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Was Geschaftsfiihrer Software-Entwicklung Batterieproduktion als
%& VOGEL tonications im Jahr 2025 erwarten muss ins Zentrum Okosystem begreifen
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T OSWALD

POWER TO MOVE

Jahr des Neustarts CUSTOM-BUILT

IVI itte Januar forderte VDA-Prasidentin Hildegard Miiller: M O TO R S

,2025 muss ein Jahr des Neustarts sein”, mit Blick auf die

anstehenden politischen Entscheidungen in Berlin und 100 —1 000 000 Nm
Briissel. Der grofde Wurf sei notwendig, politisch und gesellschaft-
lich. Seitdem ist einiges passiert: Friedrich Merz wird in Kiirze Olaf 10-5000 kW
Scholz ablosen, Ursula von der Leyen hat einen Aktionsplan zur up to 30 000 rom

Rettung der europdischen Automobilindustrie vorgelegt, Volkswa-
gen die Kleinwagenstudie ,Every 1" prasentiert und seine Software-
tochter Cariad weiter geschrumpft, Mercedes-Benz den Hoffnungs-
trager CLA enthiillt, Webasto seinen CEO ausgetauscht, ZF die Part-
nersuche fiir seine Division E bestatigt, Continental die Abspaltung
des Automotive-Geschifts beschlossen - nur ein paar Schlagzeilen
aus der jiingeren Vergangenheit.

Vollig irre zeigt sich der Neu-
start in den USA: Trump fihrt
Strafzolle gegen Mexiko und

J u bl l'au m S} ah rm It Kanada ein, um sie kurz darauf
Vi e le N N euerun ge n wieder auszusetzen, dann

nimmt er Europa ins Visier; bi-
zarr seine Tesla-Verkaufsshow
mit Elon Musk.

Geradezu bescheiden wirken
im Vergleich die Neuerungen
bei »Automobil Industrie« - im
Rahmen unseres 70-jahrigen Jubildums, das wir 2025 in den Aus-
gaben Madrz bis November mit [hnen feiern wollen und das in der
grofden Jubildumsausgabe im Dezember gipfeln wird.

Die erste Ausgabe erscheint mit tiberarbeitetem Design, grofSeren
Fotosund frischer Optik und mit neuen Formaten. Etwa unsere Zah-
lenseite (S.10), das Bild des Monats (S. 12), unsere Exklusiv-Umfrage
(S.14), den Mitschnitt (S. 20) oder das OEM-Interview (S. 30). Hinzu
kommen neue Rubriken wie China Market Insider (S. 22), Innova-
tionen zu bevorstehenden Messen (S. 46), Praxistest (S. 64) und Vor-
schau (S. 65).

Lesespafd und Nutzwert wollen wir Ihnen auch mit unserer cross-
medialen ,70 Jahre Serie” (S. 32) bieten. Im Mittelpunkt stehen Un-
ternehmen mit ihren wegweisenden Entwicklungen und vor allem:
mit ihren innovativen Ideen fiir eine erfolg-
reiche gemeinsame automobile Zukunft.
Wollen Sie Teil dieser Story sein? Ich
freue mich auf den personlichen Aus-
tausch!

HIGH TORQUE

auch bei »nAutomobil
Industrie«.

HIGH POWER

HIGH SPEED
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Claus-Peter Koth
Chefredakteur
»Automobil Industrie«
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Julobo

THE TEMPERATURE CONTROL COMPANY

PRESTO"

Prozessthermostate

PERFEKTE
TEMPERATURSIMULATION
FUR IHREN PRUFSTAND

Vertrauen Sie bei ihrem Priifstand und der
Temperierung von Umweltsimulationen flir
Material- und Qualitatspriifungen oder Stress-
und Belastungstests auf die hochdynamischen
Temperiersysteme aus der PRESTO Reihe.
Durch jahrzehntelange Erfahrung in der
Entwicklung und Herstellung von Prozess-
thermostaten bietet JULABO nicht nur Premium-
Temperiertechnik fiir hochste Anspriiche,
sondern auch individuelle Sonderlésungen
fur kundenspezifische Anwendungen.

WWW.JULABO.COM/AUTOMOTIVE




KOMPAKT

PARTNERLAND KANADA

Hannover Messe 2025

Vom 31. Marz bis zum 4. April findet die
Hannover Messe statt. Das Partnerland ist
Kanada. Mehr als 230 Aussteller und 250
Delegierte aus dem Land werden ihre indus-
triellen Technologien und ihr Fachwissen in
sechs Pavillons prasentieren.

Dabei geht es um fortschrittliche Ferti-
gung, digitale Technologien, Forschung und
Entwicklung, E-Mobilitat und saubere Ener-

gie. Das teilt der Veranstalter der Hannover
Messe mit, die Deutsche Messe.

Kanadas grofite foderale Forschungs- und
Technologieorganisation, der National Re-
search Council of Canada, wird vor Ort sein,
um Fachwissen und Kompetenzen in den
Bereichen saubere Energie, fortschrittliche
Fertigung, digitale Technologien und kiinst-
liche Intelligenz zu prasentieren.

Kanadische Wirtschaftschefs werden im
Veranstaltungsprogramm aktiv sein. Dar-
unter bei einem hochrangigen Wirtschafts-
gipfel, einem Dialog tiber erneuerbare Ener-
gien, einem Dialog zwischen Flihrungskraf-
tenund der ,FEMWORX"“-Konferenz. Aufier-
dem bei mehreren Podiumsdiskussionen,
Grundsatzreden, Prisentationen von Oko-
systemen und Produkteinfithrungen.

Bt
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STROMSPEICHER
Europa fehlen Kapazitaten fiir
Batteriezellproduktion

Eine Studie des Fraunhofer-Instituts fiir System- und Innovations-
forschung ISI sieht nur eine etwa 50-prozentige Chance, dass das
von der EU gesteckte Ziel einer 90-prozentigen Selbstversorgung mit
Batteriezellen im Jahr 2030 erreicht wird. Es gebe gute Argumente
dafiir, dass auch das zu optimistisch sei. Eine Versorgung zu 50 bis
60 Prozent halten die Forscher um Autor Steffen Link aber fiir relativ
sicher. Insgesamt werde die Nachfrage nach Batteriezellen in Euro-
pabis 2030 den Wert von einer Terawattstunde pro Jahr wahrschein-
lich tibersteigen. Fiir ihre Studie simulierten sie jeweils 1.000 Sze-
narien fiir Bedarf und Produktion. Dabei gab es Fille, in denen der
Bedarf iibertroffen wird, haufiger war laut Link aber das Gegenteil.

Europa werde zwar vermutlich kaum die giinstigsten Batterien
herstellen konnen, sagt Link. ,Aber vielleicht kann man auf lange
Sicht in Sachen Nachhaltigkeit oder Performance bessere Eigen-
schaften erzielen
oder sogar fithrend
werden.” Wenn man
nur mit- oder hin-
terherlaufe, keine
Risiken  eingehe,
und Innovationen
nicht proaktiv vor-
antreibe,  werde
man im Wettbewerb
weiter zuriickfallen.
(dpa/thg)
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Bild: Sa-msung
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In einem Wasserstoff-Pavillon zeigen Ver-
treter des Landes ihre Produkte rund um
den Energietrdger. Dazu zdhlen Technolo-
gien fir die Wasserstoff-Wertschopfungs-
kette, einschlieflich kohlenstoffarmer Was-
serstoffproduktion, Wasserstoffspeicherung
und Endanwendungen.

Kanada wird sich zudem am ,Renewable
Dialogue” beteiligen. Er findet am 31. Mdrz
statt. Die vom Land Niedersachsen und der
Deutschen Messe organisierte Veranstal-
tung befasst sich mit Partnerschaften zwi-
schen Kanada und Deutschland im Bereich
der erneuerbaren Technologien.

Eine Auswahl der Produkte die Unterneh-
men auf der Hannover Messe 2025 vorstel-
len, haben wir auf den Seiten 46 und 47 in
diesem Heft zusammengestellt.(thg)

Bild: Deutsche Messé AG

AUTONOMES FAHREN

ZF darf deutschlandweit
Level-4-System testen

Das Kraftfahrtbun-
desamt erlaubt ZF
Mobility Solutions,
ein Level-4-System
fir das autonome
Fahren  deutsch-
landweit auf offent-
lichen Strafien zu
erproben.  Bisher
galten die erteilten
Einzelgenehmigun-
gen fiir vorab klar
definierte Strecken-
abschnitte oder Stadtgebiete. Der Fokus der Genehmigung liegtlaut
ZF auf dem offentlichen - und damit auf dem stadtischen und re-
gionalen - Personennahverkehr. Autobahnen, KraftfahrstrafSen und
Straflen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von grofier 100
km/h sind von der Genehmigung ausgenommen. Die Genehmigung
ist bis Ende 2026 giiltig und kann anschlieféend bis Ende 2028 ver-
langert werden.

In Diisseldorf testete ZF im Auftrag der Rheinbahn AG im Februar
bereits ein autonom fahrendes Shuttle - wahrend der Messe fiir
autonome Technologien und Robotik ,Xponential“ zwischen Messe-
parkplatz und Messehallen. Im Projekt ,RABus” rollten im vergan-
genen Jahr in Friedrichshafen und Mannheim Shuttles nach Level 4
aufzwei ausgewdhlten Strecken im Mischverkehr. (thg)
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Bild: ZF Group



MANAGEMENT

BMW-Entwicklungschef hort auf

BMW-Entwicklungsvorstand Frank Weber
verldsst den Autohersteller. Sein Nachfolger
wird am 1. Juni der aktuelle Einkaufsvor-
stand Joachim Post. Das Ressort Einkaufund
Lieferantennetzwerk besetzt kiinftig Nicolai
Martin.

Webers Nachfolger Joachim Post fing 2002
bei BMW an. Seit Januar 2022 ist er Mitglied
des Vorstands firr Einkauf und Lieferanten-
netzwerk. Er war zuvor unter anderem Leiter
Produktlinie Mittelklasse BMW im Ressort
Entwicklung sowie Leiter Fahrzeugstrategie.
AlsNachfolger fiir Joachim Post wurde Nico-
lai Martin zum 1. Juni in den Vorstand der
BMW AG berufen. Er ist derzeit Produktli-
nienleiter Oberklasse BMW, Rolls-Royce und
hatte zuvor unterschiedliche Fithrungsfunk-
tionen innerhalb der Entwicklung inne.
Nach Stationen in den Bereichen Gesamt-
fahrzeug und Antrieb leitete er den Bereich
Fahrerlebnis.

,Frank Weber und das gesamte Entwick-
lungsressort haben in den vergangenen Jah-
ren eine hervorragende Leistung vollbracht,

Bild: BMW

um das zentrale Zukunftsprojekt von BMW
zur Serienreife zu entwickeln: die Neue Klas-
se. Flr diese Leistung gebiihrt Frank Weber
unser aller Dank", sagte Norbert Reithofer,
Vorsitzender des Aufsichtsrates. ,Wir wiin-
schen ihm und seinem privaten Umfeld al-
les Gute fiir die Zukunft. Und gemeinsam
mit dem Vorstand der BMW AG freuen wir
unsaufden Start der Neuen Klasse Ende die-
ses Jahres.“ (thg)

ZULIEFERER

Webasto: Neuer Chef

Webasto hat einen neuen Chef. Seit17. Mdrz
2025 ist Jorg Buchheim Vorstandsvorsitzen-
der des Zulieferers. Der Aufsichtsrat und
der bisherige Vorstandsvorsitzende Holger
Engelmann haben sich laut Webasto einver-
nehmlich darauf verstandigt. Engelmann
tritt zum 31. Marz 2025 aus dem Unterneh-
men aus - sein Vertrag ware Ende 2025 aus-
gelaufen.

Der Vorsitzende des Aufsichtsrats, Rolf
Bulander, dankt Holger Engelmann fiir des-
sen Bereitschaft, sein Amt frithzeitiger zur
Verfligung zu stellen. ,Der Aufsichtsrat und
die Gesellschafter zollen Dr. Engelmann ih-
ren grofSen Respekt fiir die geleistete Arbeit
und das grofde Engagement.” Fiir Engel-
mann ist ,jetzt der richtige Zeitpunkt fir
diese wichtige Entscheidung, da die nun an-
stehende Phase der Restrukturierung perso-
nelle Kontinuitdt bendtigt. Ich danke dem
Aufsichtsrat, meinem Vorstandsteam sowie
allen Mitarbeitenden fiir die Unterstiitzung
und die vertrauensvolle Zusammenarbeit in
den vergangenen Jahren.” (thg)

31. MARZ— 4. APRIL 2025

Verkiirzen Sie Entwicklungszyklen

. linge. Auf
d digitale Zwillinge )
levw.l?annovermesse.de/automotlve

durch agile Fertigung
der HANNOVER MESSE.

WORLD. LEADING. INDUSTRYSHOW.
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AUTOMATISIERTES FAHREN
Mercedes testet Farb-Markierung

R S L ] Mercedes-Benz darf

: % 2 in  Deutschland
Markierungsleuch-
ten fiir das automa-
tisierte Fahren tes-
ten. Die Genehmi-
gung gilt bundes-
weit fir
Erprobungszwecke
und ist bis Juli 2028
befristet. Die Au-
flenbeleuchtung
soll so anderen Ver-
kehrsteilnehmern
anzeigen, ob die
hochautomatisierte Fahrfunktion aktiviert ist. Verkehrsbehtrden
und Polizei sollen aufierdem leichter erkennen, ob die Fahrerin oder
der Fahrer sich wahrend der hochautomatisierten Fahrt anderen
Tatigkeiten widmen darf.

Die Markierungsleuchten sind in den Front- und Heckleuchten
und den seitlichen Blinkern in den Aufienspiegeln integriert. Bei
aktiviertem System leuchten diese tiirkis. Mercedes hatte die Signal-
farbe fiir das automatisierte Fahren Ende 2023 ins Spiel gebracht.

Laut des Herstellers wurde die Farbe inzwischen in Normen und
Vorschriftsentwiirfe aufgenommen, zum Beispiel die SAE J3134, UN-
ECE und China Compulsory Certification.

Studien mit Probanden haben gezeigt, dass sich Tiirkis als Signal-

Bild: Mercedes-Benz AG

ID EVERY 1
Volkswagen zeigt E-Up-Nachfolger
) — Volkswagen hat den
Nachfolger des

Elektro-Kleinwa-
gens E-Up vorge-
stellt. Der ,ID Every
1“ soll ab dem Jahr
2027 in Serie verfig-
bar sein. Bei der Pra-
sentation Anfang
Maérz sprach Volks-
wagen von einem
Einstiegspreis von
,rund 20.000 Euro*“.
Der E-Up als direk-
ter Vorgdnger war 2023 zum letzten Mal vom Band gelaufen.

Positioniert sein soll das neue Fahrzeug nach Herstellerangaben
als ,rein elektrisches Einstiegsmodell“. Die Preismarke von 20.000
Euro ist demnach als Grundpreis zu verstehen, der vor allem fiir die
Kommunikation der Hiandler wichtig sein diirfte.

Der Kleinwagen soll bei dem angekiindigten Grundpreis mit einer
Reichweite von ,mindestens 250 Kilometern“ ausgestattet sein -
zum Einsatz kommt vermutlich eine LFP (Lithium-Eisenphosphat)-
Batterie. Nahere Angaben machte Volkswagen nicht. Der E-Motor
soll 70 Kilowatt leisten. Der ID Every 1 wird grofier sein als der E-Up.
So ist er mit 3,88 Metern etwa 28 Zentimeter langer. Zum Vergleich:
Der elektrische Kleinwagen ,ID 2 all“ soll 4,05 Meter lang werden. Im
neuen E-Up sollen vier Personen Platz haben, der Kofferraum soll

Bild: Achter - VCG

farbe sehr gut eignet. (thg)

TECHNISCHE ANALYSE

etwa 300 Liter fassen. (thg)

Demontage: BYD- und Tesla-Akkus im Vergleich

Ein Team des Lehrstuhls ,Production Engi-
neering of E-Mobility Components®, PEM,
der RWTH Aachen hat aktuelle Antriebsbat-
terien von Tesla und von BYD zerlegt und
miteinander verglichen.

Demnach steht bei Teslas 4680-Zellen ei-
ne hohe Energiedichte im Vordergrund,
wahrend bei der Blade-Zelle von BYD die
Volumeneffizienz und kostengiinstigere
Materialien bedeutsamer sind. Der Studie

8 Automobil Industrie 1]2025

zufolge ist die Batterie von BYD effizienter,
weil sie ein einfacheres Warmemanagement
ermoglicht. ,Beide Akteure haben immer

nur wenige Daten zu ihren Batterien preis-

gegeben, so dass die mechanische Struktur
und die meisten Eigenschaften der Zellen
bis dato im Verborgenen geblieben sind",
sagt PEM-Leiter Professor Achim Kampker.
Generell gebe es nur wenige detaillierte

Daten und Analysen zu modernen Elektro-

Studie kostenlos
downloaden

Bild: BYD

fahrzeug-Batterien. Die RWTH-Forschenden
untersuchten daher die mechanische Kons-
truktion, die Abmessungen und die elektri-
schen und thermischen Eigenschaften der
Zellen sowie die genaue Materialzusam-
mensetzung der Elektroden. Auferdem er-
mittelten sie die Kosten der Zellmaterialien
und die fiir den Zusammenbau verwendeten
Verfahren. ,Wir waren iiberrascht, dass in
den Anoden beider Batterien kein Silizium
enthalten ist - vor allem bei Teslas Zelle, da
Silizium in der Forschung weithin als
Schliisselmaterial zur Erhchung der Ener-
giedichte gilt", sagt PEM-Leitungsmitglied
Professor Heiner Heimes. Die Forschenden
fanden zudem heraus, dass die beiden

,hochgradiginnovativen“und ,grundlegend

unterschiedlich designten” Batterietypen
erhebliche Unterschiede in der Geschwin-
digkeit aufweisen, mit der sie sich im Ver-
haltnis zu ihrer maximalen Kapazitét laden
oder entladen lassen.

Die Batterien wiesen allerdings auch un-
erwartete Ahnlichkeiten auf: So wurden ihre
diinnen Elektrodenfolien jeweils mit dem
noch ungewdchnlichen Laserschweifen statt
mit dem marktiiblichen Ultraschallschwei-
f8en miteinander verbunden. (thg)



ANTRIEB

MAN produziert letzte Generation Dieselmotoren in Niirnberg

MAN hat im Februar im Werk Niirnberg die
Produktion des neuen 13-Liter-Dieselmotors
,MAN D30" gestartet.

