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Zier- und Funktionsbauteile aus
Aluminium, Stahl und Kunststoff

Das Wuppertaler Unternehmen Walter Klein GmbH & Co. KG wurde am 18. September 1940 im Stadtteil Cronenberg
von Walter Klein gegriindet. In den 75 Jahren des Bestehens hat sich die WKW.group zu einem weltweit agierenden
Automobilzulieferer entwickelt und ist mit Produktionsstatten und Tochterunternehmen in Deutschland, Ungarn,
Frankreich, Monaco, Tunesien, USA und - iiber eine Beteiligung - in China vertreten. In den vier Geschaftsfeldern
der Unternehmensgruppe sind die Kompetenzen fiir Aluminium-Trimteile, Fahrzeugrelinge, Kunststoff- und
Kunststoff-Ko-Extrusionsteile sowie die Aluminium-Extrusion fiir automobile, kommerzielle und industrielle
Anwendung zusammengefasst.

Walter Klein GmbH & Co. KG
Hahnerberger Str. 32

42349 Wuppertal
www.wkw.de
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EDITORIAL

ie drei Stadte Remscheid,

Solingen und Wuppertal

haben sich vor geraumer
Zeit zusammengetan. Gemeinsames
Ziel: die Region und ihre Qualititen
strukturell so zu stirken, dass sie
im Wettstreit mit anderen Regionen
bestehen kann. Dass die Menschen,
die hier leben, gerne hier arbeiten,
ihre Freizeit verbringen. Und dass
auch die Nachbarn verstehen, dass
diese Region eine gemeinsame
Haltung eint: der Erfindergeist, die
unternehmerische Dynamik, die
Unerschrockenheit der Menschen
hier und ihre tiefe Verbundenheit
mit der Region.

Die Stadte haben die Bergische
Struktur- und Wirtschaftsforde-
rungsgesellschaft mbH (BSW) da-
mit beauftragt, regionale Entwick-
lungsthemen zu identifizieren und gemeinsame Projekte voranzubringen. So
prasentiert sich das Stadtedreieck mittlerweile selbstbewusst mit den Themen
Wandern und Radfahren auf Bahntrassen auf allen Tourismusmessen. Die
Ubernachtungszahlen sind seit rund acht Jahren um 28 Prozent gestiegen!
Das schafft man nur, wenn man Krifte biindelt!

Seit gut einem Jahr treibt uns ein weiteres Thema um: 250 Automobilzu-
lieferer sind im Stédtedreieck angesiedelt. 800 sind es in ganz NRW. Unsere
Region spielt also eine nicht unerhebliche Rolle in einem der wichtigsten
Industriezweige der Bundesrepublik. Bisher produzieren die meisten bergi-
schen Unternehmen fiir die Autos von heute und ihre Verbrennungsmotoren.
Diese Situation, wie wir sie auf unseren Straflen vorfinden, wird aber schon
bald - sehr bald, wenn man die Prognosen auswertet und ernst nimmt —
komplett anders sein. Mit Hochdruck wird derzeit auf der ganzen Welt an
den Themen Elektromobilitit und ,, Autonomes Fahren® gearbeitet. Das sind
die Themen der Zukunft mit immensen Konsequenzen! Wir miissen uns mit
den Folgen fiir Produkte und Produktionen auseinandersetzen, mehr noch:
Wir miissen in dieser Sekunde damit anfangen, neu zu denken, neu zu pla-
nen, neu zu arbeiten. Wie machen wir das in einer Region, in der die vielen
kleinen und mittleren Unternehmen gar nicht das Potenzial haben, alles
umzugestalten, neu und vielleicht noch ins Ungewisse hinein zu investieren?
Wir miissen uns orientieren, informieren, Support organisieren. Es ist also
eine regionale Aufgabe. Die BSW hat diese Herausforderung einer regionalen
Wirtschaftsforderung angenommen und den Prozess der Auseinanderset-
zung organisiert.

In einem ersten Schritt hat die BSW den Dialog mit den Unternehmen der
Region aufgenommen und hat sie zusammengefiihrt, regelmiaflige Treffen
organisiert. Es hat sich folgendes gezeigt: Die Branche trifft sich seit Anfang
2017 regelméflig im Bergischen Zukunftssalon Automotive, viele der Unter-
nehmen haben einander kennengelernt, sich informiert durch die zahlreichen
Vortrige und Diskussionen, und sie haben ein ausgeprégtes Problembewus-
stsein fiir ihre Lage entwickelt. Am allerwichtigsten: Sie haben sich als eine
grofle, gemeinsame Interessensgemeinschaft aufgestellt.

Die Bergischen Blétter haben im letzten Jahr diesen Prozess des Bergi-
schen Zukunftssalons Automotive ausfithrlich begleitet und die entsprechen-
den Themen anschaulich aufbereitet. Diese Sonderausgabe bietet daher einen
Blick auf die zentralen Themen, die die Branche aktuell umtreiben und gibt
Ausblick auf zukiinftige Entwicklungen.

STEPHAN A. VOGELSKAMP
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Cluster-Initiative , Automotive Bergisches Stadtedreieck”

Unterstitzung fir bergische Zulieferer

Im Jahr 2017 hat sich die Branche im Rahmen von zahlreichen Veranstaltungen formiert und sich mit den
jeweils aktuellen Diskussionsstanden zu den Themen , Automotive” und ,Neue Mobilitat” beschaftigt.
Denn es geht um die Zukunft vieler Unternehmen im bergischen Stadtedreieck:

um die Automobilzulieferer, die sich derzeit mit extremen Umbrichen konfrontiert sehen.

Denn: Elektromobiles und automati-
siertes Fahren wird die Fortbewegung im
PKW komplett verdndern. Es werden neue
Komponenten gebraucht, um eine neue Ge-
neration von Autos zu bauen. Die Branche
muss sich weltweit und natiirlich auch im
Stidtedreieck mit gravierenden Anderun-
gen befassen: Wie kann Elektromobilitit
verbessert und effektiviert werden? Welche
Car- und Umfeld-IT wird benotigt? Wie
kann autonomes Fahren umgesetzt und zur
Marktreife gebracht werden? Welche Schrit-
te miissen getan werden, um Schwarm-Mo-
bilitat moglich zu machen?

Die Zulieferer im Stidtedreieck miissen
sich dafiir riisten — gemeinsam. Dazu hat die
Bergische Struktur- und Wirtschaftsforde-
rungsgesellschaft (BSW) eine Cluster-Initia-
tive angestof3en.

In einem ersten Schritt hat die BSW ver-
schiedenen, technologiefiihrenden, global
agierenden bergischen Automotive-Unter-
nehmen und Institutionen, unter anderem
das Institut fiir Qualitits- und Zuverlés-
sigkeitsmanagement GmbH (IQZ), die
Bergische Universitit und die IHK an einen
Tisch geholt, um gemeinsam zusammen-
zutragen, was die Branche verdndern wird,
wie sich das auf die Region auswirkt und wie
man sich mit Blick auf die Zukunft mit dem
Thema weiter beschiftigen sollte.

Zudem wurde die Vortragsreihe ,,Bergi-
scher Zukunftssalon Automotive® initiiert,
die insgesamt sechsmal stattfand und die in
diesem Heft ausfiihrlich dokumentiert ist.
Ziel der Vortragsreihe, die auch 2018 fort-
gefithrt wird, die Unternehmen der Region
fiir die zukiinftigen Branchenverianderungen
- und den darin liegenden Chancen - zu
sensibilisieren, tibergreifende Dialoge zu ini-
tiieren und in Folge ein stabiles Cluster-Net-
zwerk aufzubauen. Austausch, Kooperation
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und gemeinsames Auftreten - das konnte
durch das Veranstaltungsformat initiiert
werden. Gemeinsames Agieren, Abstim-
mung, gemeinsame Entwicklungsvorhaben
auch im Austausch mit der Forschung - das
sind die Ziele fiir die Zukuntft.

Automotive-Studie

Die Aktivititen im letzten Jahr waren
Grundlage fiir einen Dialog mit dem NR-
W-Wirtschaftsministerium. Dass sich eine
Branche so geschlossen der eigenen Zukunft
widmet, hat das Ministerium begeistert, und
es hat es die Erstellung der Studie ,, Automo-
tive-Region Bergisches Stidtedreieck 2030
durch die BSW und die Bergische Univer-
sitdt Wuppertal mit eigenen Ministeriums-
mitteln geférdert. Im Dezember konnte die
erste Fassung der Studie im Ministerium
eingereicht werden.

Auf rund 260 Seiten werden die Zukunft
des Autos und der individuellen Mobili-
tdt beleuchtet. Dazu wurden vorhandene
Studien vergleichend analysiert, ebenso Zu-
kunftsstrategien von Unternehmen, globale
Megatrends und der Gigatrend der Digita-
lisierung beleuchtet, um Zukunftsszenarien
zu entwickeln - auch fiir das bergische
Stadtedreieck.

