Interview: GOtz Anspach von Broecker, AIRBUS

L Ein Bewusstsein schaffen, wie
verschiedene Branchen auf

derselben Basis aufsetzen und
Synergien entstehen kdnnen.”

Welchen Herausforderungen begegnet der groBte europai-
sche Luftfahrtkonzern bei Forschung und Entwicklung zu-
kiinftiger Cyber-Physical Systems und welche Visionen
verbindet er mit diesen Systemen?

Go6tz Anspach von Broecker, AIRBUS, dazu im Gesprach.
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Interview: G6tz Anspach von Broecker, AIRBUS

Moderner Flugzeugbau, Weltraumrobotik, Sicher-
heitstechnik: Hochtechnologie basiert auf vernetzten
Cyber-Physical Systems (CPS), welche die physische
und virtuelle Welt miteinander verbinden. Bei Euro-
pas groBtem Luft- und Raumfahrtkonzern AIRBUS
werden diese Systeme in Fertigung, Test und im End-
produkt eingesetzt. Damit einher gehen neue Her-
ausforderungen in Forschung, Entwicklung und im
gesamten Konzerngeschaft. Wie AIRBUS mit zukiinf-
tigen, lernenden CPS, vor allem bei sicherheitsrele-
vanten Anwendungen umgeht, welche Anderungen
die neuen Systeme mit sich bringen und warum gute
Roadmapping-Arbeit besonders wichtig ist, erklart
Gotz Anspach von Brorcker von AIRBUS Defence and
Space, Bremen.

Herr von Broecker, Sie sind bei AIRBUS fiir Forschung
im Bereich Aerospace & Defence sowie ESA Techno-
logieprogramme verantwortlich. Was genau umfasst
Ihre Tatigkeit?

Goetz Anspach von Broecker: Ich bin im Bereich For-
schungs- und Entwicklungsprogramme im Team flr
FuE-Kofinanzierung und Partnerschaften tatig. Das
umfasst die Akquise von externen FuE-Budgets, die
Anbahnung von FuE-Partnerschaften und in viel fri-
heren Stadien, die Interessensvertretung der Bran-
che und der Firma in Technologiefragen (staatliche
Programme, Regularien, Synergiesuche mit ahnlichen
Branchen), sprich Fragen der Technologiepolitik. Dar-
Uber hinaus unterstitze ich FUE-Partner, wie KMU oder
Forschungseinrichtungen und Universitaten, in solche
Programme zu kommen und deren frihzeitige Zusam-
menarbeit im Rahmen von FUE-Projekten (friihzeitig im
Sinne von: schon bei niederen Technologiereifegraden,
sog. TRL= Technical Readiness Leveln).

Ziel dabei ist immer, die Forschungs- und Entwick-
lungstatigkeiten so zu gestalten, dass technische Ri-
siken bei den spateren Produkten, Services und Pro-
jekten minimiert werden und beherrschbar bleiben. Das
frihe Vertrautmachen mit neuen Technologien, sowohl
intern als auch auf Kunden- und Zuliefererseite, steht
dabei im Vordergrund.

Die Zeitspanne eines Roadmapping-Prozesses,
sprich der Evaluierung von FuE-Themen, der Ver-
ankerung in Forderprogrammen und der Projektak-
quise, ist stark domanenabhangig. Welche Erfahrun-
gen haben Sie mit den konzernrelevanten Themen
gemacht?