Es ist der letzte seiner Art nach mehr als
100 Jahren Dieselmotorenbau am Standort.
Den Motor haben die Marken der Traton

Group entwickelt.
Nach dem Hochlauf der Produktion arbei-

ten rund 160 Beschiftigte im Dreischicht-
Betrieb an dem Motor. Die technische Kapa-

ELEKTRISCHE LKW
Milence eroffnet
erste Megawatt-
Ladestationen

Der Ladetechnikanbieter Milen-
ce hat seine ersten Megawatt-
Ladestationen in Betrieb ge-
nommen. Am Lkw-Rastplatz
,Ketenis“ im Hafen von Antwer-
pen-Briigge wurden zwei Hoch-

LI .

Sie suchen eine zuverlassige, fahrzeugtbergreifende L6sung
zur Fahrertiberwachung? Schauen Sie in den Ruckspiegel.

zitdt erlaubt eine Produktion von rund
50.000 Motoren jahrlich. Eswird laut Unter-
nehmen der letzte vollstindig neu entwi-
ckelte Diesel-Nutzfahrzeugmotor bei MAN
werden. Eine Nachfolgegeneration ist nicht
geplant.

Der Produktionsstart erfolgt nahezu par-
allel zum im Frithjahr geplanten Beginn der
Batterie-Serienproduktion am Standort. Im
Werk Nirnberg entstehen damit laut MAN

fiir viele Jahre Herzstiicke der Antriebe fiir
Modelle mit Verbrennungsmotor und fiir
elektrisch angetriebene Fahrzeuge des Nutz-
fahrzeugherstellers.

Der D30 hat laut MAN einen maximalen
Wirkungsgrad von mehr als 50 Prozent und
einen der klassenbesten Verbrauche.

Den Motor gibt es in sechs Leistungsstu-
fen von 380 bis 560 PS mit 2.100 bis 2.800
Newtonmetern Drehmoment. (thg)

Fahr

d Innenraumiiberwachung

i S“SI'EM WEAE“.- |

e

Zentrale DMS-Funktionen

leistungsladegerite von Power Das in den Ruckspiegel integrierte Driver Monitoring System N 5
Electronics installiert. Sie leis- (DMS) von Gentex erkennt Ablenkung, Mudigkeit, Vitalitat und
ten jeweils bis zu 1.440 Kilowatt, vieles mehr.

bei bis zu 1.500 Ampere und
1.000 Volt.

Am Ladehub sind damit 22
Ladestationen mit einer Lade-
leistung von vier Megawatt CCS
und 2,8 Megawatt MCS vorhan-
den. ,Damit ist er einer der
grofdten in Europa und ein ech-
tes Wahrzeichen fiir elektri-
schen Giiterverkehr”, beschreibt
Milence in einer Mitteilung.

Das Megawatt Charging Sys-
tem, MCS, kann bis zu 3,75 Me-
gawatt Gleichstrom liefern. Das
im Hafen von Antwerpen-Briig-
ge installierte System wurde im
Jahr 2024 getestet und soll die

Unsere skalierbare Technologie geht weit tber die
gesetzlichen Anforderungen hinaus. Sie bietet 2D- und
3D-Innenraumiiberwachung zur Erkennung von Fahrgasten,
Bewegungen, Objekten und sogar der Anwesenheit von
Leben (Presence of Life).

Mit Zusatzfunktionen wie Wachtermodus, Videotelefonie,
Selfie-Kamera und in den Rickspiegel integrierten
Warnhinweisen kénnen wir lhnen helfen, ein System zu
entwickeln, das Ihre Marke widerspiegelt.

3D-Innenraumiiberwachung

Wenn Sie also Hightech integrieren mochten, schauen Sie
sich die Mdglichkeiten von Gentex an.

Ladezeiten um etwa 90 Prozent 2 ﬁ’v .
senken. Elektro-Lkw sollen ihre In die Decke integrierte DMS-Lésungen sind ebenfalls verfigbar. : R
Akkus in 30 Minuten laden kon- i

nen. (thg) .

CORPORATION
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zuriickholen: Mit
neuem Konzept
wechselte die IAA
2021von der Main-
metropole nach
Minchen. Bald steht
die Vergabe fiir 2027,
2029 und 2031an.
.Wir haben unseren
Hut in den Ring
geworfen”, sagte
Oberbiirgermeister
Mike Josef der FAZ.

Bild: IAA

MARKTANTEILE DER ZEHN GROSSTEN
BATTERIEHERSTELLER

weltweitin der Automobilindustrie
Sonstige (11%)
Sunwoda (2%)
EVE (2%) z \
Gation (3%) .
Samaung (3%) - .\\\"

Panasonie (4%) ——

SKOn (4%) — -—

CALB (4%) — |
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LG (11%) -

BYD (17%)

Nicht nur CATL, auch BYD, konnte seinen Marktanteil zuletzt leicht
ausbauen. Dasselbe gilt fiir Gotion (Platz 8; Weltmarktanteil von 2,3 auf
3,2%) und Sunwoda (10.; 1,5 auf 2,1%). Lediglich CALB verschlechterte
sich auf dem Weltmarkt leicht im Vergleich zum Vorjahr (4,8 auf 4,4%).
EVE hielt unverdndert einen Weltmarktanteil von 2,3 Prozent (9.).

Grafik: Asia Waypoint fiir Automobil Industrie » Quelle: SNE Research « Erstellt mit Datawrapper

AUTOMOBIL INDUSTRIE TICKER

Frankfurt will die IAA

— CATL{(38%) :

Prozent
Marktanteil
in Europa

. hatte Volvo Trucks im Jahr 2024 bei schweren Elektro-Lkw ab 16
: Tonnen. Im vergangenen Jahr setzte der Nutzfahrzeughersteller
 nach eigenen Angaben 1.970 Fahrzeuge ab. Die fiinf wichtigsten
i Markte im Jahr 2024 fiir Elektro-Lkw von Volvo waren Deutsch-
¢ land, die Niederlande, Schweden, Norwegen und die Schweiz.

. Der Anteil von Elektro-Lkw am europdischen Lkw-Markt lag

¢ Ende 2024 bei 1,3 Prozent.

Bild: Mercedes-Benz Group AG

Wir brauchen einen realistischen
Pfad zur Dekarbonisierung der
europdischen Autoindustrie -
einen, der marktgetrieben ist und
nicht von Strafen.”

Ola Kallenius, Mercedes-Benz-CEO und
ACEA-Prasident

Mercedes entldsst Beschaftigte in China +++ ZF will Antriebssparte ohne Verkauf ausgliedern +++
Schuler bekommt neuen Namen +++ Nissan tauscht CEO aus +++ Northvolt meldet Insolvenzin

Schwedenan +++ Ford-Werke erhalten Geld aus den USA +++ Xiaomi bringt E-Auto nach Euro-
pa +++ Hyundaiproduziert ab 2026 E-Autos in der Tiirkei +++ Fendt hat einen neuen Entwick-
lungschef +++ Tesla-Tochter kauft Teile des Maschinenbauers Manz +++ Toyota stellt dritte Ge-
neration seiner Brennstoffzelle vor +++ EDAG Group stellt sich neu auf +++ VW bautdenID1in
Portugal +++ BMW testet Wasserstoff-Lkw fiir die Transportlogistik
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Das BMW-Werk Miinchen hat in seiner mehr als 100-jahrigen
Geschichte schon viele Veranderungen erlebt. Zu Beginn wur-
den dort Flugzeugmotoren und Motorrader gebaut; das erste
Automobil rollte 1952 vom Band. Aktuell gleicht das Werk einer
Grofibaustelle. Die Vorbereitungen auf die Produktion der voll-
elektrischen ,Neuen Klasse ab Sommer 2026 laufen auf Hoch-
touren. Im laufenden Betrieb entstehen drei neue Produktions-
hallen fiir den Karosseriebau, die Montage und die Logistik. Der
Gesamtinvest betragt 650 Millionen Euro. (kt)

Automobil Industrie 12025 13
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Die Interviews fiihrte Claus- Peter Koth

Herr Gottel, das Vertrauen in den Standort Deutsch-
land hat stark gelitten, welche MaRnahmen sind

notwendig, um wieder positiv nach vorne blicken zu

konnen?

Ralf Gottel: Fiir Unternehmen im industriellen Umfeld

istes aktuell sehr herausfordernd, wettbewerbsfahig am

Standort Deutschland zu arbeiten. Dies liegt unter an-
derem an der hohen Biirokratie, an Zusatzaufwendun-
gen - etwa verbunden mit der Nachhaltigkeitsbericht-
erstattung. Eine der grofdten Belastungen sind dariiber
hinaus die hohen Lohnkosten im Verhaltnis zur effekti-
ven Arbeitszeit von im Schnitt nur 8,4 Monaten im Jahr.
Aufgrund von Urlaub, gesetzlichen Feiertagen und ver-
hiltnismafiig vielen Krankheitstagen ist Deutschland

Schlusslicht mit Blick auf die tariflich vereinbarten Ar-
beitszeiten und Fehltage - selbst im europaischen Ver-
gleich.

Mit welchen Stéarken kann Deutschland im inter-
nationalen Wettbewerb noch punkten?

Eigentlich haben wir in Deutschland gute Voraussetzun-
gen: ein sicheres Rechtssystem, eine stabile Beschifti-
gungslage. Es braucht wieder mehr Zukunftsphantasie,
Signale, die Mut machen, in Deutschland zu investieren.
Dazu gehoren konkret weniger Blirokratie sowie eine
industriefreundliche Politik mit Verldsslichkeit und
Planbarkeit - etwa bei Energiepreisen.

Mit welchen Erwartungen schauen Sie auf das lau-
fende Jahr?

14 AutomobilIndustrie 1]2025

Die Marktaussichten fiir 2025 sind unsicher. Wir miis-
sen auch in Zukunft weiter mit vollem Einsatz arbeiten.
Gleichzeitig sind wir zuversichtlich: Mit unserer be-
wahrten Strategie und dem Engagement unserer Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter sind wir gut geristet,
kommenden Aufgaben entschlossen zu begegnen. Wir
werden - wie bislang - mit der Kombination aus jahr-
zehntelangem Know-how und groféem Pioniergeist auf
die sich wandelnden Marktbedingungen reagieren.

Welche Projekte und Themen haben fiir Bentelerim
Jahr 2025 hohe Prioritét?

Esistunser Anspruch, auch in einem herausfordernden
Umfeld die Zukunft zu gestalten. Dazu gehort konkret,
dass wir den Aufbau neuer Standorte vorantreiben wer-

Benteler- den - beispielsweise in Marokko und in den USA. Unser
CEO Ralf autonomer Minibus - der Holon Mover - wird 2025 erst-
Gottel. mals in einem Pilotprojekt auf 6ffentlichen Strafien

unterwegs sein. Um die Kosten fiir Fahrzeuge nied-
rig zu halten, sehen wir zudem einen Trend zu
grofleren Baugruppen, wie etwa im Rahmen des
Gigacastings. Diese Multipart-Integration, bei
der Komponenten, wie Fahrzeugseitenwénde,
nicht mehr vom Kunden selbst verschweifSt und
eingebaut werden miissen, setzen wir bereits in
China erfolgreich um. Und nicht zuletzt bleibt
das Thema Nachhaltigkeit fiir uns relevant: Die
Kreislaufwirtschaft wird in der Automobilin-
dustrie immer wichtiger. Daher arbei-
ten wir daran, zum Beispiel die Re-

__,\_
§ -y

Bild: © Coloures-Pic - stock.adobe.com
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cyclingquoten fir Aluminium weiter zu erhchen. Bei
Stahl haben wir bereits nahezu 100 Prozent erreicht.

Herr Heyn, das Vertrauen in den Standort Deutsch-
land hat stark gelitten. Welche MaRnahmen sind
notwendig, um wieder positiv nach vorne blicken zu
konnen?
Uber die schwierige Lage, speziell der deutschen Wirt-
schaft, besteht weitgehend Konsens: Zu hohe Energie-
preise, zu viel Biirokratie, zu wenig Investitionen in die
Infrastruktur, zu wenig Tempo bei der Digitalisierung.
Wir miissen endlich vom Reden zum Handeln kommen
-inDeutschland und in Europa. Nur so konnen wir wett-
bewerbsfdhiger und resilienter werden.

Mit welchen Starken kann Deutschland im inter-
nationalen Wettbewerb noch punkten?
Deutschland hat grofie Chancen, einen technologischen
Beitrag zur CO,-Reduzierung in der Welt zu leisten. Wir
sind zudem gut im Autobau und in der Hardware- und
Software-Entwicklung, verfiigen iber hervorragend
ausgebildete Menschen und eine hohe Lebensqualitit.
Wenn wir wirtschaftlich wettbewerbsfahig und attraktiv
fiir Talente und Investoren bleiben, ist mir um den
Standort Deutschland nicht bange.

Mit welchen Erwartungen schauen Sie auf das lau-
fende Jahr?

Fir 2025 rechnen wir aktuell mit einer Stagnation der
weltweiten Fahrzeugproduktion. Aber - und das stimmt
mich trotz allem zuversichtlich: Bei Bosch haben wir die
passenden Technologien fiir die Mobilitdt von morgen.

Welche Projekte und Themen haben fiir Bosch Mo-
bility im Jahr 2025 hohe Prioritat?

Fir die Fahrzeuge von morgen entwickeln wir bereits
heute Technologien und Losungen fiir neue zentralisier-
te Architekturen, die durchgingig das Zusammenspiel
von Automobilelektronik und Cloud beherrschen. Nur
so werden sich kiinftig neue Software-Funktionen etwa
fiir Infotainment oder Fahrerassistenz einfach und be-
quem ,over the air ins Auto einspielen und standig auf
dem neuesten Stand halten lassen. Damit ist Bosch iib-
rigensauch ein idealer Partner fiir die grofien Tech-Play-
er weltweit.

Herr Romano, das Vertrauen in den Standort
Deutschland hat stark gelitten, welche MaRnah-
men sind notwendig, um wieder positiv nach vorne
blicken zu konnen?

Die Industrie ist angewiesen auf stabile politische und
wirtschaftspolitische Rahmenbedingungen. In der der-
zeitangespannten konjunkturellen Lage geht

es vor allem um eine Verbesserung der
Standortbedingungen in Deutsch-
land. Die Vorschlidge aus der Indus-
trie liegen auf dem Tisch. Erforder-
lich sind unter anderem: der Fo-
kus von politischen Entscheidun-

Nino Romano, CTO
Continental Auto-

motive.

derne und funktionsfahige Infrastruktur sowie in For-
schung und Entwicklung.

Mit welchen Stdrken kann Deutschland im inter-
nationalen Wettbewerb noch punkten?

Der europdische Binnenmarkt und die hohe Offenheit
fiir weltweiten Handel bieten zahlreiche Moglichkeiten
fir Absatz und Beschaffung, die weiter ausgebaut wer-
den sollten. Das duale Ausbildungssystem Deutschlands
ist ein weltweit anerkanntes Erfolgsmodell. Zudem ist
die Rechtssicherheit ein wertvolles Gut fiir wirtschaft-
lich Handelnde am Standort. AufSerdem profitieren wir
in Europa und Deutschland von starken und verlassli-
chen Zulieferern.

Welche Projekte und Themen haben fiir Continental
im Jahr 2025 hohe Prioritit?

Das zentrale Projekt fiir Continental ist in diesem Jahr
die Ausgliederung des Unternehmensbereichs Automo-
tive als borsennotiertes Unternehmen. Nach der erfor-
derlichen Zustimmung der Hauptversammlung der
Continental AG am 25. April 2025, wollen wir diesen
Schritt bis Ende des Jahres vollziehen. Als eigenstdndi-
ges Unternehmen konnen wir unsere Starken gezielter
einsetzen, flexibler agieren und noch schneller auf Ver-
dnderungen im Markt reagieren. Unsere solide Markt-
position, kombiniert mit einem hochwertigen Produkt-
portfolio und exzellenter Systemkompetenz, bietet dafiir
optimale Voraussetzungen.

Welche Technik-Themen stehen auf lhrer Agenda?
In diesem Jahr werden wir dem autonomen Lkw-Trans-
porteinen grofien Schritt ndherkommen. Durch unsere
Partnerschaft mit Aurora tragen wir dazu bei, selbstfah-
rende Lkw Realitdt werden zu lassen und so die Sicher-
heit, Effizienz und Nachhaltigkeit auf unseren Straféen
zu verbessern. Ebenfalls grofde Fortschritte machen wir
bei der Entwicklung von Losungen fiir das Software De-
fined Vehicle (SDV). Die verstdrkte Nutzung von Kiinst-
licher Intelligenz erlaubt es uns, physische Testfahrten
zu reduzieren und autonome Fahr- und Assistenzsyste-
me effizient zu entwickeln und zu testen.

In unserem Bereich User Experience wachst das Inte-
resse an innovativen Designkonzepten, die differenzie-

Bild: Bosch/Wolfram Scheible

rende Gestaltungselemente und erweiterte Individuali-
sierungsmoglichkeiten bieten. Das Fahrzeuginnere wird
zunehmend zu einem personalisierten Raum, der den
Lebensstil der Nutzer widerspiegelt. Ein Beispiel dafiir
ist das kiirzlich auf der CES in Las Vegas vorgestellte
,Emotional Cockpit*, das Asthetik, Funktionalitit und
Individualitdt vereint.

gen auf Innovationskraft und §
Wettbewerbsfahigkeit, eine prak- i
tisch splirbare Entbiirokratisierung %
in Deutschland und Europa, wett- 1

bewerbsfdhige Energiepreise im

Vergleich zu anderen Landern sowie
Investitionen in eine mo-

Markus Heyn,
Bosch-Geschéfts-
fuhrer und Vor-
sitzender Bosch
Mobility.
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Stefan Brandl,
Vice-Chairman
und CEO bei
Draxlmaier.

Stefan Brandl, Vice-
Chairman und CEO
bei Draxlmaier.

Herr Brandl, das Vertrauen in den Standort Deutsch-
land hat stark gelitten. Welche MaRnahmen sind

notwendig, um wieder positiv nach vorne blicken zu

konnen?

Zu einem attraktiven Wirtschaftsstandort gehoren eine

tragfdhige Verkehrsinfrastruktur, eine leistungsstarke

digitale Infrastruktur sowie der kontinuierliche Ausbau

der Ladeinfrastruktur fiir die Elektromobilitat. Zusatz-
lich verlangen die vielschichtigen Rahmenbedingungen

von uns als Zulieferer hochste Reaktionsfahigkeit und

Veranderungsbereitschaft. Biirokratische Hiirden

schranken uns spiirbar ein, da sie unsere Innovations-
geschwindigkeit bremsen und die Realisierung wichti-
ger Zukunftsprojekte unnétig erschweren. Wir erwarten

von der Politik prazise Rahmenvorgaben, Klarheitin den

politischen Entscheidungen und Verldsslichkeit.

