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igentlich sollte sich die deutsche Automobilindustrie mit Hochdruck um die Zukunft kümmern. Es wird höchste Zeit. Doch ausgerechnet jetzt, da Themen wie Elektromobilität, selbstfahrende Autos und vernetzte Mobilitätskonzepte so richtig Fahrt aufnehmen, müssen erstmal die schweren Fehler der Vergangenheit aufgearbeitet werden. Inzwischen hat man auch hierzulande verstanden, dass die Digitalisierung neue Anforderungen an eine ganze Branche und die Zulieferbetriebe stellt. Doch die Manipulation der Abgaswerte oder Kartellvorwürfe lenken von der überlebenswichtigen Aufgabe, die Zukunft zu gestalten, ab. Denn wenn wir den Entwicklungsprognosen einiger Experten glauben wollen, dann befindet sich in wenigen Jahren kaum noch jemand im Besitz eines eigenen Autos. Es wird geteilt. Fahrzeuge nutzen wir nur noch im Minutentakt, bevor wir das Steuer an den nächsten User übergeben. Gleiches gilt fürs Fahrrad oder für den Roller. Und die U-Bahn besteigen wir in Zukunft lediglich, wenn gerade keine Alternative etwa in Form eines Kleinbusses vorhanden ist, der uns viel schneller und effektiver – nämlich auf unsere individuellen Wünsche abgestimmt – von A nach B bringt. Gefragt sind also nicht nur neue, moderne Autos mit Elektroantrieb, sondern die Entwicklung von ganzheitlichen Mobilitätskonzepten und Ideen. Dazu haben wir in diesem Magazin einige Beispiele zusammengetragen. In Emden wird etwa an Fahrgastzellen gebaut, die irgendwann durch das Röhrensystem von Elon Musks Hyperloop geschossen werden sollen. Ausgerechnet Aachen kann zum neuen Zentrum der Elektromobilität werden. Wir haben uns dort umgesehen. Weltweit macht die Firma Mobileye aus Israel von sich reden, die den Autos das Sehen beibringt. Auf eine grüne Alternative setzt das Startup Sono Motors. Das E-Fahrzeug der Münchner Firma zapft die Sonne an. In die Lüfte geht es dagegen für Unternehmen wie Lilium und Volocopter, die Passagiere per Flugtaxi transportieren. Miniflugzeuge auf Wolkenhöhe, schnell wie Formel-1-Wagen. Auch die Logistik wird sich in absehbarer Zukunft nachhaltig verändern. Wir haben einen Lieferroboter durch Hamburg begleitet, der Burger ausliefert. Aber was planen Daimler, VW und VDA? Wir haben mit den Entwicklungschefs gesprochen und festgestellt, dass die deutsche Autoindustrie trotz aller Probleme besser auf die Zukunft vorbereitet ist, als es manchmal scheint. Viel Vergnügen beim Lesen! Ihre Redaktion von NGIN Mobility



Nicht verpassen: Am 9. November findet in Berlin unsere große NGIN Mobility Conference statt. Informationen finden Sie unter ngin-mobility.com/conference IMPRESSUM Verantwortlich für den Inhalt: Vertical Media GmbH, Wallstr. 27, 10179 Berlin | Geschäftsführer: Mark Hoffmann | Chefredakteur: Frank Schmiechen | Chef vom Dienst: Anja Francesca Richter | Fotografien: Chris Marxen | Layout/Produktion: Sylvio Murer, Jana Hormann | Titel: Lilium, Getty Images/Johannes Eisele, Coup, Chris Marxen | Herstellung: Olaf Hopf | Druck: optimal media GmbH, 17207 Röbel | Anzeigenabteilung: [email protected] | Redaktionsschluss: 17. 08. 2017 | Erscheinungstag: 08. 09. 2017 Wir danken allen Beteiligten des Vertical-Media-Teams.
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MOBILITY-TYPEN



Der eine least am liebsten, der nächste kann sich ein Leben ohne seinen Familien-Van nicht vorstellen. Wir stellen fünf Mobility-Typen vor



D



ie Generation Y beschäftigt eine ganze Branche. Daimler, VW oder BWM wollen alle wissen: Wie bringen wir die jungen Leute dazu, unsere Autos zu kaufen? Schließlich hat es doch früher auch geklappt, denken sich die zuständigen Manager und Werbetreibenden. Eltern, die es sich leisten konnten, schenkten ihrem Nachwuchs zum 18. Geburtstag – spätestens aber zum Abitur – das erste Auto. Frühestmögliche Kundenbindung also. Danach blieben die meisten Beschenkten ihr Leben lang Autofahrer. Und heute? Die 16- bis 35-Jährigen fahren in der Stadt mit Bus und Bahn. Am Wochenende dann mit dem Zug, mit Flixbus oder fliegen mit einer Billig-Airline. Dennoch: Autos gibt es noch. Die Straßen sind voll davon. Und ab und zu sitzt auch ein Mitglied der Generation Y hinter dem Steuer. Es sind Menschen, die Carsharing und E-Autos lieben. Junge Eltern, die ihre Sprösslinge von A nach B transportieren. Oder Angeber, für die ein teures Auto noch immer das Statussymbol schlechthin ist.



TESLA



TRÄUMER Hochgesetzte SUV? Wer fährt denn bitte damit heutzutage noch herum? Absolute Umweltverschmutzung und zudem völlig klischeebehaftet! Der Tesla-Träumer ist schon lange auf ein E-Auto umgestiegen. Er hat die Karriere von Unternehmer Elon Musk genau verfolgt – und findet den Typen genial! Das Geld von seinem ersten Startup-Verkauf floss deswegen auch in einen Tesla. Eingepackt in edles Outdoor-Equipment düst er mit dem Wagen zum Kiten an die Ostsee.



GOLF



GOLDIE



Der Golf-Goldie fährt eigentlich gar nicht so gern mit dem Auto. Dieser Typ schwingt sich lieber aufs Rad, egal ob zur Uni oder abends zum Frisbee im Park. Aber den geerbten VW Golf III des Großvaters im klassischen Dunkelgrün liebt er trotzdem. Schließlich hat er ihn nur bekommen, weil er bis zum 18. Geburtstag nie geraucht hat. Und das Beste: Auch mit 200.000 Kilometern drauf fährt das Auto noch spitzenmäßig. Ideal für einen Ausflug zum See am Wochenende!



CARSHARING



CHAOT



Der Carsharing-Chaot hat kein eigenes Auto. Wozu auch? Er wohnt in zentraler Großstadtlage und ist sowohl bei DriveNow als auch Car2Go angemeldet. Irgendwo in seiner Umgebung steht immer eins dieser Carsharing-Modelle. Von dem Konzept ist er voll und ganz überzeugt, schließlich rechnen die Apps pro Minute ab. Rasen wird also belohnt! Und die wenigen Tickets, die es dafür gibt, nimmt der Carsharing-Chaot gerne in Kauf. Ein weiterer Vorteil: Das Auto muss er nicht sauber halten, auch seine Club-Mate-Flasche lässt er gerne im Getränkehalter stehen.



AUTOFAHRER? JA, DIE GIBT’S NOCH 6 I NGIN MOBILITY
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ANZEIGE



MOBILITY TYPEN



Von „Autonomous“ über „Connected“ bis hin zu „Electric“ und „Shared“: Im dynamischen Mobility-Umfeld relevant zu bleiben, ist kein leichtes Unterfangen. Helmut Scherer, Managing Director bei Futurice, über die Herausforderungen der Branche und warum Technologie kein Allheilmittel ist.



LEASING



FAMILY-VAN



LOSER



FAHRER



Der Leasing-Loser kennt stets die neuesten Modelle von Audi, BMW und Mercedes. Am liebsten hätte er einen ganzen Fuhrpark mit dem A8 und der S-Klasse. Blöd nur, dass er sich keines dieser Autos leisten kann. Allerdings: Für ein gutes Leasing-Angebot reicht sein Gehalt – und er muss ja niemandem erzählen, dass der Schlitten nicht wirklich ihm gehört. Die heißen Mädels stehen so oder so total drauf! Praktisch, dass er seine Partnerin genauso oft wie sein Auto wechselt.



Sitze aus feinstem Leder? Krasses Soundsystem? Das alles ist dem Family-Van-Fahrer völlig schnuppe. Seine Devise: Hauptsache praktisch. Solide Schiebetüren, großer Kofferraum, leicht verstellbare Sitze und eine zuverlässige Kindersicherung. Dieser Typ hat schließlich schon zwei Sprösslinge, mit denen er gerne in die Toskana oder nach Schweden fährt – und das möglichst komfortabel. Marken wie Volvo oder Volkswagen stehen bei ihm hoch im Kurs.



Text: Hannah Scherkamp Grafik: Jana Hormann



Keine Frage der Technologie, sondern des



Mindsets



Helmut, wer ist Futurice? Wir sind eine Agentur für Digital Services, die sich auf die Entwicklung und Umsetzung digitaler Dienstleistungen fokussiert. Gemeinsam mit unseren Kunden erarbeiten wir Services, die das Leben ihrer Zielgruppe nachhaltig verbessern. Außerdem beraten wir größere Unternehmen bei der digitalen Transformation – mit mehr als 17 Jahren Erfahrung ist Digitalisierung Teil unserer DNA. Gestartet sind wir übrigens als reines Software-Unternehmen. Von der Technologiefirma zur Agentur: Wie kam es zu diesem Shift? Im Laufe der Zeit haben wir festgestellt, dass Kunden einen Partner wollen, der nicht nur die Technologie versteht, sondern auch ihre Probleme – und dadurch für sie passende Konzepte und Business Value kreieren kann. Wir haben uns sozusagen durch die Anforderungen unserer Kunden weiterentwickelt. Was macht euren Beratungsansatz aus? Wir bringen drei Best Practices aus der Startup-Welt in die Corporate-Umgebung: Agile Development, Design Thinking und Lean Enterprise. Das Ganze haben wir in einer eigenen Methodik zusammengefasst, der Lean Service Creation. Diese stellt sicher, dass wir in multidisziplinären Teams und in Co-Kreation mit den Kunden arbeiten. Wir gehen dabei in kleinen, überschaubaren Schritten vor und holen immer wieder Feedback von der Zielgruppe ein – unser Ansatz ist kundennah und quasi eine moderne Form des Risiko-Managements. Nach ein paar Wochen steht oft schon die erste Version, auf der wir dann aufbauen. Unsere Kunden kommen aus verschiedenen Branchen, aber sie alle treibt die
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gleiche Frage um: Wie entwickle ich kundenrelevante Services, die schnell umsetzbar sind? Besonders im Automobilsektor gibt es hierfür eine große Nachfrage. Aktuell arbeiten wir beispielsweise mit BMW, Volkswagen und Ford zusammen.



Was sind aus eurer Sicht die derzeit größten Herausforderungen der Automobilbranche? Die Challenge liegt nicht in der Technologie, sondern im Mindset. Das ist sehr gut am Beispiel der Computer-Industrie nachzuvollziehen. Vor zehn Jahren gab es noch weitaus mehr Hersteller als heute. Im Silicon Valley etablierte sich damals der Begriff Race to Zero: Die Produkte waren im Endeffekt alle gleich – der einzige Unterschied lag im Preis. Viele Hersteller konzentrierten sich hauptsächlich auf die Technologie und ließen den Kundennutzen außer Acht. Die Folge war eine große Konsolidierung, die nur diejenigen überlebten, die verstanden haben, ein Ökosystem aufzubauen und Mehrwert jenseits der Hardware zu generieren. Genau das steht auch der Automobilbranche bevor. Es wird darum gehen, was der Kunde will und wie schnell man es auf den Markt bringen kann. Und das ist eine große Herausforderung, denn gerade im Mobility-Markt sind Produkt-Lifecycles bisher oft noch sehr lang. Bei diesem schwierigen Mindset-Shift unterstützen wir Unternehmen.



Was ist der für euch wichtigste Mobility-Trend? Ein Trend, der sich ganz klar abzeichnet, ist die Weiterentwicklung der urbanen Mobilität. Gerade im urbanen Umfeld wird multimodale Mobilität, die nicht nur Autos, sondern die gesamte Infrastruktur vernetzt, immer wichtiger. Ich denke, es ist sehr spannend zu sehen, was sich hier verändern wird.



BIG DATA



WIR BAUEN EINE NEUE STADT



DAIMLER



Durch intelligent vernetzte Verkehrssysteme kann der Mensch sich seine Städte zurückerobern. Ein Essay



U



nsere Großstädte funktionieren nicht richtig. Aber wir haben uns damit abgefunden. Wir haben uns daran gewöhnt, dass man täglich im Stau steht, dass es eine Qual ist, zu Stoßzeiten überfüllte öffentliche Verkehrsmittel zu benutzen. Auf Stadtautobahnen oder in Ballungsräumen wie dem Ruhrgebiet reicht ein kleiner Unfall aus, um das gesamte Verkehrssystem zum Stehen
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zu bringen. Die Pendler fluchen – und setzen sich am nächsten Morgen wieder ins Auto. In den großen Städten der USA, Afrikas oder Chinas sind die Verkehrsprobleme noch viel extremer als bei uns. Abgesehen von Lärm, Gestank und Dreck, die uns umgeben – fällt eigentlich noch jemandem auf, dass wir überall in der Stadt von parkenden Autos umzingelt sind? Die meis-



te Zeit stehen sie ungenutzt herum und verstopfen wertvollen Platz. Der städtische Lebensraum für Menschen wird dagegen immer stärker eingeschränkt. Aber wir nehmen das ungerührt hin, wie ein echter Hamburger den Nieselregen. Man kann es nicht ändern. Oder vielleicht doch? Mobilitätskonzepte der Zukunft sind der Schlüssel, Großstädte völlig neu zu denken, sie lebenswerter zu ma-



chen. Der Mensch ist durch die digitalen Entwicklungen in der Lage, sich seine Städte, die Straßen und Flächen zurückzuerobern. Unsere heutigen Verkehrssysteme sind in Zeiten entstanden, als diese Möglichkeiten noch nicht vorhanden waren. Straßen, Buslinien und U-Bahnstrecken wurden vor Jahrzehnten gebaut, als es noch ganz andere Anforderungen gab. Deshalb stimmen ihre Streckenführungen mit den tat-
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DER ANGESTELLTE DER ZUKUNFT SOLL OHNE PILOTEN IM AUTONOMEN FLUGTAXI VAHANA VOLLAUTOMATISCH IN DIE CITY GEFLOGEN WERDEN



sind Pläne, die Pendler mit selbstfliegenden Elektroflugzeusächlichen Bewegungsanforderungen der heutigen Stadtbegen ins Büro und zurück zu ihren Autos am Rande der Stadt wohner nur noch selten überein. zu bringen. Aber Airbus meint das offenbar ernst. Der AngeUm die aktuelle Situation zu analysieren, müssten wir stellte der Zukunft soll ohne Piloten im autonomen Flugtaxi wissen, zu welchen Zeiten und an welchen Wochentagen die Vahana vollautomatisch in die City geflogen werden. Allein Großstadtbewohner an welche Ziele wollen. Eigentlich ist es steht Airbus mit dem Projekt nicht: Auch die deutschen Startganz einfach: In einigen großen nordafrikanischen Städten ups Volocopter (S. 17) und Lilium (S. 52) arbeiten an ähnlihaben sich die Bewohner entschieden, ihre Bewegungsdaten chen Lufttaxis. zur Verfügung zu stellen. Dazu werden rund um die Uhr Visionär Elon Musk, Chef der Elektroautofirma Tesihre Smartphones geortet. Aus diesen Daten wird dann eine la, verfolgt den gegenteiligen Weg. Er will den Verkehr mit Heatmap der tatsächlichen Bewegungen erstellt. Statt der seiner Firma The Boring Company am liebsten unter die Sorge um Datenschutz dominiert die Hoffnung, dass man Erde verlegen. Ein verzweigtes Tunnelsystem unter den in Zukunft vielleicht weniger als die üblichen zwei Stunüberfüllten Straßen soll die Autos auf den Zeit braucht, um am Morgen zur elektrisch betriebenen Schlitten in die Arbeit und am Abend wieder zurück J Lärm, Gestank und Abgase Nähe ihres Zieles bringen. Erste Pronach Hause zu gelangen. Denn seit die können bald der Vergangenbebohrungen für Teststrecken sind Routen und Frequenzen der Busse an heit angehören offenbar schon eingeleitet worden. die erhobenen Daten vorsichtig angeWenn man die Möglichkeiten von Dipasst wurden, fließt der Verkehr probJ Es entsteht ein neues gitaltechnik und die neue Bewegungslemloser. Verkehrs-Ökosystem freiheit zusammen denkt, entsteht in Die Bewegungsmöglichkeiten Großstädten in der Zukunft ein neues sind in den vergangenen Jahren vielJ Spielplätze? Obstanbau? Verkehrs-Ökosystem, das die Städte fältiger geworden. Carsharing ist Was machen wir mit dem dramatisch verändern wird. Vielleicht bereits länger eine ernsthafte Alterfreien Platz? Schon jetzt sieht unser Arbeitsweg in Zukunft so native zum eigenen Auto. Außerdem sind Ideen gefragt aus: Das selbstfahrende Shuttle steht kann man in vielen Städten Motoram richtigen Tag zur richtigen Zeit auroller und Fahrräder an jeder Stratomatisch vor der Haustür oder dem ßenecke für kurze Fahrten per SmartBürogebäude, weil es weiß, wann und wo der Nutzer zu seiphone ausleihen. Neben den traditionellen Taxen bringt nem Büro oder ins Kino gebracht werden möchte. Nach der inzwischen der Fahrtenvermittler Uber seine Kunden ans Fahrt parkt das Auto selbstständig in einer Garage am StadtZiel. Selbstfahrende Autos und Kleinbusse sind keine unrand oder es holt den nächsten Passagier ab. Der Pendler aus erreichbare Science Fiction mehr. In den Großstädten ist den Vororten muss nicht jeden Tag durch den Stau. Er stellt schon heute eigentlich niemand mehr auf ein eigenes Auto sein Fahrzeug an einem Sammelplatz ab und wird von dort angewiesen. Die Flexibilität eines Taxis und die Preise wie mit einem selbstfliegenden Flugzeug direkt zu seinem Büroim öffentlichen Nahverkehr – das hat sich zum Beispiel hochhaus geflogen. der neue Shuttle-Service des Berliner Startups Door2Door Weil die vernetzten Verkehrsmittel der Zukunft von (S. 13) auf die Fahne geschrieben. Ein Algorithmus berechElektromotoren angetrieben werden und sich viele Mennet den schnellsten Weg. Bestellt werden können die Shuttschen ein einziges Fahrzeug teilen, wird sich das Leben in lebusse per App. Vor einem Jahr starteten die selben Macher den Städten dramatisch verändern. Lärm, Gestank, Abgase den Fahrdienst Allygator Shuttle. Die Shuttles fahren derzeit und verstopfte Straßen können bald der Vergangenheit antestweise innerhalb des S-Bahn-Ringes in Berlin und werden gehören. Parkhäuser sind dann in der City nicht mehr nötig. gerne von Party-Hoppern genutzt. Gebucht werden können In unseren mit wartenden Autos vollgestellten Wohnstraßen sie über die Ally-App. Aus den Daten lernt der Algorithmus, ist plötzlich wieder Raum für andere Ideen, für neues Leben. wie man möglichst effektiv und schnell Leute einsammelt Wie wäre es mit Bäumen, Obst- und Gemüseanbau, mit Fußund dann nach Hause oder in den nächsten Club bringt. gängerzonen und Spielplätzen? Wie wollen wir eigentlich Auch die großen Autofirmen wollen im bunten Mobiliwirklich leben? Darüber haben wir lange nicht mehr nachtäts-Geschäft der Zukunft mitmischen. Daimler integriert in gedacht. Weil wir uns viel zu lange damit abgefunden haben, seine Moovel-App in Zukunft auch öffentliche Verkehrsmitdass unsere Städte nicht richtig funktionieren. Damit kann tel, Carsharing, Taxis und Mietfahrräder. Die neue Volkswaes jetzt vorbei sein. gen-Zukunftsabteilung Moia baut zusammen mit der Stadt Hamburg einen elektrischen Shuttle-Service auf. Dafür sollen autonom fahrende Busse, wie der kürzlich vorgestellte Sedric (S. 38), eingesetzt werden. Ganz besonders verwegen Text: Frank Schmiechen
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Im Sammeltaxi von Tür zu Tür DOOR2DOOR Shuttle auf Bestellung – und das so günstig wie der öffentliche Nahverkehr: Das verspricht der Dienst des Berliner Startups Door2Door. In diesem Herbst startet der Service erstmals in einer bayerischen Kleinstadt – Freyung –, wenig später auch in Duisburg. Kleinbusse sollen die Fahrgäste in Freyung von ihrem Standort abholen und zu ihrem Ziel bringen. Ein Algorithmus berechnet den schnellsten Weg. Bestellen können Fahrgäste die Shuttlebusse per App, das Fahrzeug teilen sie sich mit anderen. Betrieben wird der Service von den in den Städten ansässigen Verkehrsunternehmen, Door2Door kassiert eine Lizenzgebühr. „Mit diesem Shuttle-Service wollen wir einen Großteil der Autos in den Megacities dieser Welt ersetzen”, sagt Door2Door-Mitgründer Maxim Nohroudi. Und damit den Verkehrsunternehmen helfen, den etablierten Autokonzernen das Geschäft streitig zu machen. Text: Jana Kugoth