Denn so widmet sich die Studie dem
Wirtschaftsraum bergisches Stadtedreieck,
Erhebungen, Workshops und Interviews ge-
ben Aufschluss dariiber, ob und wie die Un-
ternehmer der Region vorbereitet sind auf
die Erfordernisse einer neuen Mobilitit. Die
Studie hat eine erste Risikobetrachtung fiir
die unterschiedlichen Zulieferebenen, Hand-
lungsbedarfe und erwartete Zeithorizonte
skizziert. Es werden Handlungsempfehlun-
gen auf der wirtschaftspolitischen Ebene
entwickelt. Empfohlen wird ein umfassendes

Clustermanagement, das im Stadtedreieck
angesiedelt sein sollte. Mit einer Entschei-
dung hinsichtlich der Empfehlungen wird in
der ersten Jahreshilfte 2018 gerechnet.

Austausch mit China

Einen weiteren lebhaften Input und Aus-
tausch erlebten die Automobilzulieferer des
Stddtedreiecks auf dem ersten Deutsch-Chi-
nesischen Automobil-Kongress in Wup-
pertal. Rund 370 Kongressteilnehmer aus
Deutschland und China waren im Septem-
ber 2017 in der Historischen Stadthalle zu
Gast. Es handelte sich um Unternehmer, die
sich mit Entwicklungen und Produktionen
im Automotive-Bereich befassen.

Dass in China die Dynamik von Entwick-
lung und Produktion von Elektromobilen
und Autonomem Fahren viel ausgepragter
ist als in Deutschland, das war die Essenz
aus den Vortragen. Gerade bei der Ent-
wicklung und Produktion von serienreifen
Fahrzeugen ist man in China weiter. Das
sollten die Zulieferer in der Region im Auge
behalten, auf diese und andere Mirkte
miissen sie sich einstellen. Denn die chi-
nesischen Unternehmen sind andererseits
interessiert an den technologischen Neue-
rungen und an der Qualitit der Entwicklung
in Deutschland.

Die Bergische Struktur- und Wirtschafts-
forderungsgesellschaft und die Wirtschafts-
forderung Wuppertal mit ihrem China
Competence Center haben den Kongress
zusammen umgesetzt. Die Bilanz: Die
Gespriche waren intensiv, und die Partner
des Kongresses planen eine Fortfithrung bei
einem moglichen zweiten Deutsch-Chinesi-
schen Automobilkongress 2018 in China.

FOTO: FOTOLIA/NATALIYA HORA






ZUKUNFTSSALON AUTOMOTIVE

Erster Zukunftssalon — Gastgeber: Delphi (heute Aptiv)

Wovon sprechen wir Gberhaupt?

Autonomes Fahren ist — zumal in Wuppertal mit der Aussicht auf eine extra dafir ausgewiesene
Fahrstrecke — in aller Munde. Doch wovon sprechen wir dabei Gberhaupt?

iese Frage, wovon man beim auto-
D nomen Fahren tiberhaupt spricht,

stellen sich nicht zuletzt die zahl-
reichen Automobilzulieferer im bergischen
Stidtedreieck, die von gespannt bis beun-
ruhigt in die Zukunft blicken. Um tiber-
haupt erst einmal zu kldren, was autonomes
Fahren bedeutet, wo die Technik heute steht
und wie die Zukunft aussehen konnte, hat
die Bergische Struktur- und Wirtschafts-
forderungsgesellschaft die Vortragsreihe
»Bergischer Zukunftssalon Automotive*
ins Leben gerufen, die zumindest ein paar
Antworten geben sollte. Mit im Boot safSen
dabei die Industrie- und Handelskammer
Wauppertal-Solingen-Remscheid, das Institut
fiir Qualitéts- und Zuverldssigkeitsmanage-
ment (IQZ) und die Bergische Universitit.

Den Auftakt machte Bernd Rech vom
Volkswagen-Konzern. Der ging erst einmal
weiter in die Vergangenheit zuriick als dieses
Zukunftsthema vermuten lief}. Denn bereits
Mitte der 1950er Jahre hatte General Motors
damit begonnen, Ideen zum automatisier-
ten Transport umzusetzen. Dabei fuhren
die Fahrzeuge tiber Leitungen, die auf den
Fahrbahnen installiert waren.

Konkret wurde es jedoch erst nach der
Jahrhundertwende: So machte Audi 2009
erste Tests abseits von Straflen mit einem
autonom fahrenden Wagen, der mithilfe von
GPS gesteuert wurde. 2013 folgten Straf3en-
tests in Las Vegas, vor allem im Bereich des
Parkens. Dabei sollte ein Radarsystem bei
der Erkennung des Verkehrs helfen. Und
seitdem, so Rech, habe man das autonome
Fahren stindig weiterentwickelt. Schon
dabei wird klar, dass automatisiertes Fahren
in vielen Stufen moglich ist.

Offiziell spricht man von Leveln, die
die Schritte zwischen der Assistenz und
tatsichlichem autonomen Fahren beschrei-
be. Dementsprechend steht ,,Level 0“ dafiir,
dass der Fahrer alle Aufgaben iibernimmt.
Von ,Level 1 spricht man, wenn der Fahrer
bereits assistiert wird, zum Beispiel mit
ACC, der Adaptive Cruise Control. Dabei
stellt der Fahrer nicht nur den Tempomaten
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auf eine bestimmte Geschwindigkeit ein,
sondern auch einen Abstand, den er zum
néchsten Fahrzeug einhalten mochte. Fahrt
ein vorheriges Fahrzeug langsamer, erkennt
das ACC dies zum Beispiel mit Radarsen-
soren und bremst das Fahrzeug langsam ab.
Schert plotzlich ein Fahrzeug ein, wird der
Fahrer zudem mit einem akustischen Signal
aufgefordert, mitzubremsen.

Beim ,,Level 2% spricht man schon vom
teilweise automatisierten Fahren, bei dem
der Nutzer jedoch zwingend im Fahrzeug
die Vorgange iiberwachen muss, zum Bei-
spiel beim Parken, auch, wenn er dafiir ein
Assistenzsystem nutzt. ,,Level 3 geht wieder
ein Stiick weiter, indem der Fahrer nur noch
in bestimmten Situationen die Kontrolle des
Fahrzeugs iilbernehmen muss.

Das konnte zum Beispiel bei der Auf-
und Abfahrt des Fahrzeugs von Autobahnen
der Fall sein. Der Fahrer bekomme dann
eine Ubernahmeaufforderung, etwa um
(mit) abzubremsen, erklart Rech. Und genau
in dieser Aufbauphase sei man derzeit, bei
der immer mehr Assistenzsysteme im Fahr-
zeug dazukommen. ,,Level 4° verspricht,
dass der Fahrer nicht stindig bereit sein
muss, das Fahrzeug selbst zu steuern, ,,Level
5% heifit, dass das Fahrzeug alle Aufgaben
tibernimmt. ,,Aus meiner Sicht ist es bis
dahin jedoch noch ganz weit hin, so Rech.

Dennoch wiirde auf bestimmten Strecken
wie der L 418 in Wuppertal parallel dazu
das autonome Fahren schon getestet — was
ebenfalls (siche ,,Level 3“) immer weiter
ausgedehnt werde, so der VW-Entwickler.

Doch das tatsdchliche autonome Fahren
erfordert viel: So muss das Fahrzeug die
Umgebung kennen, um Manéver planen
und ausfithren zu kénnen. Die Umgebung
werde zum Beispiel mit Sensoren, Kameras,
Laser-Scannern, Ultraschall und Nachtsicht-
geriten iberwacht. Dabei stellt sich jedoch
laut Rech die Frage, welche Genauigkeit
erfiillt werden miisse.

Hinzu komme die Eigenlokalisierung
inklusive Karten. Angezeigt werden miisse,
wo die befahrbaren Bereiche sind. Das ist

Bernd Rech von Volkswagen

auf Autobahnen noch recht tibersichtlich,
konne in Stadten mit Querungsverkehr,
Straflen mit Gefille und dhnlichem aber
schon schwieriger werden. Zudem miisse
(frithzeitig) erkannt werden, wenn etwas auf
der Straf3e liegt oder aber zum Beispiel eine
Fahrzeugtiir offen steht - und zwar sowohl
bei einem Kleinwagen als auch bei einem
LKW. Die aktuelle Sensorik in den Fahrzeu-
ge reiche dafiir heute noch nicht aus, sagt
der Experte.

Das gleiche gelte fiir die heutigen Karten:
Sie sind gut zum Navigieren, aber nicht zum
autonomen Fahren, denn es fehlen wichtige
Zusatzinformationen: Wo sind Haltelinien?
Wie verlduft die Kriimmung einer Kurve?
Wo beginnt der Bordstein? Doch genau
daran werde derzeit gearbeitet. Aber noch
sind die Satelliten dafiir mit einer Abwei-
chung von zehn Metern nicht genau genug.
Hinzu komme, dass diese sich bewegen und
zum Teil auch mal verdeckt sind. Um zum
Beispiel Fahrstreifen erkennen zu konnen,
miissten sie auf einen Meter genau arbeiten.