In der Luftfahrt, Raumfahrt oder Verteidigung ist
das sehr unterschiedlich und innerhalb der Doméa-
nen sind diese Zeitraume abhangig von den Inhal-
ten. Es kann sehr schnell gehen, sodass innerhalb
von drei Monaten die Idee Uber die Beauftragung bis
zur Umsetzung realisiert werden kann. Bei strate-
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gisch langfristigen Themen, wie z. B. dem CO,-neu-
tralen Fliegen oder Mondexpeditionen, sind Zeitho-
rizonte von zehn bis 15 Jahren durchaus madglich.
Es gibt in den Domanen kurz-, mittel- und langfristige
Herausforderungen und je nach Bedarf werden ent-
sprechende Programme genutzt oder Projekte initiiert.
Um die Themen zu platzieren, Partner und Programme
zu finden, ist gutes Roadmapping mit entsprechender
Kommunikation ganz entscheidend. Wir ertrtern in
Workshops mit Kunden, Zulieferern und Forschungs-
einrichtungen unter Berlcksichtigung der aktuellen
Industrietechnik und Trends, was wir uns heute fur
morgen winschen konnen. Daher ist eine Roadmap, die
Zeitachsen aufspannt, wie das aktuelle Papier zu Hu-
man-Machine Systems’, sehr hilfreich, um z. B. sicher
zu stellen, dass funktionierende Entwicklungen durch
entsprechende Regularien unterstitzt werden oder
Prozesse angestoBen werden.

Die von Ihnen erwahnte Roadmap zu ,Safety, Secu-
rity, and Certifiability of Future Man-Machine Sys-
tems*, an der AIRBUS mitarbeitet, befasst sich mit
zuklinftigen hochkomplexen, vernetzten CPS, mit
vorrangig sicherheitskritischer Funktionalitat. Wo
stehen wir aktuell bzgl. der Absicherung vernetzter
sicherheitskritischer CPS?

Meiner Einschatzung nach noch recht am Anfang. Es
fehlt eine Art technologische Guideline®, die festlegt,
wie wir mit zukinftigen CPS umgehen wollen und auf
deren Basis unsere Konzepte der Absicherung auf-
setzen. Die technische Absicherung ist bereits mog-
lich. Wir sind in Europa diesbeziglich gut aufgestellt,
aber es fehlen die juristischen, foderalistischen, gesell-
schaftlichen Grundlagen.

Schaut man in andere Lander und Regionen, gibt es
verschiede Kulturen und Herangehensweisen: Mit der
sehr liberalen, aber mitunter auch fur uns Europé-
er oft unmoralisch anmutenden ,Just-Do-It“- oder
JTrial-and-Error“-Mentalitdt haben die USA einen ge-
wissen Vorsprung. Auch das massive Beschaffungs-
wesen (gerade im geschitzten Sicherheitssektor) der
USA lassen die US-Wirtschaft hier im Vorteil erschei-
nen. Dagegen steht die Volksrepublik China, mit ihren
staatlichen GroBprojekten. In Europa, insbesondere in
Deutschland, sind die Wege durch Regularien und Ent-
scheidungsprozesse etwas langer. Auch der Glaube
an die Technologie als Problemldserin ist hier weniger
ausgepragt als in USA oder China. In Deutschland und
Europa gibt es deutlich mehr Technologiekritik und Re-
gulierung. Das hat zum einen Nachteile, wenn sie eine
technische Idee nicht umsetzen kénnen, weil es noch

' [Anm. d. Red.]: Safety, Security and Certifiability of Future
Man-Machine Systems. Roadmap/Positionspapier. SafeTRANS e.V.
(Hrsg.). Draft-Version 2019
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kein Regelwerk dazu gibt. Zum anderen, kann diese
Vorsicht aber auch sehr schiitzend sein — fiir die Men-
schenrechte, die Persdnlichkeitsrechte und damit auch
fur die Freiheit der Gesellschaft.