Bestellen können Fahrgäste die Shuttlebusse per App. Getestet wird der Dienst derzeit im bayerischen Freyung DOOR2DOOR



Fachmesse und Kongress NÄCHSTER STOP: ZUKUNFT 19. –21.03.2019 · MESSEGELÄNDE BERLIN



bus2bus.berlin



ATE D E H T E SAV



SUSANNE HAHN



DIESE FRAU LÄSST DAIMLER ABHEBEN Der Druck auf die deutschen Autobauer wird immer größer. Es sollen nicht nur Autos gebaut, sondern Mobilitätskonzepte für die digitale Zukunft entwickelt werden. Susanne Hahn leitet bei Daimler die Innovationsabteilung. Wir haben sie gefragt, was sich alles ändern muss



Susanne Hahn auf dem ersten Motorrad der Welt. Nun plant sie das erste Flugtaxi
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VOLOCOPTER



M



anchmal muss es erst knallen, damit sich etwas viele gute Ideen, aber die müssen sich auch implementieren bewegt. So soll es auch 1886 gewesen sein, als lassen“, meint Hahn. Kommt die Idee durch, wird ein eigeGottlieb Daimler und Wilhelm Maybach genes Team aus internen und externen Leuten gebildet und meinsam den ersten Benzinmotor in Betrieb ein Budget zur Verfügung gestellt. Wie viel Geld und Mannahmen. Das Knattern und Röhren ihrer Erfindung prägpower zur Verfügung steht, möchte die Chefin nicht verrate ein ganzes Jahrhundert der Fortbewegung – und damit ten. Nur so viel: „Wir holen nur Leute, die es schaffen, diese auch das Selbstverständnis einer Autobauer-Nation. Doch Ideen auch umzusetzen und mit einer digitalen Ausrichtung damit könnte bald Schluss sein. Als der Abgasskandal 2015 zu skalieren.“ Dazu würden auch Startup-Gründer und Entdie deutsche Industrie erschüttert, werden E-Fahrzeuge und wickler aus der Szene gehören, die schon Erfahrung in dem alternative Mobilitätskonzepte als Geschäftsfelder der ZuBusiness haben. kunft beschworen. Für Phase zwei werde dann der Ideengeber sechs bis Was Tesla, Uber und Google seit fast einem Jahrzehnt zwölf Monate von seiner Funktion im Unternehmen freiverfolgen, erhält bei den Deutschen von heute auf morgen gestellt und könne eine eigene GmbH gründen. Bei der höchste Priorität. Und das Unternehmen, das den Benzinletzten Phase gehe es um die Kommerzialisierung des Gemotor erfand, krempelt binnen eines Jahres seine komplette schäftsfelds – der Ideengeber kann entweder als CEO seine Unternehmensstrategie um. „CASE“, Ausgründung konzernintern weiter heißt seither das neue Zauberwort der verantworten oder wieder zurück in Stuttgarter: Connected, Autonom, Shaseinen alten Job wechseln. J Daimler startet drei neue ring und Elektro. Das sind die identifiAcht solcher Startup-Ideen beInkubatoren – in Stuttgart, zierten Trends. Der Innovationsdruck fänden sich bereits in der Pipeline Silicon Valley und Peking aus dem Silicon Valley sowie die Dievon Daimler, sagt Hahn. Um welche sel-Affäre haben dazu beigetragen, Projekte es sich dabei genau handelt, J Beim Accelerator Startup dass sich Daimler und mittlerweile alle möchte sie ebenfalls noch nicht verAutobahn treffen Konzerne anderen deutschen Autobauer zu Moraten. Längst nicht jede Idee erreicht auf Jungunternehmer bilitätsanbietern wandeln wollen. Für am Ende auch die Marktreife. Mit dem diesen Prozess setzen sie vor allem auf Scheitern habe ihre Abteilung bereits J Der Autobauer beteiligt sich neue Partner – Startups. Erfahrung gemacht, erzählt sie. Drei an Volocopter und steigt in „Nur wenige Startups werden es Jahre lang habe BI in Nordamerika den Markt für Flugtaxis ein alleine mit nur einem Funding schafversucht, das Startup Boost groß zu fen. Aber mit der Power und dem machen; einen Chauffeur-Dienst für Knowhow von Daimler geht es natürKinder. Die Idee sei jedoch an den lich viel schneller“, glaubt Susanne Hahn. Die 41-Jährige ist Kosten und der geringen Nachfrage gescheitert. „Aber die seit anderthalb Jahren Chefin von Daimler Business InnoErfahrung des Scheiterns ist essentiell, um daraus zu lervation (BI) und leitete zuvor die Konzernorganisation. Sie nen, was man beim nächsten Mal besser machen kann. Oft ist dafür verantwortlich, neue Geschäftsfelder ausfindig zu ist der Markt auch einfach noch nicht bereit für eine Idee“, machen und für das Unternehmen weiterzuentwickeln. Vor argumentiert Hahn. Seitdem sie BI verantwortet, versucht ihrer Zeit gingen bereits das Sharing-Angebot Car2Go und sie, den Blick ihres Unternehmens auch für die Entwicklung die Mobilitäts-App Moovel aus der Abteilung hervor – bisaußerhalb der eigenen Konzerngrenzen zu schärfen. lang die einzigen nennenswerten Digital-Einheiten. Im vergangenen Jahr hat Hahn mit ihrem Team das „Wir nutzen die Ideen von mehr als 280.000 MitarbeiAccelerator-Programm Startup-Autobahn in Stuttgart auf tern und versuchen, diese groß zu machen“, erklärt Hahn die Beine gestellt. In Zusammenarbeit mit dem Silicon-Valgegenüber NGIN Mobility. Um dieses Potenzial künftig besley-Accelerator Plug and Play wurde dafür ein 10.000 Quaser nutzen zu können, wird Daimler drei hauseigene Inkudratmeter großer Forschungscampus mit Coworking-Spaces batoren ins Leben rufen. Neben Stuttgart sind zwei weiteund einer Werkstatt aufgebaut. „Das ist eine offene Plattre Standorte in China und in den USA vorgesehen. Hahns form. Wir haben bereits neun Partner wie zum Beispiel PorAbteilung BI hat sich dafür kürzlich in Lab1886 umfirmiert sche, DHL, ZF oder auch den Chemiekonzern BASF dabei“, – eine Anspielung auf den Gründungsvater. Susanne Hahn so Hahn. Erfolgreiche Projekte, die dort entwickelt werden, leitet künftig die neuen Ideen-Brutstätten. könnten ebenfalls den Inkubator durchlaufen. Unter den Eingereichte Ideen durchlaufen im Inkubator drei Phapotenziellen Kandidaten befindet sich auch das Londoner sen, erklärt Hahn. Zunächst werden sie nach AuswahlkriteStartup What3Words, das durch die Vergabe von drei Worrien wie Kundennutzen, Marktpotenzial und Skalierbarkeit ten für geographische Abschnitte das gewohnte Adresssysim „Shark-Tank“ geprüft. Dieses Gremium setzt sich aus tem ablösen will; eine Technologie, die zur Orientierung von verschiedenen Abteilungsleitern zusammen. „Es gibt immer Drohnen und Kurierfahrten zum Einsatz kommen könnte,



da sich selbst abgelegene Regionen damit erfassen lassen. Daimlers Interesse an dem Startup verdeutlicht, dass der Konzern bereit ist, in andere Geschäftsfelder der Mobilität einzusteigen. Eine frühe Beteiligung an dem Münchner Liefer-Startup Tiramizoo unterstreicht diese Entwicklung. Als direkten Investitionsarm, wie ihn etwa BMW mit i Ventures betreibt, sieht Hahn ihre Abteilung allerdings nicht. Während sich die Münchner mit einem 500-Millionen-Budget überwiegend an Startups aus den USA beteiligen, gibt es bei Daimler keinen ausgewiesenen Wagniskapitalgeber. Lab1886 stehe dem Konzern beratend für potenzielle Investments zur Seite, erklärt Hahn. Mit der jüngsten Beteiligung an einem Startup aus Bruchsal plant die Chefin nun abzuheben. Volocopter hat für sein autonom fliegendes Luft-Taxi kürzlich 25 Millionen Euro eingesammelt, auch Daimler ist beteiligt. Gründer Alexander Zosel erklärte in einem Interview mit NGIN Mobility, dass das Flugtaxi für Kurz- und Mittelstrecken bis zu 50 Kilometern konzipiert sei. „Beispielsweise könnten wir die Strecke vom Stuttgarter Flughafen in die Innenstadt in circa zehn Minuten zurücklegen“, so Zosel. Mit einer vorläufigen Zulassung ist es das erste Startup in diesem Segment, das hierzulande durchstarten könnte (siehe dazu S. 52). „Das ist ein komplett neuer Markt“, sagt Hahn. Bislang wurde das Flugzeug für den Privatgebrauch ausgelegt. Die Chefin denkt schon einen Schritt weiter: „Sharing wäre natürlich klasse – ein Flugtaxi auf Abruf. Ich glaube, dass ist die Zukunft neben dem autonomen Fahrzeug.“



Text: Marco Weimer Foto: Chris Marxen



Susanne Hahn skizziert den Volocopter FLUGTAXI-STARTUP Der Volocopter ist ein elektrisches Flugtaxi, das einem Helikopter ähnelt. Statt eines üblichen Rotors sind auf dem Dach 18 Rotoren fest montiert – vergleichbar wie bei einer Drohne. Dadurch ist das Flugzeug deutlich leiser als ein Hubschrauber und kann trotzdem senkrecht starten. Im Herbst 2017 will das Bruchsaler Startup zu ersten Testflügen in Dubai abheben. In den kommenden Jahren soll der Volocopter auch autonom fliegen können. Möglicher Kostenpunkt: 300.000 Euro.
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ANZEIGE



DIGITALE AKTIVITÄTEN



Die deutsche Autoindustrie investiert Millionensummen in die Digitalisierung der eigenen Branche. Eine Übersicht Gett



Moia (Berlin)



Investment: 300 Millionen Euro



Shuttle-Service auf Abruf in Zusammenarbeit mit öffentlichen Verkehrsverbünden



Software für Ridesharing, Verkehrsund Logistikanalyse Ziel Universelle Mobilitätslösungen, Big Data



Digital Lab



Ziel Autonome Busse, die den letzten Kilometer abdecken



Millionen-Beteiligung am Parkservice-Startup Evopark Ziel Digitale Mobilitätslösungen im Premiumsegment



PORSCHE VOLKSWAGEN



Case



Audi Business Innovation



Einheit für neue Konzernstrategie, Beteiligungen an Startups (ChargePoint)



Strategische Investitionen in das Mietwagen-Startup Silvercar



Ziel Digitale Angebote im Bereich autonomes Fahren, Sharing und Elektro



Ziel Fokus auf der Gründung eigener Services



Startup-Autobahn



BMW i Ventures



Accelerator und Kooperations-Plattform für Corporates und Startups Ziel Innovations- und Software-Experten rekrutieren



DAIMLER



AUDI



Lab1886 Inkubator, ehemals Abteilung für Business Innovation Ziel Neue Mobilitätsangebote entwickeln



Bisherige Beteiligungen: ChargePoint (82 Millionen Dollar),Shift (37 Millionen), Moovit (50 Millionen) Ziel 500 Millionen Dollar für Startup-Investitionen



Startup Garage BMW



Entwicklung neuer Technologien. Der Venture Client tritt als Geschäftspartner auf und stellt Infrastruktur für Startups Ziel Kundenbeziehung aufbauen, Investments identifizieren
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Für Gründer, 



die einen Gang hochschalten wollen



Wollen gemeinsam mit Startups auf Expedition gehen: Sebastian Jagsch und Jonas Schneider



In der Startup-Welt ist die AVL List GmbH wenigen bekannt – dabei ist das österreichische Familienunternehmen ein echtes Schwergewicht in der Automobilbranche. AVL lädt Startups jetzt auf eine Expedition ein – Sebastian Jagsch und Jonas Schneider über die CREATORS EXPEDITION. Was hat es mit der CREATORS EXPEDITION auf sich? Sebastian: Wir haben in den letzten Jahren mit einigen jungen Unternehmen zusammengearbeitet. Dabei haben uns Startups von ihrer Herausforderung erzählt, sich in den Strukturen von großen Unternehmen wiederzufinden. Genau deswegen haben wir die CREATORS EXPEDITION gegründet: Ein Andockpunkt für Startups, der ihnen die innovative, transparente Zusammenarbeit mit unserem Unternehmen ermöglicht. Wie kann man sich diese Expedition vorstellen? Jonas: Wir richten uns an junge Startups, die einen unabhängigen Zugang in die Automobilbranche suchen, da wir weltweit mit allen Erstausrüstern (OEMs) zusammenarbeiten. Zu Beginn eines jeden Projektes wird ein gemeinsames Ziel definiert. Wie auf einer Expedition bringen beide Partner ihre Erfahrungen und ihr Know-how ein, um alle Herausforderungen zu meistern. Jedes Team bekommt einen Mentor zur Seite gestellt. Während des Programms unterstützt AVL die Gründer mit weiteren Ressourcen, zum Beispiel in Form von Zugang zu relevanten Technologien, Tests im Prüfstand, Coaching-Sessions oder dem gemeinsamen Auftritt auf Messen und Konferenzen. Zum Schluss stellt jedes Startup gemeinsam mit seinem AVL-Expeditionsteam das Projekt der Geschäftsführung vor. Das legt die Basis für eine weitere, langfristige Zusammenarbeit. Wie kam es zu der Idee? Sebastian: Wir haben erkannt, dass sich Schwerpunkte verschieben und zukünftige Themen im Wandel der Automobilbranche nicht mehr nur in Corporates entwickelt werden. Insbesondere Digitalisierungsthemen werden in einem Gründerumfeld ganz anders erarbeitet. Wir wollen durch die Innovationsstärke von Startups am Puls der Zeit bleiben und die jungen



AVL LIST GMBH



BYTES STATT BLECH



AVL ist das weltweit größte Unternehmen für die Entwicklung, die Simulation und das Testen von Antriebssystemen. Das österreichische Familienunternehmen beschäftigt mehr als 8.600 Mitarbeiter und erreichte 2016 einen Umsatz von 1,4 Milliarden Euro.



Unternehmen gleichzeitig fördern. Dabei ist es uns wichtig, ihnen kein Corporate-Korsett anzulegen.



Warum lohnt sich das Programm für Startups? Sebastian: CREATORS EXPEDITION hat einen klaren Acceleration-Charakter: Mit unseren technischen Ressourcen, unserem ausgeprägtem Knowhow und mehr als 8.600 Mitarbeitern weltweit bieten wir Startups einen guten Marktzugang. Jonas: Die Expedition ist zugleich alles andere als ein generischer Accelerator. Jedes Expeditionsprojekt wird individuell auf das Team zugeschnitten. Gemeinsam mit unseren Kunden werden wir den Markt evaluieren, Co-Innovationen schaffen und in konkreten Projekten arbeiten.



Wer kann sich bewerben? Jonas: Thematisch gibt es drei Schwerpunkte: Elektrifizierung, Autonomes Fahren und Data Driven Innovation. Wir suchen junge Teams, die eine Idee und im besten Fall einen Prototyp oder Proof of Concept entwickelt haben und aktuell vor der Herausforderung stehen, diese Innovation im Automotive-Markt zu etablieren und mit den ersten großen Kunden zu wachsen. Wir halten Ausschau nach Startups, die nicht nur technologisch innovativ sind, sondern mit denen wir auch neue Geschäftsmodelle entwickeln können. Sebastian: Startups können übrigens jederzeit Teil der Expedition werden. Wer sich jedoch bis Ende November bewirbt, erhält die besondere Möglichkeit, nächstes Jahr gemeinsam mit AVL-Fachteams und OEM-Vertretern an unserem Innovations-Event teilzunehmen. Schnell sein lohnt sich also.



VIER TRENDS



MICHELIN; GOODYEAR



RUDEL-LKW UND KUGELREIFEN Autonomes Fahren, Ionen-Batterien, Sharing-Modelle – niemand kann in die Zukunft sehen. Doch über diese Technologien wird kaum gesprochen, wenn es um die Mobilität der Zukunft geht



Wenn Autos eines Tages autonom unterwegs sind, bleibt dem Fahrer viel freie Zeit. Um diese Zeit könnte bald ein harter Wettbewerb entstehen. Entertainmentangebote wie Netflix oder Spotify dürften sich positionieren. Tesla arbeitet bereits an einem eigenen Musik-Streaming-Dienst. Ökonomisch viel bedeutender ist aber wohl das Werbegeschäft. Unter dem Projektnamen Daimler Dice forscht beispielsweise Mercedes-Benz an Augmented-Reality-Technologie, die Informationen auf die Windschutzscheibe projiziert. Das könnten Stauwarnungen sein – oder auch Werbeanzeigen. Vorstellbar wären Werbebanner eines nahen Restaurants oder ein Clip aus einem Opernsaal, an dem das Auto gerade vorbeisteuert. Der Verkauf von Anzeigenflächen dürfte sich für die Autokonzerne lohnen. Denn Werbe-Giganten wie Google wären erstmals außen vor. Vielleicht bevölkern bald sogar autonome Taxiflotten unsere Straßen, die jeder kostenlos nutzen kann – solange er die darin abgespielten Werbefilmchen erduldet.



Wenn es nach den deutschen Logistik-Konzernen geht, dürften Lkw bald in Rudeln über deutsche Autobahnen brettern. Platooning heißt diese Technologie, bei der bis zu zehn vernetzte Lkw hintereinander in Kolonnen unterwegs sind – und nur noch einen Fahrer benötigen. Bremst der erste von einem Menschen gelenkte Laster, führen auch alle nachfolgenden Fahrzeuge automatisch die Bewegung aus. Und das weitaus schneller als jeder Mensch. Durch die erhöhte Reaktionszeit lässt sich der Mindestsicherheitsabstand bei hohen Geschwindigkeiten reduzieren. Zehn Meter Abstand sollen die tonnenschweren Laster dann nur noch benötigen – etwa eine halbe Sekunde Fahrzeit auf der Autobahn. Durch dieses „Aufrücken“ fahren Lkw verstärkt im Windschatten und sparen bis zu zehn Prozent Kraftstoff. Derzeit experimentieren unter anderem Daimler, MAN, DB Schenker und UPS mit der Technologie. Testflotten fahren zwischen München, Stuttgart, Frankfurt und Rotterdam.
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Ein wenig erinnert er an das Gewebe einer Koralle. Die wabenförmige Struktur des Prototyps Vision ist die neueste Idee des französischen Reifenherstellers Michelin. Anders als herkömmliche Modelle soll der Reifen keine Luftfüllung enthalten und so pannenfrei fahren. Denn ein Platter durch Druckverlust ist gar nicht möglich. Außerdem ist das Material regenerativ gegenüber Verschleiß. Sei das Profil abgefahren, könne der Belag via 3D-Druck innerhalb von Minuten erneuert werden, so Michelin. Eine App soll Reifen-Profile für geplante Reise-Strecken vorschlagen und dann auf den Pneu drucken. Wird der Reifen eines Tages trotzdem ausrangiert, kann er leicht recycelt oder kompostiert werden. Aufgrund eines geringen Anteils an Gummi ist er biologisch abbaubar. Bisher handelt es sich dabei jedoch erst um einen Prototypen: Michelins Vision muss noch viele Härtetests überstehen. Darunter auch die extremen Temperaturen, die beim Bremsen entstehen. So sind herkömmliche Stahlbremsen für bis zu 1.000 Grad Celsius ausgelegt, Carbon übersteht bis zu 2.000 Grad Celsius. Bis zur Serienproduktion dürften noch einige Jahre vergehen. Reifen-Konkurrent Goodyear setzt hingegen auf eine rollende Sensoren-Kugel. Deren Prototyp soll mit seiner bionischer Außenhaut aus elastischen Polymeren die Beschaffenheit der Straße und seinen eigenen Zustand erfühlen und sein Verhalten anpassen können. Auf nassen Straßen soll der Reifen Vertiefungen in seinem Profil selbstständig hinzufügen, so das Unternehmen. Schäden an der Außenhaut würden von alleine heilen. Statt der üblichen Reifenform ist der Eagle als Kugelreifen geplant – so sollen Fahrzeuge später in alle Richtungen manövrieren können. Wie schon Michelins Vision soll der Kugelreifen mit 3D-Druckern hergestellt werden.