FOTO: GUNNAR BALDLE/ GRAFIK: VOLKSWAGEN/HENRIK-JORN GUNTHER



Lampen, Ampeln und

Héauserecken gehoren fiir Rech
ebenfalls in die Karten — sowie noch viel
mehr, um Muster zu bekommen. Dabei sind
Landmarken fiir ihn klassifizierte Muster,
die eindeutig bemessen werden konnen.
Hinzu kommen miissten zudem unklas-
sifizierte Muster wie Verkehrsschilder, die
auch mal umgesetzt werden kénnen, oder
Gertiste, die zeitweise an Gebauden ange-
bracht sind. Auch individuelle Muster, wie
die Einfahrt der eigenen Garage oder private
Geldnde kommen dazu.

Man merkt es schon: Eine Unmenge an
Daten, die permanent iiberpriift werden
miissten, sind erforderlich, um autonomes
Fahren sicher zu machen. Auch das wurde
bereits bemessen, etwa fiir das sogenann-
te Google-Car, so Rech. Nehme man die
Landmarken auf, wiirde man um die fiinf
Megabyte an Daten pro Kilometer erzeugen,
kdamen mehr Informationen hinzu, seien
es schnell mal ein Gigabyte pro Kilometer.
Und dabei ist die Frage noch lange nicht
gekldrt, wem die Daten gehoren, wer Zugang
bekommt, wer nicht.

Beachtet werden miissten aber auch
schwierige Wetterbedingungen. In Skan-
dinavien sei das Interesse an autonom
fahrenden LKW sehr grof3, aber was ist bei
starkem Schneefall, gibt Rech zu bedenken.
Und dann gibt es ja auch noch die Men-
schen, die nicht im Fahrzeug sitzen. Man
miisste einen genauen Plan erstellen, welche
Intention verschiedene Verkehrsteilnehmer
haben. Dabei spielt das Verhalten von Kin-
dern zum Beispiel eine grofie Rolle.

ZUKUNFTSSALON AUTOMOTIVE

Um alles das
besser einschitzen zu
kénnen, miissen Fahr-

zeuge iiber Funk mitein-
ander vernetzt werden - und
miteinander kommunizieren,
ebenso wie mit Ampeln und ande-
ren Systemen, etwa Bahnschranken. Das
bedeutet, dass Fahrzeuge die eigenen Daten
mitteilen und zeitgleich Informationen
anderer Fahrzeuge in der Nihe aufnehmen.
Neben der Kommunikation muss es auch
Kooperationen geben, so Rech, etwa wenn
ein Fahrzeug zuriicksetzt, um ein anderes
einparken zu lassen.

In einem néchsten Schritt miissten dann
aber auch noch die weiteren Pldne mitgeteilt
werden, also wohin das Fahrzeug fahren
mochte und nicht nur, wo es gerade ist, so
Rech. Aber auch damit sei das Problem
plotzlich auf die Strafle laufender Kinder
oder Tiere sowie von Gegenstdnden auf
der Fahrbahn nicht gelost. Dem Fahrzeug
miisste permanent mitgeteilt werden, ob die
Situation noch so ist, wie berechnet oder
etwas Unerwartetes geschehen ist.

Das Forschungsprojekt Pegasus (kurz
fiir Projekt zur Etablierung von generell
akzeptierten Giitekriterien, Werkzeugen und
Methoden sowie Szenarien und Situationen
zur Freigabe hochautomatisierter Fahrfunk-
tionen) setzt sich mit solchen Fragen schon
auseinander, die sich allerdings noch auf
autonomes Fahren auf Autobahnen sowie
autobahndhnlich ausgebauten Straflen bis zu
einer Geschwindigkeit von 130 Kilometern
pro Stunde beschrinken. Dabei wird davon
ausgegangen, dass der Fahrer zumindest
zeitweise eingreifen muss.

Das Gesamtvolumen des durch das Bun-
desministerium fiir Wirtschaft und Energie
geforderten Projekts liegt laut Projektbe-
schreibung bei 34,5 Millionen Euro. Ge-
startet sind die 17 Teilnehmer - Fahrzeug-
hersteller, Automobilzulieferer und wissen-
schaftliche Einrichtungen - im Januar 2016;

die Laufzeit betrdgt
knappe drei Jahre. Ziel
ist es, Standards zu schaffen,

um Produkte auf ihre Marktreife
testen zu konnen. Dabei steht laut Beschrei-
bung die Beantwortung zweier Fragen im
Mittelpunkt: ,Wie gut miissen automati-
sierte Fahrzeuge sein?“ und ,Wie zeigen wir
zuverléssig, dass die Fahrzeuge dies auch
sind?“. Antworten sollen unter anderem
darin gefunden werden, was Menschen beim
Fahren leisten, wo die Grenzen der Automa-
tisierung liegen und welche ,,Giiteniveaus®
gesellschaftlich akzeptiert werden.

Bei Pegasus geht man davon aus, dass
2020 die Marktreife fiir ein weitgehend
automatisiertes Fahren (Level 3) auf der
Autobahn gegeben sein wird. Aber, so stellt
Rech die Frage, wie weit nimmt der Markt
die Angebote an? Denn schon heutige Mog-
lichkeiten wie das automatische Einparken
wiirden nicht von allen genutzt beziehungs-
weise akzeptiert.

Aber wie betrifft das nun die Automobil-
zulieferer im Bergischen? Wirklich absehen,
was bleibt und was nicht, kann man nicht,
aber jedes Unternehmen muss sich die Frage
stellen, welche Komponenten im Fahrzeug
der Zukunft noch vonnéten sind - und wo
es eventuell neue Ansatzpunkte gibt, weil
etwas gebraucht werde, was heute vielleicht
noch nicht (im Bergischen) produziert wird,
so Vogelskamp. Das kann durchaus auch in
Kooperation mit mehreren Unternehmen
geschehen — was in den USA schon langst
tiblich ist. Und auch die Bergische Uni-
versitit konnte - auch mit neuen Studi-
engingen —, ein noch wichtigerer Partner
werden als sie es heute fiir viele schon ist.
Aber nicht nur die Produktion, sondern
auch Dienstleistungen miissen neu gedacht
werden. Mehr dazu lesen Sie in der néchsten
Ausgabe.

bergischeblitter



ZUKUNFTSSALON AUTOMOTIVE

Zweiter Zukunftssalon — Gastgeber: Wuppertaler Stadtwerke

Ein Olli tir Wuppertal?

Der zweite Bergische Zukunftssalon Automotive beschaftigte sich mit dem sogenannten Olli-Bus,

den auch die Wuppertaler Stadtwerke nicht ganz uninteressant finden
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ie Wuppertaler Stadtwerke (WSW)
D spuren den Wandel in der Auto-

motive-Landschaft genauso wie die
bergischen Zuliefererunternehmen, betonte
Andreas Feicht als Vorstandsvorsitzen-
der der WSW und Gastgeber des zweiten
Bergischen Zukunftssalons. Denn auch ein
Verkehrsbetrieb muss sich mit den Themen
Erneuerbare Energien und leistungsfihige
Speicher auseinandersetzen.

Mit der Schwebebahn ist man da schon
weit vorne, mit den 300 Bussen, die vor
allem viele Hohenunterschiede auf ihren
Strecken iberwinden miissen, aber noch
lange nicht. Und dann stellt sich den WSW
auch die Frage, ob ihr Linien- und Fahr-
plansystem tiberhaupt noch zukunftsfihig
ist. Einen Teil der Losung konnten vielleicht
Fahrzeuge bieten, die ohne Fahrer aus-
kommen und einen ganz neuen Zugang zu
Fahrtzeiten bieten.

Als Beispiel genau dafiir wurde der
elektrische Minibus Olli von Local Motors
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vorgestellt. Bei dem US-amerikanischen
Unternehmen mit einem deutschen Standort
in Berlin dreht sich alles um die Themen
Digitalisierung, Automatisierung und
Vernetzung mit neuen Systemen. Dabei
handele es sich laut Mitarbeiter Marcus

von Wilamowitz-Moellendorf nicht nur

um eine Ideenschmiede, sondern auch ein
Unternehmen, das Innovationen umsetze -
und sie moglichst noch auf andere Bereiche
tibertrage. Ausgangspunkt dafiir konnten
laut von Wilamowitz-Moellendorf durchaus
auch mal Wettbewerbe sein, wie das bei dem
Olli-Bus der Fall gewesen sei. Die Fragestel-
lung dabei lautete, wie Berlin im Jahr 2030
aussehen konnte.