Mit welchen Starken kann Deutschland im inter-
nationalen Wettbewerb noch punkten?
Deutschland verfiigt nach wie vor tiber eine erstklassige
akademische Ausbildung, gerade in den Ingenieursbe-
rufen, und die klassische duale Berufsausbildung hat
weiterhin Vorbildcharakter in der Welt. Dementspre-
chend bietet Deutschland tiber alle Bildungsniveaus
hinweg hochqualifizierte potenzielle Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter.

Mit welchen Erwartungen schauen Sie auf das lau-
fende Jahr?

Zusatzlich zu den verschiedenen geopolitischen Krisen
wirken sich handelspolitische Hemmnisse, etwa in
Form von Schutzzollen, negativ auf die gesamtwirt-
schaftliche Entwicklung aus. In Europa hat sich zudem
der Hochlauf der Elektromobilitdt - zum Teil durch
politische Einfliisse - splirbar verlangsamt und lag zu-
letzt deutlich hinter den Planungen zuriick. Hinzu
kommt, dass sich das Marktumfeld in China spiirbar
verdndert hat. Wahrend der dortige Absatzmarkt iber
viele Jahre hinweg ein Wachstumstreiber der
Automobilindustrie war, ist der Wettbewerb
in China nun zunehmend umkampft.

Welche Projekte und Themen haben
2025 fiir Draxlmaier hohe Prioritat?
Wir beobachten derzeit sehr unterschied-
liche Entwicklungen in den weltweiten

Absatzmarkten. Wir miissen daher in den

jeweiligen Markten gezielt auf die dortige

Absatzsituation unserer Kunden und

die daraus resultierenden Lie-

ferabrufe eingehen. Dies
hat zur Folge, dass wirin

Bild: Draximaier

verschiedensten Regionen Produktionshochldufe er-
folgreich gestalten miissen - und zwar iiber all unsere
Produktsegmente hinweg.

Herr )essulat, das Vertrauen in den Standort
Deutschland hat stark gelitten, welche MafRnah-
men sind notwendig, um wieder positiv nach vorne
blicken zu konnen?

Wie attraktiv ein Standort ist, hdngt von einer Mischung
aus wirtschaftlichen, rechtlichen, politischen und ge-
sellschaftlichen Gegebenheiten, aber auch der Infra-
struktur und dem technologischen Umfeld ab. Hier lie-
gen Chancen und Potenziale fiir Deutschland.

Mit welchen Stdrken kann Deutschland im inter-
nationalen Wettbewerb noch punkten?
Deutschland befindet sich heute sicherlich in einem ver-
starkten Wettbewerb mit anderen Volkswirtschaften.
Doch nach wie vor kann Deutschland exzellente Akteu-
re in Wissenschaft und Wirtschaft vorweisen, die wiede-
rum auch zur Innovationskraft im Land fihren.

Mit welchen Erwartungen schauen Sie auf das lau-
fende Jahr?

Die Automobilproduktion in Europa war 2024 riicklaufig

und wird auch im Jahr 2025 nicht wachsen. Aus diesem

Grund werden wir unseren Konzern fiir die Transforma-
tion resilient aufstellen. Grundlage dafiir ist unsere Stra-
tegie SHAPE3O0, die dort ansetzt und uns als Roadmap

fiir die kommenden Jahre dient.

Welche Projekte und Themen haben fiir Elring-Klin-
gerim Jahr 2025 hohe Prioritat?

Die Transformation in unserer Branche wird sichtbar
und spiirbar. Im Rahmen von SHAPE30 analysieren wir
aus der Marktperspektive den Kundenbedarf, iiberprii-
fen unser Produktportfolio mit Blick auf Zukunftsfahig-
keit und leiten daraus Entscheidungen ab. Die Verduf3e-
rung zweier Werke ist beispielsweise ein Ergebnis des
Prozesses. Gleichzeitig bereiten wir uns daraufvor, dass
wir mit E-Mobility-Produkten in Zukunft deutlich mehr
Umsatz generieren werden. Die Basis dafiir bilden unse-
re Nominierungen der vergangenen Jahre fiir Anwen-
dungen in der Elektromobilitdt. In Vorbereitung auf
deren Hochlauf errichten wir ein neues Battery Center
in den USA und produzieren dort lokal. Zudem erwei-
tern wir unser Batteriekompetenzzentrum in Neuffen.
Denn nach einem ersten Grof3serienauftrag iiber zu-
kunftsweisende Zellkontaktiersysteme fiir Batteriesys-
teme lduft im Jahr 2025 der volumenstarke Auftrag iiber
Zellkontaktiersysteme fiir die ,Neue Klasse“ von BMW
an. In diesem Transformationsprozess dient uns die star-
ke Marktposition im klassischen Geschaft als Riickgrat.

Herr Cai, das Vertrauen in den Standort Deutschland
hat stark gelitten, welche MafRnahmen sind not-
wendig, um wieder positiv nach vorne blicken zu
konnen?

Die deutsche Politik sollte gezielt finanzielle Anreize
setzen, um Investitionen in Zukunftstechnologien wie
E-Mobilitdt, KI und Halbleiter anzuziehen. Auferdem
muss die Politik die richtigen Weichen stellen, um Biiro-
kratie abzubauen, die Energiepreise zu senken und die
hohe Steuerlast zu reduzieren. Insgesamt muss die Men-
talitét, die Armel hochzukrempeln, im ganzen Land
wieder etabliert werden. Es muss sich wieder lohnen,

Bild: Draxlmaier



Preh-CEO Zhengxin
,Charlie” Cai.

Bild: Preh/Brautigam

hart zu arbeiten. Auch sollte die Politik fiir schnellere
Genehmigungen und glinstige Rahmenbedingungen
fiir Investitionen in Batterietechnik und Ladeinfrastruk-
tur sorgen. Unser Portfolio reicht von HV-Boostern und
DC/DC-Wandlern bis hin zu 48-Volt-Batteriemanage-
mentsystemen und On-Board-Ladegerdten. Wir gehor-
ten zu den Pionieren in diesen Segmenten und sehen
uns in einer starken technologischen Position. Umso
enttduschter sind wir, dass solche Themen in Deutsch-
land keine staatliche Férderung erwarten konnen. An-
dere Lander, etwa Portugal, sind da geschickter.

Mit welchen Starken kann Deutschland im inter-
nationalen Wettbewerb noch punkten?
Deutschland punktet weiterhin mit hochqualifizierten
Ingenieuren und einem starken Mittelstand, und unser
bewdhrtes Ausbildungssystem iiberzeugt nach wie vor.
Wir haben unsere Starken im Bereich der Organisation
und des Projektmanagements in Bezug auf Qualitits-
standards und Perfektion. Aber wenn es um Digitalisie-
rung, Birokratieabbau und Zukunftstechnologien geht,
bremsen wir uns derzeit massiv aus.

Mit welchen Erwartungen schauen Sie auf das lau-
fende Jahr?

Bild: Schaeffler

Wir sehen in der anhaltenden Kombination aus schwa-
cher Konjunktur und hohen Kosten fiir Arbeit, Energie

und Material weiterhin eine grofde Herausforderung.
Hinzu kommen die Unsicherheiten angesichts der Zoll-
ankiindigungen desneuen US-Prasidenten. Obwohl wir
mit unserem Restrukturierungsprogramm die richtigen

Weichen zur Sicherung unserer Wettbewerbsfahigkeit
gestellt haben, rechnen wir erst ab 2026 mit einer Riick-
kehr auf den urspriinglich geplanten Wachstumspfad.

Welche Projekte und Themen haben fiir Preh im Jahr
2025 hohe Prioritat?

2025 wird ein entscheidendes Jahr fiir Preh sein. Wir
werden mit der Produktion einer neuen Generation
unserer ,smart cabin“-Technologie fiir den Fahrzeug-
innenraum sowie der Leistungselektronik fiir Elektro-
fahrzeuge beginnen. Sicher ist, dass wir an unserem
Engagement fiir die E-Mobilitat festhalten werden. Wir
sind und bleiben ein Hightech-Unternehmen mit guten

Matthias Zink, CEO :
Zukunftsperspektiven.

fur die Sparte Po-

wertrain &
Chassis bei Herr Zink, das Vertrauen in den Standort
Schaeffler. Deutschland hat stark gelitten. Welche

MaRnahmen sind notwendig, um wieder
positiv nach vorne blicken zu kdnnen?
In erster Linie sind wir selbst flir unseren
Erfolg verantwortlich. Wir miissen hart und
% konsequentarbeiten, um im globalen Wett-
bewerb nicht den Anschluss zu verlieren.
Entscheidende Erfolgsfaktoren sind fiir
mich Innovationsfahigkeit, Agilitat und Qua-
litdt. Gleichzeitig braucht es Rahmenbe-
dingungen, die die Wettbewerbs-
fahigkeit der Branche un-
terstiitzen. Hierzu zdhle
ich insbesondere den
Abbau birokratischer
Hiirden. Zudem miissen
wir die Energiekosten in
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den Griff bekommen. Fiir unsere Branche ist vor allem
der Hochlauf der E-Mobilitdt wichtig, damit die hohen
Investitionen in Forschung, Entwicklung und Produk-
tion addquate Ertrage abwerfen. Dafiir braucht es ein
verldssliches Forderprogramm beim Kauf von E-Autos
und den raschen Ausbau der Ladeinfrastruktur.

Stefan Randak ist
Partner & Director bei
der Atreus Group.

Mit welchen Starken kann Deutschland im inter-
nationalen Wettbewerb noch punkten?

Wir haben gut ausgebildete Ingenieure und Wissen-
schaftler. Dank des hervorragenden Zusammenspiels
zwischen Bildung, Technologie und Wirtschaft konnte

sich die Automobilindustrie in der Vergangenheit im-
mer weiterentwickeln und im internationalen Wettbe-
werb behaupten. Wir haben diese Innovationsfahigkeit
in uns. Qualitat ist ebenso Teil unserer DNA. Weltweit
steht Deutschland zudem fiir Verldsslichkeit und Stabi-
litat. Das alles sind gute Voraussetzungen. Aber wir
miissen schneller werden. Mehr Unternehmertum,
Pragmatismus und Mut wiirden uns guttun.

Mit welchen Erwartungen schauen Sie auf das lau-
fende Jahr?

2025 wird sicher nicht einfach werden. Vor uns liegen
anspruchsvolle Aufgaben mit einer Vielzahl von Pro-
duktanldufen in einem Marktumfeld, das von einem
immer schérferen globalen Wettbewerb und hoher Un-
sicherheit gekennzeichnet ist. Unser Ziel ist, gerade in
diesen Zeiten ein verldsslicher und innovativer Partner
unserer Kunden zu sein und gemeinsam die Transfor-
mation der Branche voranzutreiben.

Welche Projekte und Themen haben fiir Schaeffler
im Jahr 2025 hohe Prioritit?

Grundlage des Erfolgs ist unser starkes Geschaft im Mo-
tor- und Getriebebereich. Die Vielzahl der Projektanlau-
fe in diesem Jahr zeigen, dass noch viel Raum fiir Inno-
vationen im hybriden Antriebsstrang vorhanden ist. In
unserer neuen Sparte E-Mobility haben wir das grofdte
Potenzial. 2025 steht hier unter dem Motto ,Project Exe-
cution”. Nachdem wir in den vergangenen Jahren viele
neue Projekte gewonnen haben, laufen 2025 die ent-
sprechenden Produkte an. Diese reichen von Steuerge-
raten uber E-Motoren, Leistungselektroniken sowie
Batteriemanagementsystemen bis hin zu hochintegrier-
ten E-Achsen. Im Bereich Chassis haben weitere Produk-
tionsanldufe der mechatronischen Hinterachslenkung
in China und Deutschland Prioritdt sowie unser variab-
les Dampfersystem. Durch unser neues Sensorportfolio
erdffnen sich zusatzliche Geschiftsfelder mit hohem
Potenzial. Zum Beispiel mit innovativen Sensoren fiir
den schliissellosen Fahrzeugzugang oder Sensoren fir
Brennstoffzellenantriebe.

Holger Engelmann,
bis 16. Madrz CEO von
Webasto.

Herr Emmelmann, das Vertrauen in den Standort
Deutschland hat stark gelitten. Welche MaRnah-
men sind notwendig, um wieder positiv nach vorne
blicken zu konnen?

Eine erfolgreiche Mobilitdtswende in Deutschland er-
fordert ein klares Bekenntnis zur E-Mobilitdt und flan-
kierende Mafsnahmen der Politik. Die neue Bundesre-
gierung muss die Transformation in der Automobilin-
dustrie unter anderem auch mit Blick auf die Energie-
politik, die Ladeinfrastruktur sowie den Abbau
von Biirokratie und anderer Hemmnisse fiir
Investitionen und Innovationsvorhaben ak-
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tivbegleiten. Insgesamt miissen Unternehmertum und
Risikobereitschaft wieder einen hoheren Stellenwert in
unserer Gesellschaft bekommen. Von der neuen Bun-
desregierung erwarte ich mir aufderdem, dass sie das
Thema Zuwanderung konstruktiv und wirtschafts-
freundlich angeht - und rechte Krifte, die unserem
Standort schaden, in ihre Schranken weist.

Mit welchen Stidrken kann Deutschland im inter-
nationalen Wettbewerb noch punkten?

Die Innovationskraft deutscher Unternehmen und die
gut ausgebildeten Arbeitskrafte werden nach wie vor
weltweit geschdtzt. Innovative Produkte und Dienstleis-
tungen erfordern ein erfolgreiches Zusammenspiel von
Entwicklung und Produktion. Daher miissen wir neben
unserer Innovationskompetenz auch die Industrialisie-
rungskompetenz halten. Auch wenn es wegen der im
internationalen Vergleich hohen Arbeitskosten im ver-
arbeitenden Gewerbe immer schwieriger wird, in
Deutschland zu produzieren, hangt davon die Zukunft
der Branche ab - und unserer Wirtschaft insgesamt.

Welche Projekte und Themen haben fiir Webasto im
Jahr 2025 hohe Prioritét?

Grundsatzlich steht fiir uns 2025 die Restrukturierung
und damit die nachhaltige Zukunftssicherung des Un-
ternehmens im Fokus. Strategisch konzentrieren wir
uns weiterhin auf die Entwicklung und Herstellung von
Dachsystemen und die Elektrifizierung von Fahrzeugen.
Dédcher und Batterien gehoren zu zentralen Komponen-
ten eines Fahrzeugs. Durch unsere Kompetenzen in bei-
den Bereichen sehen wir uns auch kiinftig als wichtiger
Systempartner fiir Automobilhersteller weltweit. 2025
stehen grofdvolumige Produktionsanldufe vor allem in
Europa und Asien an. Beispielsweise gehen an den Bat-
teriestandorten Schierling in Deutschland und Dangjin
in Korea neue Batterieprojekte in den Anlauf. In Luxem-
burg beginnen wir mit der Serienproduktion von High-
tech-Glas fiir Dachsysteme.

Herr Randak, was sind derzeit die groRten Heraus-
forderungen fiir die europdische Autoindustrie?

Zum einen die Transformation in der Antriebstechno-
logie vom Verbrenner zur E-Mobilitdt oder anderen An-
triebsarten — mit grofSen Abhangigkeiten in der Zell-
und Batteriefertigung. Zum anderen das softwaredefi-
nierte Fahrzeug, mit Entwicklungsdefiziten der europdi-
schen Autoindustrie bei Software,
Car-Connectivity und autonomes Fahren.
Hinzu kommen die Entwicklung in China
mit zunehmenden Absatz- und Markt-

Bild: Atreus

Bild: Webasto



anteilsverlusten der deutschen OEMs sowie die welt-
weite Hegemonie und Einfiihrung von Importzollen.

Wie bewerten Sie die Lage der europdischen Zulie-
ferer - ist die Talsohle erreicht?

Nein, die grofSen Zulieferer beginnen gerade erst mit der
Umsetzung von weltweiten Personalabbaumafinahmen.
Die mittelstandischen Zulieferer haben nach wie vor
einen grofien Bedarfan Transformation. Wenn sie nicht
gelingt, miissen andere Hebel gezogen werden: Fusio-
nieren, verkaufen oder Insolvenz anmelden.

Wie wiirde lhre Wachstumsagenda fiir die europai- :

sche Autoindustrie aussehen?

Abbau von EU-Hiirden, die zu Wettbewerbsnachteilen
fithren. Umsetzung von Mafénahmen, die zu Wettbe-
werbsvorteilen fiihren. Starkere gemeinsame Aktivita-
ten und Kooperationen, um Nachteile in der Entwick-
lung mindestens auszugleichen, etwa in der Software-
entwicklung. Ausreichend Raum schaffen fiir Neues,
Startups fordern. Ausbau der Ladeinfrastruktur und des
5G-Netzes. Zu guter Letzt gilt es, die Automobilproduk-
tion neu zu denken, um hohere Produktionskosten hier-
zulande iiberzukompensieren.

Herr Radics, was sind derzeit die groften Heraus-
forderungen fiir die europdische Autoindustrie?

Erstensdaslangsame Marktwachstum, zweitens die feh-
lende Klarheit in Bezug auf die kiinftige Antriebstechno-
logie. Hinzu kommen die Themen Nachhaltigkeit und
Digitalisierung: Die Branche muss umweltfreundlichere
Praktiken entwickeln, um den CO,-Ausstof$ zu reduzie-
ren und den Anforderungen an nachhaltige Mobilitdt
gerecht zu werden. Gleichzeitig stellen die Integration
von Software, Konnektivitdt und autonomen Fahrtech-
nologien neue Anforderungen an die Entwicklung und
Produktion von Fahrzeugen. Zudem sind die globalen
Lieferketten weiterhin gestort. AufSerdem hat das Ver-
braucherverhalten die traditionellen Geschéftsmodelle
der Hersteller verandert, in Form einer steigenden
Nachfrage nach Mobilitédtslosungen wie Carsharing und
Ride-Hailing. Und zu guter Letzt erhthen neue Akteure,
etwa aus dem Technologiebereich, den Wettbewerb.

Was bedeutet die zu erwartende Aufweichung der
BEV-Ziele?

Eine Verschiebung des Verbrenner-Aus erfordert neue
Investitionen in diese Technologie, um nicht in einigen
Jahren mit absolut veralteten Produkten auf dem Markt
zu sein. Allerdings sind Investitionen in weitere Techno-
logien bei der angespannten Finanzlage nur noch sehr
fokussiert moglich. Alles in allem wird sich

das BEV in den kommenden Jahren be-
weisen mussen.

Wie bewerten Sie die Lage der euro-
pdischen Autoindustrie - ist die Tal-
sohle erreicht?
, Dass die Krise bald endet, ist reines
g Wunschdenken. Die Herausforderun-
5 gen sind viel zu tiefgreifend und nach-
haltig. Einige Marktteilnehmer haben
sich zu lange auf Erfolgen auf dem
chinesischen Markt ausgeruht.
Die Jahre 2025 und 2026 wer-
@ den massiv herausfordernde

ld: Berylls by Alix

Bild: Capgemini

Andreas Radics,

von Berylls by

Jens Sulek ist Executive
Vice President Automoti-
ve bei Capgemini.