BMW



Lkw, die im Rudel rollen



Die meisten Menschen legen die ersten Fahrrad-Meter ihres Lebens mit Stützrädern zurück, bevor sie das Zweirad meistern. BMW will zu diesen kippsicheren Zeiten zurück und entwickelt mit dem Vision Next 100 eine moderne Form von Stützrädern für Motorräder. Dank einer „Self Balancing”-Technologie hält das Zweirad während der Fahrt das Gleichgewicht und steuert gegen, wenn sich der Fahrer verschätzt und zu schräg in die Kurve geht. Selbst wenn der Fahrer abgestiegen ist, soll das Motorrad noch das Gleichgewicht halten können. BMW geht sogar so weit, ein unfallfreies Fahrzeug zu versprechen und verzichtet bei der Präsentation des Motorrads auf einen Helm. Crashs mit Pkw wären zwar immer noch möglich, allerdings unwahrscheinlich, so BMW. Denn bis zur Marktreife des Vision Next wären ohnehin alle Pkw vollautonom unterwegs – und deswegen keine Gefahrenquelle mehr. Statt eines Helms soll der Motorrad-Fahrer eine Daten-Brille namens „Visor“ bekommen. Bei Bedarf sollen Informationen wie zum Beispiel Straßenschäden auf dem Display markiert werden. Daneben will BMW die Fahrer-Kleidung zur Informationsvermittlung nutzen. Eingenähte Elemente an Armen und Beinen sollen Hinweise zur Navigation und über gefährliche Schräglagen an ihren Träger über Vibrationen weitergeben. So bliebe das Fahrerlebnis minimal beeinträchtigt, bewirbt der Konzern seinen Prototypen.



Korallenräder und Kugelreifen



EUROPEAN TRUCK PLATOONING



DAIMLER



Fahrende Werbetempel



Motorräder mit unsichtbaren Stützrädern



Text: Michel Penke



NGIN MOBILITY I 21



SUJAY TYLE



Vor der Harvard-University: Mit 17 Jahren bricht Tyle sein Studium ab, beendet es später aber – seinen Eltern zuliebe



Mit 15 Jahren fing er in Harvard an – und baute danach zwei Unternehmen auf. Ein paar Jahre später will Sujay Tyle nun von Deutschland aus den globalen GebrauchtwagenMarkt umkrempeln. Wie soll das funktionieren?
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r kam gerade so an den Labortisch ran, erinnert sich sein Vater. Mit etwa sieben Jahren mixte und tüftelte Sujay Tyle wie ein kleiner Wissenschaftler, während andere Kinder auf der Straße spielten. Sein Traum: einen alternativen Brennstoff finden. Seine Jugend verging wie im Zeitraffer: Mit 15 Jahren nahm ihn die Elite-Uni Harvard an. Aber kurze Zeit später schmiss er das Studium erst einmal wieder. Weil ihm Tech-Investor Peter Thiel 100.000 Dollar überwies, damit er sein eigenes Projekt starten konnte. Mit diesem Geld wollte Tyle, noch nicht einmal 20 Jahre alt, seinen Kindheitstraum vom Bio-Benzin endlich verwirklichen. Diese wenigen Ausschnitte aus dem Leben von Sujay Tyle reichen aus, um zu erkennen, dass es sich bei ihm um eine Ausnahmebegabung handelt. Auch wenn aus dem Brennstoff bislang noch nichts geworden ist. Dafür hat die Startup-Szene den Sohn indischer Einwanderer absorbiert: Seit seinem Studienabbruch kamen zwei neue berufliche Stationen hinzu. Er baute die Gaming-Plattform Scopely und das Recruiting-Startup Hired mit auf. Als Mitarbeiter der ersten Stunde und als Gründer. Und jetzt mit Mitte 20? Ohne viel Aufsehen arbeitet Sujay Tyle in Berlin an seinem nächsten großen Plan. Draußen vor dem Gebäude drängen sich Hauptstadt-Touristen, im Hinterhaus, versteckt zwischen Wohnungen und einer Kindertagesstätte sitzt die Frontier Car Group. An den Wänden hängen Karten verschiedener Länder. Seit dem Frühjahr 2016 arbeitet das Team um Tyle an seinem neuen Auto-Startup, bislang haben das erst wenige Insider registriert. Der junge Gründer, über den es Forbes-Artikel und Video-Dokumentationen gibt, bleibt erst einmal im Hintergrund. Die Frontier Car Group verkauft gebrauchte Autos – in Ländern wie Mexiko, Pakistan, Nigeria, der Türkei oder Indonesien. Die Leute bringen ihr Auto zu einer Filiale des Startups, lassen es begutachten und erhalten ein Angebot. Die Frontier Car Group verkauft das Fahrzeug dann an einen Autohändler weiter und behält eine Handelsmarge. „In vielen Ländern ist es umständlich oder sogar gefährlich, sein Auto zu verkaufen“, sagt Tyle. Beispielsweise, wenn ein Autohändler mit viel Bargeld beim Verkäufer vorbeikommt. Das Geschäftsmodell hinter der Frontier Car Group ist erprobt. Mit dem gleichen Ansatz arbeitet das Startup Auto1
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Group. 1,5 Milliarden Euro konnten die Berliner im vergangenen Jahr umsetzen. Die Geldgeber bewerten die Firma mit 2,5 Milliarden Euro. Auf der Suche nach neuen Ideen traf Sujay Tyle auf den ehemaligen Technikchef von Auto1. André Kussmann ist heute mit Tyle und Peter Lindholm ein Mitgründer der Frontier Car Group. „Auto1 war eine großartige Inspiration für uns“, sagt Tyle. Der Standort Berlin ist also kein Zufall, denn hier hat Kussmann sein Netzwerk. „Die guten Entwickler sind in Berlin, und die Kosten sind im europäischen Vergleich nicht so hoch.“ Es brauche außerdem den Zugang zu den richtigen Geldgebern. Der Start ist gelungen. Vor wenigen Monaten bekam das Unternehmen eine Anschub-Finanzierung über 22 Millionen Dollar. In sechs aufstrebenden Ländern hat das Unternehmen sich niedergelassen. Tyle ist schwer zu erreichen, im Drei-Monats-Rhythmus schaut er in Asien, Afrika und Südamerika vorbei. Der 23-Jährige hat sich zunächst von Träumen verabschiedet. Seine aktuellen Pläne klingen nicht mehr wie die eines euphorischen 17-Jährigen. „Mit der Frontier Car Group werden wir nicht die Massenprobleme wie Hunger oder Krankheit lösen“, sagt Tyle. Aber dafür könnte das Unternehmen eine Branche verändern und vielen Menschen einen Arbeitsplatz bieten. In jedem Land beschäftigt das Unternehmen zwischen 20 und 100 Angestellte, die vor Ort die Autos checken. Mehr als 300 Mitarbeiter sind bei dem Berliner Unternehmen derzeit beschäftigt. So wie ihn einst das Stipendium von Peter Thiel in die Startup-Welt eintauchen ließ, will auch er seine Mitarbeiter in Nigeria oder Pakistan mit dem Gründer-Virus infizieren. „Die Mitarbeiter besitzen fast alle Anteile am Unternehmen“, sagt Tyle. „Der Manager vor Ort hat mehr Anteile als ich an der lokalen Firma.“ Das Konzept sei in den Ländern nicht bekannt – auch Wagniskapital gebe es so gut wie gar nicht. „Die Leute aus der kleinen Startup-Szene vor Ort wollen mit uns sprechen und erfahren, wie das funktioniert“, sagt er. Sein Unternehmen bekommt so Einfluss auf die lokale Wirtschaft – es ist ein Antriebsstoff der anderen Art. Vielleicht wird er in ein paar Jahren wieder an seiner Brennstoff-Idee forschen, sagt Tyle. Jung genug wäre er dann immer noch.



Text: Caspar Tobias Schlenk
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ZUKUNFTSPERSPEKTIVE Kämpft weiter: Locomore-Gründer Derek Ladewig



KANN DAS HAUPT FUNKTIONIEREN Eigentlich sollte die Taxi-App Deutschland längst erobert haben. Doch Uber hat sich verrechnet



D



er Investor starrt auf sein Smartphone. „Manchmal funktioniert es hier, manchmal nicht“, sagt er auf dem Weg aus dem Büro. Die Rede ist von der Taxi-App Uber. In Berlin ein Fahrzeug des Anbieters zu bestellen, klappt nicht immer. Dabei hat das junge US-Unternehmen, in welches bisher 13 Milliarden Dollar Wagniskapital geflossen sind, einst große Hoffnungen in Berlin gesetzt. Die Startup-Stadt voller Techies war 2013 unter den fünf ersten Metropolen, in die Uber außerhalb der USA expandierte. In Deutschland folgten schnell weitere Städte: München, Hamburg, Düsseldorf und Frankfurt. Doch Rechtsstreits und gerichtliche Verbote zwangen Uber zum Rückzug. Heute bietet das Unternehmen nur noch einen abgespeckten Service in Berlin und der bayerischen Hauptstadt an. So ist es in Deutschland still um Uber geworden, das noch beim Markteintritt davon sprach, weiter mit hohem Druck expandieren zu wollen. Da die aggressive Strategie scheiterte, blieb den Uber-Managern nur, sich zahmer zu geben. Der ehemalige Deutschlandchef Christian Freese gestand bereits vor zwei Jahren, Fehler gemacht zu haben: Uber wolle von nun an mehr mit Behörden reden und Partnerschaften schließen. Der aktuelle Deutschlandchef zeigt sich ebenfalls kooperativ. „In Deutschland ist es wichtig, mit allen Beteiligten zu sprechen“, sagt Christoph Weigler im Gespräch mit NGIN Mobility. „Nur so kann man einen guten Kompromiss finden und die vielen ungeklärten rechtlichen Fragen zu unserem digitalen Geschäftsmodell lösen.“ Doch hat Uber hierzulande überhaupt noch eine Perspektive? Die Beziehung zur Politik muss gekittet werden. Außerdem ist unklar, wie es um das Geschäft steht. Zahlen zum Umsatz, den vermittelten Fahrten oder auch dem Wachstum in den beiden deutschen Städten verrät Weigler nicht. Nur so viel: „Die Ankunftszeit unserer Fahrzeuge ist für uns eine der wichtigsten Kennzahlen. Vor anderthalb Jahren lag sie zwischen acht und neun Minuten. Heute be-
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trägt sie nur noch fünf.“ Weigler betont, die Entwicklung in Deutschland sei gut und man wachse stetig. Aber: „Es wäre natürlich viel mehr drin, wenn die Hürden nicht so hoch wären.“ Er kritisiert vor allem, dass es in Deutschland schwierig sei, neue Fahrer zu gewinnen und fordert eine Erleichterung. Gerade die Ortskenntnisprüfung – also der Test, bei welchem Fahrer beweisen müssen, dass sie alle Straßen in einer Stadt kennen – hält er für überholt. „Heute haben wir moderne Navigationssysteme, die sowieso bessere Routen vorschlagen“, sagt Weigler. „Schließlich weiß die Software, wann ein Stau entsteht, wo sich Baustellen befinden und wo ein Unfall passiert ist.“ Bei der Frage nach neuen Angeboten zeigt sich Weigler zurückhaltend. Ein Service mit 20 Elektroautos soll bald in München starten. Uber Pool, wo sich mehrere Kunden einen Mietwagen teilen, scheint hingegen zunächst nicht geplant zu sein. Ebenso wenig der Essenslieferdienst Uber Eats. Den Markteintritt zieht man laut Weigler zwar weiter in Betracht, konkreter wird er allerdings nicht. Wann und ob Uber Deutschland aus der Stand-by-Stellung kommt, bleibt offen. In der Zentrale in San Francisco dürfte der Fokus derzeit auf anderen Problemen als dem deutschen Markt liegen. Das Unternehmen kämpft mit Skandalen: Sexuelle Belästigung, Bespitzelung der Konkurrenz und Täuschung der Behörden sind nur einige der Vorwürfe, die den Gründer und CEO Travis Kalanick letztlich sogar zum Rücktritt gezwungen haben. Die Aufarbeitung kann noch Monate dauern – und selbst danach dürfte das mit 68 Milliarden Dollar bewertete Unternehmen erst einmal andere Sorgen haben als den kleinen deutschen Markt.



Text: Christina Kyriasoglou



SCHÖNER SCHEITERN



„ZÜGE MÜSSEN FAHREN“ Die Deutsche Bahn beherrscht den Schienenmarkt. Herausforderer Locomore scheiterte trotz guter Geschäftszahlen. Gründer Derek Ladewig über die Gründe, Brettspiele und gruselige Sitze



ist, muss man das nicht noch so deutlich zeigen. Bei Locomore haben wir versucht, mehr Wahlmöglichkeiten zu etablieren. Wir haben wir beispielsweise Themenwaggons gehabt.



900.000 Euro haben Kleininvestoren gegeben, um Locomore auf die Schiene zu bringen. Was ist schiefgelaufen? Uns ist die Puste ausgegangen: Wir hatten nicht ausreichend Liquidität. Die Zahl der Fahrgäste und die Einnahmen sind zu langsam gestiegen. Wir hatten kontinuierliches Wachstum – aber es war nicht schnell genug.



Allein, weil es so hieß? (lacht) Einfach weil es draußen dran stand. Je spezieller es geworden ist, desto weniger Interaktion. Wir hatten am Anfang zum Beispiel Themenabteile zu Film und Fotografie. Die liefen nicht so gut.



Nur fünfeinhalb Monate haben Sie durchgehalten. Waren die Monate dazwischen eine emotionale Achterbahn? Es war intensiv. Als der erste Wagen rollte, war das ein tolles Gefühl. Der Tag der Insolvenzanmeldung war ..., nun, er war nicht der Lieblingstag in meinem Leben. Wir waren finanziell eng aufgestellt. Außerhalb der Crowdfunder-Szene gab es kaum Bereitschaft zu investieren. Wir haben mit einem Investor bis zum Schluss verhandelt – vergeblich. Wir hatten nicht genug Liquidität, um in die Gewinnzone zu wachsen. Wann war klar, dass Locomore scheitern wird? Erst am Tag der Insolvenzanmeldung. Ich wusste immer, dass es knapp wird. Doch die Zahlen haben sich kontinuierlich verbessert. Anfang Mai wurde mir langsam klar, dass wir hängen bleiben. Investoren-Gespräche und Verhandlungen mit Zulieferern scheiterten, und eine größere Umsatzsteuerrückzahlung von mehr als 100.000 Euro hing beim Finanzamt fest. Sie haben vor der Gründung selbst im Bahngewerbe gearbeitet. Was hat Sie an der Deutschen Bahn gestört? Was ich persönlich gruselig finde, ist, dass ich in jedem Zug in dunkelblauen Sitzen sitze. Es ist immer das Gleiche. Ich würde da viel mehr variieren. Wenn man schon Monopolist



Wie gut kam das an? Am besten haben die simplen Sachen funktioniert: Karten- und Brettspiele im Abteil. Damit können die Leute am schnellsten etwas anfangen. Oder wir hatten ein Abteil „Kaffeeklatsch“ genannt. Da hat das gepflegte Abteilgespräch zwischen den Zuggästen gut funktioniert.



Im Vergleich zum Fernbus-Markt gibt es in der Zug-Branche kaum Newcomer. Warum? Im Eisenbahngeschäft brauchen Sie mindestens drei Jahre, um überhaupt das Fahrzeug zu haben. Eher vier Jahre. Ein Dreivierteljahr vor dem Start muss man den Fahrplan einreichen. Also wahnsinnig lange Vorlaufzeiten. Außerdem ist das Gewerbe kapitalintensiv. Man braucht rund 15 Millionen Euro – für nur einen Zug. Der Fernbusmarkt ist hingegen so schnell gewachsen, weil die notwendigen Startbudgets viel geringer waren. Da kommt man mit 15 Millionen schon recht weit. Was fühlen Sie heute, wenn Sie einen Locomore-Zug sehen? Der muss wieder fahren. Züge sind zum Fahren da, nicht zum Stehen. Eine Eisenbahn, die steht, das ist nicht gut. Kurz vor Redaktionsschluss gab das Unternehmen bekannt, dass der tschechische Bahnbetreiber Leo Express bei Locomore einsteigt und der Fernbusanbieter Flixbus Marketing und Vertrieb übernimmt. Gründer Derek Ladewig bleibt weiter an Bord. Die Crowd-Investoren bekommen Fahrgutscheine im Wert von zehn Prozent ihrer Beteiligung.



Interview: Michel Penke Foto: Chris Marxen
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EUREF



Vernetzt und voll elektrisch. So soll die Mobilität der Zukunft aussehen. Was das heißt, können Besucher auf dem Berliner Euref-Campus begutachten. Dort tüfteln zahlreiche Unternehmen und Startups an der Stadt von morgen. Ein Besuch



Mit acht Stundenkilometern kurvt Olli über den Campus, so heißt der autonome Bus. Allerdings fährt er noch nicht ganz alleine, zur Sicherheit sind die Studenten Panagiotis Loukaridis und Sarah Mehlhorn mit an Bord



Text: Jana Kugoth Foto: Chris Marxen
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Ubitricity Frank Pawlitschek ist studierter Jurist. Vor rund zehn Jahren entdeckte er seine Liebe zu Elektroautos – und gründete Ubitricity. Das Startup rüstet Straßenlaternen zu E-Auto-Ladesäulen um und hat ein mobiles Ladekabel entwickelt. Wie eine solche Laterne aussieht, zeigt Pawlitschek auf dem Forschungsgelände. Auch in der Berliner Innenstadt sind sie zu finden. Was er am Campus schätzt? „Er bietet ein hervorragendes Netzwerk mit der Möglichkeit, sich mit vielen inspirierenden Personen auseinanderzusetzen, die genau wie wir an Ideen für die Mobilität der Zukunft arbeiten.”
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Enway Sauber soll sie sein, die Stadt der Zukunft. Daran arbeitet Bo Chen von Enway. Gemeinsam mit seinen beiden Mitgründern entwickelt er eine Software für Spezialfahrzeuge. Das erste Testobjekt: eine Kehrmaschine, die von ganz alleine fährt. Dabei helfen Radar und Ultraschall, eine Kamera filmt den Weg, bei Hindernissen stoppt das System. Bis zu 60 Liter Müll sammelt der Kehrroboter in seinem großen Tank. Ganz robust ist er allerdings nicht, Regen verträgt er nicht so gut, wie die Gründer sagen. Chen achtet deshalb sehr genau darauf, dass Schmutz und Wasser fernbleiben.
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H2 Mobility So sieht das „Abgas” der Zukunft aus. Das glaubt zumindest Lorenz Jung. Statt auf Benzin oder Diesel setzt der Wirtschaftsingenieur auf Wasserstoff. Aus dem Auspuff tropft dann nur noch: Wasser. Bisher fahren hierzulande aber kaum entsprechende Fahrzeuge, nicht zuletzt, weil Wasserstofftankstellen fehlen. Jung will das ändern – und mit seinem Projekt H2 Mobility bis 2023 davon 400 in Deutschland aufstellen. Auf dem Campus hat er weitere Fans des Antriebs getroffen, die Jungs von Clevershuttle. Gemeinsam wollen sie im Herbst in München und Hamburg Brennstoffzellenautos auf die Straße schicken.
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Clevershuttle Am Schöneberger Euref-Gelände schätzt Bruno Ginnuth nicht nur die Nähe zu anderen MobilitätsEnthusiasten wie H2 Mobility und der Deutschen Bahn, einem der Hauptinvestoren seines Startups Clevershuttle. Sondern auch die Infrastruktur. „Es gibt vermutlich in Deutschland keinen anderen Ort mit derart vielen Elektroauto-Ladesäulen”, schwärmt er. Im Schatten des Gasometers hat der Fahrdienst 30 E-Autos stationiert. Darin bringen ausgebildete Fahrer in Berlin die Fahrgäste von Tür zu Tür. Weil sich mehrere Personen eine Fahrt teilen, ist der Service günstiger als ein normales Taxi. VIDEO ZUM ARTIKEL www.ngin-mobility.com/euref
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ANZEIGE



100 Millionen – 



MOBILITY-STARTUPS



AUF DEM RADAR Text: Georg Räth



Weniger Parkplatzsuche



PARKHERE, VEHICULUM, PAULCAMPER, PLUGSURFING, WINGLY



PARKHERE Die Suche nach Parkplätzen nervt, das finden auch die Gründer von ParkHere. Über ihre App können Autofahrer sehen, wo sich der nächste freie Parkplatz befindet. Möglich machen das wartungsarme Bodensensoren, die erkennen, wenn ein Fahrzeug über sie rollt. Durch die verkürzte Parkplatzsuche soll sich auch der städtische Verkehr entspannen, so ParkHere, und damit der CO2-Ausstoß minimiert werden. Zu den Kunden des Münchner Startups zählt unter anderem die Deutsche Bahn.



für die Zukunft der Mobilität



Leasing in einfach



Die Deutsche Bahn Digital Ventures GmbH geht in die Investitionsoffensive: Bis 2019 will die Gesellschaft 100 Millionen Euro Wagniskapital an Mobility- und Logistik-Startups vergeben.



VEHICULUM Der Leasing-Markt für Automobile sei „absurd dynamisch“, sagt Lukas Steinhilber. Jeden Tag würden sich die Preise ändern. Seine eigene Internet-Plattform soll Kunden helfen, das passende Fahrzeug zu finden. Dazu können Nutzer die Angebote nach Preisen oder über den „Leasing-Baukasten“ nach Merkmalen wie Bauform, Kraftstoff oder Motorisierung filtern. Gegründet hat Steinhilber das Berliner Startup mit Melchior Bauer und Guy Moller. Zu den finanziellen Unterstützern des Unternehmens gehört unter anderem Michael Kern. Er ist ehemaliger Markenvorstand von VW.