Das Knowhow, die Fahigkeiten, die analytische und
systemische Starke haben wir in Deutschland im Be-
reich der CPS allemal. Die breite, freie Forschungsland-
schaft, der starke innovative Mittelstand und die mo-
derat agierenden GroBfirmen sind, solange Lehre und
Ausbildung auf hohem Niveau gehalten werden kénnen,
ein hervorragender Néhrboden. Wir mussen nur an-
gesichts der massiven Umbriiche mit automatisierten
Prozessen, Kl-basierten Entscheidungen, transversa-
len Vernetzungen, neuen Projektmethoden mit agilen
Projektprozessen etc. auch anfangen, unsere formalen
Prozesse anzupassen. Heute bauen Internetunterneh-
mer Raketen, Suchmaschinenbetreiber und Handels-
plattformen werden zu Wirtschaftsgiganten. Daraus
lernen wir, dass die Hardware zwar immer noch ein ent-
scheidender Faktor ist, die Daten aber einen eigenen
Wert als Handelsware bekommen. Wir missen zu neu-
en Regeln kommen, die uns handlungsféhig halten und
unsere Ethik und Werte schitzen. Die alte Kameralistik
oder Zustéandigkeitsrangeleien helfen uns da gar nicht.
Wenn wir Industrie, Privatleben, Gesundheitswirtschaft
und offentliche Bereiche miteinander in Kontakt brin-
gen und es schaffen, dass sich Forschung, Industrie
und offentlicher Bedarf gegenseitig befruchten und
sich Erprobungsraume flr Technologie und ange-
wandte Regeln schaffen, dann kénnen wir die techno-
logischen ,Assets* auch voll nutzen. Wir werden agil ...
und Agilitdt und Flexibilitat ist die Voraussetzung fur
geschickte Anpassung — es werden dann auch Prinzi-
pien wie der Foderalismus wieder zu wertvollen Errun-
genschaften und verlieren den Gout des Bremsschuhs.
Und hier setzt die neue SafeTRANS-Roadmap ein — ein
Bewusstsein zu schaffen, wie verschiedene Branchen
auf derselben Basis aufsetzen und wie Synergien ent-
stehen kdnnen. Sie zeigt auf, welcher Player welche
Rolle einnehmen kann, wie verschiedene Branchen
gegenseitig voneinander lernen kdnnen und wo auch
politisch und forderpolitisch die besten Hebel sitzen ...
und natdrlich regulatorisch.

Fiir welche (Geschafts-)Bereiche von AIRBUS ist die
erwahnte Roadmap nach Ihrer Einschatzung rele-
vant?

Fur alle Bereiche: AIRBUS besteht im Wesentlichen aus
drei Geschaftsbereichen. (A) Commercial Aircraft: also
Entwicklung und Bau von Verkehrsflugzeugen. Diese
Branche steckt im Umbruch. Reichte es friiher ein Flug-
zeug zu bauen, das ginstig zu kaufen und zu betreiben
war, kommen jetzt immer komplexere Nutzen zusam-
men. Kein Flugzeug fliegt mehr alleine. Die Flugzeuge
werden Uber die gesamte Lebensspanne zu vernetzten
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Elementen. Sie senden Daten zu Zustand und Betrieb
der Maschine selbst und der Nutzlast (Passagiere) in
ein komplexes Netzwerk. Der optimale Betrieb einer
Flotte, das Managen von Flugmobilitat, das Zusam-
menspiel mit Wartung, Bodensegment, Service, Hygi-
ene etc. wird immer komplexer. Der Flottenverbrauch
muss Uber viele Parameter gesteuert werden (Flug-
routen, Flugzeugart, Wetterprognosen, politische Ge-
schehnisse etc.). Das sind neue Herausforderungen an
einen Flugzeugbauer. Er wird ggf. ein Stuck weit zum
Mobilitatsanbieter werden mussen.

Dann haben wir (B) AIRBUS Helicopter: Genau genom-
men ist das kein Hubschrauberbau im eigentlichen Sin-
ne mehr. Hier gilt das Gleiche wie in der kommerziellen
Luftfahrtbranche. Bei den VTOL (Vertical Take-Off and
Landing = Senkrechtstartern) kommen nun Drohnen
und Lufttaxis sowie Services bemannter und unbe-
mannter Systeme dazu. Als Urban Air Maobility Anbieter
werden sie zu einem System-of-Systems-Betreiber. Da
liegt die Relevanz der erwahnten Roadmap zu Future
Man-Machine Systems auf der Hand.

Drittens haben wir dann (C) AIRBUS Defence and
Space: Bau von Raumfahrzeugen, Satelliten, Betreiber
von Erdbeobachtungs- und Kommunikationssatelliten,
Betreiber von Raumstationseinrichtungen, Grenziber-
wachungssysteme, Kistenschutzsysteme, militarische
Flugzeuge, Transport- und Logistikflugzeuge, GEO-
Datenhandler und GEO-Datenservice Anbieter, Naviga-
tionssystem u. v. m. Und alles im Portfolio trégt massiv
derzeit die Zeichen des Wandels vom Geréate-/System-
entwickler zum System-of-System-Haus.