Zeiten fiir die Branche. Und leider werden nicht alle
OEMsund Zulieferer diese Herausforderungen aus eige-
ner Kraft erfolgreich meistern kénnen.

Herr Sulek, was sind derzeit die grof3ten Heraus-
forderungen fiir die europdische Autoindustrie?

Die Branche macht derzeit verschiedene Transformatio-
nen gleichzeitig durch. Fiir den Umstieg auf nachhaltige
Antriebsformen sie viel investiert, etwa um wettbe-
werbsfahige elektrifizierte Fahrzeuge anbieten zu kon-
nen. Aktuell erfolgt der Umstieg aber gerade in Deutsch-
land nicht so schnell, wie man das erwartet hatte.
Gleichzeitig wandeln sich Fahrzeuge vom Hardware-
zum Softwareprodukt. Die Kunden haben hohe Erwar-
tungen, wie eine gute Customer Experience aussieht.
Daran hat das Aufkommen generativer Kl einen grofien
Anteil, weil sie neue, nahtlose Formen der Interaktion
zwischen Herstellern, Handlern und Kunden ermog-
licht. Auflerdem verandern sich externe Faktoren. Ge-
rade in der E-Mobilitat tauchen neue Player mit qualita-
tiv und preislich sehr wettbewerbsfahigen Produkten
auf. Ferner droht in wichtigen Markten wie den USA
oder China die Einfithrung von Zollen, was die Wirt-
schaftlichkeit der Hersteller beeinflussen wiirde.

Wie kann die Branche darauf reagieren?

Sie hat verstanden, dass sie an der eigenen Effizienz
arbeiten muss, um in die nétigen Innovationen inves-
tieren zu konnen und international wettbewerbsfahig
zu bleiben. Automatisierung oder Teilautomatisierung
mithilfe generativer KI wird dabei eine wichtige Rolle
spielen. Weitere Potenziale lassen sich in der Software-
Entwicklung heben. Bei der Transformation zum soft-
waredefinierten Fahrzeug stehen die meisten Hersteller
vor ahnlichen Herausforderungen. Daher stellt sich die
Frage, objeder OEM von Grund auf seinen eigenen Code
entwickeln muss. Durch Kooperationen in bestimmten
Teilbereichen oder mithilfe von Open Source Software
lassen sich die Aufgaben effizienter bewdltigen.

Wie bewerten Sie die Lage der europdischen Zulie-
ferer - ist die Talsohle erreicht?
Fir E-Fahrzeuge bendtigen die Hersteller andere Teile
als fiir Verbrenner, und das wird nicht unbedingt Hard-
ware sein. Viele Zulieferer werden kiinftig also zumin-
dest einen Teil ihres Geschafts auf Software-Services
ausrichten. Ob die Talsohle erreicht ist, ldsst sich pau-
schal nicht sagen. Viel hangt davon ab, wie schnell ihnen
die Transformation gelingt, und wie gut die OEMs ihre
Transformation meistern. Sind die Hersteller stark, ist
das auch fiir die Zulieferer gut. m
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MITSCHNITT

Luca de Meo: , Europa reguliert,

was das Zeug halt”

,Ein Tech-Konzern, der mit Autos arbeitet” das ist Luca de Meos Ziel fir
die Renault-Gruppe. Von der EU fordert er eine gezielte Industriepolitik.

Tina Rumpelt

Renault-Chef Luca de
Meo auf dem Pariser
Automobilsalon
2024: ,Auf die Koope-
ration mit China
kénnen wir nicht
verzichten."

lution®, jenem Strategieplan, mit dem CEO Luca
de Meo seit dem Jahr 2021 den Konzern auf Vor-
dermann bringt. 2020 fuhr Renault noch einen Rekord-
verlust von acht Milliarden Euro ein. 2024 erwirtschaf-
tete der Autobauer 56,2 Milliarden Euro Umsatz und
einen operativen Gewinn von 4,3 Milliarden Euro (2023:
2,2 Mrd. Euro). Der Konzernchef zeigt sich angesichts des
Rekordergebnisses in Zeiten eher lauen Autogeschifts
sehr zufrieden. Renault sei der einzige europdische OEM,
der seine Finanzziele nicht nach unten habe korrigieren
missen, sagte er jlingst gegeniiber der ,Neuen Ziiricher
Zeitung". Flir 2025 strebt er eine operative Marge von
mindestens sieben Prozent an.
2023 setzte die erste Phase, die ,Renovationein, die bis
Ende 2025 terminiertist: Neue Modelle sowie der marken-
ibergreifende Einsatz von einheitlichen Plattformen, Bat-

D ie Renault Group steckt mittendrin in der ,Renau-
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terietechnik und Elektronikarchitekturen sollen die Pro-
fitabilitdt weiter steigern. Die Fixkosten will de Meo um
drei Milliarden Euro, die Kosten pro Fahrzeug um 600
Euro senken. Zudem sollen vor allem auf den europai-
schen Mdrkten hoherpreisige Fahrzeuge den Profit ver-
bessern.

Bis 2021 war Renault vor allem ein Kleinwagenanbieter.
Seither ist der Absatzanteil der margentrachtigeren Kom-
paktfahrzeuge von 30 auf 43 Prozent gestiegen. 34,7 Pro-
zentder 2024 in Europa verkauften Fahrzeuge der Renault
Group waren elektrifiziert. Der jiingste Schachzug zum
Thema E-Mobilitat: Renault und Geely kiindigten Mitte
Februar Plane fiir die gemeinsame Produktion und den
Verkaufvon E-Fahrzeugen und schadstoffarmen Fahrzeu-
gen in Brasilien an. Die beiden Unternehmen arbeiten
bereits in Stidkorea sowie iiber ihr Gemeinschaftsunter-
nehmen Horse an Verbrenner- und Hybridantrieben zu-

Bild: Renault/Nicolas Lascourréges



sammen. ,Es gibt viele Dinge, die wir gemeinsam tun
konnen*, so de Meo. Geely sei ein hervorragendes Unter-
nehmen, das sehr schnell arbeite.

Um die fiir die Elektrifizierung notwendigen Techno-
logien schneller und vor allem giinstiger bereitstellen zu
konnen, wurde Ende 2023 eine eigene Elektrosparte for-
miert: Ampere. ,Ampere vereint das Beste aus zwei Wel-
ten: die Erfahrung und Schlagkraft eines fithrenden Auto-
mobilherstellers mit der Agilitit und dem Innovations-
geist eines Newcomers*, so Luca de Meo und weiter: ,Wir
werden den Batteriepreis in den ndchsten zehn Jahren
halbieren.” Die neue Einheit entwickelt E-Fahrzeuge, Bat-
terietechnik und Software - und fithrt Regie bei der Her-
stellung und Vermarktung der E-Autos. Ampere verfolgt
ehrgeizige Ziele: Die Listenpreise fiir E-Fahrzeuge im C-
Segment bis 2028 um 40 Prozent zu senken und damit
preislich das Niveau der Verbrennermodelle zu erreichen.
Bis 2031 will Ampere jahrlich rund eine Million E-Fahrzeu-
ge fertigen und eine Produktpalette mit sieben Modellen
fir alle wichtigen Segmente aufstellen.

| EV-Hub in Nordfrankreich

Ampere ist auch Betreiber des Industrieclusters ,Re-
nault ElectriCity” in Nordfrankreich, in dem schon im
laufenden Jahr 400.000 Elektroautos gefertigt werden
sollen. Die drei nordfranzdsischen Standorte Douai mit
allein 11.000 Mitarbeitern, Maubeuge und Ruitz arbeiten
dafiir als Produktionsverbund zusammen. In Douai ent-
steht eine Akkufabrik mit einer Kapazitit von bis zu 24
Gigawattstunden (bis 2030). Partner bei diesem Projekt
sind LG Chem, Envision AESC (Gemeinschaftsunterneh-
men von Nissan Motor, NEC und NEC Energy Devices) und
Batterie-Spezialist Verkor.

Grofde Hoffnung setzt de Meo in das Revival des R5. Der
in den Siebzigerjahren millionenfach verkaufte Kleinwa-
gen kam im Herbst 2024 als modern gestylter City-Stro-
mer auf den Markt. ,Wir miissen zu einer ausgewogeneren
Mischung aus Premium-Autos und Autos, die die Men-
schen kaufen konnen, zuriickkehren, sagt er. In der Pipe-
line fiir 2025 stecken zudem zwei Kleinstwagenmodelle
als Nachfolger des eingestellten Twizy: der 2,43 Meter kur-
ze Zweisitzer (hintereinander) ,Duo” und die Mini-Trans-
portervariante ,Bento". Der E-Twingo soll 2026 folgen, als
Einsteigermodell fiir circa 20.000 Euro Grundpreis.

| ..Schneller als die Wettbewerber"

2025 ist nun das Jahr der ,Revolution®, der Phase drei der
,Renaulution”. De Meo will nicht nur ,die griinste Marke
aufdem Markt" werden, sondern auch bei Digitalisierung
und Smart Data ganz vorne mitfahren. Bis 2030 sollen 20
Prozent des Konzernumsatzes mit Mobilitatsdiensten,
Services, Daten und Energiehandel generiert werden.

Bis Ende 2024 war Luca de Meo auch Prasident des euro-
pdischen Herstellerverbandes ACEA. Er gibt sich als hart-
ndckiger Kritiker der EUund der Briisseler Behtrden - vor
allem mit Blick auf die CO,-Emissionsziele fiir die OEMs.

,Die EUerfindet nur Vorschriften, hat aber keine Strategie.
Wir brauchen eine strategische Industriepolitik.”

| Lucade Meo iiber ...

... die Herausforderungen der Autoindustrie in Europa,
mogliche Losungsansdtze, China als Partner und das
Scheitern der E-Auto-Kooperation mit Vokswagen:

INFO

Die Herausforderungen ,In der Automobilindustrie
galt bislang das uralte Mantra: Grof3e und Effizienz. Nun
ist ein neuer Imperativ zum Vorschein gekommen: Inno-
vation und strategische Agilitdt. Das ist es, was die Auto-
hersteller jetzt in den Mittelpunkt ihres Handelns stellen
missen.”

,Ich bin heute zutiefst davon tiberzeugt, dass wir auch
eine kollektive Antwort und Behorden brauchen, die in
der Lage sind, eine europdische Mobilisierung zu koordi-
nieren, wenn wir wollen, dass unsere Automobilindustrie
ihr volles Potenzial ausschopfen kann.” Es steht der
Wohlstand unseres Kontinents auf dem Spiel."?

Die Bedrohung

,Im globalen Wettkampfum das Elektroauto stehen sich
dreiradikal unterschiedliche Strategien gegeniiber: China
setzt aufeine entschlossene und ambitionierte industriel-
le Strategie [...]; Die USA setzen auf Wirtschaftsforderung
[...]; Europa reguliert, was das Zeug hilt.”? ,Ohne jegliche
Flexibilitat einfach nur Bufigelder zu verhdngen und
Deadlines zu setzen, ist sehr gefdhrlich.”

Mogliche Losungsansitze

,Wenn die Politik schnelles Wachstum fiir Elektroautos
will, muss sie etwas dafiir tun.” [...] ,Wahrscheinlich
braucht Europa ein Mischmodell mit kurzfristigem Schutz
unserer Industrie und Kooperation. Ich glaube nicht, dass
wir den Verkehr dekarbonisieren und auf E-Fahrzeuge
umsteigen konnen, ohne mit anderen Wirtschaftsblécken
zusammenzuarbeiten.*

Geely als E-Auto-Partner

LAuf die Kooperation mit China konnen wir nicht ver-
zichten. Es hat nun mal eine Fahrzeuggeneration Vor-
sprung in der Elektromobilitdt und die Kontrolle tiber die
gesamte Wertschopfungskette.“

Die geplatzte E-Auto-Kooperation mit VW

,Ich wollte zeigen, dass die europdische Industrie als
Team zusammenarbeiten kann. Also denke ich, dass dies
einevertane Chanceist.“s,Fir mich persénlich ware es ein
starkes Symbol gewesen, wenn sich zwei grofde europdi-
sche Traditionshduser bei dieser Revolution zusammen-
geschlossen hitten.“

Das Zeitproblem

,Die Geschwindigkeit des Hochlaufs der automobilen
Elektrifizierung ist halb so schnell wie das, was wir brauch-
ten, um die Ziele zu erreichen, bei denen keine Bufgelder
drohen.“¢  Allereden von 2035, [...] aber wir sollten besser
iiber 2025 sprechen, denn dann sind wir bereits in Schwie-
rigkeiten.” m

Mitschnitt

Unsere ,Mitschnitte” setzen sich aus Zitaten in renommierten Publi-
kationen zusammen. Diese Textform macht es uns maglich, lhnen die
Denke, Strategien und Ziele von Top-Managern aus der Automobil-
branche zeitnah zu prasentieren - konzentriert auf aktuelle Themen
und so komprimiert, wie es kein tbliches Interview vermag. Quellen:
"Autos.yahoo.com, 22.2.2024

2 Brief an Europa, www.renaultgroup.com, 19.3.2024

3 brusselsignal.eu, 10.9.2024

4www.faz.net, 13.1.2024

5auto-motor-sport.de, 24.5.2024

s www.handelsblatt.com, 22.7.2024

Automobil Industrie 12025 21



)

PRODUKTION

i 4=

CHINA MARKET INSIDER |**
- ﬁ""ﬂ.._ 1

Wie generative Kl in chinesi-
schen Fabriken genutzt wird

Bild: Asia Waypoint

VERFASST VON
Henrik Bork

China-Korrespondent

Chinas produzierende Unternehmen setzen vermehrt auf sogenannte
Large Language Models (LLM) in ihren Werken. Einige Projekte gelten
unter Beobachtern als besonders einflussreiche loT-Innovationen.

Fertigungsindustrie schneller als bislang zu mo-

dernisieren. Das zeigen neue Zahlen, die das chi-
nesische Industrieministerium MIIT verdffentlicht hat.
Auch mehrere aktuelle Marktberichte attestieren chine-
sischen Herstellern eine besonders schnelle Adaption
der neuen Technik.

Mebhr als 4.500 chinesische Unternehmen bieten in-
zwischen Large Language Models (LLM) an, sagte Zhao
Zhiguo vom MIIT der chinesischen Nachrichtenagentur
Xinhua. Sie haben mehr als 200 LLM entwickelt, die in
China 600 Millionen Anwender haben, so der Chef-In-
genieur des Industrieministeriums.

D ie generative KI hat begonnen, die chinesische
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Die Fertigung gehort den Statistiken zufolge neben
dem Finanzsektor und dem Gesundheitsbereich in der
Volksrepublik zu den Wirtschaftsbereichen, die sich die
generative KI besonders schnell zu eigen machen.

Der Einsatz von LLM macht fir viele Hersteller in Chi-
na Sinn, weil er andere Bereiche der Automation ergdnzt.

,Die Technik wird schnell in Zukunftsindustrien integ-

riert, insbesondere bei der Anwendung von KI in der
industriellen Produktion, im Bereich der KI-gesteuerten
humanoiden Roboter und in end-to-end mit KI verbes-
serten Produkten wie Smartphones, Computer und
Autos", zitiert die Zeitung Global Times einen Marktbe-
obachter.
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Die Anbieter von LLM-Tools hatten es inzwischen ge-
schafft, die KI ,von einem heifden Gesprachsthema in
einen Antriebsmotor zu verwandeln, der die industriel-
le Transformation und den Aufbau eines modernen, in-
dustriellen Systems beschleunigt”, schreibt die Zeitung.

Die chinesischen
Anbieter breiten sich
aus und kénnen bald

® . - il an — e
an der Spitze der - ﬁ'.—— ~ : =
- .

euopdischen Wind-
rad-Industrie stehen.

insbesondere bei der Anwendung von Kl i
inder industriellen Produktion.”

Bericht ,Global Times”

Insgesamt steht der Einzug von LLM in den Ferti-
gungsbereich noch am Anfang, weil die Konversion von
Unternehmensdaten mit dem generellen Know-How der
Technik Zeit braucht, sagen gut informierte Analysten.
Dennoch sei ein immer starkerer Fokus auf industrie-
spezifische Sprachmodelle erkennbar.

| Einsatzfelder fiir LLM

Industrielle LLM kommen in Chinas Fabriken auf allen

Ebenen des Produktionsprozesses zum Einsatz. Beson-
ders dort, wo repetitive Aufgaben ausgefithrt werden
miissen, konne sie Zeit sparen helfen und so die Produk-
tivitdt steigern. Von automatisierten Fertigungsprozes-
senund der Qualitatskontrolle, iber die praventive War-
tung bis hin zum Management von Inventar in den La-
gerhdusern finden sich zahlreiche Beispiele fiir erfolg-
reiche Anwendungen.

So setzt das chinesische Unternehmen BOE seit De-
zember vergangenen Jahres LLM bei der Produktion
seiner Display-Panele ein, wie die Wirtschaftszeitung 21
Shiji Jingji berichtet. Goldwind Technology nutzt LLM in
der Fertigung von Windturbinen. Longi Green Energy
wiederum setzt die generative KI bei seinen Video-Ins-
pektionen fiir Compliance-Checks ein.

In 21 neuen ,Leuchtturm-Fabriken®, die zum Jahres-
ende 2023 von der Beratungsagentur McKinsey verof-
fentlicht worden sind, nutzen rund 60 Prozent Kiinstli-
che Intelligenz in ihrer Fertigung. EIf von 21 dieser
Leuchtturm-Fabriken stehen in China, etwa das Jiangy-
in-Werk fiir Spezialstahl von Citic Pacific, die Jiaxing-Fa-

RoE

Bild: AUDI AG

Beim Widerstandspunktschweifden in der Fertigung am Standort Neckarsulm analy-

brik von Longi Green Energy und das Werk Suzhouvon  siert Audi mithilfe Kiinstlicher Intelligenz pro Schicht etwa 1,5 Millionen Schweif-

Hengtong Fiber.

punkte von 300 Fahrzeugen (Stand 2023).
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Bild: AUDI AG

Beim WiderstandspunktschweiRen in der Fertigung am Standort Neckarsulm analysiert Audi mithilfe Kiinstlicher Intelligenz pro Schicht etwa 1,5
Millionen SchweiRpunkte von 300 Fahrzeugen (Stand 2023).

| Initiative Ki+ soll Anwendungen férdern

Nun drangt Chinas Regierung seine fithrenden Herstel-
ler, auch LLM noch schneller zu adaptieren als bisher.
Peking hofft, dass neue ,hochqualitative Produktivkraf-
te“ wie KI und Automation fiir neues Wirtschaftswachs-
tum sorgen. Eine Initiative ,KI+" ist in Vorbereitung.
Ein Bericht, den das Marktforschungsinstitut Cole-
man Parks Research gemeinsam mit dem Software-Un-

INFO

Deepseek: Konkurrenz fiir die USA -
Weckruf fiir Europa

Die KI-Welt wurde Ende Januar kraftig aufgewirbelt. Das chinesi-
sche Unternehmen Deepseek hat am 20. Januar 2025 ein Large
Language Model auf den Markt gebracht, das so leistungsfahig wie
die neuesten Systeme von OpenAl sein soll - fiir einen Bruchteil der
Kosten. Auch soll das Modell auf dlterer Nvidia-Hardware laufen.
Bis zu diesem Zeitpunkt hatten Start-ups Schwierigkeiten, mit den
Tech-Riesen im Bereich Infrastruktur-Ausgaben zu konkurrieren,
heif3t es bei Financial Times. Allein wegen dem Bedarf von mehreren
Milliarden Dollar fiir grof3e Rechenzentren.