Die Deutsche Bahn assoziieren die meisten nicht sofort mit der Digitalwirtschaft und Startups. Dabei ist die Bahn schon lange aktiv in der Gründerszene. Sie verhalf bereits mehrmals Startups im hauseigenen Accelerator-Programm zu Höchstleistungen und brachte mit der DB mindbox einen Coworking-Space in die Hauptstadt, in dem an zukunftsweisenden Lösungen geschraubt wird. Und das ist erst der Anfang ihrer Digitalambitionen. Denn im Zuge der von Bahnchef Richard Lutz ausgerufenen Digitalisierungsoffensive plant die Deutsche Bahn, ihre vorhandenen Unternehmenszweige um zahlreiche neue digitale Komponenten zu erweitern.



Mit dem Wohnwagen um die Welt



Alle Ladesäulen aus einer Hand



Nehmen Sie mich in Ihrem Flugzeug mit?



PAULCAMPER Mit dem Wohnwagen in den Urlaub reisen, davon träumen viele. Doch günstig ist so ein Fahrzeug nicht. Auf der Vermittlungs-Plattform PaulCamper können Wohnwagen-Besitzer ihr Gefährt für einen von ihnen festgelegten Preis an andere Privatpersonen vermieten. Das ist oft für unter 100 Euro die Nacht der Fall. Auf die Idee zum Camper-Sharing kam Dirk Fehse, er startete das Unternehmen 2013. Im vergangenen Jahr investierte die Investitionsbank des Landes Brandenburg eine siebenstellige Summe.



PLUGSURFING Das Elektroauto zu laden und dafür zu zahlen, ist nicht ganz trivial. Denn es gibt verschiedenste Anbieter und Bezahlkarten. Eine App oder RFID-Karte, die viele der Anbieter bündelt, verspricht PlugSurfing. Mit dem „Paypal für E-Mobilität” kann europaweit an 45.000 Ladepunkten bezahlt werden. Das Startup aus Berlin kooperiert mit den Betreibern der Ladesäulen und erhält von ihnen eine Provision. Für die Nutzer ist der Service der 2012 von Adam Woolway und Jacob van Zonneveld gegründeten Firma kostenlos.



WINGLY 8.000 Privatflugzeuge fliegen in Deutschland durch die Lüfte. Und es gibt eine eigene Mitflugzentrale, die Sitzplätze in diesen Flugzeugen vermittelt: Wingly. Emeric de Waziers, Lars Klein und Bertrand Joab-Cornu gründeten das Unternehmen im Jahr 2015. Sie nutzten den Fakt, dass die 40.000 deutschen Privatpiloten jährlich eine Mindestanzahl von Flugstunden absolvieren müssen, um ihre Lizenz nicht zu verlieren. Ein Flug von Berlin nach Hannover kostet über die Plattform beispielsweise 100 Euro.
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Im November 2016 gründete sie ihren Venture-Capital-Arm, die Deutsche Bahn Digital Ventures GmbH (DBDV). Bis zum Jahr 2019 wird das Team um Boris Kühn und Manuel Gerres 100 Millionen Euro aus dem Fonds schöpfen und in Startups mit digitalen Geschäftsideen in den Bereichen Mobilität, Logistik und Infrastruktur investieren. Das Geld soll vor allem in Early-Stage-Unternehmen fließen, die innovative Technologien zu den Themen Smart Mobility, Smart Logistics, Smart City, Big Data und Internet of Things entwickeln.



ihre Business-Modelle voranzutreiben – ihre flexible Kultur und Arbeitsweise behalten sie aber bei. Der Ridesharing-Dienst CleverShuttle hat die Bahn bereits 2015 überzeugt und profitiert seit jeher von der Zusammenarbeit mit dem Konzern. Großes Potenzial sehen die Investoren nun auch im heimischen Startup Talixo. Talixo ist eine Online-Plattform, die Geschäftskunden durch Taxi-, Limousinen- und Ridesharing-Services eine nahtlose Reiseplanung ermöglicht. Die verkehrsmittelübergreifende Vergleichsplattform Qixxit, eine Entwicklung der DB Vertrieb, wurde als Startup ausgegründet und gehört ebenfalls in das Investitionsportfolio der DBDV.



Vielversprechende Startup-Kooperationen



Aber nicht nur deutsche Startups sind im Visier der Kapitalgeber. Mit ihrer Beteiligung am globalen Ortungssystem von what3words hat DBDV kürzlich den ersten Schritt auf das internationale Parkett gewagt. Das US-Startup Connected Signals erwies sich ebenfalls als guter Fit: Mit einer Software, die Ampelphasen erkennt, kreiert das Unternehmen große Chancen für die autonome Mobilität – ein Markt, der für die Deutsche Bahn und ihre zusätzlichen Carsharing-Services in Zukunft von großer Bedeutung sein wird.



Mit Investitionen in junge Unternehmen will die Deutsche Bahn ihr Transportangebot über die Schienen hinaus ausbauen. Die Startups nutzen vor allem die Finanzspritze, das Know-how und die Kontakte der Deutschen Bahn, um



Mit einem Investitionsvolumen von 100 Millionen Euro und einem klaren Fokus auf smarte Lösungen wird die Deutsche Bahn zum ernstzunehmenden Akteur in der Gestaltung der Mobilität der Zukunft.



DAS TEAM: Boris Kühn (Geschäftsführer), Juliane Möbus (Assistenz der Geschäftsführung), Manuel Gerres (Geschäftsführer) und Christian Löwe (Senior Investment Manager) DEUTSCHE BAHN AG



Mehr Infos unter: www.deutschebahnventures.de



H+



SONO MOTORS



H2



Weiblich, umweltbewusst, zielstrebig: Die überzeugte Veganerin Navina Pernsteiner ist ein neuer Typ in der Autobranche



Gasverteilung



Q



Auf dem Dach, den Türen und der Motorhaube ist der Sion mit Solarzellen bestückt. Pro Tag sollen Fahrer damit bis zu 30 Kilometer nur mit Sonnenenergie zurücklegen können SONO MOTORS
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Kathode



Gasverteilung Anode



ALLES, NUR NICHT NORMAL uereinsteiger sind in der Automobilbranche unüblich, Gründerinnen eine Seltenheit. Auf Navina Pernsteiner trifft beides zu. Dabei hatte die überzeugte Veganerin nach ihrem Kommunikationsdesign-Studium noch keine konkrete Vorstellung, wo ihre berufliche Laufbahn hingeht. Nur nachhaltig und sozial orientiert sollte es sein, sagt sie. Dass es sie ausgerechnet in die Autobranche verschlagen würde – damit hatte die damals 26-Jährige am wenigsten gerechnet. Das änderte sich recht schnell, als sie in ihre neue Münchner WG zog. Eine beiläufige Bemerkung ihres neuen Mitbewohners habe sie während eines Abendessens hellhörig gemacht, erinnert sich die 29-Jährige. Ihr heutiger Mitgründer Laurin Hahn erzählt ihr davon, dass er mit seinem Schulfreund in einer Garage an einem eigenen Elektrofahrzeug tüftelt. Die Idee: Das Fahrzeug lädt sich über Solarzellen wieder auf. An einen funktionierenden Prototypen war zu der Zeit längst nicht zu denken. Es fehlte schlichtweg das Geld für die Entwicklung. Doch Pernsteiner hatte einen Plan. Heute teilt die 29-Jährige nicht nur den veganen Speiseplan mit ihrem Mitbewohner, sondern auch das Büro von Sono Motors – gemeinsam mit 25 weiteren Mitarbeitern. Ende Juli hat die junge Gründerin den ersten fertigen Prototypen in München präsentiert. Zur gleichen Zeit bekam das Startup seine erste Finanzierung von mehreren mittelständischen Investoren. Die Auslieferung der Fahrzeuge soll im Frühjahr 2019 starten. Pernsteiner kümmerte sich um die Corporate Identity des Projekts. Texte wurden geschrieben,



Luft



Bilder und Videos zu dem noch nicht existierenden Fahrzeug produziert. Mit dem Material setzte sie schließlich eine Crowdfinanzierungs-Kampagne auf. 2016 geht das frisch gegründete Startup Sono Motors an die Öffentlichkeit. Mit Erfolg. Fast 750.000 Euro kommen von 1700 Kleininvestoren zusammen. Dabei war die Idee eines Solarautos gar nicht neu, gesteht Pernsteiner. Große Autohersteller wie Tesla experimentieren schon länger mit ähnlichen Konzepten. Statt eines starken Motors und viel Ausstattung wird bei dem Startup nur auf das Nötigste für den Stadtverkehr gesetzt. Mit einer Reichweite von 250 Kilometern soll der Sion von Anbeginn als Sharing-Fahrzeug konzipiert werden. Über die mitgelieferte App kann der Fahrer Car- und Ridesharing anbieten. Geladen wird das Fahrzeug über die normale Steckdose und über Sonnenenergie. Über den Akku des Fahrzeugs können andere elektrische Geräte betrieben werden – Energierückgewinnung heißt das Prinzip dahinter, sagt Pernsteiner. Ihre Rolle als Gründerin ist klar: Die Männer kümmern sich um die Entwicklung des Fahrzeugs, sie übernimmt den kreativen Part. 50 Prozent des bisherigen Erfolgs sei dabei ihrem Marketing zu verdanken. Das sagt sie, ohne großspurig zu wirken. Ihre ruhige Art zu sprechen und die vegane Lebensweise zeigen einen neuen Typus in der Automobilbranche: weiblich, umweltbewusst und zielstrebig.



Text und Foto: Marco Weimer



Membran



AKKU VS. WASSERSTOFF Die Brennstoffzelle unter der Motorhaube wandelt Wasserstoff in einer chemischen Reaktion in Strom um



Der Motor der Zukunft ist elektrisch. Aber eine Frage hätten wir da noch



AUDI



WOHER KOMMT DER SAFT?



E



ine mit Wasserstoff betriebene Brennstoffzelle – ist das die ideale Lösung für den Antrieb der Zukunft? Keine Emissionen, Wasserstoff ist nahezu unbegrenzt verfügbar, Tankzeiten wie beim Verbrenner und Reichweiten bis zu 500 Kilometer. Klingt gut. Dagegen der Akku: schwer, geringe Reichweite, lange Ladezeiten und das Problem mit den seltenen Erden, die ein Bestandteil sind. Eigentlich spricht also alles für den Wasserstoffantrieb. Doch es gibt ein paar schwerwiegende Probleme. Zum Beispiel dieses hier: Platin dient als Katalysator, damit die Brennstoffzelle arbeiten kann. Das eher seltene Metall – Schätzungen zufolge existieren weltweit noch 66 Millionen Kilogramm – kostet im Moment rund 800 Euro pro Feinunze (31,10 Gramm). Für eine Brennstoffzelle sind rund 40 bis 50 Gramm nötig. Sobald Hersteller anfangen, Brennstoffzellen in Massen herzustellen, dürfte der Preis schnell astronomische Höhen erreichen. Selbst wenn die Menge, die Toyota anpeilt, auf 15 Gramm reduziert wird, dürften die Kosten immer noch zu hoch sein. Zwar gibt es Versuche, Platin durch Edelstahl zu ersetzen. Doch die Marktreife ist noch nicht in Sicht. Transportfähigen Wasserstoff herzustellen, kostet aber nicht nur viel Geld, sondern auch viel Energie. Zur Zeit wird das Gas überwiegend aus fossilen Brennstoffen gewonnen. Die Klimabilanz ist schlecht, weil dabei Treibhausgase in die Luft gepus-



tet werden. Es gibt aber erste Pilotanlagen, die Wasserstoff aus regenerativen Energien herstellen. Ein weiterer Haken: Der niedrige Wirkungsgrad der Brennstoffzelle, der bei circa 40 Prozent liegt. Brennstoffzellen sind „Zicken”, wenn es um die Temperatur geht. Bei mehr als 80 Grad Betriebstemperatur gehen sie ein wie Geranien im Hochsommer. Die Kiemen an der Front von Brennstoffzellen-Fahrzeugen sind also keine eigenwillige Designlösung. Die hauchdünnen Membranen der Zellen nutzen sich schnell ab, und verunreinigten Wasserstoff mag eine Brennstoffzelle schon gar nicht. Eine Reparatur erübrigt sich – eher muss im Fall eines Defektes die gesamte Einheit ausgetauscht werden. Und das kostet Geld. Gleichzeitig macht die Akku-Technologie große Sprünge. Die Reichweiten steigen. Tesla verspricht, dass Autos in den nächsten Jahren mit einer Akkuladung mehr als 600 Kilometer zurücklegen. Das Laden dauert allerdings zu lange. Fazit: Der Akku hat derzeit die besseren Chancen. Als Plugin-Hybrid oder mit einem Verbrennungsmotor macht er Autofahrer unabhängig von Stromquellen. Das bedeutet auch: mehr Zeit für den Aufbau der Infrastruktur. Die Herstellung eines Akkus ist zudem günstiger, auch wenn man die Gesamtenergiebilanz hier berücksichtigen muss. Text: Don Dahlmann
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VW



MIT NUR EINEM KNOPFDRUCK Johann Jungwirth hat eine wichtige Aufgabe: Der 44-Jährige soll Volkswagen digitalisieren. Veränderung ist für den Autobauer wichtiger denn je JJ, Du hast Dir in Deiner Position als Chief Digital Officer – CDO – viel vorgenommen, Volkswagen soll bis 2025 einer der führenden Mobilitätsanbieter werden. Wie kann das funktionieren? Es kann funktionieren, indem wir die drei großen Achsen der Disruption ernst nehmen: vom Verbrennungsmotor zum Elektroantrieb, vom Menschen als Fahrer zu autonomen Fahrzeugen und von Eigentum zu Shared Mobility. Wir meinen es ernst, wenn wir sagen, dass wir in allen drei Bereichen führend sein wollen. Haben einige Wettbewerber da nicht schon vorgelegt? Daimler zum Beispiel mit Moovel bei Shared Mobility? Viele Wettbewerber haben sich auf Carsharing fokussiert oder multimodale App-Lösungen, welche entweder sehr geringe Akzeptanz haben oder disruptiert werden von den neuen Flotten mit selbstfahrenden Fahrzeugen. In unserer Strategie spielen smarte Mobilitätslösungen eine zentrale Rolle. Die Beteiligung am israelischen Fahrdienstvermittler
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Gett mit Ride-Hailing-Services und die Gründung von Moia mit seinem Ride-Pooling-Angebot sind wichtige Schritte auf diesem Weg. Im nächsten Jahr wollen wir erstmals eine Shared Mobility-Lösung in Hamburg an den Start bringen.



Wenn Du mit Apple-Vergangenheit und geprägt vom Silicon Valley auf die klassische Ingenieurskultur des VW-Konzerns triffst – wie sieht das aus? Meine Position und meinen Bereich haben wir ja gerade erst neu aufgebaut, und ich muss sagen: Es fühlt sich schon an wie ein Startup. Alles dreht sich um das Thema Digitalisierung. Letztendlich habe ich das Silicon Valley ein Stück weit nach Wolfsburg gebracht.



Wiese neu anfangen. Klar gibt es da zwei Kulturen.



Aber das funktioniert doch sicherlich nicht in allen Konzernbereichen im gleichen Maß … Es gibt durchaus Unterschiede zwischen der Digitalisierung des Kerngeschäfts und digitaler Disruption – also dem Wandel zu dem, was kommen wird, wo wir auf der grünen



Insgesamt 14 Projekte hast Du für Volkswagen angestoßen. Auf welche Vorhaben bist Du besonders stolz? Leuchtturm Nummer eins ist Sedric. Ohne Cockpit und voll autonom definiert das Self-Driving Car die individuelle Mobilität neu. Es geht um viel mehr als um das Fahrzeug alleine, es



entsteht ein ganzes Ökosystem. Die Rundum-Bildschirme im Fahrzeug ermöglichen Entertainment-, Werbeoder Bildungsangebote. Leuchtturm Nummer zwei ist der sogenannte One-Button, mit dem wirklich immer und überall Mobilität verfügbar ist.



Wie steht Sedric zu den Shuttles der neuen Konzernmarke Moia in Verbindung, die ab 2018 in Ham-



burg unterwegs sein und später auch autonom fahren sollen? Sedric wird als kleineres Fahrzeug eher für das Ride-Hailing, also die Software-basierte Fahrtenvermittlung von Tür-zu-Tür im Individualverkehr eingesetzt: Das Fahrzeug holt mich ab und bringt mich direkt zum Ziel. Die etwas größeren Moia-Shuttles dienen für das günstigere Ride-Pooling, also den Betrieb von Haltestelle zu



Es muss nicht immer Tischtennis sein. Johann Jungwirth hat für sich und seine Mitarbeiter eine Carrera-Bahn aufgebaut
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VW



So stellt sich VW die Zukunft der Mobilität vor: auf Knopfdruck abrufbar, autonom und mit Entertainmentoder Werbemöglichkeiten – das ist der Sedric (r.)



„LETZTENDLICH HABE ICH DAS SILICON VALLEY EIN STÜCK WEIT NACH WOLFSBURG GEBRACHT“ JOHANN JUNGWIRTH



Zukunft auf die Straße bringen 11. – 15. 9. 2018 Für wegweisende Technologien rund um die Mobilität von morgen bietet die Weltleitmesse Automechanika in der Festhalle Frankfurt eine besondere Plattform. Mit Themen wie Digitalisierung, autonomes Fahren, alternative Antriebe und Werkstatt der Zukunft. Auch die Innovation Awards werden hier präsentiert. Seien Sie als Aussteller dabei und bewerben Sie sich mit Ihrer Innovation um die begehrte Auszeichnung! www.automechanika.com



Haltestelle, welcher auch dynamisch sein kann.



Bis 2021 sollen die selbstfahrenden Shuttles marktreif sein. Ist das realistisch? Das ist unser ganz großes Ziel, auf das wir tagtäglich hinarbeiten. Und es ist komplett realistisch. In Deutschland wird in Sachen Digitalisierung ja immer gerne von Bedrohungen gesprochen. In diesem Sinne: Wer sind die Gegner der deutschen Automobilindustrie? US-Tech-Newcomer wie Tesla oder eher chinesische Autobauer? Das ist ein Mix aus heutigen Wettbewerbern und neuen Anbietern, etwa aus dem Silicon Valley, aus China und anderen Regionen der Welt. Aber es gibt nicht den einzelnen großen Widersacher. Alle scheinen aber vor allem über Tesla zu reden. Was kann sich denn Volkswagen von Elon Musks Unternehmen abschauen? Zum einen sicherlich den Antrieb, also einen 100-prozentigen Fo-
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kus auf den Elektroantrieb als die große Zukunft. Zum anderen einen stärkeren Fokus auf Software und Dienstleistungen. Tesla und andere junge Anbieter haben schon sehr früh erkannt, dass sich die Autoindustrie zukünftig sehr stark dahingehend entwickeln wird.