Gefertigt werden die Fahrzeuge in einer
Art Mikro-Manufaktur, die viel Raum fir
Individualisierung lasse und die méglichst
lokal aufgebaut wiirde. Fahrzeuge von der
Stange seien das dann natiirlich nicht. Denn
auch die Kiufer konnten Einfluss auf den
Bau ausiiben. So gehorte es zum Wunsch ei-

ner groflen Pizza-Lieferdienstkette, dass das
Bestellte moglichst heif3 ausgeliefert werde.
Méglich wird das, weil sich das Unter-
nehmen auf moglichst wenige Teile beim
Chassis-Bau beschrinke - und diese von
Drei-D-Druckern gefertigt werden. Das
habe den Vorteil, dass man die Drucker
tiberall aufstellen konne. Als sinnvoll sieht
Local Motors an, eine Reichweite von 500
Kilometern zu haben, statt zum Beispiel
an nur einem Standort oder aber in den
USA die Chassis drucken zu lassen. Mit
anderen Worten: Das Unternehmen will
dorthin gehen, wo die Kunden sitzen. Und
so konne man die Unterschiede zu normalen
Autobauern mit grofen Produktionsstra-
Ben durch eine schlanke Infrastruktur und
bessere Anpassung zum Vorteil machen.
Die beim Drucken entstehenden Schich-
ten zwischen einem halben und einem
Zentimeter Breite konne — und solle - man
am Ende als Design-Element sehen, so von
Wilamowitz-Moellendorf. Benotigte man



anfangs um die 24 Stunden, um alle Teile zu
drucken, seinen es jetzt noch zwolf bis 16
Stunden. Damit kénnte man rund 100 Fahr-
zeuge pro Jahr bauen. Ziel fiir den Olli-Bus
ist es laut Local Motors, in diesem Jahr bis
zu 120 Olli-Busse herzustellen. An Anfragen
zu Pilotprojekten wiirde es dem Unterneh-
men jedenfalls nicht mangeln. Die Sicher-
heitskomponenten kommen im {ibrigen von
Zulieferern.

Beim Olli-Bus habe man von der Idee bis
zum ersten Fahrzeug genau neun Monate
gebraucht, wie von Wilamowitz-Moellen-
dorf berichtet. Seit April dieses Jahres ist
einer der Busse auf dem Euref-Campus in
Berlin im Einsatz (siehe Kasten). Bis zu
zwolf Passagiere kann er transportieren,
wobei es keinen Fahrplan gibt, sondern man
den Bus quasi bestellt. Aber so einfach wie
sich das anhore, sei der erste Einsatz gar
nicht, bekennt von Wilamowitz-Moellend-
orf. Denn davor hitten zahlreiche Fragen
gestanden, etwa diese, wie man den Fahrer
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Marcus von Wilamowitz-Moellendorf
von Local Motors, jenem Unternehmen,
das den Olli-Bus entwickelt hat

ersetzen konne, der hore, wenn etwas am
Fahrzeug nicht richtig funktioniere.

Und was kostet so ein Olli-Bus? Zu-
mindest noch unter einer Millionen Euro,
raumt von Wilamowitz-Moellendorf ein.
Dafiir bekomme man aber zum Beispiel
auch ein Fahrzeug, das den europdischen
und deutschen Datenschutzanforderungen
gerecht werde, indem die Applikationen
fiir das Ticketsystem und die benétigten
Straflenkarten streng voneinander getrennt
seien. Zudem erfiille es speziell fiir den
US-amerikanischen Markt die Anforde-
rungen an die Barrierefreiheit vor allem fiir
Rollstuhlfahrer.

Als Geschiftsmodell ist geplant, die Busse
zu verkaufen, aber im Betrieb Partner zu
bleiben. Ebenso moglich seien Leasing-Mo-
delle, erklart von Wilamowitz-Moellendorf.
Auch fir Wuppertal sieht er da mit Blick
auf die Gastgeber gute Chancen. Wenn man
geeignete Strecken hitte, konnte man in
spatestens zwei Jahren aktiv werden.

Was vielleicht als Augenzwinkern gedacht
war, ist fiir Ulrich Jaeger als Geschiftsfithrer
der WSW mobil GmbH gar nicht so weit
hergeholt, denn die Stadt habe viele Straf3en,
die sich fiir eine reguldre Busstrecke nicht
lohnten, aber durchaus mit einem Olli-Bus
besetzt werden konnten — wenn es denn
die Straf3enverkehrsordnung (tut sie bisher
nicht) oder aber eine Sondergenehmigung
wie auf dem Campus Euref, wo der Bus mit
einer Geschwindigkeit von acht Kilometern
in der Stunde fahren darf, zulassen wiirde.

Gerade fiir enge Quartiere wie auf der
Hardt wire der Einsatz reizvoll, so Jaeger.
Ebenfalls eine gute Losung seien die Busse
als Zubringer zu grofieren Fahrzeugen, um
quasi die ,,letzte Meile® zu tiberbriicken.
Interessant sei das ganze natiirlich auch, weil

man durch den wegfallenden Fahrer Perso-
nalkosten spare, gibt Jaeger zu.

Aber muss man sich {iber den Einsatz von
Olli-Bussen nun Sorgen machen, weil vieles
wegbrechen konnte, was im Bergischen
gefertigt wird und am Ende Arbeitsplétze
wegfallen? Noch ist es nicht soweit, weil in
Deutschland immer ein Fahrer anwesend
sein muss, auch wenn das Fahrzeug theore-
tisch alleine fahren kann. Zudem sind die
Busse noch nicht einmal im relativ geschiitz-
ten Bereich von Busspuren auf deutschen
Straflen erlaubt, betont Jaeger.

Und die WSW kennen sich damit aus,
stand doch auch zur Debatte, die neueste
Schwebebahn-Generation ohne Fahrer zu
entwickeln. Doch es seien extrem hohe An-
forderungen an die Sicherheit gewesen, um
dafiir eine Zulassung zu bekommen, erzahlt
Jaeger. Das wire so teuer geworden, dass
man Fahrer gut zehnmal bezahlen kénne.
Aber die WSW sehen auch einen wichtigen
Aspekt in der Vertrauensfrage, sodass man
erst einmal mit einem Pilotprojekt genau das
testen wiirde. Denn, so Jaeger: ,Wir miissen
auch als Menschen mitkommen.*

Aber - und das will die Bergische
Struktur- und Wirtschaftsforderungsgesell-
schaft mit ihrem Zukunftssalon Automotive
erreichen — die Welt wird sich verdndern
und mit ihr die Industrie. Was die Zukunft
bringt, wird schon einmal aufgezeigt, sodass
man sich frithzeitig tiber die eigene Zukunft
Gedanken machen kann - und sollte.

EUREF-CAMPUS// Der sogenannte
Euref-Campus in Berlin soll ein Stadtquartier
der Zukunft zeigen, das 2008 aufgebaut
wurde. Dabei ist es vor allem ein Standort

fir Unternehmen aus den Bereichen Energie,
Nachhaltigkeit und Mobilitét, der sich seit 2014
als klimaneutral bezeichnen kann. Hinter der
Campus-Grindung steht der Versuch, Themen
rund um die Energiewende sicht- und erlebbar
zu machen, L8sungsansétze aufzuzeigen und
Akteure zusammenzubringen.

bergischeblitter
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Dritter Zukunftssalon — Gastgeber: Babtec

Weg vom Fahrzeugverkauf?

Im dritten bergischen Zukunftssalon Automotive Gberraschte André Girnus

mit neuen Geschaftsmodellen beim Fahrzeughersteller Mercedes Benz

enn man André Girnus, seit
1999 beim Automobilherstel-
ler Mercedes Benz beschiftigt,

zuhort, kénnte man meinen, dass dort der
Fahrzeugbau zur Nebensache geworden ist.
Und ein Stiick weit stimmt das auch, denn
Girnus ist nicht in Stuttgart, sondern in
Berlin tétig, und zwar bei dem Tochterun-
ternehmen ,,Mercedes-Benz Vans Mobility
GmbH® Und dort wird vor allem iiber eines
nachgedacht: iiber Mobilitit. Aber deren
Ausgangspunkt ist nicht unbedingt der
Besitz eines eigenen Fahrzeugs. Das ist fiir
den Konzern etwas Neues, denn die GmbH
wurde gerade einmal im September 2016 ins
Handelsregister eingetragen.

Inhaltlich geht es im Berliner Biiro - das
sich auch optisch vom Mutterkonzern deut-
lich unterscheiden soll - um die Themen
Urbanisierung, also dass immer mehr
Menschen in Stadten leben (wollen), Digi-
talisierung, die das Leben moglichst leichter
machen soll, Individualisierung, die nicht
mehr auf Massenware, sondern auf einzeln
zugeschnittene Produkte setzt, sowie um
Nachhaltigkeit mit dem Blick darauf, dass
die Ressourcen nun einmal endlich sind.