Laut Medienbericht sind die Trainingskosten fiir KI-Software allein
in den ersten Wochen des Jahres um 95 Prozent gesunken. ,Fast
reflexartig wiesen Kl-Riesen auf die nationalen Sicherheitsauswir-
kungen der Dominanz von Deepseek hin.” (Financial Times). Dabei
hatten US-Forscher, auch an der Stanford-Universitat, bereits Deep-
seeks Standards repliziert oder Gibertroffen, heif3t es weiter.

.In Europa war Mistral in der Lage, fiir einen Grof3teil des Jahres
2024 Open-Source-Modelle bereitzustellen, die mit den offenen
Llama-Modellen von Meta konkurrieren konnten, aber mit einem
Bruchteil des Budgets trainiert wurden®, sagt Walter Goodwin, CEO
von Fractile. Europa verfiige Uber fahiges Personal, ist technisch
allerdings nicht so eingeschrankt wie ein chinesisches Unterneh-
men. Der jungste Wirbel sei ein lauter Weckruf fir Europa, wenn
man bei Kl weiterhin mitmischen wolle. (sp)
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ternehmen SAS veroffentlicht hat, zeigt China weltweit
gesehen an der Spitze von 17 Landern, in denen die Ad-
aptionsrate von generativer KI untersucht worden ist,
berichtet die Nachrichtenagentur Reuters.

Einer Prognose der Beratungsagentur Accenture zu-
folge hat generative KI das Potenzial, bis zum Jahr 2038
in der chinesischen Volkswirtschaft einen wirtschaftli-
chen Mehrwert von fast drei Milliarden US-Dollar zu
erschliefien. Fir diese Studie wurden die Wirtschafts-
bereiche Fertigung, Finanzen und Lieferketten gemein-
sam betrachtet.

Das CCID-Forschungsinstitut, das zum Industriemi-
nisterium MIIT gehort, hat im Auftrag der Behorde er-
mittelt, dass bis Ende vergangenen Jahres nur 15 Prozent
aller Unternehmen in der chinesischen Fertigungsin-
dustrie LLM in ihre Prozesse integriert haben. Obwohl
die erste Phase der Adaption vielversprechend gewesen
sei, gebe es immer noch ,ein grofies Wachstumspoten-
zial’, mahnen die Forscher.

Produktionslinie von Li Auto eine der ,ein-
flussreichsten loT-Innovationen”

Ein Industriebereich, in dem sich neue KI-Losungen in
China relativ schnell ausbreiten, ist die Produktion von
E-Autos und Hybriden. Ein Beispiel ist die mit KI opti-
mierte ,intelligente, automatisierte Produktionslinie”
beiLi Auto, die von dem chinesischen KI-Softwareanbie-
ter Ainnovation Technology Group eingefithrt worden
ist. Das Projekt schaffte es auf die jiingste Liste der ,ein-
flussreichsten IoT-Innovationen” des amerikanischen
Magazins Fortune.

Indem es KI in seine Produktionslinien fiir E-Autos
und Hybride integriert habe, konnte Li Auto Medienbe-
richten zufolge seine Fehlerrate senken und Aussetzer
der Produktion minimieren. Insgesamt habe man die
fir Wartungen notigen Arbeitsstunden um 70 Prozent
reduzieren konnen, hiefd es. m
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Beriihrungsempfindlicher Bildschirm
oder lieber eine Projektion? Die Hersteller
verfolgen unterschiedliche Konzepte, um
digitale Inhalte im Auto darzustellen.
BMW entscheidet sich in der neuen Klas-
se vorwiegend fiur Projektionen.

Dirk Kunde

flachen im Cockpit nicht mitgehen. ,Mit einem

ibergrofden Bildschirm steht wortwortlich etwas
zwischen Fahrer und Straf3e”, beschreibt Frank Weber
aus seiner Sicht das Problem. Der BMW-Entwicklungs-
vorstand ist der Meinung: ,Das kann 2025 nicht die Ant-
wort sein und fiihlte sich fiir uns nicht richtig an.” Er
reflektiert damit die Entwicklungsphase der neuen Klas-
se. In den kommenden Fahrzeugen des Herstellers wer-
den Projektionen auf der Frontscheibe eine grofie Rolle
spielen.

,Es gabin der Autoindustrie einen Grofienwettbewerb
bei den Displays. Wer das grofite einbaut, ist der beste”,
sagt Weber. Doch mit der Grofée wurde auch die Erreich-
barkeit der Inhalte vom Fahrer- oder Beifahrersitz aus
immer schwieriger. Entscheidet man sich fiir ein Hoch-
kant-Format, sind in der Regel alle Meniipunkte von
beiden Sitzpositionen aus erreichbar,
ohne sich vorbeugen zu miissen.

Doch fiir die Anzeige einer Strafen- ,,Dle Auswahl von

karte sowie die Wiedergabe von Vi-

B MW mochte den Trend der wachsenden Anzeige-

deos sind Bildschirme im Querformat MUSiktiteln mlt
vorteilhaft. .
Darum entschied sich Byton fiir ei- einem Dreh’knopf

ne Steuerung per Gesten und Sprache. ist nicht mehr

Das chinesische Start-up wollte im . v
Jahr 2019 mit dem M-Byte ein E-Auto ze ltg e mafS.

auf den Markt bringen, bei dem der
Bildschirm mit 125 mal 25 Zentimeter Frank Weber, Vorstand BMW
Uber das gesamte Armaturenbrett
reicht. Mit dem Konzept sorgte Byton
fiir Aufsehen, musste jedoch wahrend der Corona-Pan-
demie wegen ausbleibender Zahlungen seiner Investo-
ren aufgeben.

Doch ein Trend war geboren: Mercedes-Benz bringt es

- 1 bei seinem MBUX-Hyperscreen auf eine Breite von 141

H ead u p Dlsplay cm. Optisch wirkt es wie eine Bildschirmflache, doch

Die ersten Ideen fiir Projektionen tatsachlich werden hierbei drei OLED-Bildschirme ver-

auf der Windschutzscheibe sind baut. Nio setzt in seinem neuen Flaggschiff ET9 auf ei-

. schon einige Jahre alt. Zum Bei- nen schmaleren Bildschirmstreifen im Armaturenbrett,

{ spiel arbeitete Rinspeed fiir sein der tiber die gesamte Breite (engl. pilar to pilar) reicht.
J Konzeptfahrzeug von 2017 mit Der Hersteller nennt es Skyline Display.

/ Wayray zusammen. Doch die Tech- Der leicht gebogene OLED-Bildschirm liefert eine 5K-
nik war damals noch nicht reif fiir Auflosung, deren Inhalte man auch bei hellem Sonnen-
einen Serieneinsatz. Zuletzt beka- licht gut erkennt. Dafiir sorgt ein Kontrastverhaltnis von
men die Projektionen mehr Inter- zwei Millionen zu eins. Der Fahrer bekommt in seinem
esse, unter anderem durch die Bereich Fahrinformationen angezeigt, wahrend der Bei-
Demonstrationen von Hyundai fahrer die Inhalte auswahlen kann. Im Auto-Modus rich-
Mobis und Zeiss. £ tensiesich nach Tageszeit und Ort des Fahrzeugs.

®  Ganz ohne Bildschirm wird auch die ,Neue Klasse"
—— | & vOn BMW nicht auskommen. Die Konzeptautos verfii-
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gen Uber einen berithrungsempfindlichen Bildschirm
(17,9 Zoll; ca. 45 cm), der ndher ans Lenkrad riickt. Die
Seiten sind 72,5 Grad zum Fahrer geneigt, es wirkt op-
tisch wie ein Parallelogramm. Doch die wesentlichen
Informationen fiir Fahrer und Beifahrer liefert eine Pro-
jektion. Damit verschieben sich samtliche Anzeigen im
Auto nach oben und somit stdrker ins Blickfeld des Fah-
rers.

Die Idee einer Projektion auf die Frontscheibe wurde
bereits vor iiber zehn Jahren von Ingenieuren im BMW
Technology Office im Silicon Valley entworfen. Doch war
man mit der damaligen Projektionstechnik nicht zufrie-
den. ,Wir haben uns das nun in Prototypen angeschaut
und waren positiv tiberrascht, sagt Weber. Die Objekte
in der Scheibe erhalten einen 3D-Effekt und sind nicht
mehr nur vom Fahrersitz sichtbar. Die Projektionen des
Head-up-Displays sehen alle Insassen. Uber Navigati-

Hyundai Mobis arbeitet
mit Zeiss an einer
holografischen Folie.
Diese kann auf die
Windschutzscheibe
geklebt werden.

BMW holt den Zentralbildschirm ndher an den Fahrer und beschrankt dessen GroRe.
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Bild: Hyundai Mobis

Bild: BMW

onsangaben hinaus, bieten sich damit weitere Anwen-
dungsfille an. Beispielsweise konnte wahrend einer
Ladepause der Liedtext fiir einen Karaoke-Wettbewerb
im Auto auf der Frontscheibe erscheinen.

| Individualisierte Anzeigen

Zum sogenannten Panoramic Vision von BMW gehort
eine Projektionsflache im unteren Bereich der Front-
scheibe. Diese Flache ist schwarz hinterlegt, sodass In-
halte bei allen Lichtverhaltnissen gut zu sehen sind.
Dafiir wird die gesamte Breite von linker bis rechter A-
Sdule genutzt. Insgesamt stehen neun Flachen fiir Infor-
mationen zur Verfiigung. Drei Elemente hinter dem
Lenkrad informieren den Fahrer {iber seine aktuelle Ge-
schwindigkeit, erlaubtes Tempo, Restreichweite, Zeit bis
zum Ziel sowie aktivierte Assistenten.

Die tibrigen sechs Bereiche werden frei belegt. Dazu
wahlt man aus den Rubriken ,MyLife*, ,MyCar“ und ,My-
Journey“aus. Das konnen Musiktitel, Wettervorhersage,
Himmelsrichtung oder die Visualisierung des Sprach-
assistenten sein. Dann erscheint ein runder Kopf mit
grofSen Augen auf der Projektionsflache. Die ausgewdhl-
ten Inhalte werden vom zentralen Bildschirm mit dem
Finger nach oben an die gewiinschte Position gezogen.

| Eigenes Hintergrundbild

Die Personalisierung geht auf dem zentralen Bildschirm
weiter. Nutzer konnen die Farbgestaltung als auch ein
personliches Hintergrundbild auswahlen. Damit ent-
scheidet sich BMW fiir ein zweigeteiltes Bedienkonzept.

Berithrung: Auf dem Bildschirm als auch auf dem
Lenkrad werden Schaltflachen gedriickt. Beim Lenkrad
liegen links Fahrassistenzfunktionen und rechts Telefon
sowie Medienwiedergabe.

Die zweite Option ist Sprache. Erstmals wird der
Sprachassistent auf der Panoramic-Vision-Flache visua-
lisiert. Die Insassen sehen die Riickmeldung tber die
erfolgte Umsetzung der Sprachbefehle im Panoramic
Vision, dem Head-up-Display oder auf dem Bildschirm.

| Abschied vom bisherigen i-Drive-Konzept

Einen haptischen Drehknopf fir die Lautstarke kann
man noch erwarten, aber vom langjahrigen i-Drive-Kon-
zept mit Drehen und Driicken verabschiedet sich BMW.

,Im Zeitalter von Appsist selbst die Auswahl von Naviga-

tionszielen oder Musiktiteln mit einem Drehknopfnicht
mehr zeitgemadf3. Das fiihlt sich nicht mehr gut an®, sagt
Weber. Die Projektionen sowie Steuerung iber Stimme
und Beriihrung bilden fiir die BMW-Stammkundschaft
einen Bruch. ,Wir haben das vorab mit iiber 3.000 Pro-
banden rund um die Welt getestet”, sagt Stephan Durach,
Senior Vice President UI/UX und Connected Company
Development bei BMW. Angst vor einer Ablehnung des
neuen Bedienkonzepts fiirchtet man bei dem OEM nicht.

Die Personalisierung bietet noch einen weiteren Vor-
teil: universelle Nutzung. Die Auswahl der sechs Ele-
mente im Panoramic-Vision-Bereich als auch das Hin-
tergrundfoto auf dem Bildschirm kann der Nutzer iiber
die BMW-App speichern. ,Wer einen BMW als Mietwa-
gen hat, kann darin seine gewohnte Konfiguration iiber-
nehmen*, sagt Durach. Erweiterungen bietet zudem ein
App-Store. Hier hat sich BMW fiir das Angebot Appning
by Forvia entschieden. Auch die Nutzung von Android



Bild: Continental

Autound Apple Carplay ist im neuen Bedienkonzept vor-
gesehen.

| Projektionen kommen

BMW wird nicht lange der einzige Hersteller bleiben, der
die Frontscheibe fiir Projektionen nutzt. Hyundai Mobis
prasentierte auf der diesjahrigen CES in Las Vegas eine
holografische Projektion. Dazu wird eine von Zeiss ent-
wickelte 100 Mikrometer diinne Folie auf die Scheibe
aufgebracht. Sie erzeugt eine raumliche Wirkung beim
Betrachter. Das Exponat auf der Messe zeigte ebenfalls
eine Nutzung des unteren Bereichs der Frontscheibe.
Auf der gesamten Breite werden Informationen fiir den
Fahrer sowie die Auswahl von Medien und anderen di-
gitalen Inhalten projiziert.

| Werbung nicht erwiinscht

Auch Continental prasentierte bei der CES eine Projek-
tionslosung. Allerdings hat sich der Zulieferer dafiir die
hinteren Seitenscheiben ausgesucht. Hier prasentiert
der Zahnarzt seine Praxis oder zeigt der Sport-Fan seine
Liebe zum Verein. Fiir die Projektion wird die Scheibe
elektronisch abgedunkelt. Der Projektor ist im Dach-
himmel verbaut. Dabei benotigt das Bauteil nur einen
halben Liter Bauraum. Statt einer Fahrzeugbeklebung
bietet eine Projektion die Option wechselnder Inhalte.
Allerdings sehen deutsche Gerichte den Trend kritisch.

Das Hamburger Verwaltungsgericht untersagte An-
fang des Jahres dem zum Stellantis-Konzern gehrenden
Carsharing-Unternehmen Share Now eine Werbeprojek-
tion. Es hatte Fahrzeuge mit einem Projektor ausgestat-
tet, der Anzeigen auf die rechte hintere Scheibe proji-
zierte. Die Werbebotschaft war nur zu sehen, wenn das
Fahrzeug parkte. Dennoch sah das Gericht die visuelle

Ablenkung fir Radfahrer und Fufdginger als Gefdhr- @
dung der Verkehrssicherheit. Fahrzeuge dirften nur :

Uiber die in der Zulassungsordnung vorgeschriebenen
und fur zuldssig erklarten lichttechnischen Einrichtun-
gen verfligen.

| Differenzierung nach Fahrzeugkategorien

DasKonzept der Projektion halt mit der neuen Klasse bei
BMW in samtliche Marken und Fahrzeugkategorien Ein-
zug. ,Dabei wird es natiirlich eine Differenzierung in der
Ausflihrung der Fahrzeugklassen geben®, sagt Durach.
Das Armaturenbrett im 1er wird anders aussehen als in
einem 7er. Auch Rolls-Royce und Mini iibernehmen die
Softwarebasis des Bedienkonzepts. Wobei das jeweilige
Bedienkonzept der Marke angepasst wird, so werden die
Minis weiterhin einen grofien, runden Bildschirm ha-
ben. m

Continental zeigte
Anfang 2025 eine
Technik fiir holografi-
sche Projektionen auf
den Seitenscheiben.

Byton war bereits
2018 auf dem Weg,
ibergrof3e Bildschir-
me einzusetzen. Das
chinesische Start-up
existiert allerdings
nicht mehr.

Automobil Industrie 12025 29



TITEL

FRANK WEBER

Es ist eine hochgradig
emotionale Beziehung

Mit der Neuen Klasse startet BMW eine neue Modellgeneration an
Elektroautos. Vom Bedien- bis zum Konstruktionsprinzip ist alles neu.
BMW:-Entwicklungsvorstand Frank Weber meint, die Neue Klasse ist
nicht einfach nur ein Computer auf Radern.

- Das Interview fiihrte Dirk Kunde

. BMW VISION | ?eﬂ -

Neue Klﬁ'ﬁgsea-—"f o
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Neue Klasse ist fiir BMW ein historisch besetzter
Begriff. Wird es wieder ein kompletter Neubeginn
fiir das Unternehmen?

Frank Weber: Wir befinden uns heute in einer deutlich
besseren Ausgangslage. Damals ging es um unser Uber-
leben. Heute kommen wir aus einer erfolgreicheren Zeit,
was vielleicht eine andere Form von Risiko darstellt. Da
mussten wir genau iiberlegen, wie viel Erneuerung richtig
und wichtig ist. Wir mochten, dass es sich fiir Kunden so
anfihlt, als hitten wir eine Autogeneration iibersprun-
gen und nicht einfach mit dem weiter gemacht, was wir
die Generationen davor getan haben. Die Geschwindig-
keit der Veranderungen in unserer Industrie hat sich ra-
pide erhoht. Die Entwicklung der Neuen Klasse ist unser
Weg, um weiterhin so erfolgreich zu bleiben.

In der Neuen Klasse setzen Sie auf ein anderes Be-
dienkonzept. Ist das auch Ausdruck einer Verschie-
bung? Es geht nun weniger um das Erlebnis der
Fortbewegung im Auto als um die Visualisierung
von digitalen Inhalten.