Ebenso der Bereich maritime Sicherheit — hier werden
unterschiedlichste behdtrdliche Bereiche (Bundespoli-
zei See, Kustenschutz, DGzRS, Havariekommando, Zoll
etc.) miteinander vernetzt werden mussen. Dazu dann
noch die Vernetzung im europaischen Rahmen. Regeln,
Datenschutz, Infrastrukturschutz und Eigensténdigkeit
der Beteiligten missen dabei erhalten bleiben. Ein Pa-
radebeispiel fir die Roadmap.

Die Roadmap Uber Future Man-Machine Systems
stellt eine umfassende Klassifikation von Komplexi-
tatsdimensionen mit Unterkategorien auf (Coopera-
tion, Context, Strength, Responsibility & Reflection,
Integrity & Certification). Welche Komplexitatsdi-
mension(en) sehen Sie als die wichtigste(n) an und
warum?

Das mochte ich nicht unbedingt gewichten. Das ist
eine Kette, die kein schwaches Glied haben darf, das
sind Kategorien, die sich auch bedingen. Derzeit hal-
te ich aber das Thema ,Integrity & Certification® fur
am dringlichsten. Denn hier wird die Basis gelegt um
komplexe Systeme zuklnftig in Leistung und Sicherheit
Uberhaupt beschreibbar zu machen. Das ware derzeit
fr mich sozusagen eine ,Basis-Dimension*.

Aktuell ist im Zuge
tische Zugang und

der Corona-Pandemie der poli-
die Sensibilisierung fiir zukinf-

tige CPS etwas in den Hintergrund getreten. Wie
kdénnte ein weiteres Vorgehen aussehen?

Der Spannungsbogen muss gehalten werden, um die
Roadmap Uber Future Man-Machine Systems poli-

tisch zu verankern

und weiter bekannt zu machen,

gerade auch bei Verb&nden. Dabei wird die Bedeu-
tung der Themen durch die aktuellen Herausforde-

rungen unterstitzt.

Wenn die Themen der Roadmap

heute schon umgesetzt waren, konnten wir u. a. auf
digitale Daten zur Verbreitung des Virus zuriickgrei-
fen, einschlieBlich einer ethischen Zertifizierung und
erklarbaren KI, die bei der Auswertung groBer Daten-

mengen unterstutzt.

Daher ist die Klassifizierung der

Komplexitatsdimensionen aktueller denn je, denn
mithilfe der Abstufungen der einzelnen Komplexi-

tatsdimensionen ko

nnen wir zeitliche Abfolgen der

benttigten technologischen Fahigkeiten und Fertig-
keiten unter Berlicksichtigung des regulatorischen

Rahmens aufstellen.

Stichwort Absicherung und Beherrschung digitaler
Systeme: Machen wir uns zu abhangig von diesen
technischen Systemen?

Wir sind schon abhdngig. Die verflochtenen weltwei-
ten Systeme sind bereits so komplex, dass es eine

unserer wichtigsten

Aufgaben ist, die Abhangigkeit

beherrschbar zu machen. Daflir missen die Systeme
transparent sein. Die erklarbare KI muss verpflich-

tend sein.

Wie kénnte eine technische Riickfallebene fiir ein
eingeschranktes, aber in jedem Fall sicheres Ver-

halten aussehen?

Aus der Luft- und Raumfahrt und dem Automotive-
Bereich sind wir gewohnt in Redundanzen zu denken:
Fallt ein System aus, hat man noch ein zweites. Das
geht aber nicht immer. Wir missen darauf achten,
dass unsere Systeme, da sie nicht total ausfallsicher
gemacht werden konnen, Resilienz aufweisen, also

fehlertolerant sind.

Dies sollte ein Grundsatz sein.

Jeder Prozess sollte so angelegt sein, dass das Ge-
samtsystem - vielleicht unter Aufgabe von etwas Per-

formanz - weiterlaufen kann.