Denn genau diese vier Themen, oder
auch ,,Megatrends, wie sie Girnus nennt,
machen auch vor dem Thema Transport
keinen Halt, wie man vor allem in den USA
sehe. So werden Pakete nicht mehr nur
von Logistik-Unternehmen ausgefahren,
sondern auch von ,,Uber“-Fahrern, die
schon den Taxi-Unternehmern Konkurrenz
machen. Und die sogenannte letzte Meile
von den Hauptstralen zu den Anwohnern
erfolge bereits iiber Drohnen und dhnliches,
statt mit Fahrzeugen.

Dahinter stehen Unternehmen, die weder
eigene Fahrzeuge entwickeln noch vorhal-
ten, wie Uber zeigt: Dort wurde nur die
Software hergestellt, die es Privatmenschen
erlaubt, mit ihrem eigenen Fahrzeug als
registrierte Taxifahrer zu arbeiten. Haben
sie gerade keine Fahrgiste oder miissen
sowieso zu einem bestimmten Ort, konnen
sie auch gleich Pakete mit ausliefern, so die
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Idee. Informationen erhalten sie dabei aus
der Software, die alles koordiniert. Aber:
Auch die Verantwortung inklusive Risiken
und Kosten wird vom Unternehmen auf die
Softwarenutzer iibertragen.

Fiir die ,,Vans Mobility GmbH® stellt
sich dabei die Frage, was diese Entwicklung
fiir die Autohersteller bedeutet. Denn dem
Unternehmen stehen viele negative Beispiele
vor Augen, etwa Kodak als Weltmarktfiih-
rer fiir Fotografie und Nokia als solcher im
Bereich der mobilen Telefone, die beide
von Unternehmen iiberholt wurden, die aus
vollig anderen Bereichen kommen. Und
diese Entwicklung gehe weiter, so Girnus:
So kommen immer neue Wettbewerber auf
den Markt, etwa die sogenannten Fintecs
im Bereich der Finanzdienstleistungen oder
»Air-bnb“ im Tourismus-Bereich, die Ge-
schiftsmodelle anbieten, die etablierte Un-
ternehmen noch gar nicht entdeckt haben.

Auch das ,Google-Car“ ist so ein Beispiel,
welches in diesem Fall die Autohersteller
angreife, wie es der Mercedes-Mitarbeiter
formuliert. Deshalb miisse die zweite Frage
lauten: Was kann man von solchen Unter-
nehmen lernen?

Eine Rolle bei diesen Betrachtungen
miissen aber auch die (neuen) Rahmenbe-
dingungen spielen, denn junge Grof3stadter
haben heute immer seltener ein eigenes
Fahrzeug. Was also will der Kunde? Zum
Beispiel ein Angebot, bei dem man immer
auf das Fahrzeug zuriickgreifen kann, das
man gerade benotigt, also fiir den Alltag
einen Kleinwagen, fiir den Umzug den LKW
und fiir den Urlaub ein familientaugliches
Fahrzeug.

So zumindest konnte eine Antwort lau-
ten. Das kann man dann zum Beispiel iiber
andere Unternehmen anbieten - allerdings
mit der Gefahr, dass die eigene Marke im-
mer mehr in den Hintergrund tritt und der
Kunde damit jederzeit verloren gehen kann.

Man koénne aber auch mit anderen
Unternehmen kooperieren, indem man sich
an ihnen beteiligt oder sie komplett {iber-
nimmt. Und genau das ist laut Girnus die

Strategie von Mercedes Benz, denn nur so
kénne man den Kunden an sich binden und
ihm individuelle Angebote machen.

Aber das ist nicht nur eine alleinige
Entscheidung des Konzerns. So wiirden zum
Beispiel Amazon und die Deutsche Post
Mercedes Benz ,vor sich hertreiben’, damit
endlich ein elektrisch fahrender Transpor-
ter entwickelt werde, bekennt Girnus. Eine
Variante wiére etwa ein Transporter mit
Belade-Robotern oder Drohnen-Landeplatz
auf dem Dach.

Solche Ideen miisse man heute ent-
wickeln, um Erfahrungen zu sammeln,
mit denen man morgen noch mitmischen
konne. Das bendtige jedoch eine gewisse
Denkfreiheit, die man bei Mercedes sonst
eher nicht habe, so Girnus. Deshalb die
GmbH-Griindung, die bis zum Einkauf
vollig unabhédngig vom Mutterkonzern sei;
und deshalb auch der Sitz in Berlin, weit weg
von Stuttgart.

Und was fiir Ideen sind im ersten halben
Jahr entstanden? Zum Beispiel diese, eine
eigene Flotte fiir die Vermietung anzubie-
ten. Damit konne man den Weg iiber einen
Anbieter wie Car-Sharing-Unternehmen
umgehen, die sich in der Vergangenheit eher
wenig markentreu gezeigt hatten. Ab Mitte
dieses Jahres konne man damit auf dem
Markt sein. Kunden sollen sowohl Privat-
personen als auch Unternehmen sein, deren
Fuhrpark immer mal wieder ausgelastet ist
- und sie dann Fahrzeuge auf Zeit dazumie-
ten konnen. Im Blick habe man aber auch
Kunden, die Fahrzeuge langerfristig mieten
mochten, welche dann aber auch nach deren
Wiinschen gebaut wiirden.

Eine weitere Idee ist, eine Plattform zu
entwickeln, auf der Privatleute ihre Fahr-
zeuge vermieten konnen, wenn sie diese
gerade nicht benotigen. Das konnte zum
Beispiel der Transporter sein, der nachts
nicht benétigt wiirde. In den USA sei dies
schon eine gingige Variante, unter anderem,
um Fahrzeuge zu finanzieren, die man sich
ansonsten nicht leisten kénne.

Maoglich sei aber auch, das Flottenma-
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nagement fiir andere Unternehmen und
Initiativen zu tibernehmen. Derzeit laufe

dafiir ein Pilotprojekt mit der Berliner Tafel.

Dazu gehore, anzuzeigen, wann und wo
etwas abgeholt werden konne - und dies
moglichst einem Fahrer beziehungsweise
Fahrzeug zuzuordnen, welches sich gerade
in der Nihe befindet. Mitgeliefert werde die
Route, zum Beispiel unter den Gesichts-
punkten Stau oder spritschonende Wege.
Zur besseren Auslastung der Flotte gehéren
dabei auch die Messwerte Fahrzeuggrofie,
Grof3e der Lieferung, ob die Waren gekiihlt
werden miissen und vieles mehr.

Girnus' Empfehlung an die Vertreter der

bergischen Automobilzuliefererindustrie:
Nicht daran festhalten, was das Unterneh-
men einmal grof$ und stark gemacht hat.
Dabei sei auch wichtig, nicht den Profit,
sondern vielmehr den Sinn des Tuns in den
Mittelpunkt zu riicken. Hilfreich konne
dabei sein, auf neue Arbeitsformen wie
das Netzwerk-Arbeiten zu setzen, bei dem
Teams aus unterschiedlichen Bereichen bei
einem Projekt stindig zusammenarbeiten.
Gehe man diesen Weg, miisse man aber
auch Entscheidungen, die dabei getroffen
wurden, akzeptieren — auch wenn sie in der
Chefetage so vielleicht nicht gefallen wiren.
Und wer es konne, sollte sich ruhig eine

André Girnus

»Spinnerabteilung® leisten, in der man véllig
unbefangen denken kénne und im besten
Fall neue Geschiftsmodelle entstehen.

Fiir Stephan A. Vogelskamp als Ge-
schiftsfithrer der Bergischen Struktur- und
Wirtschaftsforderungsgesellschaft stellt sich
parallel dazu die Frage, wie die bergischen
Unternehmen in diesem Sinne zusammen-
arbeiten kénnen, um am Markt zu bleiben,
statt Entwicklungen zu ignorieren. Ge-
nau da wolle die Bergische Struktur- und
Wirtschaftsforderungsgesellschaft weiter
ansetzen.

bergischeblitter
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Vierter Zukunftssalon — Gastgeber: WKW-Gruppe

Es ist kompliziert

Beim vierten Bergischen Zukunftssalon Automotive standen rechtliche Fragen im Mittelpunkt

astgeber war das in Wuppertal und
GVelbert beheimatete Unternehmen

WKW Automotive, das in diesem
Jahr als Nachfolgeunternehmen von Erbsloh
auf eine 175-jahrige Firmengeschichte
zuriickblicken kann. Wéhrend Erbsloh 1842
gegriindet wurde, stammt WKW (Walter
Klein Wuppertal) aus dem Jahr 1940. 2000
erfolgte die Ubernahme.

