur Reparaturen

15 Flottenmanagement-Services

16 Kreditkartenservices

17 Garantieverlangerung

18 Fernuberwachung und Diagnose
19 Versicherungsleistungen

20 Rechtsbeistand im Falle eines Unfalls
21 Service fur Ersatzfahrzeuge

22 Fahrschulunterricht

23 Leasing

24 Kurzzeit-Fahrzeugvermietung
25 Langzeit-Fahrzeugvermietung
26 Parkdienste

27 Ladedienste

28 Dienstleistungen an der Ladestation
29 Zusatzdienste fur Elektromobilitat
30 Carsharing

31 Carpooling

32 Ridesharing



Anhang 4: Tabellarische Nachhaltigkeitsbewertungen aller Porsche PSS

5.1 Porsche Parken Plus:

Porsche Parken Plus

Kategorie

K1:
Energie

K2:
Emissionen

K3:
Ressourcen
und
Lebenszyklu
S

Kriterium

1. Energie-
verbrauch

2. Energieeffizienz

3. Anteill
erneuerbarer
Energien

1. THG-
Emissionen

2. NOx und andere
Luftschadstoffen

3. Abhé&ngigkeit
von fossilen
Rohstoffen

1. De-
Materialisierung
und
Demontierbarkeit

2. Lebensdauer

3. Wieder-
verwertbarkeit

4. Synergien und
Nachhaltigkeit in
der WSK

Potential

Der Energieaufwand fir die Zuriicklegung einer
bestimmten Strecke ist im Vergleich zum
motorisierten Individualverkehr geringer.

Eine hoéhere Energieeffizienz wird durch die
Verringerung oder vollstandige Beseitigung von
Verlusten erreicht, z. B. bei der
Kraftstoffherstellung, dem Antriebsstrang oder
der Fahrweise

Der Anteil der verwendeten erneuerbaren
Energien ist hoher als beim konventionellen
motorisierten Individualverkehr

Der entfernungsbedingte Ausstof3 von CO2 und
anderen Schadstoffen, die zum Treibhauseffekt
beitragen, wird durch die Einfuhrung dieses
Angebots verringert.

Die Emission von Schadstoffen, die nicht zum
Treibhauseffekt beitragen, aber dennoch
negative Auswirkungen auf die Umwelt haben,
wird durch die Einfiihrung dieses Angebots
verringert.

Dieses Mobilitdtsangebot kann die Abh&ngigkeit
von fossilen Brennstoffen fir Kraftstoffe oder
andere Produkte verringern oder ganz
beseitigen.

Die De-Materialisierung und Demontierbarkeit
von Produkten am Ende ihres Lebenszyklus wird
gefordert und designtechnisch vereinfacht, was
Wiederaufbereitungsmafnahmen ermdglicht.

Langere Produktlebenszyklen werden
unterstitzt, da die Anbieter das Eigentum an den
Produkten behalten.

Gebrauchte Teile und Komponenten sind fur das
Produktrecycling und die Wiederaufbereitung
bestimmt.

Engere Zusammenarbeit entlang der
Wertschdpfungskette wird unterstitz und damit
auch Synergieeffekte mit positiven
Umwelteffekten wie Effizienzsteigerungen oder
die Verwendung umweltfreundlicherer
Materialien.

Bewertung

o 1 2 3
X

X

X
X
X

X

X

X

X

X

Xl



1. Flachen-
verbrauch
2. Wasser-
K4: verbrauch
Land und
Wasser 3. Verschmutzung
von Land und
Wasser
4. Abfall und
Entsorgung
0: 1:
Nachhaltigkeits- Nachhaltigkeits-
potential nicht potential nur
vorhanden teilweise und
bedingt
vorhanden

Der Flachenbedarf fiir MobilitatsmaRnahmen kann
reduziert werden, was sich positiv auf die Umwelt
auswirkt

Dieses PSS reduziert die fur die menschliche
Mobilitat benétigte Wassermenge und kann somit
einen positiven Beitrag zum Verbrauch leisten.