Schaden der Diesel-Skandal und nun die mutmaßliche Kartellaffäre der Entwicklung der E-Mobilität in Deutschland? Eher im Gegenteil. Aus meiner Sicht wurden dadurch die Entwicklungen hin zur Digitalisierung und Elektromobilität sogar beschleunigt. Wir haben eine neue Strategie mit Zielen bis zum Jahr 2025 ausgearbeitet. Unser neugeschaffener Fachbereich Digitale Transformation sowie meine Rolle als Chief Digital Officer haben wir sicherlich auch diesem Fokus zu verdanken. Die Investition in Gett vor gut einem Jahr wirkte nach außen wie eine Art Befreiungsschlag, um zu zeigen: Volkswagen meint es ernst mit dem Digitalen. War sie ihr Geld wert,



immerhin 300 Millionen Dollar? Gett gehört unverändert zur Konzernstrategie. Es war die richtige Entscheidung. Mit Sedric und Gett setzen wir auf Ride-Hailing, mit den größeren Shuttles und Moia auf das Ride-Pooling. Sicherlich wird sich auch die Produktion in den kommenden Jahren entscheidend verändern. Bei Daimler haben die Mitarbeiter bereits gestreikt, weil die Umstellung auf E-Autos viele langjährige Mitarbeitern den Arbeitsplatz kosten wird. Ist das bei Volkswagen nicht auch zu erwarten? Zum einen haben wir ein extrem gutes Verhältnis zum Betriebsrat und arbeiten eng mit ihm zusammen. Zum anderen gibt es sogar einen internen Innovationsfonds, der 20 Millionen Euro pro Jahr in innovative Zukunftslösungen zur Beschäftigungssicherung investiert. Ich sehe das auch als Teil des Zukunftspakts, den wir mit den Mitarbeitern geschlossen haben. Interview und Foto: Alex Hofmann
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ZIEL



MOBILEYE



2016



D DIE FIRMA, DIE AUTOS DAS SEHEN BEIBRINGT Autozulieferer der Zukunft bauen Software. 25 Hersteller setzen inzwischen auf Systeme von Mobileye aus Israel



Text: Frank Schmiechen Grafik: Michel Penke



40 I NGIN MOBILITY



er Chef und Mitgründer von Mobileye ist besessen von einer Idee. Amnon Shashua träumt schon sein halbes Leben davon, Maschinen das Sehen beizubringen. Richtiges Sehen. So wie Menschen das machen. Also nicht das einfache Scannen von Pixeln, sondern das blitzartige Zusammensetzen und Interpretieren von Bildern, Aktivivitäten, Situationen und Umgebungen. Dass so eine Maschine zum Beispiel ein Auto sein könnte, war dem Professor an der Hebrew University von Jerusalem noch nicht klar, als er seine Forschungen begann. Auf dem Weg zu den selbstfahrenden Autos der Zukunft sind die Hersteller darauf angewiesen, ihren Gefährten beizubringen, die Umgebung zu erkennen und zu verstehen. Fußgänger, Bäume, andere Autos – alles ist in Bewegung und muss beobachtet werden, um sicher durch den Verkehr zu steuern. Der Mensch hinter dem Steuer bewältigt das mit Erfahrung und seinem Gehirn, das in Millionen von Jahren gelernt hat, sich ein vollständiges Bild aus Einzelinformationen zusammenzusetzen. Für einen Chip im Auto ist das viel schwieriger. Wer wäre geeigneter als Shashua, um es ihm beizubringen? Der 55-jährige Professor gründete wie viele seiner Kollegen und Studenten in Israel ein Startup, als er merkte, dass mit seinem Spezialwissen Geld zu verdienen ist. Und sein Know-how wird dringend benötigt, denn Mobileye befasst sich mit Sicherheits- und Assistenzsystemen für Autos. Bereits seit 2007 bauen fast alle großen Autofirmen die Produkte seiner Firma in ihre Produkte ein. Wer schon mal mit einem Auto mit eingebautem Fahrassistenzsystem gefahren ist, weiß, was Mobileye leistet. Das Spurhaltesystem hält den Kurs, die Geschwindigkeit wird vom Tempomaten geregelt, der auch dafür sorgt, dass man dem Vordermann nicht zu nahe kommt. Dazu noch die Einparkhilfe und Alarm oder eine automatische Vollbremsung, wenn eine knifflige Situation droht. Das alles zusammen fühlt sich auch bei neuen Autos aus Deutschland schon fast wie autonomes Fahren an. Die Software von Mobileye muss dafür eine Menge lernen. In Sri Lanka sitzt ein Team von 500 Menschen, das dem Algorithmus zeigt, was einen Fußgänger von einem Baum unterscheidet. Je mehr Beispiele die Software lernt, desto besser kann sie in Zukunft auf die Umgebung reagieren und die richtigen Entscheidungen treffen. Meistens besser als ein Mensch. Mobileye ist einer der neuen Autozulieferer, die deutschen Firmen den Angstschweiß auf die Stirn treiben. Der israelische Konkurrent hat mit seinem rekordverdächtigen Börsengang im Jahr 2014 gezeigt, wo in Zukunft das Geld zu verdienen ist. Warum kaufen die großen deutschen Autofirmen ihre Sicherheitssoftware in Israel und nicht in Deutschland? Vor einigen Monaten wurde Mobileye für 15,3 Milliarden Dollar vom Chiphersteller Intel übernommen. Milliarden! Sie haben richtig gelesen.



2017



Mobileye beendet Kooperation mit Tesla aus Furcht vor Reputationsschäden



Intel übernimmt Mobileye für 15,3 Mrd Dollar



2015



25 Automobilhersteller unter Vertrag, darunter BMW und Ford



2015



2007



Der zehnmillionste Chip wird ausgeliefert



Produkte im Einsatz bei BMW, General Motors und Volvo 2007



Goldman Sachs investiert 130 Mio Dollar



2006



2011



2013



400 Mio Dollar Investment von Sailing Capital, Morgan Stanley, Goldman Sachs



Investment über 15 Mio Dollar



2015



Mobileye beschäftigt 600 Mitarbeiter



2015



Tesla Motors nutzt Technologie im Model S



Gewinn steigt auf 19 Mio Dollar



2014



Börsengang, größter IPO eines israelischen Unternehmens



1999



Ziv Aviram und Amnon Shashua gründen das Mobileye



START



2004



Erstes Kamera-Produkt EyeQ1 für autonomes Fahren



2002



Entwicklung von StraßenschildErkennung zusammen mit BMW



Optische Sensoren von Mobileye messen die Distanz zum nächsten Hindernis



Logarithmen berechnen im Mobileye-Chip EyeQ5, ob ein Unfall droht. Dabei werden Distanz und Geschwindigkeit gegeneinander abgewogen



Mobileyes Sensor-Technik im neuem Konzept-Auto von BMW



BMW



Alle Messdaten werden in den Kartendienst Here geladen, dessen Navigationsinformationen in Echtzeit geupdated werden
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EINFACH  LOSLASSEN Audi, BMW, Mercedes, Tesla und Volvo – fünf Marken ringen um die Vorherrschaft im Bereich des autonomen Fahrens. Doch wer hat zur Zeit den Kotflügel vorn?
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s ist ein Wettrüsten, wie es die Autoindustrie seit Jahrzehnten nicht gesehen hat. Es geht um Prestige, um das Image der Konzerne. Neben der Elektromobilität ist das autonome Fahren das wichtigste Thema einer Industrie, die sich derzeit in einer tiefen Krise befindet. Die Skala, wann ein Auto autonom fährt, reicht von Null (Keine Hilfen) bis Fünf (Kein Lenkrad mehr). Im Moment ist die Industrie bei Level Drei angekommen, aber das Rennen um die technologische Vorherrschaft hat gerade erst begonnen. Wer liegt in Sachen autonomes Fahren in Führung? VW hat die Konzerntochter Audi damit beauftragt, für den gesamten Konzern das autonome Fahren zu erforschen. Der neue Audi A8, der im Herbst auf den Markt kommen wird, soll das autonome Fahren zum ersten Mal möglich machen. Bis zu einer Geschwindigkeit von 60 km/h muss sich der Fahrer um nichts mehr kümmern. Spurwechsel werden mit einem Tipp auf den Blinker eingeleitet, den Rest



ISTOCK/SIPHOTOGRAPHY



AUTONOMES FAHREN



macht der Wagen von alleine. Dazu kommt ein „prädektiver Fahrassistent“, der Verkehrsschilder, Straßenverlauf und Straßenzustand erkennt und die Geschwindigkeit anpasst. In unserem Test funktionierte das System sehr gut. Vor engen Kurven reduzierte der getestete Audi Q7 die Geschwindigkeit automatisch, ebenso vor einem Kreisverkehr. Insgesamt wirkt die Technik von Audi harmonisch und im Rahmen der Vorgaben fehlerfrei. Während Audi technologisch vorlegt, hält man sich bei BMW in Sachen autonomes Fahren etwas bedeckt. Weder gibt es imagefördernde Alleinfahrten von autonomen Fahrzeugen wie bei Audi oder Daimler, noch prahlt man in Bayern mit dem Erreichen eines neues Levels. Man habe vor, um das Jahr 2020 autonomes Fahren der Stufe Drei anzubieten, heißt es. Das wäre ziemlich spät, denn da ist die Konkurrenz teilweise schon jetzt. Die Strategie von BWM ist insgesamt aber eine andere. Während die Konkurrenz viel Geld in Ein-



zellösungen steckt, will BMW zusammen mit Partnern wie Mobileye, Intel und Continental komplette Lösungen anbieten, die unabhängig von einem Hersteller funktionieren. Das Ziel dahinter: Man will die eigene Lösung dann anderen Firmen anbieten. Das könnte vor allem für Fiat-Chrysler, den PSA-Konzern und aufstrebende Hersteller aus China interessant sein. Das sieht man in Stuttgart bei Daimler deutlich anders. Beim Stuttgarter Autobauer stehen neben dem autonomen Fahren vor allem Sicherheitsaspekte im Vordergrund. In der neuen S-Klasse gibt es zum Beispiel einen neuen Bremsassistenten, der stehende Fahrzeuge, Hindernisse oder Personen erkennt und automatisch Bremsmanöver einleitet, auch wenn der Fahrer weiter auf dem Gaspedal steht. Zum ersten Mal, so Daimler, würde der Computer bewusst im Notfall die menschliche Bedienung ignorieren und eigenmächtig handeln. Auf der Autobahn klappte das autonome Fahren in unserem Test auch schon gut, allerdings weiterhin nur, wenn der Fahrer das Lenkrad in der Hand hält. Was, so Daimler, rechtliche Gründe hat. Bis zu einer Geschwindigkeit von 200 km/h übernimmt Kollege Computer. Etwas unter dem Radar läuft Volvo. Aber die Schweden, die seit ein paar Jahren zum chinesischen Geely-Konzern gehören, haben im Bereich des autonomen Fahrens große Fortschritte gemacht. Das neue System, von uns getestet in einem Volvo V90, arbeitet auf der Autobahn gut und zuverlässig. Allerdings nur bis 140 km/h, danach stellt es sich ohne Vorwarnung aus. Hier wäre ein Warnton hilfreich, um die volle Konzentration zurück zu erlangen. Da ist die Software, die der US-Pionier Tesla anbietet, schon etwas weiter. Das System hört auf den Namen „Autopilot“, was ein wenig verwirrend ist, denn wirklich vollautonom kann auch der Tesla nicht unterwegs sein. Das soll sich aber ab dem nächsten Jahr ändern. In Zusammenarbeit mit Nvidia arbeitet das Unternehmen aus Kalifornien gerade daran, ein selbstlernendes Netzwerk für die eigenen Fahrzeuge aufzubauen. Firmenchef Elon Musk hat angekündigt, dass sein Fahrzeug noch in diesem Jahr die Strecke zwischen New York und Los Angeles vollautonom zurücklegen will. Die unterschiedlichen Ansätze der Hersteller zeigen, wie komplex das autonome Fahren ist. Einen universellen Lösungsansatz gibt es nicht, alle Hersteller arbeiten in unterschiedlichen Richtungen und mit unterschiedlichen Ergebnissen. Audi scheint im Moment beim autonomen Fahren die Nasenspitze vorn zu haben. Gleichzeitig sind die autonomen Sicherheitssysteme von Daimler mit weitem Abstand führend. Tesla verfolgt einen etwas anderen Ansatz als die deutschen Hersteller. Während die hiesigen Autobauer den traditionellen Weg gehen und auf immer mehr Sensoren setzen, die dem Fahrzeug helfen sollen, setzt das Musk-Unternehmen stärker auf Software. Und das könnte sich am Ende als großer Vorteil erweisen. Denn es geht Elon Musk darum, Systeme für das autonome Fahren klüger zu machen. Die Idee ist nachvollziehbar: Was helfen sechs Augen, wenn man die Information, die von den Augen kommt, nicht gut verarbeiten kann? Sensoren sind nur so klug, wie das elektronische Gehirn, das dahinter steckt. Und in diesem Punkt führt Tesla im Moment mit großem Abstand.



Text: Don Dahlmann
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Startklar: VDA-Geschäftsführer Kay Lindemann. Nur der Helm ist zu eng. Unsere Redakteurin hilft



VDA-CHEF



„DAS VERTRAUEN IN DIE BRANCHE IST ERSCHÜTTERT“ Der Geschäftsführer des VDA hat es nicht leicht. Die Autoindustrie steht in der Dauerkritik, dabei sollte es jetzt darum gehen, sich für die Zukunft aufzustellen



E



in Sommertag in Berlin. Im Stadtteil Mitte, unweit des Regierungsviertels, treffen wir Kay Lindemann, Geschäftsführer des Verbandes der Automobilindustrie (VDA). Mit dabei: ein Elektroroller. Wir wollen wissen: Wie macht sich der Chef der deutschen Autolobby auf einem elektrischen Zweirad? Hinter dem 45-Jährigen liegen turbulente Wochen. Ende Juli tauchte der Vorwurf auf, die deutschen Autobauer hätten sich bei Kosten, Technik und Zulieferern abgesprochen und damit den Wettbewerb außer Kraft gesetzt, vor wenigen Tagen fand der Dieselgipfel in Berlin statt.



Herr Lindemann, jetzt mal ehrlich: Sind Sie zuvor schon einmal auf einen E-Roller gestiegen? Ja, allerdings nur ein einziges Mal. Ein Freund von mir besitzt einen E-Roller, den ich einmal testen durfte. Tatsächlich bin ich begeisterter Rollerfahrer und besitze eine Vespa mit Verbrennungsmotor. Er steigt auf. Zwar hängen seine Knie fast unter dem Lenker. Doch das scheint den VDA-Geschäftsführer nicht zu stören. Im Anschluss setzen wir das Interview in einem nahegelegenen Restaurant fort – bei alkoholfreiem Craft-Bier.



Und, Herr Lindemann – wie wars? Super! Vor allem das geräuschlose Dahingleiten gefällt mir. Das ist in der Stadt ein großer Vorteil – vor allem für die in den umliegenden Häusern wohnenden und arbeitenden Menschen. Ich selbst empfinde übermäßigen Straßenlärm von lauten Fahrzeugen oft als störend. Wann ist E-Mobilität Ihrer Meinung nach sinnvoll? Aus ökologischer Sicht ab dem Zeitpunkt, zu dem die Energie in Deutschland vollständig aus erneuerbaren Quellen gewonnen wird. Solange der Strom für die E-Autos aus Kohle oder Erdöl stammt, ist der Einsatz von E-Fahrzeugen nicht zwingend sinnvoll. Zumal sich die Umweltbilanz von Benzinern und Dieselfahrzeugen in den nächsten Jahren noch weiter verbessern wird. Kay Lindemann unterwegs mit einem E-Roller des Startups Unu



Bislang dümpeln die Neuzulassungen von E-Fahrzeugen hierzulande vor sich hin. Sogar die Kanzlerin ist zurückgerudert und hat ihr Ziel von einer Million E-Autos bis 2020 aufgegeben. Ihnen gefällt nicht, dass die EU per



E-Autoquote die Autohersteller dazu verpflichtet, ihren Absatz von elektrischen Antrieben zu erhöhen. Warum? Wir wollen für Kunden die Wahlfreiheit erhalten: Elektrische Antriebe werden dann angenommen, wenn sie überzeugen. Dazu müssen die Reichweiten steigen, noch mehr Fahrzeugmodelle und vor allem Ladestationen angeboten werden. Planwirtschaftliche Instrumente können Begeisterung und Überzeugung der Kunden nicht ersetzen.



Unabhängig vom Ergebnis: Das Vertrauen in die Industrie ist angeknackst. Wie können Sie das wiederherstellen? Wir müssen mit Kritik offener umgehen und technische Zusammenhänge besser erklären. Darüber hinaus sind nachhaltige Produkte die beste Antwort. Und damit können wir auch die Wertschöpfung am Standort Deutschland langfristig sichern.



Bis vor wenigen Jahren genoss die deutsche Autobranche einen ausgezeichneten Ruf. Wie erleben Sie die Situation seit Bekanntwerden der Dieselabgasaffäre vor zwei Jahren? Die Großwetterlage ist ungemütlicher geworden. Die Vorkommnisse haben zu Verunsicherung geführt, das Vertrauen in die Branche ist erschüttert. Dem müssen wir uns stellen. Aber die Diskussion über unsere Branche ist inzwischen auch stark überhitzt. Im Kielwasser dieser Manipulationen hat eine sehr kritische – aus meiner Sicht aber überzogene – Diskussion um die Branche insgesamt eingesetzt.



Sie haben ja selber gesagt: Die Branche muss sich neu erfinden, Automobilhersteller zum Mobilitätsdienstleister werden. Muss sich der VDA irgendwann umbenennen? An unserem etablierten Namen sollten wir festhalten (lacht). Aber hinter den Kulissen haben wir uns auf den Wandel eingestellt. Das drückt sich beispielsweise in einer so trockenen Angelegenheit wie unserer Verbandssatzung aus. Darin haben wir festgehalten, dass es längst nicht mehr um reine Mechanik geht. Uns sind IT-Schmieden, Datendienstleister und Startups genauso lieb und teuer wie traditionelle Kolben- und Zylinderhersteller.



Die Anschuldigungen sind allerdings schwerwiegend. Neben den Software-Manipulationen stehen die Kartellvorwürfe im Raum, jahrelang sollen sich die deutschen Autobauer untereinander abgesprochen haben. Die Kartellbehörden müssen die Vorwürfe vollständig abarbeiten. Sollten sie sich bewahrheiten, sind Konsequenzen unumgänglich. Aber noch stehen wir bei der Aufklärung ganz am Anfang, und es sollte die Unschuldsvermutung gelten.



Und Elektroroller-Hersteller? Würden Sie diese nach Ihrer Testfahrt heute Nachmittag auch zu sich in den Verband einladen? Ja! Allerdings: Zweiradhersteller sind schon seit Jahren in einem eigenen Verband außerhalb des VDA organisiert, haben also ihre eigene Interessenvertretung. Sie wären mir aber grundsätzlich herzlich willkommen! Interview: Jana Kugoth Foto: Chris Marxen
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HYPERLOOP



IN 30 MINUTEN ANS MEER Elon Musk träumt davon, Menschen in einer Vakuumröhre von einer Stadt in die andere zu schießen. An der dafür benötigten Kapsel tüfteln junge Forscher nahe der Nordsee



D



ie Bahnfahrt von Berlin nach Emden dauert fünf Stunden. Das Gefährt, das eine Gruppe junger Leute in der ostfriesischen Stadt zusammenschraubt, würde die Strecke in 30 Minuten schaffen. Zumindest wenn alles so läuft, wie Elon Musk es sich vorstellt. In den Werkhallen der Hochschule Emden, hinter Backsteinmauern und auf zerkratzten Holzpflasterböden, bauen Studenten eine Kapsel für den sogenannten Hyperloop – jenes Transportmittel der Zukunft, für das der Gründer von Tesla und SpaceX seit Jahren wirbt. Die Idee: Menschen und Waren rasen in Magnetschwebe-Kapseln durch Vakuumröhren. Weil in diesen so gut wie kein Reibungs- und Luftwiderstand herrscht, wird das Reisen bis knapp unter Schallgeschwindigkeit möglich, zumindest in der Theorie. Solarzellen auf den Röhren sollen als Stromquelle ausreichen, Strecken zwischen Metropolen auf Pendlerdistanz zusammenschrumpfen. Alejandro Delgadillo ist der Teamleiter des Emdener Projekts „HyperpodX“. Der gebürtige Costa Ricaner glaubt jedoch nicht, dass Menschen im Hyperloop wirklich einmal so schnell unterwegs sein werden. „Für den Personenverkehr gibt es dabei zu viele Sicherheitsprobleme“, sagt er. Die Fliehkräfte etwa oder abrupte Bremsmanöver, die dem Körper arg zusetzen würden. Hyperloop-Strecken müssen deswegen mit möglichst wenig Steigungen und Kurven gebaut und flächendeckend von Sensoren überwacht werden. Niemand wird gern von Rissen in der Wand überrascht, wenn er mit Fast-Schallgeschwindigkeit durch eine Röhre schießt. „Aber wissenschaftlich gesehen ist der Hyperloop möglich“, sagt Delgadillo. „Wir müssen nur die nötige Technologie entwickeln.“ Bei HyperpodX arbeiten 52 Studierende der Hochschule Emden/Leer und der Universität Oldenburg. Sie kommen aus 13
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Die Kapsel von HyperpodX (oben) soll beweisen, dass der Traum vom Hyperloop wahr werden kann. Alejandro Delgadillo (rechts) hat sie zusammen mit 51 Kommilitonen aus 13 Nationen und sechs Fachbereichen in Emden gebaut



Nationen und sechs Fachbereichen: Ingenieure bauen die Kapsel, Informatiker programmieren die Kontrollsoftware, Betriebswirte kümmern sich ums Geld. Delgadillo hat Maschinenbau in Taiwan studiert und in Nicaragua als Ingenieur und Berater gearbeitet, bevor er an die Uni Oldenburg ging und gemeinsam mit seiner Frau Yessica, die ebenfalls dort studiert, HyperPodX ins Leben rief. Was die Studenten erschaffen haben, sieht aus wie eine Mischung aus umgedrehtem Ruderboot und Skisarg mit dem Heck eines Ford Mustang. Eine Machbarkeitsstudie im kleinen Maßstab, die immerhin 450 Stundenkilometer erreichen soll. Unter der Hülle steckt ein Fahrwerk mit Rädern und ausfahrbaren Magnetpads. Die Räder dienen zum Start, die Magneten können ihre Wirkung auf den Aluminiumschienen des Hyperloop erst ab einer bestimmten Geschwindigkeit entfalten. Ein kleines Antriebsfahrzeug, der sogenannte Pusher, schiebt die 300 Kilo schwere Kapsel deswegen zunächst an, bis sie frei schweben kann. Angehalten wird mit einer sogenannten Wirbelstrombremse, wie man sie schon von heutigen Zügen kennt. „Die Technologie muss gar nicht superfortschrittlich sein“, sagt Delgadillo. „Man muss sie nur etwas anders einsetzen.“ Lange sah es so aus, als wollte Musk diese Aufgabe anderen überlassen. Kalifornischen Startups wie Hyperloop One und HTT etwa, die seit Jahren an der Technologie arbeiten. Oder den Studenten aus aller Welt, die SpaceX regelmäßig zu Wettbewerben in sein Hauptquartier einlädt, um ihre Kapselkonzepte zu testen. Auch HyperpodX machte schon bei zwei dieser „Pod Competitions“ mit. Der Milliardär trat bei alledem nur als prominenter Inspirator auf. Vor Kurzem ließ er jedoch plötzlich durchblicken, den Superzug wahrscheinlich doch noch selbst bauen zu wollen. Unfair? Nein, findet Delgadillo: „Er hat die Idee zu den Menschen gebracht. Die Leute wissen davon durch ihn und sie arbeiten daran wegen ihm.“ Das dürfte auch für die Sponsoren gelten, die HyperpodX mit insgesamt 250.000 Euro unterstützen, darunter der Autovermieter Sixt und der Bremer Raumfahrtkonzern OHB, Hersteller der Galileo-Satelliten. „Ich wollte immer meine eigene Firma haben“, sagt Delgadillo. Dass aus seinem Studentenprojekt einmal ein Unternehmen nach dem Vorbild von Hyperloop One oder HTT wird, kann er sich nur schwer vorstellen. „Aber wenn wir uns auf eine einzelne Komponente des gesamten Hyperloop beschränken, könnten wir daraus irgendwann ein Business machen.“ Bis wir wirklich in Magnetschwebe-Kapseln durch Vakuumröhren rasen, wird es also wohl noch dauern. Das musste auch Elon Musk kürzlich feststellen, als er auf Twitter behauptete, bereits die „mündliche Zustimmung“ für eine Strecke von New York nach Washington bekommen zu haben. Danach gefragt, wollten Vertreter der zuständigen Behörden nichts von irgendeiner Genehmigung wissen, manche lachten gar über die Idee. Alles nicht so leicht also. Aber Berlin-Emden in unter einer Stunde statt fünf – wäre das nicht schön?