Heute hat das Unternehmen laut Mo-
nika Kocks von der WKW-Unterneh-
mens-Akademie um die 3.000 Mitarbeiter
in Nordrhein-Westfalen und etwa 12.000
weltweit. Die Unternehmen WKW (mit Sitz
in Wuppertal) und Erbsl6h (mit Sitz in Vel-
bert) wiirden derzeit organisatorisch enger
zusammengefithrt, so Kocks. Nach dem Tod
des langjahrigen Inhabers Gerd Meyer wur-
de das Unternehmen zudem in eine Stiftung
iberfiihrt.

Kerngeschaft von WKW sind Zier- und
Funktionsteile fiir Fahrzeuge. Wihrend das
eher nach alter Tradition klingt, kam zuletzt
mit Tesla ein Kunde neuer Pragung dazu,
der nicht nur neue Aufgaben, sondern auch
neue Herausforderungen mit sich bringe,
denn im Zuge dieser Zusammenarbeit sei
auch erstmals der Kontakt zu jungen Un-
ternehmen rund um das legendare Silicon
Valley entstanden, das den etablierten
Deutschen zeige, wie die unternehmerische
Zukunft aussehen konnte. Das sei sehr
spannend, aber auch anstrengend, weil zwei
vollig unterschiedliche Denkstrukturen
aufeinanderprallen wiirden, so Kocks.

Nichtsdestotrotz miissen sich gerade
die Unternehmen der vermeintlich alten
Industrie mit den neuen Begebenheiten
auseinandersetzen, um auch in Zukunft
noch mitmischen zu kénnen. Und genau da
setzte auch der vierte Bergische Zukunfts-
salon Automotive an, in dem es diesmal um
rechtliche Fragen ging. Die versuchte der
Jurist Philipp Reusch zu erlautern, dessen
Kanzlei vor allem in Sachen Produkthaftung
unterwegs ist — was nicht erst beim autonom
fahrenden Fahrzeug interessant wird.

Denn es ist kompliziert: Bevor man iber-
haupt iiber Haftungsfragen beim autonomen
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Fahren nachdenken konne, seien ganz viele
vorgelagerte Bereiche betroffen, die auch
erst einmal geklart werden miissten. Da
geht es um offene, verdeckte und rechtliche
Rahmenbedingungen - und neue Gesetze.
So wurde gerade erst beschlossen, dass der
Fahrer beim autonomen Fahren haftet, also
wihrend der Fahrt eben nicht das Buch
lesen kann, wie so oft suggeriert wird. Aber:
Ist denn das Fahrzeug grundsétzlich sicher?
Denn sonst miisste der Hersteller haften.

Als Beispiel nennt Reusch einen Toaster.
Wird er einwandfrei genutzt, aber beim To-
asten einer Brotscheibe geht er in Flammen
auf, ist heute eigentlich jedem klar, das der
Fehler beim Produkt lag, also der Herstel-
ler haften muss. Wie sieht das dann bei so
komplexen Bereichen wie dem autonomen
Fahren aus?

Und was ist mit den Daten? Die oft
gestellte Frage ist, wem sie gehoren und wer
sie nutzen darf. Reusch meint jedoch, dass -
bevor das geklart werden kann - erst einmal
klargestellt werden miisse, wo(bei) die Daten
entstanden sind. Und was ist iiberhaupt mit
der Sicherheit von Systemen der Informa-
tionstechnologie? Die sei eher fragwiirdig,
meint der Jurist. Fiir sie gebe es jedoch keine
Haftung, weil Daten keine Produkte seien.

Ein weiteres Problem sei, dass ethische
Regeln nicht unbedingt mit dem iiberein-
stimmen miissten, was Systeme autonom
entscheiden wiirden. Deshalb miisse man
Grenzen setzen, beziehungsweise Unter-
nehmen diese Grenzen als Standards selbst
festlegen. Oder wiirde ein Roboter-Gesetz
helfen? Und muss es neben personlichen
dann auch rechtliche Personen geben?

Wenn das geklart ist, muss man sich
Gedanken zur Produktsicherheit auflerhalb
des Fahrzeugs machen. Was ist zum Beispiel
mit der Ladestruktur? Wer sind dort meine
Partner? Der Blick sollte also auch auf Ener-
gieunternehmen, solche, die Bezahlsysteme
anbieten und Mobilitatsdienstleister wie
Uber gehen.

Auch bei diesem Zukunftssalon wurde
wieder klar, dass viele Unternehmen in den
Bereich Automotive vordringen werden, die
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vollig branchenfremd sind. Reusch nannte
zum Beispiel die Hersteller der Applikation
»Mobileye®, die dem Nutzer versprechen,
den besten Weg zu suchen - deren Ziel es
jedoch ist, dabei so viele Daten wie méglich
zu sammeln. Das sei sowohl leicht als auch
bedenklich, denn es gebe keine gesetzliche
Basis fiir das Eigentum an der Information,
erklirt Reusch. Wie konnen die Daten dann
aber vor Manipulation geschiitzt werden?
Daten werden jedenfalls die Zukunft
bestimmen, glaubt auch Reusch. Denn wenn
Automobilhersteller in Zukunft weniger
Fahrzeuge verkaufen, werden auch sie in

ZUKUNFTSSALON AUTOMOTIVE

die Mobilititsdienstleistung wechseln,
um weiterhin Geld zu verdienen. Damit
verschiebt sich jedoch der ganze Markt, so
Reusch, denn auch Reparaturen werden
nicht mehr so interessant fiir die Autobauer
sein. Wer ein Auto mietet fragt zum Beispiel
nicht danach, wann die Reifen gewechselt
werden miissen. Das miissen die Hersteller
selbst kalkulieren — und das geht wiederum
nur iiber Daten: Wann gehen die Reifen aus
welchem Grund kaputt?

Aber auch bei der Mobilitatsdienstleis-
tung ist man schnell wieder bei den Haf-
tungsfragen, die meist schon an kleinen Din-

gen hangen. Kriimelt man sein eigenes Auto
voll, bleibt es auch jedem selbst iiberlassen,
ob es gereinigt werden soll oder nicht. Fallt
aber das Eis auf die Polster eines gemieteten
Wagens, sieht das schon anders aus.

Denkt man weiter, muss man sich fragen,
ob schon die Hersteller anders arbeiten
miissen, wenn Fahrzeuge immer weniger
einem Nutzer gehoren, sondern von vielen
genutzt werden. Sind dann abwaschbare
Materialien vielleicht die logischere Variante
als der Lederbezug der Sitze? Wie gesagt: Es
ist kompliziert.

Stephan A. Vogelskamp von der Bergischen Struktur- und Wirtschaftsférderungsgesellschaft (links), Dr. Andreas Braasch vom Institut fir Qualitéts- und
Zuverlassigkeitsmanagement (rechts) mit Rechtsanwalt Philipp Reusch sowie Gastgeberin Monika Kocks von der WKW-Unternehmens-Akademie

}
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Finfter Zukunftssalon — Gastgeber: Codecentric AG
Wo oo | YZi
, YYIr mussen lernen

Diesmal fand der finfte Zukunftssalon Automotive in Solingen statt

enn man durch die beschauliche
Siedlung in Ohligs fahrt, erwar-
tet man eigentlich nichts anderes

mehr. Doch wenn man in die Hochstrafle
einbiegt, sieht man gleich die moderne
Architektur, die die Firmenzentrale der
Codecentric AG pragt, einem Unternehmen
fiir Softwareentwicklung. Auch die Innenar-
chitektur erinnert eher an Google und Co.
als an ein Solinger Unternehmen.

Dort passte Klaas Bollhoefer, bereits
lange Jahre in Sachen Kiinstliche Intelli-
genz (KI) unterwegs, hervorragend hin. Er
referierte zum Thema, wohin die KI hingeht
- und wo dabei die Themen Autonomes
Fahren und die Wissenschaft der Daten-
sammlung und -Nutzung stehen. Und dann
fithlte man sich wieder wie bei der Anfahrt:
Hier soll etwas Innovatives, Neues entste-

hen? Das bergische Stidtedreieck scheint auf

den ersten Blick ganz weit davon entfernt zu
sein.