AIRBUS ist ein europaischer Konzern, der weltweit

aktiv ist. Inwieweit ist die Komplexitatsbeherr-
schung vernetzter CPS auf EU-Ebene zu bewalti-

gen und welche Themen sollten eher nationale
oder gar weltweite Prioritat haben?

Wenn wir es geschickt anstellen, kénnen wir uns in
Europa, wie bereits erwdhnt, (ber die Schnittstellen

agil vernetzen. Gemeinsam angehen, was die ge-
meinsame  kritische Masse® benotigt, individuell 16-

sen, was individuell benotigt wird. Standards nicht

zementieren, sondern moglichst offen miteinander
vereinbaren. Dann kann ein CPS deutsche, franzosi-
sche oder andere Elemente enthalten und mit nicht-

europdischen Systemen zusammenarbeiten, ohne
die Sicherheit einzubiBen.

Wie viel Kooperation ist in diesen Bereichen von

AIRBUS mit externen Partnern angestrebt bzw.
welche Kompetenzen im Bereich CPS werden kon-

zernintern gehalten?

Meines Erachtens bricht gerade das Zeitalter der
Kooperation an. Wenn wir uns nicht zu mehr Koope-
ration zwingen, werden wir scheitern. Die Make-Or-
Buy-/Make-Qr-Partner-Entscheidungen werden im-
mer wichtiger. Welche Kompetenzen dann ,inhouse®

gesichert werden oder doppelt aufgestellt (intern
und extern, also disseminativ) oder welche man nur

extern pflegen und einbringen lasst, wird im Wesent-
lichen vom jeweiligen Geschaftsmodell abhangen.

Also wenn feststeht, welche Rolle Airbus einnehmen

mochte und welche Kompetenz dazu notwendig ist,

nachhaltig diese Rolle auszufillen. Um ein gutes
Kaffeehaus zu fihren, muss ich nicht selber Kaffee
anpflanzen, aber den Aufbriihprozess, den sollte ich

beherrschen.

Welche FuE-Bereiche und Themen bedirfen poli-
tischer Unterstiitzung, also z.B. finanzieller Unter-
stitzung in der Grundlagenforschung, regulato-

rische Unterstlitzung oder Unterstiitzung in der
Standardisierung?

Im Grunde alle. Nur wie im einzelnen Fall die Unter-

AIRBUS SE (européaische Aktiengesellschaft) im Uberblick

Beteiligte Léander
Produktpalette

Hauptsitz

Frankreich, Deutschland, Spanien

Kommerzielle Flugzeugflotten; Heli-
kopter; Weltraumrobotik, Raumfahrt-
Module sowie Satelliten; Transport-,
Missions- und Kampfflugzeuge

Toulouse, Frankreich

Standorte

Mitarbeiter

Netzwerk

Tochtergesellschaften weltweit in
USA, China, Japan, Indien, im Nahen
Osten

133.700 (135 Nationalitaten)

rund 7.700 Zulieferer weltweit

www.safetrans-de.org



stitzung aussieht, das variiert enorm. Manchmal reicht Inwieweit kénnen Netzwerke wie SafeTRANS bei der

es, wenn die politische Seite sich nur fur die Rechts- politischen Sichtbarkeit der Themen und (domé&nen-
sicherheit einsetzt (siehe Drohnen-Regeln), denn die Ubergreifenden) Kooperationen unterstiitzen?
Verfligbarkeit von praxisnahen Regeln schafft Raum fir Sehr gut. Denn der DoméanenUbergriff ermoglicht ge-
die Umsetzung innovativer Ideen im Geschaft. Manche meinsames Lernen, Technologie- und Wissenstransfer
Unterstitzung konnte mit Abnahmegarantien erfolgen, und sorgt fur die Bildung von Interessensgemeinschaf-
insbesondere durch Reallabore eingeleitet (wie bei ten. Die einen haben das Knowhow, die anderen den
Elon Musk und seinem Space X; er hat traumhafte Ab- Marktzugriff und der nachste die erforderliche Starke,
nahmegarantien von NASA und Militér). Solch ein Ins- um z. B. politisches Gehor zu bekommen.
trumentarium oder die Freigabe 6ffentlicher Beschaf-

fungsprozesse mit einem solchen Hintergrund konnte Stichwort Zukunft: Wie werden CPS im Jahr 2030
noch einmal mehr Start-Up Geist und Venture Capital unser Leben beeinflussen? Welche Einsatzgebiete
freisetzen. und Anwendungen wiirden Sie sich persénlich wiin-
Eine zeitgemdaBe Ausstattung von Forschungseinrich- schen?