Text: Timo Brücken Foto: Chris Marxen
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DRIVENOW



CARSHARING



EIN UMPARKER PACKT AUS



In München stehen circa 700 DriveNow-Autos (o.). Jedes einzelne überprüft Cem Atmaca beispielsweise auf Kratzer (l.), die er wie hier am Außenspiegel farbig markiert. Auch Frostschutzmittel füllt er auf (u.)



Carsharing-Dienste funktionieren für den Kunden denkbar einfach: rein ins Auto, losfahren und das Fahrzeug am Ziel abstellen. Doch wer sorgt dafür, dass die Autos startklar sind? Ein Besuch beim Flottenmanagement



C



em Atmaca lehnt sich gegen den Wind und zieht den großen schwarzen Regenschirm weiter ins Gesicht, als er durch eine Münchner Straße huscht. Die schwarzen Turnschuhe saugen sich voll Wasser, Tropfen perlen am grünen Parka ab. Mit hochgezogenen Schultern bleibt er neben einem weißen Einser-BMW stehen und hält eine Plastikkarte gegen ein Etikett an der Windschutzscheibe. Das Auto öffnet sich, und Atmaca schlüpft hinter das Lenkrad. Der 30-Jährige ist einer von insgesamt acht Mitarbeitern, die im Münchner Büro des Carsharing-Dienstes DriveNow für die Fahrzeugflotte in der bayerischen Metropole zuständig sind; das sind etwa 700 Autos. Täglich prüfen Atmaca und seine Kollegen von DriveNow-Nutzern gemeldete Schäden, kontrollieren den Reifendruck oder parken Autos um, wenn diese zum Beispiel in einer Tiefgarage im Funkloch stehen. Heute ist Atmaca auf dem Weg zum Münchner Flughafen. In der Tiefgarage des Flughafens steht ein BMW Mini, dessen Reifendruck er prüfen muss. Ein Carsharing-Nutzer hatte dem Servicecenter Bescheid gegeben. Pro Tag gehen in München etwa 30 Meldungen ein, erzählt Atmaca, als er neben den Reifen kniet. Auf der Etage der Tiefgarage sprechen ihn immer wieder Kunden an, seine leuchtende Warnweste spricht für sich. Ob etwas mit der Lenkung nicht in Ordnung sei, fragt einer. Sie mache komische Geräusche. Wo ihr Auto sei, fragt eine andere. Atmaca hat auf alles eine Antwort.
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Dabei kommt es vor, dass ihn Kunden verwundern. „Es gibt viele Momente, in denen wir denken: Warum hat der Kunde das jetzt als Schaden gemeldet?“, gibt er zu. So kam es beispielsweise vor, dass sich ein angeblicher Schaden bei Überprüfung als Haar auf dem Armaturenbrett herausstellte. Der gelernte Versicherungskaufmann muss schmunzeln, wenn er daran denkt. Neben Haaren seien einige Schäden auch nur Dreck. „Aber es ist ja verständlich, die Kunden wollen natürlich auf Nummer sicher gehen“, fügt er verständnisvoll hinzu. „Viele sind auch generell vorsichtig mit unseren Autos, bei Fahrzeugen im Wert von 30.000 oder 40.000 Euro ist das auch kein Wunder.“ Auch bei dem Mini Clubman, den er ebenfalls am Flughafen in München überprüft, sind fünf Schäden gemeldet worden. Das Auto ist nun erst einmal geblockt, bis sich ein Mitarbeiter des Flottenmanagements diese angucken kann. Wie so oft ist alles halb so schlimm: Zwei der Schäden sind nicht auffindbar, vielleicht war es Dreck oder eine Spiegelung. Bei den anderen handelt es sich um Kratzer im Lack des Autos. Atmaca nimmt sein Handy raus und arbeitet die Aufträge nacheinander mit einer internen Managementapp ab. Sorgfältig dokumentiert er die Stellen und macht mit seinem Handy jeweils fünf Fotos, die belegen, ob es überhaupt einen Schaden gibt oder eben nicht. Die Meldungen selber kann er nicht bearbeiten, seine Fotos werden an das Team für Schadenskontrolle weitergeleitet.



Potentielle Schäden sind nicht die einzigen Gründe, warum Kunden sich bei DriveNow melden. So kommt es vor, dass sie andere Carsharing-Nutzer verpetzen: „Es gibt Kunden, die andere DriveNow-Fahrer melden – zum Beispiel, wenn sie welche sehen, die zu schnell fahren oder im Auto rauchen“, erzählt Atmaca. Auch melden sich Kunden, wenn sie etwas im Fahrzeug finden – oder selber verloren haben. Von einem Diamantring – der nie abgeholt wurde – bis hin zu Handys oder Brillen ist alles dabei. Sechs Monate lang bewahrt DriveNow Fundsachen auf, dann gehen sie an das Fundbüro in München. Für die Reinigung der Autos ist ein externer Dienstleister zuständig, der das etwa alle zehn Tage einmal macht. Der



„ES GIBT KUNDEN, DIE ANDERE DRIVENOW-FAHRER MELDEN – ZUM BEISPIEL, WENN SIE WELCHE SEHEN, DIE ZU SCHNELL FAHREN ODER IM AUTO RAUCHEN“ CEM ATMACA



Mini Clubman sieht benutzt, aber noch sauber aus. Atmaca sieht das anders. Auf dem Fußboden des Beifahrersitzes liegt eine Tankquittung, Schokoladenpapier in einem Seitenfach, auf dem Rücksitz ist ein staubiger Fußabdruck. „In München sind die Kunden penibler was den Zustand des Fahrzeuges angeht als zum Beispiel in Berlin“, sagt Atmaca grinsend und meldet an die Zentrale, dass dieser Wagen „schmutzig“ sei. Tanken müssen die DriveNow-Mitarbeiter selten – egal in welchen Städten. Denn Kunden, die das übernehmen, bekommen 30 Freiminuten. Daher seien manche ganz „heiß“ auf diese Aufgabe und suchten sich die Wagen aus, die einen fast leeren Tank haben – und das regelmäßig: „Es gibt Kunden, die gehen nachts rum und tanken die Autos voll.“ Der 30-Jährige teilt sich seinen Alltag bei DriveNow seit drei Jahren in Management- und Außendienstarbeiten auf, etwa fünf bis sieben Aufträge macht er an einem Tag. Kollegen, die nur draußen unterwegs sind, machen rund zehn in einer Schicht. Schon vor seinem Job bei DriveNow war Atmaca Carsharing-Kunde, nicht nur bei DriveNow sondern auch bei dem Wettbewerber Car2Go. So habe er immer die Möglichkeit, ein Fahrzeug zu leihen, egal wo er sei. „Und mittlerweile kann ich so natürlich auch sehen, was die Konkurrenz macht“, fügt er lachend hinzu.



Text: Kim Richters Foto: Thomas Kiewning
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ROLLER-SHARING



Mobilität in der Stadt



2.500 Leih-Scooter stehen auf deutschen Straßen. Es werden mehr COUP Markteintritt: Ende 2016 in Berlin mit 200 Rollern Anzahl Fahrzeuge: 1.000 in Berlin, 600 folgen in Paris Roller-Hersteller: Gogoro Antriebsart: Elektrisch



EMMY Markteintritt: 2015 in Berlin mit 150 Rollern Anzahl Fahrzeuge: 800 in Berlin und 200 in Hamburg Kooperationsdienste: 75 in Stuttgart (Stella), 20 in Mannheim (MVV); 100 in Düsseldorf (Stadtwerke); 50 in München (Green City) Roller-Hersteller: Emco, Torrot, Govecs Antriebsart: Elektrisch



B



SCOO.ME Markteintritt: 2014 in München mit 30 Rollern Anzahl Fahrzeuge: 150 in München, 100 in Köln Roller-Hersteller: Vespa, Piaggio, Peugeot Antriebsart: Benziner LEIHRÄDER



SCOO.ME, COUP, EMMY



J



aano als Schnappsidee zu bezeichnen – ganz sicher vermessen. Aber als das kleine Startup vor etwa zweieinhalb Jahren 14 Leih-Roller auf Hamburgs Straßen verteilte, rechnete kaum einer damit, dass Scooter-Sharing zu einem ernsthaften Business wird. Mittlerweile stellen drei Anbieter in Deutschland rund 2.500 Roller. Tendenz: stark wachsend. Noch in diesem Jahr sollen die Flotten in Berlin, Hamburg, München und Köln weiter aufgestockt werden und neue Städte hinzukommen. Nicht nur der Zulieferer Bosch setzt mit Coup auf den neuen Markt. Auch ein Energieversorger in Mannheim und die Stadtverwaltung Stuttgart sind dabei. Zusammen mit dem Berliner Startup Emmy bauen sie einen eigenen Leihservice für ihre Stadt auf. Während Emmy und Coup ausschließlich auf E-Roller setzen, will der Münchner Betreiber Scoo.me mit seinen 250 Rollern vorerst am Benziner festhalten. Die derzeitige E-Technik überzeuge Gründer Magnus Schmidt noch nicht. Umrüsten werde er erst, „sobald wir hier einen global-ökologischen und für uns einen ökonomischen Vorteil sehen.“ Emmy-Gründer Valerian Seither sucht bereits nach Alternativen. Er will die Kunden einbeziehen und fürs Nach-
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laden mit Freiminuten belohnen. Zusätzliche Ladestationen an Laternen wären eine Option. Seither ist optimistisch, dass sein Business profitabel wird. In größeren Städten hätten Carsharing-Betreiber den Beweis erbracht, argumentiert der Gründer. „Wir haben geringere Fahrzeugkosten, zudem deutlich geringere Betriebskosten und müssen nichts fürs Parken zahlen.“ Scoo.me will noch diesen Sommer den Break Even erreichen, prophezeit Gründer Schmidt. 12.000 Kunden würden den Service schon nutzen, heißt es. Zum Vergleich: 25.000 sollen es bei Emmy sein. Wie viele aktive Nutzer darunter sind, möchte keiner verraten. Das Bosch-Venture Coup gibt keine Geschäftszahlen heraus. Nicht gut lief es dieses Jahr für Jaano aus Hamburg. Das Startup fand keine Kapitalgeber und musste seinen Dienst einstellen. Die Gründer wollten auf E-Roller umstellen. „Wir haben als Pioniere den Weg für große Firmen geebnet, welche nun das umsetzen können, wovon wir geträumt haben. #Coup“, verabschiedeten sich die Gründer auf Facebook.



Text: Marco Weimer



VOLL AUF DRAHT China haben die BikeStartups schon erobert. Mit Millionen Rädern und Geld bis zum Abwinken wollen sie jetzt nach Europa expandieren



ike-Boom in China: Blaue, gelbe und rote Fahrräder stapeln sich auf den Gehwegen von Shanghai und Peking. Mehr als ein Dutzend Bike-Sharing-Anbieter gibt es mittlerweile im Land. Die Idee eines Leihfahrrads für die Stadt ist nicht neu. Doch chinesische Startups kombinieren das Konzept mit dem Komfort eines Carsharing-Anbieters. Per App können Kunden ein Rad aufspüren, freischalten, losfahren und später das Rad innerhalb eines festgelegten Gebietes direkt am Ziel abstellen und verriegeln. Mit diesem Konzept wollen die Chinesen expandieren. Allein Ofo hat nach eigenen Angaben mittlerweile rund 6,5 Millionen Räder in 150 Städten weltweit verteilt. Würde man die Velos hintereinanderreihen, ergäben sie eine Strecke so lang wie von Berlin bis nach Miami. Bis Ende des Jahres sollen die Leihräder von den Marktführern Mobike und Ofo in rund 200 Städten stehen, laut Medienberichten bald auch in Deutschland. Mareike Rauchhaus sieht solchen Ankündigungen gelassen entgegen. Die Sprecherin des deutschen Leihradanbieters Nextbike sagt: „Wir sind seit mehr als zehn Jahren im Geschäft und kennen den deutschen Markt sehr genau.” Nextbike, das sich den hiesigen Leihfahrradmarkt mit der Deutschen Bahn teilt, bietet seinen Service bisher in rund 50 Städten deutschlandweit an, weltweit sind es 25. Rauchhaus ist überzeugt: Das Geschäftsmodell der Chinesen lässt sich „nicht ganz so einfach“ auf Deutschland übertragen. Das liege nicht nur daran, dass die chinesischen Räder mit Vollgummireifen, ohne Gangschaltung und kleinem Rahmen wenig komfortabel seien. Vor allem stelle sich die Frage, auf welcher Basis man hier wirtschaften wolle, „als Mobilitätsdienstleister oder als Datenkrake“, so Rauchhaus. Nextbike kennt die Vorbehalte gegen das Datensammeln: Kunden beschwerten sich über die GPS-Funktion bei den Rädern, seitdem ist diese während der Fahrt ausgeschaltet. Und noch ein Problem droht: Die Bikes überall in der Stadt abstellen zu dürfen, ist zwar praktisch – kommt aber nicht überall gut an. Das hat bereits Bluegogo zu spüren bekommen. Der Leihradanbieter aus China hatte im Januar versucht, sich in San Francisco zu etablieren. Ohne Erfolg. Die Bürger beschwerten sich über die herumstehenden Bikes, heute sind sie verboten.



Text: Jana Kugoth
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LASS ES ROLLEN



AUCH E-BIKE-SHARING KOMMT Das Startup Velocity baut in Aachen ein Netz mit E-Bike-Verleihstationen auf. Ende des Jahres sollen 23 Stationen stehen, 100 sollen es später einmal werden – mit insgesamt 1.000 Pedelecs. Die Ausleihe läuft über eine App, eine Kundenkarte oder über die Bluecard, wie der Studentenausweis in Aachen heißt. Hinter der Idee steckt Professor Achim Kampker, Urheber des Streetscooter (S.58).



LILIUM



DIE EROBERUNG DES HIMMELS



Der zweitürige Lilium-Jet als Modellzeichnung. Der Flieger soll bis zu 300 Kilometer pro Stunde schnell unterwegs sein können



Ohne Stau, Abgase oder Umsteigen lautlos durch die Luft: Der Elektrojet von vier jungen Ingenieuren soll uns die Mobilität bringen, von der wir lange geträumt haben



W



as ist nur mit der Zukunft passiert?“, fragte Starinvestor Peter Thiel 2011 in einem Manifest mit dem Untertitel: „Wir wollten fliegende Autos und bekamen 140 Zeichen.“ Dass vier deutsche Studenten seinen Plan von einer besseren Zukunft wenige Jahre später einen guten Schritt weiter bringen würden, hätte wohl auch der umstrittene Tech-Vordenker nicht erwartet. Daniel Wiegand, Sebastian Born, Matthias Meiner und Patrick Nathen haben genau das getan. Das Team von Lilium baut das weltweit erste elektrisch angetriebene Flugzeug, das senkrecht starten, landen und natürlich vorwärts fliegen kann. Um das zu erreichen, benutzt es kleine Düsen in seinen Flügeln – spätestens im April dieses Jahres erntete das Unternehmen weltweiten Ruhm, als der zweisitzige Jet seinen unbemannten Jungfernflug erfolgreich absolvierte. Schneller als ein Auto, leiser als ein Helikopter, keine fossilen Brennstoffe für den Antrieb, 300 Kilometer Reichweite mit einer Ladung, all das autonom gesteuert und sicher – die vier Studenten haben sich sehr viel vorgenommen.



Die Macher hinter Lilium: Daniel Wiegand (v.l.), Sebastian Born, Matthias Meiner und Patrick Nathen LILIUM
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Derzeit hat das Unternehmen die Schotten dicht gemacht und arbeitet vor allem an einem größeren Jet. Denn im vergangenen Jahr hat das Ingenieur-Quartett sein Konzept überdacht. War die ursprüngliche Idee noch, das Luftgefährt als Zweisitzer an private Kunden zu verkaufen, so fiel ihnen bald etwas auf: Da in absehbarer Zeit keine autonomen Flugzeuge zugelassen werden, muss immer ein ausgebildeter Pilot an Bord sein. Damit könnte nur ein Passagier mitfliegen – effizient ist das nicht. Die Lösung: ein Fünfsitzer. Der Schwenk hat Folgen. Denn er bedeutet auch, dass Lilium vom Geschäft mit Endkunden auf das mit Luft-Taxis umsattelt. Damit geht das Startup einen Weg, den auch viele große Autobauer beschreiten. Sie verfolgen mit autonom fahrenden Shuttles ganz ähnliche Ziele, wie etwa VW-Digitalchef Johann Jungwirth in diesem Heft (S. 36) erklärt. Gegenüber NGIN Mobility zeigt sich Lilium-Mitgründer Patrick Nathen von der neuen Ausrichtung überzeugt: Lilium soll die Effizienz von Sharing-Diensten in die Luft bringen. So fing alles an: Daniel Wiegand schaut während des Auslandsstudiums in Schottland ein Youtube-Video mit einem Senkrechtstarter der US-Airforce, der keine Landebahn braucht. Das, so Wiegands Gedanke, müsse sich doch auch für den zivilen Verkehr umsetzen lassen. Zurück in München spricht er mit seinem Bekannten Sebastian Born, der sich von der Idee begeistern lässt. Nathen wiederum lernt Born privat kennen, zu dritt beschließen sie, es zu probieren. „Ich konnte keine Fehler in Daniels Konzept finden“, erinnert sich Nathen. Weil sie noch nicht alle notwendigen Fachgebiete unter sich vereinigen, suchen sie am Robotik-Lehrstuhl der Uni nach einem Vierten im Bunde. Und finden ihn mit Matthias Meiner. „Daniel hat die Idee mit einer wirklich lausigen Präsentation gepitcht, Matthias hat sich davon aber nicht abbringen lassen.“ Um die ersten Prototypen finanzieren zu können, nehmen die Gründer Kredite auf, klopfen bei den Eltern an. Die WG von Sebastian Born dient als Werkstatt. Im Februar 2014 dann ist es soweit, Lilium wird offiziell gegründet. Ein großer Schritt für das Quartett: „Wir waren ja nur ein paar



verrückte Ingenieure, die einen Flieger in die Luft bringen wollten“, formuliert es Nathen. Businessplan? Fehlanzeige. Um nicht ganz unbedarft zu bleiben, besorgt er sich Grundkenntnisse aus dem Buch „Businessplan für Dummies“. „Daniel war der Einzige, der auch nur mal ein Unternehmen von innen gesehen hatte“, erzählt Nathen. „Ganz ehrlich – wir haben damals auch keinen BWLer gefunden, der das mit uns machen wollte.“ Rückblickend habe sich die anfängliche Unerfahrenheit an einigen Stellen bemerkbar gemacht. „Wir haben zum Beispiel nicht aggressiv genug gehired im letzten Jahr“, sagt der Mitgründer. Theoretisch hätte der Jungfernflug dann früher stattfinden können, zumindest sei die Technologie dafür da gewesen. Heute sei CEO Wiegand allerdings fest im Business verankert und könne das Team gut leiten. Wie viele Mitarbeiter Lilium derzeit hat, will Nathen nicht verraten. Nur so viel: Im höheren zweistelligen Bereich liege die Mitarbeiterzahl. Fast genauso viele Stellen sind derzeit ausgeschrieben. Anfänglich sei es für die vier Ingenieure schwierig gewesen, Investoren zu finden. In Deutschland kommt das Quartett bei fehlender Risikobereitschaft nicht weit. Dann gibt sich Investor und TV-Juror Frank Thelen einen Ruck. Sein Verstand habe Nein gesagt, sein Herz Ja, zitiert Nathen. Bestätigung findet das Team, als es im Inkubator der europäischen Luftfahrtbehörde ESA aufgenommen wird, wo sich bis heute die Büros befinden. Etwas später kann das Quartett Skype-Gründer Niklas Zennström überzeugen. Zehn Millionen Euro stehen dem Startup nach der ersten größeren Finanzierungsrunde Ende 2016 zur Verfügung. „Dabei wird



es natürlich nicht bleiben können“, ist sich Nathen bewusst. Zum einen gilt es, das neue Konzept eines fünfsitzigen Jets fertig zu entwickeln. Parallel soll schon der Zertifizierungsprozess angestoßen werden, das Startup will keine Zeit verlieren. Denn Lilium ist nicht das einzige Unternehmen, das fliegende Taxis bauen will, es findet ein regelrechtes Wettrennen um Luft-Taxis statt. Während das Bruchsaler Startup Volocopter, in das gerade der Automobilkonzern Daimler investiert hat, sich bereits auf den Start einer Flotte von propellergetriebenen Drohnen in Dubai vorbereitet, entwickelt Airbus unter dem Namen Vahana im Silicon Valley ein entsprechendes Fluggerät: Das soll ebenfalls keine Landebahn brauchen und selbstfliegend sein. Es werde einen einzelnen Passagier oder Fracht transportieren und soll das erste zertifizierte Passagierflugzeug ohne Pilot werden. Das ist zumindest der Plan des Flugzeugbauers. Von diesen Wettbewerbern wolle sich Lilium vor allem durch eines absetzen, erklärt Mitgründer Nathen: Einfachheit. „Bei uns gibt es nur eine bewegliche Klappe, mehr nicht, darin ist das komplette Antriebssystem.“ Letztendlich sei es zwar nicht entscheidend, der erste Anbieter im Markt zu sein, glaubt Nathen. Dennoch halten es die Ingenieure für wichtig, das Momentum aufrecht zu erhalten. Angesichts der derzeitigen Umwälzungen im Mobilitätsbereich sicher keine schlechte Taktik.