Aber: Kiinstliche Intelligenz oder auch
»das Internet der Intelligenzen kénne man
nicht mal eben kurz erkldren - er wolle
jedoch Lust darauf machen, sich mit dem
Thema zu beschiftigen, so Bollhoefer. Angst
und Bedenken sind seine Sache nicht, im
Gegenteil. Doch die KI werde die komplette

KUNSTLICHE INTELLIGENZ// Bei dem
Brettspiel ,Go" wurde der Computer zunéchst
mit den Daten bisheriger Spiele gefittert

und spielte dabei mit einer selbstlernenden
Software gegen sich selbst. Bei einer weiteren
Version wurde dem Computer nur noch das
Regelwerk vorgegeben. Die selbstlernende
Software sollte den néchsten Zug berechnen
und die Wahrscheinlichkeit, damit das Spiel
zu gewinnen. Erfolgreiche Zige wurden
belohnt, andere quasi bestraft. Wurden bei
der ersten Version menschliche Spielzige beim
Spiel gegen sich selbst erzeugt, kamen bei
der neuen Variante ganz neue Spielziige vor,
die Menschen nicht vorgegeben hatten. Das
Experiment erfolgte bei ,DeepMind”, einem
Tochterunternehmen fir Kiinstliche Intelligenz
von Google.
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Softwareentwicklung und damit so ziemlich
alles verandern, gibt auch er zu.
Nach seiner Ansicht ist Stand der

Forschung, die Intelligenz des Menschen
nachzuahmen, obwohl diese selbst noch
langst nicht erforscht sei. Also miissten bei-
de Bereiche voneinander lernen. Das Lernen
beginne dort, wo man begreift, dass Daten
fiir alles stehen, was digital ist. Firmen, Stid-
te, Logistik - alles gehore zur neuen Daten-
realitit. Und er und seine Firma wollen Teil
der Datenrealitat werden, sie gestalten. Das
sollten nicht nur viele andere auch wollen,
sondern das miissten sie auch, so Bollhoefer.
Herauszufinden gelte derzeit, was man dafiir
brauche.

So bleibt vor allem das Verstehen dessen,
was KI ist. Zunichst einmal sei sie Mathe-

matik, in Programmcodes gegossen. Das
funktioniere derzeit nur mit grofSen Rech-
nerleistungen, basierend auf Wahrschein-
lichkeitsrechnung, die fiir Menschen jedoch
nur schwer zu verstehen sei. Zudem sei es
sehr fehleranfillig, aufgrund von Statistiken
Entscheidungen zu fillen.

Seine Losung lautet deshalb, Daten
zu haben, aus denen man lernen konne.
Unternehmen wie Google hitten das schon
begriffen, Europa hinke da eher hinterher.
Aber das konne sich ja noch dndern. Daten
liefert zum Beispiel die Mobilitit: Wer nutzt
zum Beispiel welche Verkehrsmittel? Daraus
konne man Empfehlungslisten, Vorhersage-
modelle und Simulationen entwickeln, die
als Trainingsmodelle fiir virtuelle Welten
genutzt werden konnten.



,Kinstliche Intelligenz ist gréBer als alles,
was wir bisher kennen.”

Klaas Bollhoefer

Wie Kiinstliche Intelligenz genutzt
werden kann, zeigt das Beispiel ,,Go", ein
Brettspiel, welches als das komplexeste gilt,
und bei dem es auch auf Intuition ankommt.
Forscher dachten deshalb, dass es noch
einige Jahre dauern wiirde, bis ein Computer
es spielen konne. Doch gebraucht wurden
lediglich einige Wochen.

Dabei haben Menschen das Spiel gespielt
und die Daten in den Computer iibertragen.
Die Maschine hat das Spiel dann aber so
gespielt, wie es Menschen nicht tun wiir-
den (siehe oben). Das Ergebnis konne laut
Bollhoefer deshalb jetzt nur lauten, dass der
Mensch nun von der Maschine lernen miis-
se, was sie anders gemacht hat. ,Da sollte die
Zukunft liegen: Menschen und Maschinen
miissen zusammenarbeiten.”

ZUKUNFTSSALON AUTOMOTIVE

.Wir werden vierteljghrlich Gberrascht,
was Kl zu leisten fahig ist.”
Klaas Bollhoefer

Doch an diesem Punkt sieht Bollhoefer
viele Unternehmen noch nicht, weil das vor
allem funktioniere, wenn man bereit sei,
Neues zu lernen, neu zu Denken, IT neu zu
begreifen. Das sei schon deshalb wichtig,
weil einige das begriffen hitten, die aber
nicht unbedingt das Beste damit verfolg-
ten. Wolle man denen etwa das Autonome
Fahren tiberlassen? Auch beim Missbrauch
Kiinstlicher Intelligenz helfe nur, die Syste-
me zu verstehen.

Aber genau da liege das Umdenken. Auch
beim Autonomen Fahren sei die Technik
nicht das Schwierigste, sondern das Umden-
ken, das Erkennen, dass sich damit die Vor-
stellung vom Fahren grundlegend éndern
werde. Und damit verandere sich natiirlich
auch die Arbeitswelt. ,,Unser mentales

,Der Faktor Mensch wird der wesentliche Faktor
bleiben. Aber dafiir miissen wir uns andern.”
Klaas Bollhoefer

Denken kommt aus dem Industriezeitalter,
da muss sich etwas verdndern’, zum Beispiel
die Zusammenarbeit zwischen Mensch und
Maschine (siehe oben). Aber: ,,Dafiir miis-
sen wir Gewohnheiten ablegen.“ Die, die das
zuerst schaffen, werden vorne sein.

Aber wie schaftt das ein bergischer
Mittelstandler? Bollhoefer will, dass sich die
Unternehmen wieder Fragen stellen: Wo
steht man in Bezug auf die neuen Paradig-
men? Was sind die Ziele? Dafiir brauchte
man jedoch neue Denkrdume, neue Struk-
turen und neue Routinen. Dabei sollte man
gerne auch mal verriickt sein, um Neues zu
lernen — oder noch besser: alles andere erst
einmal verlernen, so Bollhoefer.

FOTOS: GUNNAR BALDLE
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Sechster Zukunftssalon — Gastgeber: Neuver Lindenhof

Von Plattformen und Excel

Der sechste Bergische Zukunftssalon fihrte diesmal nach Remscheid in den Neuen Lindenhof

er inzwischen sechste Zukunfts-
D salon Automotive der Bergischen

Struktur- und Wirtschaftsférde-
rungsgesellschaft stand unter dem Titel
»Wandel der Automobilindustrie: Chance
fiir neue Player®. Was genau damit gemeint
ist, sollten Dirk Althaus vom Institut fiir
Qualitdts- und Zuverldssigkeitsmanagement
(IQZ) und Thomas Golatta von der Netz-
kern AG, beide aus Wuppertal, erkldren. Zur
Diskussion stellte sich am Ende noch Hanno
Gottschalk, Professor fiir Angewandte Ma-
thematik und Stochastik an der Bergischen
Universitat Wuppertal.

Vor allem Althaus machte zuerst ein-
mal darauf aufmerksam, was man im Blick
haben muss, wenn man in Zukunft gerade
auch als bergischer Automobilzulieferer
mithalten will: die Sozialen Medien. Denn
nirgends verbreite sich eine Nachricht
heute schneller als dort, vor allem wenn
etwas passiert ist, es um mogliche Riickrufe
gehe. ,,Diesem Markt kann man sich nicht
mehr verschliefSen®, so Althaus’ dringliche
Mahnung.

Ahnlich sehe es auch innerhalb der
eigenen Branche aus, denn immer mehr
Firmen, die eigentlich in anderen Bereichen
unterwegs gewesen seien, erschlieflen sich
neue Mirkte — auch den der Mobilitit. Das
miisse man ebenfalls beachten — und beob-
achten, wenn man am Ende nicht von neuer
Konkurrenz iiberrascht werden wolle.

Was er damit meint, machte sein Nach-
redner Thomas Golatta schnell deutlich.
Denn sein Unternehmen ist genau so eines:
Urspriinglich wurde Netzkern als Agentur
fiir digitale Dienstleistungen gegriindet, die
sich zum Beispiel um die Internetseiten von
Unternehmen kiimmert. Doch daraus wur-
de schnell mehr, was Golatta viele Einblicke
bietet.

Wie die Automobilindustrie zum Teil
schon iiberholt werde, machte Golatta an
einem einfachen Beispiel deutlich: ,,Ein chi-
nesisches Handy kann heute zum Teil mehr
als ein Navigationsgerdt in einem deutschen
Auto.“ Warum das so ist, ist fiir den Wup-
pertaler auch klar: Mobilitdtsanbieter fragen
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immer erst danach, was die Kunden wollen
- anders konnen sie ihre Dienstleistungen
gar nicht verkaufen.

Das muss die gute, alte, deutsche In-
dustrie erst noch lernen. Denn wollen
Kunden tatsdchlich auch in Zukunft noch
sieben Monate auf ihr neues Fahrzeug war-
ten? Wiirde sich die deutsche Fertigungs-
kompetenz mit Start-ups und ,,Tech Playern®
zusammentun, die mehr auf den Markt
horen und sich ihm auch schneller anpas-
sen als die klassische Industrie, wire man
schon ein Stiick weiter, so Golatta. Denn
die Start-Up-Szene habe ein ganz eigenes
Okosystem geschaffen, zum Beispiel digitale
Plattformen wie ,,Startnext®, um ihre neuen
Ideen auch finanzieren zu kénnen.