Das Digitale dient natiirlich dem Erlebnis, genau wie die
Freude am Fahren ein Erlebnis an sich ist. Wir haben in
der Entwicklung mit Freude festgestellt, dass digitale In-
halte, die in der Windschutzscheibe erscheinen, den Fah-
rer ganz anders mit dem Auto ver-
binden. Uns hat das gefallen, weil
es genau dasist, was BMW will. Ich
mochte nicht das eine oder das an-

»Die Software-Entwicklung muss

Ein Computer auf Radern ist eben nicht unsere Vorstel-
lung von einem Auto. Wir gehen von einer hochgradig
emotionalen Beziehung zum Auto aus und das soll beim
SDV so bleiben. Das Auto ist doch keine Kiichenmaschine.
Vom Offnen der Tiir, Platz nehmen, losfahren und lenken
- die Interaktion ist etwas ganz anderes als der Umgang
mit einem Computer auf dem Schreibtisch. Vor allem:
Wie reagiert das Auto in Notsituationen? Was passiert,
wenn die Strafde nass ist und das Fahrzeug beginnt zu rut-
schen? Wie schnell haben Sie als Fahrer wieder die Kont-
rolle? Hier muss man es schaffen, eine vertrauensvolle
Beziehung mit dem Fahrer aufzubauen. Das wird sich
nicht andern, nur weil mehr Recheneinheiten verbaut
sind.

Bei anderen Herstellern lduft die Softwareent-
wicklung nicht so ruhig wie bei lhnen. Was machen
Sie besser?

Das ist auch bei uns nicht trivial und ein anstrengender
Kraftakt. Aber wir hatten unser traumatisches Erlebnis,
aus dem wir viel gelernt haben. Der E65, die vierte Gene-
ration der 7er-Reihe, kam 2001 mit dem ersten i-Drive-
System auf den Markt. Die Mentistruktur auf dem Bild-
schirm hat man per Driicken und Drehen gesteuert. Das
war ein komplett neues Bedienkonzept. Das Auto hatte
erstmals ein Bus-System fir die
Datentiibertragung. Wir sind damit
sehr ambitioniert gestartet und
mussten viel Kritik einstecken. Ja,

dere. Ich méchte, dass Digitales injede Abtellung integriert sein.” wir hatten Fehler gemacht. Wir

beim Fahrerlebnis Freude macht.

hatten das komplexe Zusammen-

Ein BMW ist schliefdlich auch kein Frank Weber, Vorstand BMW spiel von Steuergerdten und Soft-

komplett anderes Auto im Ver-
gleich zu den Produkten anderer
Hersteller. Und dennoch spiiren unsere Kunden den
Unterschied, sagen, unsere Lenkung ist etwas praziser;
der Sitzist etwas angenehmer; das Gefiihl, mit dem Auto
verbunden zu sein, ist intensiver. Wenn das auch im Di-
gitalen passiert, dass du eine andere Beziehung zu diesen
Inhalten aufbaust, haben wir unser Ziel erreicht.

Der Vergleich, das Auto sei ein Computer auf Ra-
dern hinkt bereits, denn mit den vier Supercompu-
ternist es eher ein Rechenzentrum. Warum maégen
Sie den Vergleich nicht?

ZUR PERSON

Dipl.-Ing. Frank Weber

ist seit Juli 2020 Mitglied des Vorstands der BMW AG fiir das Ressort
Entwicklung. Nach seinem Maschinenbaustudium an der TU Darmstadt
begann er 1991 seine Karriere als Projektingenieur Gesamtfahrzeug bei
Opel. Ab 1995 hatte er verschiedene leitende Positionen inne. Von 2007
bis 2010 war er in den USA bei General Motors tdtig, bevor er zu Opel
zuriickkehrte. Seit 2011 ist Weber in verschiedenen Fiihrungspositionen
bei BMW aktiv.

ware unterschatzt. Daraus haben
wir gelernt: Wenn es kompliziert
wird, darfst du die Arbeiten nicht auslagern, sondern
musst siein die Mitte der Organisation holen. Genau das
haben wir getan. Seitdem sind iiber 20 Jahre vergangen,
und wir arbeiten heute immer noch so. In der Abteilung
fur Fahrdynamik etwa arbeiten genauso viele Software-
Entwickler wie im Bereich fiir Bordnetze oder Infotain-
ment. Um die Software zu verstehen, musst du die Ent-
wicklung in jede Abteilung integrieren.

Wenn Sie heute ein neues E-Auto konstruieren, wo-
rauf achten Sie am meisten?

Fiir mich steht Effizienz ganz klar an erster Stelle. Jede

Wattstunde zahlt. Es gibt nichts Schlimmeres, als die Bat-
terie immer grofSer zu machen, um danach den Energie-
gewinn durch Ineffizienzen zu verspielen. Als es darum

ging, Autos leichter zu machen, haben wir jeder Ge-
wichtsreduktion einen Euro-Wert beigemessen, also Euro

pro Gramm. Das machen wir jetzt in Form von Euro pro

eingesparte Wattstunde. Wir machen ,Efficient Dyna-
mics“ schon eine ganze Weile, aber das ist jetzt Efficient
Dynamcis zum Quadrat. Das beginnt bei der Aerodyna-
mik. Die wirkt viel frither, als viele denken: sobald Sie die

Stadtgrenze hinter sich lassen, etwa bei 70 km/h. Es ist
auch erstaunlich, welchen Unterschied Reifen mit einem

geringeren Rollwiderstand machen. Dann natiirlich die

E-Maschine mit den Wechselrichtern. Wie effizientist die

Umwandlung von Gleich- in Wechselstrom? Was ver-
braucht die Leistungselektronik? Die Fahrassistenten

machen hier einen erheblichen Anteil aus. Wir gehen das

Auto einmal von oben nach unten durch. Mit der Neuen

Klasse erreichen wir so 30 Prozent mehr Reichweite und

bis zu 25 Prozent mehr Effizienz in der Energienutzung. m
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Digitalisierung in der
Praxis: Inbetriebnah-
me und Service von

Anlagen mit Remote-

Zugriffund VR/
AR--Brille.

Verbinden mit System

Fir Arnold Umformtechnik begann vor 30 Jahren ein erfolgreiches Kapitel: die
Systemtechnik. Basierend auf kundenspezifischen Verbindungslésungen und
meist hoch automatisierten Montageanlagen arbeitet das Unternehmen heute
an analogen und digitalen Systemen fiir die ,New Mobility".

kann entstehen, wenn man in die Geschichte von

Arnold Umformtechnik eintaucht. Das im Jahr
1898 als Schraubenfabrik gegriindete Unternehmen hat-
te bereits vor dem Ersten Weltkrieg ,Duraluminium-
schrauben” fiir den automobilen Leichtbau und den
Luftschiffbau im Programm.

1955, im Griindungsjahr der ,, Automobil Industrie®,
konnte Arnold also schon eine mehr als 40-jghrige Er-
fahrung im Automobilbau vorweisen - und bot in der
Phase des ,Wirtschaftswunders“ den Herstellern von
Kéfer, Isabella & Co. die Moglichkeit, dauerhafte
Schraubverbindungen mit geringem Eigengewicht zu
schaffen.

Alles schon einmal dagewesen: Dieser Eindruck
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In der Folgezeit erweiterte das Unternehmen sein Sor-
timent hochwertiger Schraubverbindungen immer wei-
ter, stets mit dem Blick auf die Automobilindustrie. -
und hatte bei der Entwicklung neuer Schraubentypen
immer auch die Fertigungstechnik im Blick: moglichst
automatisiert und effizient.

Vor gut 30 Jahren: Einstieg in die
Systemtechnik

In das Jahr 1994 fiel die Richtungsentscheidung fiir ein
neues Geschaftsmodell: Arnold griindete ein Joint Ven-
ture mit dem japanischen Unternehmen Shinjo Inter-
national Co. Ltd.. Ziel des Gemeinschaftsunternehmens



Bild: Arnold Umformtechnik

war die Einfithrung des ,PIAS“-Einstanzmuttern-Sys-
tems auf dem europdischen Markt. Dazu gehorte auch
-und das war neu fiir Arnold - die Zufiihr- und Verarbei-
tungstechnik. Der Anwender bezog von Arnold also
neben den hochwertigen (Schraub-)Verbindungsele-
menten auch die Anlagen, um diese Verbindungen in
die kundenspezifischen Bauteile einzubringen.

Dieses Modell erwies sich sehr rasch als erfolgreich.
Zugleich festigte Arnold durch die neue Rolle als Sys-
temlieferant die Beziehungen zu OEMs und Zulieferern
in der Mobilitatsindustrie. Das Ergebnis: Nach nur zwei
Jahren zog die Systemtechnik in eigene Rdume um.

| Neue Schraubsysteme fiir die Mobilitit

Das Geschiaftsmodell und nattirlich auch die Technolo-
gie der Systemtechnik beschleunigten den Ausbau der
weltweiten Prasenz von Arnold Umformtechnik. Im Jahr
2006 baute das Unternehmen in den USA einen eigenen
Systemtechnikvertrieb auf, nur ein Jahr spater folgte
eine strategische Expansion nach China. Zum raschen
Wachstum trug sicherlich auch bei, dass die Anwender
beim Umstieg auf die Arnold-Systemtechnik vorhande-
ne Anlagen wie Schweifroboter einbeziehen und quasi
,zweckentfremden® konnten.

Parallel dazu entwickelte Arnold neue Verbindungs-
systeme, die sich vor allem in der Automobilindustrie
schnell durchsetzten. Das gelang 2009 mit der Einfiih-
rung von Flowform, einem fliefSlochformenden
Schraubsystem, das die Fertigungstechnik im Karosse-

SONDERVEROFFENTLICHUNG

JAHRE

riebau erheblich verbesserte. 2015 folgte die Entwick-
lung von Flexweld, einer Widerstandselement-Schweif3-
technologie, die in enger Zusammenarbeit mit Volks-
wagen entstand.

2017 konsolidierten die Aktivitaten der Systemtechnik
in der Business Unit Fastening Systems. Diese Integra-
tion ermoglichte die Entwicklung neuer Technologien
wie Flowweld (2018) und Swoptec (2019) in Kooperation
mit Partnern wie Mercedes und Benteler.

Innovationen fiir Automatisierung,
Digitalisierung und Nachhaltigkeit

Soviel zum Gestern und Heute. Wie geht es weiter?
Thorsten Lienhardt-Schuster, Chief Operating Officer
von Arnold Umformtechnik: ,Die Produktionswelt steht
vor einem Paradigmenwechsel: Automatisierung und
Digitalisierung sind entscheidende Erfolgsfaktoren fiir
eine effiziente und
wettbewerbsfdahige
Fertigung.” Die Sys-
temtechnik von Ar-
nold ist darauf vorbe-
reitet-von Anfangan.
Beim Entwicklungs-
prozess ist der Kunde
von Beginn an dabei.
Die Breite der Verbin-
dungstechnologien,
die Arnold beherrscht
und die stets kunden-
und projektspezifisch adaptiert wird, ist beachtlich. Und
wenn dauerhaft oder im ersten Schritt nur kleinere Bau-
teilmengen herzustellen sind, bietet der Bereich Engi-
neered Assemblies von Arnold die Lieferung kompletter
Baugruppen als Dienstleistung an.

MafRgeschneiderte Entwicklung,
bedarfsgerechte Automation

Der Entwicklungsprozess folgt grundsatzlich dem Sys-
temgedanken. Zeitgleich mit der Entwicklung oder Ad-
aption eines mafigeschneiderten Verbindungssystems
entsteht die dazu passende Automatisierungstechnik.
Dabei richtet sich die konstruktive Auslegung der Zu-
fithr-und Verarbeitungstechnik - von manuellen Lésun-
gen bis zur Vollautomatisierung - nach der Produktions-
grofée und der Integration in die vor- und nachgeordne-
ten Montageschritte. Schnelles Prototyping gehort
ebenso zu diesem Konzept wie die schliisselfertige Im-
plementierung mit vollstandiger Integration. So wiin-
schen es die OEMs und ihre Zulieferer.

Und weil sie hoch effiziente Verbindungsprozesse for-
dern, entwickelt Arnold kontinuierlich neue Innovatio-
nen fiir die Zuftihrtechnik (Feedtec) und Verarbeitungs-
technik (Tooltec) - zum Beispiel ein hoch leistungsfahi-
ges Multi-Feed-System fiir die gleichzeitige Versorgung
von bis zu 16 Einpressstationen. Aufierdem einen Seg-
mentforderer, der eine schonende Zufiihrung von Ver-
bindungselementen ermoglicht und besonders bei An-
wendungen mit hohen Sauberkeitsanforderungen die
Montage- und Betriebssicherheit erhoht.
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| Nachhaltige Fiigetechnologien

Mit der flief}lochformenden Schraube Flowform Plus,
eingefiihrt im Jahr 2021, adressiert Arnold das Thema
,Nachhaltige Schraubverbindung”. Durch optimierte
Geometrien und reduzierte Materialverdrangung ver-
bessert ,Flowform Plus“ die Prozessstabilitdt, und senkt
zugleich den CO,-Fufdabdruck durch das um 25 Prozent
geringere Gewicht, und das gleich doppelt: Es wird we-
niger Material verbraucht beziehungsweise umgeformt,
und das Auto wird leichter - bis zu 500 Gramm. Das
wiederum bedeutet geringeren Energieverbrauch. Da-
von abgesehen spricht aus Sicht der Nachhaltigkeit ein
weiteres Argument ganz grundsatzlich fiir die von Ar-
nold Umformtechnik entwickelten Systemlosungen.
Thorsten Lienhardt-Schuster: ,Schrauben sind die ein-
zige Verbindungstechnik, die erstensldsbar ist und zwei-
tens wieder verbunden, das heifst verschraubt werden
kann. Sie sind also nicht nur kreislauffahig, sondern
auch reparaturfahig.”

Bereit fiir neue Markte und die digitale
Transformation

Mit der Ausweitung der Verbindungstechnik auf Bran-
chen wie E-Mobilitdt, erneuerbare Energien und Misch-
bauweisen sieht Arnold aktuell grofde Chancen, neue
Losungen fiir komplexe Anforderungen zu schaffen.
Und ein weiteres Aufgabenfeld eroffnet mindestens
ebenso grofles Potenzial. Thorsten Lienhardt-Schuster:
,Die zunehmende Digitalisierung in der Produktion er-
fordert intelligente Verbindungslosungen. Wir arbeiten
an neuen Ansdtzen wie dem Einsatz von digitalen Zwil-
lingen und datengetriebenen Prozessen und werden -
gemeinsam mit unseren Kunden in der Automobilin-
dustrie - die Verbindungstechnik der Zukunft aktiv
mitgestalten.”

Thorsten Lienhardt-
Schuster ist Chief
Operating Officer
von Arnold Umform-
technik.

Bild: Arnold Umformtechnik

Erste digitale Dienstleistungen wird es in Kiirze geben:
,RemoteTec" eine Losung fiir die Fernwartung und Pro-
zessoptimierung. Mithilfe von VR-Technologien und
sicheren digitalen Zwillingen konnen die Techniker vor
Ort, mit Online-Assistenz durch Experten von Arnold,
Maschinenstorungen schneller diagnostizieren und be-
heben. Das spart Kosten und Zeit und reduziert ebenfalls
den CO,-Fufdabdruck. Ein gutes Beispiel fiir den prakti-
schen Nutzen der Digitalisierung in der Automobilfer-

tigung.

Zum 70. Geburtstag von »Automobil Industrie« beleuchten
wir im Jubildumsjahr 2025 die Innovationsfreude
der Branche. Neben der grofRen Jubildumsausgabe
im Dezember stellen wir das ganze Jahr iber in einer
crossmedialen Serie wegweisende Entwicklungen
unserer Kommunikationspartner vor:
In den Print-Ausgaben von Januar bis November sowie
digital auf www.automobil-industrie.de

/0.

\nsys

RNOLD ¢

BlueFastening Systems

GENTEX

CORPORATION




M 1l
INDUSTRIE

‘_r_,.y:-fx‘-" et —

f“"‘

= i '
\ ¥/
|
AUTONOMES FAHREN
Wie kann der Weg zum autonomen Fahren gestaltet werden? Die Antworten auf
diese Fragen haben sich zuletzt geandert: Autohersteller setzen eher ein ,+" hinter
Level 2, statt die ndachsthohere Stufe anzubieten. Dafiir werden Sensoren und
Regelsysteme verbessert. Steer-by-wire und Wankstabilisierung erhohen den Fahr- '

Bild: Tom Kirkpatrick: BN, Grou-ﬁ"_

komfort. Zudem verandert Kl die Mensch-Maschine-Schnittstelle rasend schnell.

/
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AUTONOMES FAHREN

Der lange Weg zum
selbstfahrenden Auto

Level 2-Systeme sind weitverbreitet und werden um Plus-Funktionen
erweitert. Beim Level 3 und 4 sind die Hersteller eher zuriickhaltend.
Soll das Auto nicht selbststandig fahren?

Dirk Kunde

D O O . . . . N O N O O O O O 9 N N \

lich grof3. Aktuell bieten das in Deutschland nur

D er Drang zum Fahren in Level 3 ist nicht sonder-

BMW und Mercedes-Benz an. Warum die Herstel-
ler das Level 3 nur dezent bewerben und Kaufer zurtick-

haltend reagieren, ist schnell erkldrt: Regulatorik, Preis
und Nutzungsmoglichkeiten.
Ein Fahrassistent im Level 3 ist vereinfacht gesagt ein

Schonwetter-Pilot. Regen, Nebel, Schnee oder Temperatu-
ren unter vier Grad Celsius sind Ausschlusskriterien. Bau-
stellen, Tunnel und Dunkelheit sind es ebenfalls. Fehlen-

des HD-Kartenmaterial fithrt ebenfalls zu Problemen.

Fahrt niemand voraus oder erkennen die Mikrofone Sire-

nen von Rettungsfahrzeugen, fordert der Assistent zur
Ubernahme der Fahrfunktion auf. Die Hersteller sind so
vorsichtig, da beim Level 3 die Haftung bei Unfillen auf
sie iibergeht.

| Teures Level 3

Um den Assistenten fiir Kunden attraktiver zu machen,

erhohte Mercedes-Benz die Hochstgeschwindigkeit sei-

nes Drive Pilots in der S-Klasse von 60 auf 95 km/h. Bei
BMW ist der Personal Pilot L3 fiir den 7er noch auf 60
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km/h limitiert. Er bietet sich also nur in zdh flieféendem
Verkehr an. Bei den Stuttgartern soll es mit einem wei-
teren Zwischenschritt bald in Richtung 130 km/h gehen.
Diese Geschwindigkeitsangabe verdeutlicht, der Assis-
tent ist fir die Autobahn gedacht. Das sind viele Ein-
schrankungen fiir eine Option, die bei Mercedes-Benz
und BMW etwa 6.000 Euro kostet.