Text: Alex Hofmann Grafik: Jana Hormann
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VIDEO ZUM ARTIKEL www.ngin-mobility.com/roboter



ÜBER DEN ROBOTER 6D88 ist ein Roboter der Firma Starship Technologies aus Tallinn und London, gestartet 2014 von den Skype-Gründern Ahti Heinla und Janus Friis. Er soll Gegenstände in einem Umkreis von zwei Kilometern innerhalb von 15 bis 45 Minuten ausliefern. Während der Fahrt kann er die Temperatur der Speisen konstant halten. Einen Euro pro Fahrt soll der Service für Kunden irgendwann mal kosten. LOGISTIK



ROBOTER KOMMT GLEICH ! Ein kleiner Lieferroboter zuckelt in Schrittgeschwindigkeit durch Hamburg und bringt einen Burger zum Kunden. Wir haben uns angeschaut, was bei so einer Fahrt alles passieren kann



A



ls 6D88 an diesem Tag durch Hamburg rollt, geben viele Menschen ihre hanseatische Zurückhaltung auf. Ein Rentner bleibt stehen, fragt, was das „nur wieder Neues“ sei. Ein Autofahrer fährt kopfschüttelnd vorbei. Zwei Hermes-Kuriere schauen grimmig von ihrem Lieferauto zur neuen Konkurrenz hinüber. Was sie sehen? Ein rund 70 Zentimeter langes und 55 Zentimeter breites Faszinosum auf sechs Rädern. Geht es nach den großen Logistikfirmen, geschieht die Warenlieferung in Zukunft teilweise automatisiert. So testen Amazon, Google und die Deutsche Post bereits Drohnen, während Hermes und Media Markt auf die Roboter von Starship Technology setzen – und damit auf 6D88. Derzeit bringt das Startup seine Modelle in mehreren US-Staaten, London und Tallinn auf die Straßen. Und eben in Hamburg, wo 6D88 für den Essenszusteller Foodora im Einsatz ist. Bis zu 16 Kilometer pro Stunde soll der Roboter fahren können. Theoretisch, in Hamburg zuckelt er in Schrittgeschwindigkeit durch die Gegend, so will es der Gesetzgeber. Außerdem verlangt er aktuell noch, dass ein menschlicher
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Aufpasser die Maschine begleitet. Im Fall von 6D88 ist das der Werkstudent von Starship Technologies, Jan Werum. Wann sich hier die Vorgaben ändern: unklar. 6D88 muss sich erst bewähren. In der Hansestadt hat Starship Technologies ein Büro im hippen Schanzenviertel. Hier holt Werum den Roboter ab und geht mit ihm zu einem Burgerladen 200 Meter weiter, der bei dem Test mitmacht. Das Gerät kann der Student nicht selbst bedienen, das macht ein Kollege in Tallinn. „Wenn der Roboter eine Strecke kennt, kann er sie autonom fahren“, sagt Werum. Dafür ist die Maschine mit neun Kameras, Abstandssensoren, Richtungs- und Beschleunigungsmessern sowie einem GPS-System ausgestattet. Bei unbekannten Strecken übernimmt der Operator in Estland. Als eine Bestellung auf Werums Handy erscheint, setzt der sich ein Headset auf. Auf Englisch gibt er dem Kollegen durch, dass der Roboter jetzt beliefert wird – und rund 1.400 Kilometer nordöstlich aktiviert dieser das Gerät. Leise surrend öffnet sich eine Ladeklappe. Ein Restaurant-Mitarbeiter legt einen verpackten Burger ins Innenfach, dann schließt sich der Deckel. Jetzt kann es losgehen: zum Co-Workingspace Betahaus, direkt neben dem Büro von Starship Technologies, wo ein Kunde auf sein Mittagessen wartet. Der Roboter fährt bis zur Ampel, die gerade rot ist. Ruckartig bleibt er an der Bordsteinkante stehen. Als es grün wird, schaut die Maschine weder nach links noch nach rechts – das übernimmt der Operator durch die Kameras. 6D88 setzt sich wieder in Bewegung, vorsichtig rollt er über die Straße. Werum folgt ihm in rund zwei Metern Abstand. Ein kleiner Junge läuft der Maschine in den Weg. 6D88 stockt. Dann fährt er sehr langsam an dem Kind vorbei. Auch an Ausfahrten hält er an. An Kanten treiben ihn rasselnd die Hinterräder nach



oben. Fahrradwege und Straßen meidet 6D88, er hält sich strikt an Gehwege. Während er zügig vorankommt, wird sein Begleiter oft aufgehalten. Passanten sprechen ihn an, stellen Fragen. 40 bis 50 Menschen seien es am Tag, erzählt Werum. Meistens antwortet er geduldig. Doch jetzt hat er es eilig. Einem Radfahrer ruft er zu: „Ich würde wirklich gerne mit Ihnen reden, aber wir haben eine Essensauslieferung, die nicht kalt werden darf.“ Fast alle Fragen seien unkritisch, erzählt Werum. Aber ab und zu kämen auch skeptische Einwände. Ob der Roboter jemanden anfahren könne beispielsweise. Die Antwort des Studenten: „Mit den Abstandssensoren erfasst er Hindernisse und stoppt schnell.” Bei Spitzengeschwindigkeiten von sechs Stundenkilometern brauche er 30 Zentimeter, um zum Stillstand zu kommen – ein relativ kurzer Bremsweg. Oft wollten die Leute auch wissen, ob man den Roboter klauen könne, erzählt der Student. Seiner Meinung nach sei das schwer. Die Maschine schlägt Alarm, wenn sich jemand daran zu schaffen macht. Und ist der Roboter in der Lage, Menschen auszuspionieren? Er nehme nur in einer bestimmten Höhe auf – Gesichter von Erwachsenen interessierten ihn nicht, so Werum. Möglich ist aber durchaus, dass der Roboter Kinder oder Hunde versehentlich filmt. Nimmt 6D88 Menschen den Job weg? Er werde nur zu Stoßzeiten eingesetzt, wenn viele Bestellungen eingingen oder bei sehr schlechtem Wetter, sagt Werum. Regen könne das Gerät ab. Es ist nur als Ergänzung zum Menschen gedacht. Das erscheint auch wahrscheinlich. Zwar betont Werum immer wieder, dass 6D88 selbstständig fahren könne. Allerdings spricht der Student dafür erstaunlich oft mit dem Operator in Tallinn. Derzeit beschäftigt der Roboter also Menschen, statt sie zu ersetzen – auch wenn das in ein paar



Jahren anders aussehen mag. Nach etwa zehn Minuten kommt 6D88 vor dem Betahaus an und platziert sich mit dem Hinterteil zur Tür – seine Warteposition. Sekunden später eilt ein Mann herbei. Zielstrebig tippt er einen Code auf seinem Handy ein, woraufhin die Ladeklappe des Roboters aufspringt. „Alles recht selbsterklärend“, findet der Kunde. Ein unkomplizierter Auftrag für 6D88 und seinen Begleiter. Herbert Kotzab, der Logistikmanagement an der Universität Bremen lehrt, ist sich nicht sicher, ob die Technik bald autonom unterwegs sein wird: „Ich rechne nicht damit, dass morgen oder übermorgen eine Menge Roboter draußen herumfahren.” Dadurch steige die Unfallgefahr: „Das Problem sind nicht die Roboter, es sind die Menschen“, erläutert der Professor. Sie würden die Geräte schnell übersehen. Außerdem wird die Technik seiner Ansicht nach nur auf breiter Ebene eingeführt, wenn sie eine Kostenersparnis für den Kunden bietet. Das sei zur Zeit nicht zu erkennen. In zwei Fällen sieht Kotzab allerdings Potential für die Roboter: in geschützten Räumen wie in Fabriken. „Hier können die Maschinen Botengänge erledigen, ohne den Verkehr zu gefährden.” Außerdem werde es Bedarf für autonome Technik geben, wenn Autos aus Umweltgründen aus Innenstädten verbannt würden. Für Foodora hat sich der Einsatz des Roboters jetzt schon gelohnt. Leuchtend prangt das pinke Fähnchen des Startups an ihm. Auch wenn 6D88 noch unselbstständig daherkommt, ein guter Markenbotschafter ist er.



Text: Anne Schade Foto: Chris Marxen
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LOGISTIK



Sind derzeit auf der Suche nach Investoren: die Nüwiel-Gründer Natalia Tomiyama und Fahad Khan



JETZT ODER NIE Bestellen und Minuten später das Paket erhalten – das ist der moderne Shopping-Traum. Konzerne und Startups arbeiten daran



NÜWIEL



PRIME NOW €



STARSHIP TECHNOLOGIES



DHL SAME DAY



SAME DAY DELIVERY



€



in Deutschland



DAILEX



€



TIRAMIZOO



Es ist aufwendig, DPD NOW bestellte Ware am gleichen LIEFERY Tag zum Käufer zu bringen. Um Kunden zu binden, versuchen es trotz€ dem viele Konzerne in Deutschland. Amazon bietet seinen Service Prime Now an, die Deutsche Post betreibt DHL Same Day. Der Modehändler Zalando beauftragt Kuriere von Dailex oder das Startup Liefery, damit Produkte fix ankommen. Einige Alteingesessene beteiligen sich an Startups: Unter anderem sind DPD und Daimler beim Liefer-Startup Tiramizoo eingestiegen, Hermes hält einen Teil an Liefery. Starship Technologies, hinter dem Daimler steht, testet eine ganz neue Methode: Lieferroboter. €



Service €



Beteiligung
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MEIN PAKET KOMMT PER FAHRRAD Weil Lieferdienste mit ihren lauten Transportern die Städte verstopfen, haben drei Gründer einen smarten Elektro-Anhänger erfunden



„Fast alle Pakete werden mit einem Lkw oder Pkw ausgeliefert. Das ist doch in urbanen Zentren absolut nicht effektiv!“ Natalia Tomiyama, 31 Jahre alt, halb Koreanerin, halb Japanerin, aufgewachsen in Russland, übt klare Kritik an unserem modernen Verkehrsnetz. So wie es aktuell laufe, funktioniere es künftig nicht mehr. Durch den wachsenden Online-Handel würden Lkw und Transporter bald alle unsere Straßen verstopfen. Mit ihrem Startup Nüwiel hat Tomiyama deswegen eine Alternative entwickelt: Einen smarten und elektrisch betriebenen Fahrradanhänger, der groß genug ist, um damit mehrere Pakete zu transportieren. Der Prototyp, an dem das Team mit Sitz in Hamburg gerade arbeitet, hält aktuell bis zu 100 Kilogramm aus. „Mit dem Fahrrad können Pakete schneller und effizienter ausgeliefert werden“, ist Tomiyama überzeugt. Im Sommer hat Nüwiel eine mehrmonatige Pilotphase durchlaufen. Vier Kooperationspartner testeten den Lastenanhänger für ihre Auslieferung, darunter auch UPS. Weitere Namen will die Gründerin nicht verraten. Sie hat ihren Partnern auf Wunsch Verschwiegenheit zugesichert. Vorerst sollen aber nur Geschäftskunden den Anhänger kaufen können, für „mehrere tausend Euro“. Ihren Mitgründer Sandro Rabbiosi (33), gebürtig aus Südafrika, lernte Tomiyama, die 2009 für ihr Studium nach Deutschland zog, in Hamburg kennen. Bei einem Workshop an der Technischen Universität trafen die beiden Fahad Khan (33), aufgewachsen in Pakistan. Zu dritt gründeten sie 2016 das Mobility-Startup. Fahad Khan ist verantwortlich für die Technologie und Produktentwicklung. Er weiß, was den Anhänger von Nüwiel von anderen Anhängern auf dem Markt unterscheidet. „Das Besondere ist, dass der Fahrradfahrer kaum bemerkt, wie viel Gewicht er hinter sich her zieht“, erläutert er. „Denn unser Anhänger passt sich der Geschwindigkeit an und stoppt automatisch, wenn das Fahrrad bremst und wird ebenfalls automatisch schneller.“ Sein Ziel sei es, dass der Anhänger irgendwann dem Fahrrad autonom hinterherrolle. Aber das kann noch einige Jahre dauern. Immerhin lässt sich das Produkt aktuell an jedes Fahrradmodell ankoppeln. Bisher kommt Nüwiel mit knappen Ressourcen zurecht. Ein paar hunderttausend Euro haben die Gründer an Fördergeldern eingestrichen. Derzeit sind sie auf der Suche nach Investoren. Allerdings sind Geldgeber bei neuer Hardware-Technologie üblicherweise zögerlich – häufig dauert die Entwicklung lange, schluckt viel Geld und niemand kann vorhersagen, ob das Produkt am Ende wirklich von den Kunden akzeptiert wird. „Es ist schon etwas gewagt, mit einem Hardware-Produkt an den Start zu gehen“, ist sich Natalia Tomiyama bewusst. Aber die Vision, unsere Städte sauberer, leiser und effektiver zu machen, treibe sie und ihre Mitgründer immer wieder an.



Text: Hannah Scherkamp Foto: Chris Marxen
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AACHEN



VIDEO ZUM ARTIKEL www.ngin-mobility.com/aachen



ALLES NACH DEM PRINZIP „KANNSTE MAL EBEN?“ Streetscooter, e.GO und Hybrid-Flugzeuge: Der Standort Aachen entwickelt sich zur neuen E-Mobility-Schmiede Deutschlands



Voller Tatendrang: e.Go-Chef Professor Günther Schuh zwischen zwei seiner Prototypen



W



enn Günther Schuh Pläne schmiedet, dann große. Wenn es nach dem Professor für Ingenieurwesen an der Technischen Universität Aachen (RWTH) geht, werden aus den Aachener Produktionshallen von e.GO bald 10.000 E-Autos im Jahr rollen. Die Produktion des ersten Kleinwagens startet im kommenden Jahr. Und das sei erst der Anfang, verspricht Schuh. In naher Zukunft sollen auch selbstfahrende Busse und neuartige Züge das Gelände verlassen. In Wolfsburg und Stuttgart zerbrechen sich die großen Automobil-Konzerne den Kopf, wie sie die Wende zur E-Mobilität möglichst glimpflich hinbekommen. Den Aachenern laufen die Zulieferer derweil die Türen ein. Darunter ZF und Siemens. Die einen wollen einen selbstfahrenden Shuttle-Bus von den Aachenern entwickeln lassen, die anderen den Güterzug von morgen. „Kein Problem“, sagt Schuh und strotzt vor Aktionismus. Hier herrsche das Prinzip: Kannste mal eben? Schuhs Team hat schon einmal bewiesen, dass es sich mit der schnellen Entwicklung eines neuen Fahrzeugs auskennt. Für das nötige Renommeé sorgte vor wenigen Jahren der Streetscooter, ein elektrisches Zustellfahrzeug. Die Post soll dafür 2014 mehrere Millionen Euro bezahlt haben (Der genaue Kaufpreis ist nie kommuniziert worden). Mittlerweile stellt die Post mit dem Fahrzeug den größten gewerblichen E-Autohersteller Deutschlands dar. Etwa 30.000 Postfahrzeuge ersetzt der Work Streetscooter in den kommenden Jahren; 3.000 seien bereits produziert, 1.000 weitere für andere Zusteller wie Bäckereibetriebe und Blumenhändler hergestellt worden, heißt es vom Unternehmen. Für
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die Entwicklung des Autos hat sich Schuhs Team Professor Achim Kampker ins Boot geholt; der Diplom-Ingenieur ist inzwischen als Chef von Streetscooter tätig. Das Ziel der ehrgeizigen Arbeitsgruppe: die Entwicklung eines elektrisch betriebenen Personenfahrzeugs, das günstiger daherkommt als ein vergleichbarer Benziner. Das erste Ergebnis – einen klobigen Kleinwagen – präsentieren die Ingenieure 2011 auf der Internationalen Automobil Ausstellung (IAA) in Frankfurt am Main. Die großen Autohersteller hätten nur müde gelächelt, erzählt Schuh. Nur Deutsche-Post-Chef Jürgen Gerdes zeigte Interesse. Die Grundidee des elektrischen Fahrzeugs habe Gerdes zwar gefallen, erinnert sich Achim Kampker. „Ich brauche aber etwas ganz anderes“, habe der Post-Chef damals zu ihm gesagt. Die Forscher der RWTH zögern nicht lange und stellen die Entwicklung auf ein Zustellfahrzeug um. Mehrere Prototypen und zwei Jahre später präsentieren sie den Work – und zwar so, wie die Post sich das Fahrzeug vorstellt. „Die größte Erfindung von uns ist die Methode, möglichst schnell Prototypen entwickeln zu können“, erklärt Streetscooter-Chef Kampker. Das Unternehmen könne mit verhältnismäßig geringem Zeitaufwand und zum Zehntel des normalen Entwicklungspreises zu einem Ergebnis kommen. Von diesem Produktionskonzept zeigt sich auch Schuh überzeugt. „Keine einzige neue Technologie stammt von uns“, gesteht er frei heraus. Jede Erfindung habe es schon vorher gegeben. Aber zu wissen, wann etwas verfügbar ist und wie es eingesetzt werden kann – darin liege die Stärke der Aachener. Das Geld der Post ermöglicht Schuh, sich



von Streetscooter zurückzuziehen – um kurz darauf e.GO zu gründen. So wie viele Gebäude und Forschungseinrichtungen des neuen Aachener Campus, befindet sich auch der 3.200 Quadratmeter-große Standort der Firma teilweise noch im Bau. Doch in der angebundenen Entwicklungshalle läuft die Arbeit bereits auf Hochtouren. 133 Mitarbeiter sind derzeit beschäftigt, 250 sollen es bald werden. Die Produktion des ersten Serienfahrzeugs, des e.GO Life, lässt sich an vier nebeneinander aufgereihten Prototypen nachvollziehen: Schuh erklärt mit Stolz in der Stimme die Weiterentwicklung jeder Fahrzeuggeneration. Weitere Verbesserungen, merkt er kritisch an, gebe es dennoch: Die Inneneinrichtung des Fahrzeugs falle noch etwas spartanisch aus. Doch sein Team bastle bereits an einem optimierten Prototypen, den es größtenteils am Computer entwirft und dessen Teile mitunter aus dem 3D-Drucker stammen. Am anderen Ende der Stadt entsteht zur gleichen Zeit die Produktionshalle für den e.GO Life. 2018 soll die Produktion starten, 2.000 Kleinwagen könnten schon im ersten Jahr vom Band laufen. So zumindest der Plan. Nebenher forschen Ingenieure an einem automatisierten Parksystem, während sie auch den autonomen Shuttle Moover bauen. Neuerdings treibt das Team auch die Entwicklung eines Flugzeugs voran. Derzeitiger Projektname: „Silent-Air-Taxi“. Hiermit wollen Professor Schuh und sein Team Volocopter und Lilium Aviation (S. 17 und S. 52) Konkurrenz machen. „Es ist ein Hybrid-Flugzeug, das später keinen Piloten mehr braucht. Es wird auch eine Cargo-Version geben“, sagt der e.GO-Chef. Vier Standbeine seien insgesamt



geplant, so Schuh: ein Privatfahrzeug, ein Shuttle, ein Zug und ein Flugzeug. Sechs Finanzierungsrunden hat es in kürzester Zeit gegeben, gerade sei die siebte geplant. „Ich denke im Moment bis Runde neun“, ergänzt der Chef. Die flexible Produktionsweise wie auch der geringere Kostenfaktor stehen derzeit im krassen Gegensatz zur Gangart bestehender Werke deutscher Autobauer. Schuh und Kampker wissen um ihren Vorsprung: „Wenn in Aachen eine große Fabrik gestanden hätte, bin ich mir gar nicht so sicher, ob wir dann diese Freiheitsgrade gehabt hätten“, erklärt der Streetscooter-Chef. Bewährte Automobiler sehen sie dabei keineswegs als Feindbild. „Es geht nicht darum zu sagen: Die Automobilindustrie macht alles falsch“, sagt Schuh. Der Gründergeist treffe in Aachen lediglich auf einen sehr viel besseren Nährboden. Dabei denke er vor allem an die Synergie zwischen der Forschung auf dem Campus und zahlreichen Partnerschaften aus der Industrie. 300 Partnerunternehmen habe der Campus bereits, darunter Daimler, BMW, VW und Audi. Tech-Firmen können sich hier für einen Jahresbeitrag immatrikulieren und dafür die Forschungs-, Entwicklungsund Weiterbildungsmöglichkeiten nutzen, heißt es von der RWTH. Ein zweites Valley in der ehemaligen Kaiser-Stadt auszurufen, ist vermessen. Sollten die zig Projekte jedoch nicht dem Aktionismus ihrer Wegbereiter zum Opfer fallen, könnte in Aachen vielleicht etwas ganz Großes entstehen.