tungen und Universitaten sowie die Uberprifung der In 2030 denke ich, werden CPS noch massiver unser
Sinnhaftigkeit von FérdermaBnahmen und Forderre- Leben beeinflussen. Gerade vor dem Hintergrund der
gularien gehort dazu. Manchmal gibt der Staat mehr aktuellen Sars-COV-2-Pandemie, werden Vernetzun-
Geld in die Forderung, als die Industrie, insbesondere gen im Gesundheitswesen und zwischen den Behorden
der Mittelstand, abrufen kann. Warum nicht 6fter mal zunehmen. Der Grad an Digitalisierung wird steigen.
vollbezahlte Technologiedemonstrationen wagen? Mobilitat wird anders gesteuert werden.

Und es sallte Wettbewerbsfreiheit zwischen For- Wenn ich mir etwas winschen koénnte: ein CPS-Me-
schungseinrichtungen und industrieller Dienstleistung dizinsystem, das alle Sparten so gut vernetzt, dass
bestehen. Sehr oft wird es gerade fur Mittelstandler Krankheitsbilder schneller erfasst und analysiert wer-
schwierig, sich gegen staatliche und halbstaatliche den konnen (mittels KI-unterstitzender Anamnese),
GroBforschungseinrichtungen zu behaupten. Diese um das Altern und Leiden besser zu lindern. Und auto-
brechen oft mit ihrer Querfinanzierung in die Wert- nomer OPNV, flachendeckend bis zu jeder Milchkanne,
schopfungsketten des Mittelstandes ein. Ein Konzern sodass Mobilitat und Reisen 6kologisch werden, ¢ko-
wie AIRBUS braucht einen stabilen, innovativen und nomisch bleiben und wieder SpaB machen: fur die Jun-
gesunden Mittelstand. Das ist ein Standortvorteil, um gen erschwinglich und die Alten ertraglich.

den uns viele Nationen beneiden und der sehr agil sein

kann. Vielen Dank flir das Gesprach!

Forderung sollte nicht pauschal erfolgen, sondern
immer mit Blick auf das Ziel mit entsprechenden Ins-
trumenten unterstiitzen. Eine feingliedrige Roadmap
bietet daflr ein ideales Grundlagenpapier, um das Re-
gulative, das technisch Machbare und die Verwertung
der Ergebnisse in Einklang zu bringen.

Go6tz Anspach von Broecker

Gotz Anspach von Broecker hat 1993 sein Studium als Diplomingenieur Hochfre-
qguenz- und Optische Nachrichtentechnik an der TU Braunschweig abgeschlossen.
Seine berufliche Laufbahn begann in der Satelliten-Nachrichtentechnik und fiihrte
ihn Gber Stationen beim DLR und (ehemals) Bosch Telecom zu EADS in den heu-
tigen AIRBUS-Konzern. Hier arbeitet er im Forschungs- und Entwicklungsbereich
der AIRBUS Defence and Space Gruppe im Bereich AeroSpace & Defence Research
Institutions and ESA Technology Programs/Research & Technology.

Neben seinen beruflichen Tatigkeiten ist Gotz Anspach von Broecker Mitglied in der
Expertengruppe des INNOspace Master Programms, einem vom DLR-Raumfahrt-
management im Jahr 2015 initiierten jahrlichen Ideenwettbewerb, und engagiert
sich in Forschung und Lehre an Universitédten und Schulen zum Thema Weltraum-
technologie. Dartber hinaus ist er Beiratsmitglied im NFL (Niedersachsischen For-
schungsprogramm Luft- und Raumfahrt).
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