Die Einfuihrung dieses Mobilitatsdienstes kann die
Verschmutzung von Béden und Gewassern
verringern oder ganz beseitigen.

Durch die Implementierung dieses Angebots kdnnen
Abfallmengen reduziert und eine land- und
wasserschonende Entsorgung gewahrleistet werden.

2: 3:
Nachhaltigkeitspotential = Nachhaltigkeitspotential
in den meisten Fallen vollkommen vorhanden
vorhanden

Note: 9

Xl



5.2 Porsche Charqging Service:

Porsche Charging Service

Kategorie

K1:
Energie

K2:
Emissionen

K3:
Ressourcen
und
Lebenszyklu
S

Kriterium

1. Energie-
verbrauch

2. Energieeffizienz

3. Anteil
erneuerbarer
Energien

1. THG-
Emissionen

2. NOx und andere
Luftschadstoffen

3. Abhéangigkeit
von fossilen
Rohstoffen

1. De-
Materialisierung
und
Demontierbarkeit

2. Lebensdauer

3. Wieder-
verwertbarkeit

4. Synergien und
Nachhaltigkeit in
der WSK

Bewertung
Potential

Der Energieaufwand fiir die Zurticklegung einer
bestimmten Strecke ist im Vergleich zum X
motorisierten Individualverkehr geringer.

Eine héhere Energieeffizienz wird durch die

Verringerung oder vollstandige Beseitigung von

Verlusten erreicht, z. B. bei der X
Kraftstoffherstellung, dem Antriebsstrang oder

der Fahrweise

Der Anteil der verwendeten erneuerbaren
Energien ist hoher als beim konventionellen X
motorisierten Individualverkehr

Der entfernungsbedingte Aussto3 von CO2 und
anderen Schadstoffen, die zum Treibhauseffekt
beitragen, wird durch die Einfuhrung dieses
Angebots verringert.

Die Emission von Schadstoffen, die nicht zum

Treibhauseffekt beitragen, aber dennoch

negative Auswirkungen auf die Umwelt haben, X
wird durch die Einfiihrung dieses Angebots

verringert.

Dieses Mobilitdtsangebot kann die Abh&ngigkeit
von fossilen Brennstoffen fir Kraftstoffe oder
andere Produkte verringern oder ganz
beseitigen.

Die De-Materialisierung und Demontierbarkeit

von Produkten am Ende ihres Lebenszyklus

wird gefordert und designtechnisch vereinfacht, X
was WiederaufbereitungsmafRnahmen

ermdglicht.

Langere Produktlebenszyklen werden
unterstitzt, da die Anbieter das Eigentum an X
den Produkten behalten.

Gebrauchte Teile und Komponenten sind fur
das Produktrecycling und die X
Wiederaufbereitung bestimmt.

Engere Zusammenarbeit entlang der
Wertschdpfungskette wird unterstitz und damit
auch Synergieeffekte mit positiven
Umwelteffekten wie Effizienzsteigerungen oder
die Verwendung umweltfreundlicherer
Materialien.

X



Der Flachenbedarf fiir MobilitdtsmaRnahmen kann

iégfggfﬁ' reduziert werden, was sich positiv auf die Umwelt X
auswirkt
oW Dieses PSS reduziert die fir die menschliche
. Wasser- g s .
Mobilitat benétigte Wassermenge und kann somit X
verbrauch . L . .
Ka: einen positiven Beitrag zum Verbrauch leisten.
L&/r;dssugrd 3. Verschmutzung Die Einfuhrung dieses Mobilitatsdienstes kann die
von Land und Verschmutzung von Bdden und Gewassern X
Wasser verringern oder ganz beseitigen.
Durch die Implementierung dieses Angebots
4. Abfall und konnen Abfallmengen reduziert und eine land- und X
Entsorgung wasserschonende Entsorgung gewéhrleistet
werden.
0: 1: 2: 3:
Nachhaltigkeits- Nachhaltigkeits- Nachhaltigkeitspot Nachhaltigkeitspot
potential nicht potential nur ential in den ential vollkommen Note: 14
vorhanden teilweise und meisten Fallen vorhanden
bedingt vorhanden vorhanden
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5.3 Porsche Connect:

Porsche Connect

Kategorie

K1:
Energie

K2:
Emissionen

K3:
Ressourcen
und
Lebenszyklu
S

Kriterium

1. Energie-
verbrauch

2. Energieeffizienz

3. Anteil
erneuerbarer
Energien

1. THG-
Emissionen

2. NOx und andere
Luftschadstoffen

3. Abhéangigkeit
von fossilen
Rohstoffen

1. De-
Materialisierung
und
Demontierbarkeit

2. Lebensdauer

3. Wieder-
verwertbarkeit

4. Synergien und
Nachhaltigkeit in
der WSK

Bewertung
Potential

Der Energieaufwand fiir die Zurticklegung einer
bestimmten Strecke ist im Vergleich zum X
motorisierten Individualverkehr geringer.

Eine hoéhere Energieeffizienz wird durch die

Verringerung oder vollstandige Beseitigung von

Verlusten erreicht, z. B. bei der X
Kraftstoffherstellung, dem Antriebsstrang oder

der Fahrweise

Der Anteil der verwendeten erneuerbaren
Energien ist hoher als beim konventionellen X
motorisierten Individualverkehr

Der entfernungsbedingte Aussto3 von CO2 und
anderen Schadstoffen, die zum Treibhauseffekt
beitragen, wird durch die Einfuhrung dieses
Angebots verringert.

Die Emission von Schadstoffen, die nicht zum
Treibhauseffekt beitragen, aber dennoch

negative Auswirkungen auf die Umwelt haben, X
wird durch die Einfiihrung dieses Angebots

verringert.

Dieses Mobilitdtsangebot kann die Abh&ngigkeit
von fossilen Brennstoffen fir Kraftstoffe oder

andere Produkte verringern oder ganz X
beseitigen.

Die De-Materialisierung und Demontierbarkeit

von Produkten am Ende ihres Lebenszyklus wird X

gefordert und designtechnisch vereinfacht, was
Wiederaufbereitungsmaflnahmen ermdglicht.

Langere Produktlebenszyklen werden
unterstutzt, da die Anbieter das Eigentum an X
den Produkten behalten.

Gebrauchte Teile und Komponenten sind fir das
Produktrecycling und die Wiederaufbereitung X
bestimmt.

Engere Zusammenarbeit entlang der
Wertschopfungskette wird unterstiitz und damit
auch Synergieeffekte mit positiven
Umwelteffekten wie Effizienzsteigerungen oder
die Verwendung umweltfreundlicherer
Materialien.
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Der Flachenbedarf fir Mobilitatsmalnahmen kann

iégfggfﬁ' reduziert werden, was sich positiv auf die Umwelt X
auswirkt
2 \Wasser- Dieses PSS reduziert die fiir die menschliche
) Mobilitat benétigte Wassermenge und kann somit X
verbrauch . L . )
Ka: einen positiven Beitrag zum Verbrauch leisten.
Land und
Wasser 3. Verschmutzung | Die Einfiihrung dieses Mobilitatsdienstes kann die
von Land und Verschmutzung von Béden und Gewassern X
Wasser verringern oder ganz beseitigen.
Durch die Implementierung dieses Angebots
4. Abfall und kénnen Abfallmengen reduziert und eine land- und X
Entsorgung wasserschonende Entsorgung gewéhrleistet
werden.
0: 1: 2: 3:
Nachhaltigkeits- Nachhaltigkeits- Nachhaltigkeitspot Nachhaltigkeitspot
potential nicht potential nur ential in den ential vollkommen Note: 9
vorhanden teilweise und meisten Fallen vorhanden
bedingt vorhanden vorhanden
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