Level-2-Systeme sind deutlich giinstiger und bieten
mitunter mehr. Zudem sind sie hdufiger im Strafienver-
kehr einsetzbar. Etliche Hersteller haben ihre Assistenten
iiber den Spurhalter und adaptiven Abstandstempomaten
hinaus weiterentwickelt. Um das deutlich zu machen, ge-
ben sie dem System ein oder sogar zwei Plus-Symbole. Das
ist allerdings keine offizielle Bezeichnung des Autoinge-
nieurverbands SAEund bedarfeiner Sondergenehmigung
der Zulassungsbehorden. Ein Beispiel ist Fords Blue Crui-
se (Level 2+). Auf bestimmten Autobahnabschnitten
(Blaue Zonen) halt das Auto Tempo und die Spur, der Fah-
rer darf die Hande vom Lenkrad nehmen. Eigentlich ist
Level 2 noch ein Hands-on System. Blue Cruise kostet
nach der 90-tdgigen Testzeit 280 Euro pro Jahr.

Der Autobahnassistent von BMW kostet einmalig 850
Euro und man darf beim Fahren ebenfalls die Hiande in

Beim automatisierten Fahren gehen die meisten Hersteller
nicht Gber Level 2 hinaus. Bei dieser Stufe wird zunehmend
tiberwacht, ob der Fahrer seine Hinde am Lenkrad hat und
aufmerksam ist.
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Bild: Volvo
Bild: Dirk Kunde

Volvo hat beim Modell EX90 den Lidarsensor in das Dach Die dargestellten Verkehrsteilnehmer sollen den Insassen die korrekte Funktion des
integriert. Systems vermitteln.

den SchofS legen. Ein Blick in den linken AufSenspiegel ~ 2-Systemen, da irgendwann die notwendige Uberwachung
bestitigt einen vorgeschlagenen Uberholvorgang, denein  stérender ist als der Zugewinn durch die Komfortfunkti-
BMW i5 oder i7 dann eigenstdndig vollzieht. Dieser Assis-  on", sagt Frank Weber, Entwicklungsvorstand bei BMW.
tent arbeitet bis Tempo 130 km/h. Somit bietet der Assis-  Fiir Modelle der ,Neuen Klasse“ plant BMW mit Level-
tent dem Fahrer hdufiger Entlastung aufder Autobahnals  3-Assistenten. Beim Parkvorgang ist sogar von Level 4 die
das deutlich teurere Level-3-System. Rede. Dabei ist noch unklar, ob ein Valet-Parking-System
auf die Infrastruktur im Parkhaus angewiesen sein wird
oder ob ein Teleoperator aus der Ferne eingreift.

Bei der CES 2024 zeigte BMW in Zusammenarbeit mit
Einziger Unterschied: Bei allen Level-2-Varianten bleibt ~ Valeo ein System, bei dem ein Teleoperator den BMW fern-
der Fahrer in der Verantwortung. Damit sich Fahrer  gesteuertin die freie Parkliicke mandvrierte.
nicht in falscher Sicherheit wiegen, schreibt der Gesetz-
geber eine permanente Fahreriiberwachung vor. In der
Regel schauen Infrarotkameras, wohin Kopfbzw. Augen
des Fahrers gerichtet sind. Auch ob die Augen geschlos-
sensind, stellen die Kameras fest. Unterbrechen Tablets
oder Zeitungen die Sicht der Kameras auf ihr Uberwa-

| Fahreriiberwachung

chungsobjekt, ertont eine Warnung und danach wird Die Uberwachung wird irgendwann
das System abgeschaltet. " .. . "

,Mit zunehmender Level-2-Funktionalitit steigt aus Si- storender, als der KomfortQEWlnn.
cherheitsgriinden auch die Fahreriiberwachung, schlief3-

lich bleibt der Fahrer nach wie vor in der Verantwortung. Frank Weber, Vorstand BMW
Deswegen gibt es auch ein natiirliches Limit bei Level-

D U . Y Y Y Y Y Y Y Y VY V" V" VN "N YY"

T 44km

At [1] vdetban




{’ V 4V 4 4V 4V 4V 4V 4V 4V 4V 4V 4 4V 4V 4V 4V 4 4

Bild: Holon

Das Benteler-Unternehmen Holon arbeitet an einem autonomen Shuttle.

| Regulatorik bremst

Daszogerliche Vorgehen der Hersteller beim Level 3liegt
zudem an der komplexen Regulatorik. Wahrend UNECE-
Regeln aufinternationaler Ebene bereits die Grundlage
schaffen, miissen die einzelnen Lander die Vorgaben in
nationales Recht iibersetzen. Das sorgt dafiir, dass jedes
europdische Land andere Anforderungen an die Herstel-
ler fiir eine Freigabe stellt. In den USA erfolgt die Ge-
nehmigung auf Bundesstaatenebene. Mercedes-Benz
startete seinen Piloten zundchst nur in Nevada und Ka-
lifornien.

| Hardware fiir Level 3 verbaut

Auf der Hardware-Seite sind viele Modelle bereits fiir
Level 3ausgestattet. Neben Kameras und Radarsensoren

Bild: Mercedes-Benz AG

Mercedes-Benz darf in Deutschland mit 95 km/h hochautomatisiert fahren.
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Vom Angebot kénnten Jugendliche profitieren.

kommen noch Lidar-Gerdte zum Einsatz. Die E-Autos
von Nio werden bereits mit Lidar-Sensor im Dach aus-
geliefert. Allerdings bietet der chinesische Hersteller
noch keine Level-3-Fahrfunktionen in Deutschland an.
Ein méglicher Starttermin wird vom Unternehmen nicht
kommuniziert. Dabei bewegen sich die Nio-Modelle im
Heimatland bereits durch einige Stadte mit NOP+. Das
Akronym steht fiir Navigate on Pilot und steuert die E-
Autos nicht nur iiber Autobahnen, sondern auf Stadt-
strafien mit sehr uniibersichtlichen Kreuzungen.

Volvo prasentiert seinen grofien SUV EX90 ebenfalls
mit Lidar-Sensor oberhalb der Frontscheibe. Doch noch
sammelt der Laserlicht-Sensor nur Daten. Im Laufe des
Jahres soll ein Update kommen, das neue Assistenzfunk-
tionen bietet. Was das umfasst und in welches Level es
einsortiert werden kann, mochte der Volvo-Pressespre-
cher bei der Fahrveranstaltung in Hamburg nicht verraten.

Bild: Holon

Bild: Mercedes-Benz AG
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Moia arbeitet an einer Flotte autonom fahrender ID Buzz.

Bild: Moia

| Teslas Sonderweg

Der US-Autohersteller nutzt nicht die SAE-Level, was
Kunden eine Vergleichbarkeit der Leistungen zwischen
unterschiedlichen Modellen und Herstellern erschwert.
Der Name , Autopilot” weckt von Anfang an auf Kunden-
seite Erwartungen, die der Assistent nicht erfiillen kann.
Schon lange verspricht Elon Musk seinen Kunden, voll-
standig autonomes Fahren sei demnachst verfiigbar. Die
Basisfunktionen des ,Autopiloten” sind Teil der Serien-
ausstattung. Fiir das Paket ,Volles Potenzial fiir autono-
mes Fahren” zahlt der Kunde 7.500 Euro. Wann das frei-
geschaltet wird, bleibt fiir den Kdufer unklar.

Der entscheidende Unterschied bei Tesla ist die Hard-
ware. Das US-Unternehmen will autonomes Fahren aus-
schliefSlich iiber Kamerasrealisieren. Lidar-Sensoren halt
Musk fiir Verschwendung. Cortex, ein Hochleistungsre-

BMW bietet einen Level-3-Autobahnassistenten an.

Bild: Moia

Noch sitzt ein Sicherheitsfahrer hinter dem Steuer.

chenzentrum an seinem Fertigungsstandort in Austin,
Texas, soll die Bilderkennung und Analyse aus der Tesla-
Flotte mithilfe kiinstlicher Intelligenz verbessern. So will
er sein ,Vision only“-Konzept Realitat werden lassen.

| Level 4 fiir Fahrdienste

Systeme des Levels 4, also Fahren ohne menschlichen
Fahrer, werfen ihre Schatten bereits voraus. Noch im
Laufe des Jahres sollen Fahrzeuge des Projekts Alike in
Hamburg auf die Strafie gehen - allerdings mit Sicher-
heitsfahrer. Die Frage bleibt, ob Level 4 auch im Pkw ei-
nen Markt findet. Die Autos werden mit derartigen Sys-
temen nochmals teurer. Wie grofd muss der Nutzen sein,
damit Kunden bereit sind, diesen Aufpreis zu bezahlen?

Fiir die kommerzielle Nutzung in Flotten diirfte Level 4
dagegen den wirtschaftlichen Durchbruch bedeuten. Fal-
len die Kosten fiir den menschlichen Fahrer weg, rechnen
sich Fahrdienste deutlich schneller. In Hamburg schickt
die Hochbahn als Projektteilnehmer von Alike einen Shut-
tle von Holon, einem Tochterunternehmen von Benteler,
auf die Straf3e.

Moia arbeitet zusammen mit Volkswagen Nutzfahrzeu-
ge sowie Mobileye an einem autonom fahrenden ID Buzz.
Der Verkehr in der Hansestadt diirfte ein gutes Testfeld fiir
Level 4 sein. Beispielsweise wechselt die erlaubte Fahrt-
richtung auf der Sierichstrafde um 12 Uhr von stadtein-
warts in die andere Richtung.

In den Gesprachen mit deutschen Herstellern wird
deutlich, dass sie sich eine grofiere Akzeptanz der Kunden
bei Level-3-Systemen erhoffen. Daswiirde doppelt helfen:
Zum einen hitte es eine Wirkung auf die Politik, um Re-
gulatorik und damit die Zulassung zu vereinfachen. Zum
anderen wiirden steigende Stiickzahlen zu Skaleneffekten
fihren. Das teure Sensor-Set diirfte deutlich glinstiger
werden. m
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STEER-BY-WIRE

/ Markt fiir elektronische Lenk-
systeme formiert sich

Wy -

in China

Keine mechanische Verbindung mehr zwischen Lenkrad und Radern.
Unterstltzt von deutschen Zulieferern konnte China damit zum
Trendsetter flr die ndachste Revolution in der Autoindustrie werden.

Henrik Bork

ios neue Limousine wurde im Herbst 2024 vom
chinesischen Industrieministerium MIIT fir den

Strafdenverkehr zugelassen. Das Modell ,ET9"
kommt ab dem Frithjahr 2025 mit , Steer-by-Wire-Tech-

nik" auf den chinesischen Markt. Der Hersteller wird

dabei von ZF unterstiitzt. Damit kommt die jiingste Ge-

neration eines komplett elektronischen Lenksystems

von ZF erstmals in einem chinesischen Modell der Lu-

xusklasse zum Einsatz. Nio und der deutsche Zulieferer
aus Friedrichshafen arbeiten bereits seit Oktober 2022

zusammen. ZF liefert nach eigenen Angaben den Lenk-

rad-Aktuator zum Lenken und zur Darstellung des
Lenkgefiihls, den redundanten Lenkgetriebe-Aktuator
und die dazugehorige Software.

In dem neuen Nio-Modell wird es somit keine mecha-
nische Verbindung zwischen dem Fahrer und den Vorder-
rddern mehr geben. Steer-by-Wire bedeutet, dass elektro-

nische Impulse und Aktuatoren, gesteuert von Software,

das Lenken tibernehmen. Uber einen elektri-

schen Antrieb - die sogenannte

40 Automobil Industrie 12025

Torque-Feedback-Unit - werden das nattrliche Lenkge-
fithl und die Rickmeldung von der Strafde reproduziert.
Dabei passt das ZF-System die Lenkiibersetzung individu-
ell an, je nach Fahrgeschwindigkeiten oder -situationen.
Die Technik hat grofien Einfluss auf das Lenkrad: Das
System kann den Lenkwinkel so {ibersetzen, dass Fahre-
rinnen und Fahrer beim Einparken nicht mehr umgreifen
miissen. Wenn Hersteller dasumsetzen mochten, konnen
sie deutlich kompaktere Lenkrader entwerfen. Peugeot
zeigte im Herbst sein Konzept Mehr ,Hypersquare®. Zirka
33 mal 20 Zentimeter grofd und mehr Rechteck als Kreis,
besitzt das Lenkrad neben einem zentralen Display vier
grofe, runde Locher in den Ecken, deren abgeschragten
Innenseiten eine Touchfldche fiir die Daumen bilden. Auf
dem Display wiederum befinden sich ebenfalls vier Kreis-
flichen mit den Touch-Bedienmenis Start, View, Drive
Mode und Gangwahl. Aus der Sicht von ZF sind zwei Me-
gatrends daftr verantwortlich, dass sich die Steer-by-wi-
re-Technik in modernen Autos durchsetzen wird: Die
Elektromobilitdt und das autonome Fahren.

””””””””””’
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| Von China auf den Weltmarkt

Nio teilt diese Sicht. Sein neues Topmodell ET9 ldsst ver-
muten, dass sich die Technik zuerst in China durchset-
zen und von dort aus den Weltmarkt erobern wird.
,Steer-by-wire steuert auf den kritischen Punkt seiner
Adoption im Massenmarkt zu“, kommentiert das chine-
sische Fachportal Gaogong Zhineng Qiche die Lizenz fiir
das neue Nio-Auto.

Experten in China erwarten, dass die Adoption dhnlich
wie und parallel zum autonomen Fahren zuerst im geho-
benen Preissegment des Marktes beginnen wird. Von dort
aus wird es sich immer weiter in den Massenmarkt von
giinstigeren Modellen vorschieben. Fiir die Hersteller
bringt Steer-by-wire auf Dauer eine Kostenreduzierung bei
der notigen Hardware.

Derzeit iiberwiegen noch die technischen, nicht die kos-
tenbezogenen Argumente. ,Beim automatisierten Fahren
ab Level 2 und hoher iibernimmt der Computer die Kont-
rolle iber Langs- und Querdynamik des Fahrzeugs - daher
muss er vollstindig auf die Lenkung und auf die Bremse
zugreifen konnen, wird Manfred Meyer, Leiter der For-
schungs-und-Entwicklungsabteilung bei ,Chassis Solu-
tions” von ZF auf der Webseite seines Unternehmens zi-
tiert. ,By-Wire-Systeme sind deutlich besser auf eine reine
Software-Regelung ausgelegt als Systeme, in denen es
noch einen mechanischen Durchgriff geben muss.”

Wenn in China gerade sehr wahrscheinlich der nachste
Milliardenmarkt heranwéchst, so ist das auch eine gute
Nachricht fiir deutsche Tier-1-Zulieferer wie ZF oder Bosch.
Denn es gibt momentan international nicht allzu viele
Hersteller, die komplette ,X-by-Wire“-Kompetenz haben,
also die elektronische Steuerung von Lenkung, Bremse,
Stof3ddampfung und komplett integrierter Chassis beherr-
schen und entsprechende Produkte anbieten.

Das Gemeinschaftsunternehmen von Bosch in China,
Bosch Huayu, hat ebenfalls ein erstes Steer-by-wire-Lenk-
system namens ,Bosch Huayu Steering Systems” oder
BHSS entwickelt. Erste Bestellungen sollen schon einge-
gangen sein, heifdt es in der Branche.

ZF bietet sein Steer-by-Wire-
System fir Vorder- und Hinter-

achsean.

Bild: ZF

| Konkurrenz dringt auf den Markt

Die Konkurrenz, sowohl die internationale als auch die
chinesische, ist allerdings sehr aktiv. Sowohl OEM als
auch Zulieferer, die nennenswerte Marktanteile bei den
momentan noch dominierenden EPS-Lenkungen haben,
bereiten sich auf das neue Zeitalter der By-wire-Lenkun-
gen vor.

Und schon drangen Neu- oder Quer-Einsteiger auf den
jungen Markt. Zwei Beispiele: Anfang dieses Monats ha-
ben der chinesische Autobauer Changan Automobile und
das Unternehmen GAC Autoparts gemeinsam in das Start-
up ,Chenzhi Technology” investiert, das neue ,X-by-Wi-
re“-Losungen, inklusive vollelektronischer Lenkungen,
entwickeln soll. Auch der Tech-Konzern Huawei, der be-
reits beim autonomen Fahren mitmischt, bereitet ein Pro-
duktportfolio im Bereich Steer-by-wire vor. m

ZULIEFERER FUR STEER-BY-WIRE-SYSTEME

IN CHINA

Rang | Zulieferer

Marktanteil

(Jan-Sept Erginzung

2024)
Erstes SBW-Produktin
China basierend auf der
1 Bosch H 27Y
osch Huayu % lokalisierten ,HE-Platt-
form”
Geplant fir Highend-
2 Nexteer 16% Elektrofahrzeuge ab
2025
3 ZF 12% in Serie
Erste Generation von
0,
4 JTEKT 9% SBW in der Erprobung
5 NSK 5%
SBW durchlief erste
YB 9
Das elektronische Lenksystem von ZF 6 Steer 5% Tests und Abnahmen
wird erstmals in der Limousine ET9 des 7 Hyundai Mobis 5%
chinesischen Herstellers Nio eingesetzt.
HL Mando 4% in Serie
Partnerschaft mit BWI
e o zur Entwicklung von
- : 2 Thyssenkrupp 4% X-by-Wire-Fahrwerks-
=== systemen
e —— . . o mehr SBW-Produkte in
10 Shibao China 3% der Entwicklung

Daten: GGII Enterprises/Asia Waypoint
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serie mit aktiven Systemen zu Leibe riickte.

WANKSTABILISIERUNG

Die ,,schrage Ny,
wird optimiert

merll

Aktive Wankstabilisierungssysteme sind schon seit Jahren in Serie.
Jetzt soll ihre Verkniipfung mit automatisierten Fahrfunktionen
auf Level 4 fiir noch mehr Komfort sorgen. Bis dahin miissen aber
noch Herausforderungen geldst werden.

Hartmut Hammer

der Jahrtausendwende Fahrwerks-Regelsysteme,

C itroén und Mercedes-Benz prasentierten schon vor
die Wanken und Nicken unterdriicken sollten.

Seitdem haben etliche OEMs und Tier1-Zulieferer passi-

ve und zunehmend aktive Regelsysteme entwickelt.