Die Automobil-Branche schien fiir viele
Griinder nach Ansicht Golattas zunéchst als
grofle Hiirde - bis Uber kam und einfach
eine soziale Plattform auf die Mobilitt tiber-
tragen hat. Uber kommt aus dem Silicon
Valley und versteht sich als Technologieun-
ternehmen. Angeboten wird vor allem eine
Applikation fiir Smartphones (App), mit
deren Hilfe man einen Fahrer mit Wagen
bestellen kann, der einen wie ein Taxi von A
nach B befordert. Dabei verzichtet das Un-
ternehmen jedoch vollig auf eigene Fahrer
und Fahrzeuge und verdient lediglich einen
gewissen Prozentsatz am Fahrpreis. Golattas
Prognose: ,,Uber wird viel verdienen, wenn
der Fahrer wegfillt.“ Das wiirden sich auch
viele Investoren denken, die sehr viel Geld in
das Unternehmen pumpen.

Wie Uber schauen auch andere Start-ups,
in welchen Branchen man gutes Geld verdie-
nen kann. Das seien vor allem der Finanz-
sektor und eben der Bereich Automotive, so
Golatta. So investierten die Geldgeber in den
USA fast 50 Prozent ihres Kapitals zwischen
2011 und 2016 in Unternehmensgriindun-
gen, die sich mit dem Thema Mobilitit be-
schiftigen wiirden. Das sehe in Deutschland
ahnlich aus.

Doch worum geht es dabei? Das kénnen
zum Beispiel Plattformen sein, iiber die
man einen Mitfahrer sucht, der anhand von
Bewegungsdaten ermittelt wird. Fahren X

und Y zum Beispiel jeden Tag zur gleichen
Zeit die gleiche Strecke zur Arbeit und
wieder nach Hause, arbeiten aber in be-
nachbarten Unternehmen, kennen sie sich
meist nicht. Eine Applikation konnte sie
aber zusammenfiithren. Andere Varianten
sind Unternehmen, die Plattformen fiir
andere erstellen, die solche Dienste anbieten
mochten. Aber auch tiber Dienstleitungen
hinaus gibt es viele Bereiche, in denen sich
Jungunternehmen tummeln, etwa in Sachen
Radar und Stérungen, die beim Autonomen
Fahren wichtig werden.

Aber wie tibertragt man das nun auf
bergische Industrieunternehmen? Auch
dafiir hat Golatta ein Beispiel: Vorwerk als
ebenfalls bergisches Unternehmen baut
schon lange nicht mehr nur Haushaltsgera-
te und bietet sie auf verschiedenen Ver-
triebswegen an, sondern hat vor allem rund
um den Thermomix zahlreiche Plattformen
entwickelt, die weit {iber den Verkauf hin-
ausgehen.

Dabei habe man sich ebenfalls an dem
orientiert, was die Kunden wollen, zum Bei-
spiel neben der Kiichenmaschine auch gleich
Rezepte. Wer Hilfe beim Kochen benétigt,
bekommt sie tiber die Online-Plattform -
und wer will, die Zutaten gleich dazu, die
online bestellt und dann geliefert werden
koénnen; alles bequem von der heimischen
Kiiche aus.

Mit anderen Worten: ,,Investieren Sie in
Plattformen, so Golatta. ,Wenn Menschen
weiterhin im Mittelpunkt stehen, werden
Produkte auch erfolgreich sein.“ Und errei-
chen kann man sie heute eben besonders
gut iiber Plattformen. Auch dabei kann man
sich die Hilfe von Start-ups holen, etwa tiber
Beteiligungen.

Auch das macht Vorwerk bereits seit
Jahren mit einem eigenen Geschéftsbereich.
So gehoren unter anderem Anteile von
»HelloFresh“ dazu — von dem das Familien-
unternehmen in Wuppertal viel in Sachen
Plattform fiir den Thermomix gelernt haben
diirfte. Auch dabei miissten bergische
Unternehmen langsam wach werden, denn
gerade die USA und China schieflen mehr



Unilarnatase reapean

STADTEDREIECK

bed
=
O
-
T
=
b
e

L

R -]

-
—
ey
i

ZUKUNFTSSALON AUTOMOTIVE

(von links:) Stephan A. Vogelskamp, Geschéftsfihrer der Bergischen Gesellschaft, Prof. Dr. Hanno Gottschalk von der Bergischen Universitdt,
Dr. Dirk Althaus, Geschaftsfilhrer des IQZ, und Thomas Golatta, Geschdftsfihrer der Netzkern AG

Kapital in Start-ups — inklusive zahlreicher
Ubernahmen.

Dirk Althaus machte dariiber hinaus auf
weitere Verdnderungen aufmerksam - und
fasste damit noch einmal vieles zusammen,
was in den ersten fiinf Zukunftssalons zum
Teil thematisiert wurde, aber immer wieder
fasziniert, weil es zeigt, welche Lawine die
Verianderungen auslosen werden. So wird
sich mit der Elektromobilitat auch der
Einsatz der Fahrzeuge verdndern. Auf dem
Land mag das nicht so schnell der Fall sein,
aber in den Stddten werden die Bewohner
immer seltener ein eigenes Auto haben und
nur dann dafiir zahlen, wenn sie es auch
nutzen.

Doch genau dabei miisse ein neues
rechtliches Denken einsetzen, denn mit den
neuen Nutzungsbedingungen muss geklart
werden, ob der Fahrzeughalter - wie derzeit
— auch fiir alles haftet. Und wenn wir uns
Fahrzeuge teilen, brauchen wir vielleicht
auch keine Garagen mehr. Das bringt ganz
neue Aspekte in Sachen Stadtentwicklung,
Neubau und Umnutzung mit sich.

Fiir Unternehmer bedeutet die Digitali-
sierung vor allem, dass sich sowohl Entwick-
lungsprozesse als auch die Erprobungszeiten

verkiirzen werde, so Althaus. Dafiir miissten
neue Modelle entwickelt werden, um Sicher-
heitsstandards dennoch gewiéhrleisten zu
kénnen. Eine Option konnten zum Beispiel
mehr virtuelle Tests statt echter sein. Und
auch dabei kommen wieder Unternehmen
wie Netzkern ins Spiel, denn Althaus glaubt,
dass sich die Wertschopfung immer mehr

in Richtung Datengeschift und weg von den
Automobilisten und Zulieferern verschieben
werde.

Auch Althaus betont: Wer heute schon
Netzwerke schaffe, und vor allem junge Fir-
men und Existenzgriinder, auch aus anderen
Branchen, mit ins Boot nehme, und dariiber
hinaus den Kontakt zur Bergischen Uni-
versitit oder andere Bildungseinrichtungen
suche, konne bessere Rahmenbedingungen
schaffen, um nicht von anderen tiberholt zu
werden.

Wie man es schafft, sich im Unternehmen
neu zu justieren, weif Hanno Gottschalk:
Unternehmen miissten sich nur vorstellen,
dass ihnen in drei Jahren kein Excel mehr
zur Verfiigung stehe. Dann miissten sie
etwas tun - und seien damit schon auf dem
richtigen Weg.

Was vielleicht nicht ganz ernst gemeint
klingt, unterstreicht Gottschalk aber noch
mit der Mahnung, dass gerade im Bereich
Kiinstliche Intelligenz im Bergischen Land
nicht viel passiere. Wer aber lerne, Daten
auszuwerten und versuche, Kiinstliche Intel-
ligenz zu verstehen, um sie fiir sich nutzen
zu konnen, brauche gar nicht den Wust an
Daten, den amerikanische Unternehmen wie
Google und Co. sammelten.

Wer seine eigene Datenanalyse betreibe
und dabei erkenne, welcher Algorithmus
fir welches Problem am sinnvollsten ist,
bekomme tiefe Einsichten ins eigene Unter-
nehmen. Wer Kiinstliche Intelligenz benutze,
wiirde zwar nicht mehr so viel vom eigenen
Unternehmen lernen, bekomme aber die
bessere Analyse, so Gottschalk. Beide Wege
sind gut - man muss sie nur gehen.

Aber wo kommen die Fachkrifte her,
die das konnen? Auch da reicht der Blick
zur Bergischen Universitit, die mit neuen
Studiengéngen auf einem guten Weg sei,
betont der Professor. Anfangen konne man
schon mit der Betreuung von Bachelor-Ar-
beiten im eigenen Unternehmen, eine Form,
die bei Ingenieurwissenschaften schon lange
tiblich ist.
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Die Software fiir Qualitat.

Setzen Sie ein Zeichen fur
Qualitat. Mit Babtec den Erfolg
nachhaltig sichern.

Babtec — das ist Software fiir das Qualitdtsmanagement auf
héchstem Niveau. Egal, ob Serien- oder Einzelfertiger: Babtec

bietet auch fiir Sie genau die Lésungen, die Sie fir lhre individuelle
Produktion bendtigen. Von der Wareneingangsprifung bis zum
Reklamationsmanagement.

Babtec.Q ist die innovative CAQ-L6sung fiir alle, die Qualitat als
entscheidenden Wettbewerbsfaktor erkannt haben. Auch Sie?
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