Text und Foto: Marco Weimer
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ANZEIGE



WER FÄHRT DAS E-AUTO?



TESLAS TYPEN



Bewegung im Transportwesen Autonome Fahrzeuge im Straßenverkehr, futuristisch anmutende Lieferroboter in Fußgängerzonen und selbstlernende Algorithmen in Unternehmens-Software: Die Mobilitätsbranche gibt Gas, was das Implementieren zukunftsweisender Innovationen betrifft. Angetrieben von der Digitalisierung und Dekarbonisierung erobern immer mehr integrierte und multimodale Lösungen den Markt. Die Grenzen zwischen Verkehr, Transport, Logistik und Infrastruktur verschwinden. Milliarden Daten vernetzen sich. Um diese und kommende technologische Megatrends frühzeitig begleiten, bedienen sowie mitformen zu können, hat die Messe Frankfurt eine neue Veranstaltung ins Leben gerufen: die Hypermotion.



ALEXANDRA KOPOLD-SCHÜTZ Führt eine Kosmetikmanufaktur in München



MARCO TRUTTER Marco Trutter ist Gründer der Werbeagentur trumedia in Augsburg



PASCAL FEUCHT Pascal Feucht und seine Partnerin betreiben ein Architekturbüro in Luzern



Welches Tesla-Modell fahren Sie und seit wann?



Das Model S 75, seit März dieses Jahres



Model S 90 D Facelift, seit März dieses Jahres



Ein Model X, seit Oktober 2016. Davor sind wir 1,5 Jahre Model S gefahren



Wieso haben Sie sich für einen Tesla entschieden?



Weil ich E-Mobilität schätze. Wegen seines Ladestationen-Netzwerks war Tesla für mich die einzige Option



Der Tesla passt zu meinen Überzeugungen. Die zunehmende Arroganz etablierter Hersteller hat die Entscheidung begünstigt



Für uns steht Tesla für Innovation, echte Neuerung. Deshalb ist unsere Wahl auf die Marke gefallen



Was ist Ihrer Meinung nach das größte Plus des Tesla?



Ganz klar der E-Antrieb. Mich begeistert aber vor allem auch das ökologische Denken, das die Firmenphilosophie ausmacht



Die Reichweite sowie die Supercharger-Infrastruktur sind wohl aktuell der größte Wettbewerbsvorteil. Teslafahren ist für mich Wellness im stressigen Agenturalltag



Gegenüber anderen Elektroautos würde ich sagen: die nahtlose Vernetzung. Wenn ich morgens ins Auto steige, sehe ich auf dem großen Display sofort meine Termine



Und das größte Minus?



Bislang hatte ich keine Probleme. Das einzige Manko ist der Preis



Das Fingerspitzengefühl im Umgang mit Kunden fehlt noch ein wenig



Das Auto ist größer als viele andere Autos. Das kann unpraktisch sein



Wenn Sie Elon Musk einen Vorschlag für eine Veränderung machen könnten, welche wäre es?



Für weitere Strecken wären Batteriekapazität und Reichweite sicherlich ein Thema. In Deutschland finde ich das Ladenetz ausreichend



Bis Tesla autonom fährt, vermisse ich den Komfort eines Totwinkelwarners in den Spiegeln und eine 360-GradKamera-Ansicht



Eine Gigafactory im Schweizer Mittelland wäre toll



In drei Stichworten: Wie fährt sich das Auto?



Angenehm, leise, sportlich



Unbeschreiblich, unaufgeregt, überlegen



Entschleunigung, vorausschauender, bewusster



Wird auch Ihr nächstes Auto wieder ein Tesla?



Definitiv. Das Model 3 habe ich schon als Firmenwagen vorbestellt



Vermutlich ja. Elektrisch wird mein nächstes Auto aber auf jeden Fall



Ja, auf jeden Fall. Der Schritt zurück zum Verbrenner wäre zu hart



GETTY IMAGES/ JUSTIN SULLIVAN; PRIVAT (3)



Elon Musk (r.) bei einer Präsentation in Fremont, USA
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Interviews: Elisabeth Neuhaus



Inspiration für Mobilität 4.0 Die Hypermotion richtet ihren Fokus auf intelligente Systeme und Lösungen für Mobilität, Verkehr, Logistik und digitale Infrastruktur. Vom 20. bis 22. November 2017 treffen sich auf dem Frankfurter Messegelände große Konzerne, mittelständische Unternehmen, Startups, Vertreter aus Industrie, Wissenschaft und Politik sowie Fachbesucher, um Lösungen für die Mobilität 4.0 zu diskutieren und gemeinsam neue Ideen zu entwickeln. Die Ausstellung wird um eine Konferenzserie ergänzt, die zum Wissensaustausch und Networking einlädt.



Mit der Hypermotion wollen die Veranstalter nicht nur einen neuen Treffpunkt für die Mobility-Szene etablieren, sondern vor allem auch Startups zu mehr Sichtbarkeit verhelfen. Denn damit die digitale Transformation im Transportwesen gelingt, sind traditionelle und junge Unternehmen aufeinander angewiesen. Auf der Messe können sich Old und New Economy austauschen, potenzielle Partnerschaften eruieren und neue Geschäftsmodelle entwickeln.



Hackathon, Startup-Pitch und Messeförderung für junge Unternehmen Unter dem Motto „Next Generation Mobility“ bringt die Fachmesse die neue Generation von Soft-, Hardware- und UX-Spezialisten zusammen, die mit ihren innovativen Konzepten den Markt erobern wollen. Developer, Ingenieure und Designer können beim Hackathon mit spannender Technik experimentieren, neue Kontakte knüpfen und ihre Skills unter Beweis stellen. Außerdem bietet der Startup-Pitch Entrepreneuren und Visionären die passende Bühne, um ihre disruptiven Ideen vor einer renommierten Jury aus Kapitalgebern zu präsentieren. Informative und gleichermaßen unterhaltsame Talks liefern weitere Impulse. Zusätzlich gibt es im Startup-Bereich besonders vergünstigte Ausstellungsflächen inklusive eines umfangreichen Servicepakets. Beim Karrieretag haben Unternehmen, Startups und Berufseinsteiger weitere Möglichkeiten, sich zu vernetzen.



Hypermotion –  hier nehmen Startups Fahrt auf



Die neue Veranstaltung für intelligente Transportsysteme präsentiert disruptive Technologien, digitale Geschäftsmodelle und viel Branchen-Know-how. Damit verleiht sie der Mobility-Szene richtungsweisende Impulse. Für Startups bietet sie besondere Angebote.



Registrierung für Hackathon & Startup-Pitch unter: lab.hypermotion-frankfurt.com Mehr Infos zur Messe & Konferenzen unter: www.hypermotion-frankfurt.com



Silicon Valley



„UNS GEHT ES ZU GUT“ Die Player der neuen Mobilitätskonzepte haben ihren Platz auf der IAA gefunden. Aber was soll dort gezeigt und gemacht werden?



Dirk, Du stehst hinter der New Mobility World auf der IAA. Was willst Du mit der Veranstaltung in der Szene bewirken? Sie ist die Plattform für das Netzwerk der neuen Mobilitäts-Stakeholder, von Auto- und Drohnenbauern über Chip- und Softwarefirmen bis hin zu ÖPNV, Verbänden oder Städten. Sie bietet Zugang, Reichweite, Öffentlichkeit. Dabei ist die New Mobility World als Teil der IAA nicht nur Messe. Sie ist auch Dialog, dafür gibt es das Forum. Und es geht ums Erleben – auf dem Parcours. Im Zentrum steht dabei das Thema Innovation. Wer treibt die in Deutschland am stärksten an? Die Autobauer? Startups? Das ändert sich alle paar Monate. Was auffällig ist: Grundlagentechnologien stammen teils gar nicht aus dem Automotive-Bereich. Bei der künstlichen Intelligenz haben andere Sektoren deutlich früher geforscht. Es kommen immer wieder starke Impulse aus der Startup-Szene. Einige Startups positionieren sich aber eher komplementär als disruptiv – will heißen: Sie sind auf den Exit aus.
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Warum gibt es Leuchttürme wie Tesla oder Uber in Deutschland nicht? Das Potenzial dafür besteht auf jeden Fall. Ich sehe derzeit aber kein einzelnes Unternehmen, das in absehbarer Zeit eine vergleichbare Strahlkraft entwickeln würde. Dabei sind die Ideen vorhanden: Floating Carsharing zum Beispiel ist eine deutsche Erfindung, Car2Go und DriveNow waren echte Pioniere, und das weltweit. Woran liegt es dann, dass die Strahlkraft fehlt? Wir konzentrieren uns auf Technikfolgenabschätzung während andere einfach „machen“. Uns geht es offenbar zu gut mit dem, was wir heute haben. Bewahren sticht Chance. Das verringert den Veränderungsdruck und hindert uns daran, kreativ-disruptiv zu sein. Es wurde schon oft geschrieben, dass die deutschen Autohersteller in Gefahr sind, weil sie disruptet werden. Stimmt das? Sind sie in Gefahr, unterzugehen? Nicht unmittelbar. Müssen sie ihr Geschäftsmodell ändern? Absolut. Wir haben innovationsstarke Unternehmen in Deutschland. Das heißt aber nicht, dass die Branchengrößen der Zukunft nicht aus anderen Ländern kommen können. Unternehmen wie Tesla als One-Hit-Wonder kleinzureden ist jedenfalls keine zukunftsfähige Sichtweise. Wie sehr schaden der Dieselskandal und die vermeintliche Kartellaffäre der deutschen Mobilitäts-Szene? Der Schaden für die Automobilindustrie ist in Medien, Umfragen, Markenwerten und – außerhalb Deutschlands – bei Strafzahlungen und Gerichtsurteilen zu sehen. Doch Mobilität ist nicht nur Diesel und Auto, selbst in Deutschland. Deutsche Autos waren immer hoch angesehen in der Welt. Was können die jüngeren deutschen MobilityAnbieter im weltweiten Vergleich besonders gut? Im Bereich Logistik sind sie stark, sicherlich auch wegen des langjährigen Fokus auf E-Commerce und Handel. Besonders bei der so kritischen „letzten Meile“ passiert viel, das starke Ökosystem zieht Gründer aus den USA, Indien oder anderswo nach Deutschland. Und natürlich ist Deutschland nach wie vor gut, wenn es ums Ingenieurwesen geht. Wie kann die New Mobility World die deutsche Szene noch anreichern? Sie hilft, den Blick zu öffnen, weil sie von Beginn an global orientiert ist. Bei der Startup Challenge haben sich auch



viele junge Unternehmen aus Südamerika, Indien oder Afrika beworben. Das hilft uns zu verstehen, wie Mobilität in diesen Ländern funktioniert.



Welche Art Erkenntnisse kann man aus einer internationalen Perspektive gewinnen? Zum Beispiel, dass man die Diskussion, ob der Elektroantrieb wirklich der Antrieb der Zukunft ist, nicht mehr zu führen braucht. Länder wie Norwegen haben längst eine Infrastruktur für elektrische Antriebe auf- und ausgebaut. Für andere Antriebsformen gibt es Vergleichbares nicht. Der Markt hat sich bereits für einen Standard entschieden.
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NEW MOBILITY WORLD



Dirk Evenson Im Vergleich mit dem Silicon Valley fehlt in Deutschland vor allem noch das kreative Miteinander, glaubt der Managing Partner von evenson und Director der New Mobility World auf der IAA. Solche thematischen „Cluster“ würden noch stärker Talente anziehen.



Interview: Alex Hofmann Foto: Marcus Höhn



Haben Sie ein Gewerbedach und Interesse an einer Photovoltaikanlage? Oder sind Sie aktiv im deutschen PV-Markt und möchten unser Partner werden? Sprechen Sie uns gerne an! 030 679 660 340 [email protected] www.vattenfall.de/sonnenpartnerschaft



Energiekosten Senken Mit der Solaranlagenpacht der Sonnenpartnerschaft Produzieren Sie mit Vattenfall als verlässlichem Partner Ihren eigenen Strom, ohne selbst investieren zu müssen und senken Sie so Ihre Energiekosten. Wir erledigen alle Aufgaben – von der Planung über Investition und Bau der Photovoltaikanlage. Gerne übernehmen wir in Ihrem Auftrag auch die Betriebsführung der Anlage. Vattenfall bietet Ihnen verschiedene Lösungen zur Realisierung einer Photovoltaikanlage an: Bei der nachhaltigen Sonnenpartnerschaft können Sie über in der Regel 20 Jahre Pachtzeit Anlagevermögen aufbauen. Die Solaranlage geht anschließend in Ihr Eigentum über. Bei der flexiblen Sonnenpartnerschaft pachten Sie die Anlage zunächst für mindestens 8 Jahre. Danach können Sie den Pachtvertrag verlängern, die Anlage kaufen oder sie zur Nutzung an Vattenfall übergeben. So können Sie sogar als gewerblicher Mieter oder Pächter vom selbst erzeugten Solarstrom profitieren. Natürlich können Sie Ihre Solaranlage auch selbst finanzieren und wir übernehmen den Rest. Oder Sie entscheiden sich für die Verpachtung Ihrer Dachfläche an Vattenfall und generieren so Einnahmen.
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ARBEITSWELT



KEINE SCHRAUBE LOCKER Wie steht es in Zeiten von E-Autos und Wasserstoffmotoren um die Zukunft der klassischen Autowerkstatt? Haben die KFZ-Mechaniker künftig überhaupt noch etwas zu tun? Wir haben ein Berliner Original besucht



ur Begrüßung reicht Peter Pulkow den Unterarm – seine Hände sind mit Öl beschmiert. Kurz vor dem Treffen hat er noch an einem Auto geschraubt. Mit seinen 54 Jahren ist er ein typischer KFZ-Mechaniker der alten Schule. Junge Leute kommen kaum nach. „Die wollen den Beruf nicht mehr machen”, sagt er. Wahrscheinlich, weil sie die harte Arbeit abschreckt. Und sie damit nicht reich werden. „Die denken, dass sie berühmt werden, wenn sie Schminktipps im Internet geben.” Pulkow lacht. Er hasst neue Technik nicht, er ist nur Realist. „Vielleicht schule ich noch mal um.“ Für ein paar Sekunden bleibt er still. Dann muss Peter Pulkow erneut laut lachen. Ein Scherz – er nimmt seine Kunden und Kollegen gerne auf den Arm. Seit 25 Jahren ist Pulkow sein eigener Chef. Hätte er sich den Entwicklungen im Automobilbereich verschlossen, würde es seine Werkstatt in Berlin-Mitte inzwischen wohl nicht mehr geben. „Auch die Kundschaft hat sich verändert”, sagt er. Früher war Mitte ein Arbeiterviertel. Er ist dort groß geworden. Heute sind die Kunden wohlhabender, fahren moderne Autos, mit komplexer Technik und Schaltplänen, nach denen der KFZ-Mechaniker das Internet durchforsten muss. Das bedeute aber nicht, dass die Leute auch mehr Geld ausgeben würden. „In der Regel ist es sogar andersrum”, sagt Pulkow. „Sie zahlen einmal viel Geld, wollen dann aber keins mehr für eine Reparatur oder Wartung ausgeben.” Vor 25 Jahren hätten sie noch darauf geachtet, dass ihr Fahrzeug 15 Jahre durchhalte, so Pulkow. Jetzt behielten sie ihren Wagen vielleicht fünf oder sechs Jahre. Das liege aber nicht nur an den Kunden, sondern auch an der Technik, etwa modernen Motoren, die deutlich teurer in der Herstellung seien, aber nur ein Drittel so lange hielten. „Es sind Teile auf dem Markt, die sind scheiße“, kommentiert Pulkow diese Entwicklung. Er müsse sich anpassen, bei den Kunden und der Technik, und tue das gerne, sagt er. Aber wenn das Internet im Büro mal wieder ausfalle, schimpfe er trotzdem. Drei Mitarbeiter arbeiten in seiner Werkstatt, eine Mitarbeiterin im Büro. Mitte ist das Vorzeigeviertel der Hauptstadt – oder ein „Schickimicki-Bezirk”, wie Pulkow ihn nennt. Früher gab es in seiner Straße viele Werkstätten, wenige sind übrig geblieben. Und auch Peter Pulkow muss bald ausziehen, um nach mehr als zwei Jahrzehnten für teure Eigentumswohnungen Platz zu machen. Der Schrauber bleibt gelassen, so ist das eben. Solange er seinen Traumberuf ausüben könne und über die Runden komme, sei er zufrieden. Peter Pulkow kommt nicht aus einer Schrauber-Familie. Der Vater ist Ingenieur, die Mutter Ärztin. Er selbst wollte erst Werkzeugmacher werden, habe sich aber immer schon für Autos interessiert. Und Motorräder. Etwa 20 habe er gesammelt und umgebaut. Besonders liebt er die italienischen, die seien am schönsten. Eine Harley Davidson steht gerade in seiner Werkstatt. Daran tüftelt er ab und zu nach Feierabend herum. Oft sind es mehr als acht Stunden täglich, dann steht er auch mal zwölf oder dreizehn Stunden am Tag und schraubt an den Autos der Kunden. „90 Prozent sind Stammkunden”, betont Pulkow. Einer davon arbeite inzwischen für ein BunPeter Pulkow, KFZ-Mechaniker der alten Schule, hat kein Problem damit, an modernen Autos zu schrauben
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„WENN MAN NICHT PERMANENT DAZULERNT UND SICH WEITERBILDET, DANN BLEIBT MAN AUF DER STRECKE” PETER PULKOW, KFZ-MECHANIKER



desministerium. Bei seiner ersten Autoreparatur sei der Kunde noch Student gewesen. Und wenn die Stammkundschaft irgendwann zu alt zum Autofahren wird? „Dann bringen sie ihre Kinder”, sagt Pulkow lachend. Er will noch mal 25 Jahre in diesem Beruf arbeiten. Auch wenn die Entwicklung gerade schneller verlaufe, als jemals zuvor „Wenn man nicht permanent dazulernt und sich weiterbildet, dann bleibt man auf der Strecke”, betont er. Er nutze deshalb alle Möglichkeiten der Weiterbildung, die angeboten werden. Sofern es die Zeit zulässt. Vieles lerne er auch direkt bei der Arbeit. Einschnitte habe es aber schon immer gegeben, wie etwa bei der Einführung der Abwrackprämie, durch die zahlreiche alte Autos aus dem Verkehr gezogen wurden. Viele seiner Berufskollegen hätten deshalb damals gejammert, dass die Arbeit wegfalle, sagt er. „Nein, sie verschiebt sich nur”, antwortet er. Und wer sich damals noch nicht auf die Reparatur moderner Autos weitergeschult hatte, der musste es spätestens dann tun. Pleite gegangen sei damals aber keiner seiner Kollegen, sagt er. Aber viele ältere Kollegen hätten aufgehört, weil sie sich nicht fortbilden oder in neue Technik investieren wollten. Seine eigene Werkstatt sei „zugestopft” mit modernem Werkzeug, „auch wenn es nicht so aussieht”, sagt Pulkow. Viele mechanische Fehler ließen sich heute nur noch elektronisch erfassen, zum Beispiel bei modernen Einspritzdüsen, die elektronisch angesteuert werden. Aber auch Bremsanlagen, die nicht mehr mit Hydraulik arbeiten oder hunderte Sensoren, das alles sei „kein Zauberwerk”, findet Pulkow. „Das sollte ein Mechaniker schon drauf haben.” Obwohl Pulkow privat einen älteren VW Bus nutze, sei er moderne E-Autos wie den BMW i3 bereits gefahren, auch in einer Tesla-Limousine habe er gesessen. „Tolle Autos”, sagt er. Angst, sie auseinanderzunehmen, habe er nicht. Denn die hätten noch genug Teile, die repariert werden müssen.



Text und Foto: Georg Räth
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