Schaeffler etwa hat 2015 den ersten aktiven mechatro-

nischen Wankstabilisator auf 12- beziehungsweise
48-Volt-Basis auf den Markt gebracht. Ende 2024 hat die
ZF Group ihr aktives Fahrwerk S-Motion vorgestellt: Es

vereint die bekannten CDC-Dampfer mit je einem Hyd-
raulikkreislauf, Olpumpen, Regelventile und eine aus-

gekligelte Steuerungselektronik.
Damit kann S-Motion laut ZF die aktiven Dampfer an

jedem Rad im Millisekundenbereich um bis zu acht Zen-
timeter ,aufbocken” und so die Wankneigung bei Kur-
venfahrt sowie das Nicken beim Anfahren und Abbrem-
sen weitestgehend kompensieren. Das verbessere einer-

seits das Komfortgefiihl der Passagiere und kénne so
auch die Reisekrankheit vermeiden helfen. Andererseits
kann ein aktives Fahrwerks-Regelsystem beispielsweise
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bei einer Notbremsung die Nickneigung minimieren
und damit den Bremsweg verkiirzen.

| Besser ohne ,Faktor Mensch”

Nachteil aller bisherigen aktiven Fahrwerks-Regelsys-
teme: prinzipbedingt reagieren sie auf Karosseriebewe-
gungen erst, wenn diese stattfinden. Dieser Malus konn-
tein Zeiten der Digitalisierung bald passé sein. AufBasis
von per Sensorik erhobenen Umfelddaten kann die Fahr-
werkregelung proaktiv und radselektiv die Feder- und
Dampferraten einstellen, sobald ein Schlagloch oder
eine Kurve in Sicht sind. ,Sind mit der Umfeldsensorik
gleichzeitig ADAS-Funktionen an Bord, kénnen die
Langs- und Querdynamik des Fahrzeugs und seine Ka-
rosseriebewegungen aus einem Guss optimal geregelt
werden”, so Jonas Grotzinger, Senior Expert fiir Vehicle
Motion & Performance Vehicles bei der EDAG Enginee-
ring GmbH. ,Nicht zuletzt, weil die Fahrwerksregelung
durch die berechnete Richtungstrajektorie vorab weif,
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wohin das Fahrzeug im ndchsten Augenblick automati-
siert fahrt.” Bei einem fahrergesteuerten Pkw missen
die Fahrwerksalgorithmen immer die unvorhersehba-
ren Lenkradbewegungen des Fahrers mit in die Berech-
nungen einbeziehen, was zu einem Phasenverzug fiihrt,
weniger Reaktionszeit lasst und so den Regelungskom-
fort beeintrachtigt.

Beim automatisierten Fahren auf Level 4 hingegen
kann die Fahrwerksregelung beispielsweise bei einem
vorberechneten Spurwechsel auf der Autobahn die Luft-
federn gezielt vorkonditionieren, um die zu erwarten-
den Querkrafte nach links und rechts abzumildern. Es
ist sogar maoglich, dass auf der Landstrafie der Wank-
winkel negativ eingestellt wird, damit das Fahrzeug sich
dhnlich wie ein Motorrad in die Kurve legt und die Quer-
krafte flir die Passagiere verringert. Aktuell bieten einige
wenige Kleinserien-Fahrzeuge (noch ohne ADAS) solch
eine Funktion. Sie ist aber nur bei automatisiertem Fah-
renratsam, da ein Fahrer dadurch eventuell ein falsches
Sicherheitsgefiihl vermittelt bekommt.

Die meisten aktuellen Fahrzeuge mit aktivem Fahr-
werk, aber ohne ADAS-Funktionen, bleiben lange hori-
zontal mit nur minimaler Wankneigung, um dem Fahrer
ein beruhigendes Feedback zu vermitteln. Erst in den
Grenzbereichen wird ein leichter Rollwinkel eingestellt,
um dem Fahrer das Naherriicken der fahrdynamischen
Grenzen mitzuteilen.

| Rolle seitwirts

Doch welches Fahrgefiihl wollen die Passagiere eigent-
lich beim automatisierten Fahren und wie kann man
dieses zuverldssig parametrieren? Wichtige Daten wer-
den einerseits die Uberwachung der Passagiere liefern
miissen, um etwa Ubelkeit, Wohlbefinden oder Angst zu
detektieren. Andererseits sind zum Beispiel ,Parameter
wie die Fahrzeuggeschwindigkeit, die Querbeschleuni-
gung, die Vertikalbeschleunigung, die Gierrate, Rollrate,
Pitchrate sowie die Radbeschleunigung wichtig zur Be-
schreibung und Regelung des Wankverhaltens®, erganzt
Jonas Grotzinger. Schaeffler teilte auf Anfrage mit, dass

,Passagiere insbesondere auf niederfrequente Anregun-

gen sensibel reagieren. Bei Aufbaubewegungen sind
Nickbewegungen kritischer als Wankbewegungen.”
Genauer wollte es Hitachi Astemo wissen: Der japani-
sche Tier1-Zulieferer hat in einer Studie Parameter zur
Beschreibung und Bewertung des Unbehagens von Pas-
sagieren bei Spurwechseln auf der Autobahn gesucht.

Dazuwurden in einem ersten Schritt Probanden um die
subjektive Bewertung verschiedener Lenkmuster und
Rollwinkelgeschwindigkeiten gebeten. Parallel zeichne-
ten Gyrosensoren am Kopf und der Brust ihre Bewegun-
gen auf, diese Daten wurden dann mit dem gefiihlten
Komfortniveau korreliert.

Es stellte sich heraus, dass das auf die Fahrgéste ein-
wirkende Rollmoment (Passenger Roll Moment, PRM)
des Fahrzeugs und dessen Anderungsrate (PRM-Rate)
gut mit den subjektiven Komfortbewertungen korrelier-
ten. Als gute Abhilfe gegen hohe PRM-Werte und -Raten
identifizierten die japanischen Ingenieure einen nega-
tiven Wankwinkel der Karosserie.

Simulationen und Fahrtests in einem Prototypenfahr-
zeug bestdtigten diese Hypothese. In weiteren Studien
will Hitachi Astemo die Auswirkungen negativer Wank-
winkel und die Praktikabilitdt der Parameter PRM und
PRM-Rate auf verschiedene Sitzpositionen betrachten
und die Ubertragbarkeit auf andere Fahrszenarien - wie
auf Nickbewegungen beim Beschleunigen und Abbrem-
sen - untersuchen.

| Warten auf das automatisierte Fahren

Technisch sind aktive Fahrwerks-Regelsysteme bereits
Serienstand. Die erfolgreiche Verkniipfung mit auto-
matisierten Fahrfunktionen hangt aber noch von Ent-
wicklungsfortschritten bei ebendieser Domdne ab. ,Eine
Herausforderung ist das saubere Aufsetzen des ADAS-
Softwarestacks fiir eine prazise und schnelle Berech-
nung der Fahrtrajektorie, weif3 Jonas Grotzinger zu be-
richten. EDAG arbeitet nach seinen Angaben bereits an
einigen Forschungs- und ersten Kundenprojekten.

Eine weitere unabdingbare Voraussetzung ist nach
Grotzingers Angaben ein leistungsfahiger zentraler
Fahrdynamik-Controller, der die gesamte Aktuatorik
steuert. Insbesondere die Schnelligkeit der Signalver-
arbeitung und Aktuatoransteuerung miisse bis zur Se-
rienreife noch gesteigert werden.

In dieses Bild passt die Aussage eines ZF-Sprechers,
dass beim Zulieferer die Wankstabilisierung in Kombi-
nation mit vorausschauendem Fahren natirlich ein
Thema sei, man sich aber bisher nicht dazu auflern wol-
le. Schaeffler teilte auf Anfrage mit, dass man Schliissel-
techniken fiir intelligente Fahrwerksanwendungen im
Bereich des automatisierten und autonomen Fahrens
vorantreiben wolle. Aktuell arbeite man nicht an einer
Integration der eigenen Wankstabilisierungssysteme in
automatisierte Fahrfunktionen. Laut Jonas Grotzinger
beschaftigen sich jedoch ,viele OEMs, Tier1-Zulieferer
und Engineeringdienstleister” mit diesem Thema. m

.Wir arbeiten an einigen Forschungs- und
ersten Kundenprojekten zur Verkniipfung

von Wankstabilisierung und automatisier-
tem Fahren."

Jonas Grétzinger, EDAG

Bild: EDAG
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KUNSTLICHE INTELLIGENZ

/ Kollaboration statt Irritation

Audi hat an einem
sehr seriennahen
Pkw-Fahrsimulator
eine Kl mit nutzer-
spezifischem Sprach-
stil entwickelt.

Die Mensch-Maschine-Schnittstelle erweist sich seit Beginn des digita-
len Zeitalters als ein stetiger Quell fur Irritationen. Kiinstliche Intelli-
genz (KI) soll kiinftig dabei helfen, die bisher wenig intuitiven Bedien-
routinen durch eine situationsgerechte Ansprache abzulsen.

Hartmut Hammer

sche Meniifithrungen sind weitverbreiteter, als uns
lieb ist. Das Automobil macht da keine Ausnahme.
KI kann hier Abhilfe schaffen, muss aber erst einmal

Fehlbedienungen, Fehlinformationen und unlogi-

eine individuelle und intuitive Ansprache und Dialog-

filhrung bieten. Dieses Ziel verfolgte die letzten drei

Jahre das Projekt Karli (Kiinstliche Intelligenz fiir adap-
tive, responsive und levelkonforme Interaktion im Fahr-

zeug der Zukunft). Die zwolf Projektpartner hatten sich
der Aufgabe gewidmet, den ,Wechsel zwischen aktiven
und passiven Nutzungsrollen moglichst sicher und

komfortabel zu gestalten®, erldutert Dr. Frederik Diede-
richs, technischer Projektleiter von Karli und Fachgrup-

penleiter am Fraunhofer IOSB. ,Dazu profitieren wir von

den Mdglichkeiten, die KI uns heute bietet. Im Wesent-

lichen geht es darum, die Situation im Fahrzeug richtig

zu interpretieren und die notwendige Mensch-Maschi-

ne-Interaktion individuell auszugestalten.”

Am Anfang standen rahmengebende Fragen: Wie soll
die Aktivitdt einer KI den Fahrzeugpassagieren sichtbar
gemacht werden? Wie kann ein vertrauenswiirdiger und
verstandlicher KI-Avatar aussehen? Wie kann die KI die
Fahrenden und die Nutzungssituationen semantisch

44 Automobil Industrie 12025

verstehen? Zur gezielten Erforschung dieser Punkte ha-
ben die Projektpartner vier soziodemografische Person-
lichkeitsprofile definiert, in die alle Befragten eingrup-
piertwurden. Die Spanne reicht von jung bis alt, technik-
affin bis traditionell, statusbewusst bis pragmatisch.
Diese Personenprofile haben jeweils andere Anforderun-

gen und Praferenzen an einen Sprachassistenten.

| Fahrerwiinsche im Fokus

Der Projektpartner TWT hat ein Konzept fiir einen em-

pathischen und adaptiven Sprachassistenten entwickelt.

Die Befragten wiinschten sich beispielsweise iiberwie-
gend einen reaktiven Assistenten, der nur auf Anforde-

rung mit den Fahrenden kommuniziert. Ein proaktiver
Sprachassistent war wesentlich seltener erwiinscht.
Gleichzeitig erwarteten die Probanden eine hohe

Transparenz bei der Kommunikation. So soll der Assis-
tent beispielsweise auf den Befehl ,Radio an“ dem Fah-
renden eine kurze Bestdtigung als Feedback geben. Auf-

fallig ist, dass bei allen vier Personlichkeitsprofilen

kaum Unterschiede beziiglich der gewiinschten Aktivi-

tat und Transparenz zu verzeichnen sind.

Bild: Audi
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Inpul Worverarbeitung

Bild: TWT
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Verarbeitung

Augwertung

Dirtput

Abgleich mit psych.
Maodellen

It ena s losn rury.

Uberprifung

Um moglichst situativ auf den Fahrenden einzugehen,
berticksichtigt der Konzeptansatz von TWT unter ande-
rem die fahrerischen Praferenzen und den korperlichen
Zustand des Fahrers, die Verkehrslage, den StrafSenzu-
stand und das jeweils aktuelle Automatisierungslevel
des Fahrzeugs. Die Sprachassistenz trifft aber auf eine
unterschiedliche Akzeptanz. So wiinschen sich die Be-
fragten bei einem hohen Automatisierungslevel einen
proaktiven Sprachassistenten, der ,klare Ansagen’
macht. Das Gleiche trifft bei miide werdenden Piloten,
bei entspannten Fahrten, auf bekannten Strecken und
bei leicht zu unterbrechenden Tatigkeiten zu.

Sind die Fahrenden hingegen mit dem Fahrzeug gut
vertraut, soll der Sprachassistent deutlich zurtickhalten-
der sein als in einem unbekannten Fahrzeug. Eine dhn-
liche Zurtickhaltung wiinschen sich die Probanden auch
bei Stress - sei es unter Zeitdruck, in unbekanntem Ter-
rain oder bei Telefonaten.

Auf Basis dieser Befragungsergebnisse wurden dann
mithilfe eines grofien Sprachmodells zwei Sprachassis-
tenten entwickelt: ein proaktiver und ein reaktiver. Bei-
de wurden anschliefdend vom Fraunhofer IAO (Institut
fiir Arbeitswirtschaft und Organisation) an Testperso-
nen im Fahrsimulator erprobt. Die Probanden empfan-
den den proaktiven und reaktiven Sprachassistenten als
anndhernd gleichwertig. Der Unterschied war, dass am
Anfang eher skeptisch eingestellte Personen den pro-
aktiven Assistenten nach einer gewissen Eingewdth-
nungszeit als deutlich positiver bewerteten. Um diesen
Gewothnungseffekt detaillierter zu erforschen, pladiert
das Fraunhofer IAO fir eine mehrmalige Nutzung des
Sprachassistenten am Fahrsimulator mit kontinuierli-
cher Uberwachung des Nutzererlebnisses.

1

| Chatbot an Bord

Audi hat im Rahmen von Karli ebenfalls an einer kiinst-
lichen Intelligenz gearbeitet. Eine Vorstudie ergab ers-
tens, dass Fahrende mehrheitlich ablehnen, dass ein
Sprachassistent bei ihnen detektierte kritische Fitness-
zustande offen anspricht. Zweitens mdchten die Fahren-
den vom Sprachassistenten stimmungsabhangig ange-
sprochen werden.

Als Antwort hat Audi an einem Fahrsimulator (ein
sehr seriennaher Audi-Pkw) eine KI mit nutzerspezifi-
schem Sprachstil entwickelt. Sie bezieht zahlreiche Um-

gebungsfaktoren mit ein und wahlt fiir den aktuellen
Kontext aus einer Liste moglicher Fragen die geeignets-
teaus. Der Fragestil ist empathisch, geeignete Aktionen
werden als unverbindliche Fragen unterbreitet.

Der Frage-Antwort-Assistent von Audi basiert auf ei-
nem Large-Language-Modell. Er kann Fragen stellen, die
auf den Zustand des Nutzers und des Fahrzeugs abge-
stimmt sind. Die Nutzerpraferenzen miissen nicht mehr
manuell eingegeben werden, das System passt sich auto-
matisch an. Das hat laut Audi zwei Vorteile: erstens re-
duziere der adaptive Ansatz die Frage- und Antwortviel-
falt und damit auch die Datenmenge und erhthe die
Lernkurve der KI. Zweitens konne der Nutzer die Fahr-
zeugfunktionen durch situative Fragen kennenlernen,
die in relevanten Momenten gestellt werden.

Den fiir die Sprachassistenten so wichtigen Nutzer-
zustand hat auch der Projektpartner Semvox erforscht.
Dazu griff man im Wesentlichen auf Sensordaten des
Fahrzeugs und auf per Algorithmus gewonnene Daten
Uiber den Zustand des Fahrers zuriick. Diese Informatio-
nen werden in einem Large Language Model zu einer
Abschdtzung des Nutzerzustands weiterverarbeitet. Der
errechnete Nutzerzustand kann dann einerseits mit
dem Umgebungszustand abgeglichen werden, um level-
konformes Verhalten zu fordern. Andererseits ist der
Nutzerzustand eine wichtige Eingangsgrofle fiir KI-ge-
stiitzte Sprachassistenten (etwa von Audi und TWT), um
passgenaue Dialoge mit den Fahrenden zu generieren. m

INFO

Das TWT-Konzept zur
Datenverarbeitung
sieht eine gleichzeiti-
ge Verarbeitung von
Zustand und Inten-
tion der Fahrenden
vor, sowie ein standig
lernendes Assisten-
tenprofil.

Projekt Karli

Das Karli-Konsortium (Kiinstliche Intelligenz fiir adaptive, responsive
und levelkonforme Interaktion im Fahrzeug der Zukunft) entwickelte
von Juli 2021 bis September 2024 Schlisseltechnologien fiir die Ein-
fiihrung automatisierter Fahrzeuge. Ziel war eine Kl-gestutzte, adap-
tive, responsive und levelkonforme Interaktion zwischen Fahrzeug
und Fahrer. Projektpartner waren Audi, Continental, Ford, Invensity,
Semvox, Studiokurbos, TWT, Fraunhofer IAQ, Fraunhofer IOSB, All-
round Team, Hochschule der Medien sowie Universitdt Stuttgart IAT.
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PRODUKTE

INNOVATIONE

VON DER HANNOVER MESSE *

SOFTWARE

Cloud-natives CAM Studio in Onshape-Suite

S T

cEBBBaBE

W 1TV 30 FHT

ENERGIEMANAGEMENT

Verbrauch analysieren

Die KI-gestiitzte Plattform ,ecoplanet Cock-
pit“ von Ecoplanet ermdglicht es laut Her-
steller, den Energieverbrauch in Echtzeit zu
analysieren, dynamische Tarife optimal zu
nutzen und erneuerbare Energien besser zu
berticksichtigen.

Dafiir integriert der Hersteller nach Unter-
nehmensangaben erneuerbare Energien wie
Solar- und Windkraft nahtlos in bestehende
Systeme und priorisiert die effizienteste Ver-
fiigbarkeit und die Kosten. Es soll zudem
moglich sein, iberschiissige Energie zu ag-
gregieren und flexibel am Markt zu handeln.

Die Plattform bietet demnach einen fle-
xiblen, skalierbaren Ansatz, mit dem Unter-
nehmen ihre Energiekosten um bis zu 20
Prozent senken konnen.

Moglich ist aufierdem das Automatisieren
von Energiemonitoring, Beschaffungspro-
zessen und Netzentgeltoptimierung.
www.ecoplanet.tech
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Bild: PTC

Das Unternehmen PTC ergdnzt die Cloud-
nativen Funktionen seiner Onshape-Suite
um ,CAM Studio Beta“.

,CAM Studio” integriert die computerge-

stiitzte Fertigung, das Computer-Aided Ma-
nufacturing, CAM, direkt in die Onshape-
Plattform.

Das optimiertlaut Hersteller die Verbindung
zwischen Design- und Produktionswork-
flows. Die Software kombiniert demnach
laut Hersteller als branchenweit erste Cloud-
native Software Computer-Aided Design,
CAM und Produktdatenmanagement. So
sollen Konstruktions- und Fertigungsteams
Bearbeitungsprozesse planen, simulieren
und gemeinsam bearbeiten. CAM Studio
unterstiitzt die 2,5- und 3-Achsen-Bearbei-

FERTIGUNG

tung mit den gangigsten Fertigungsstrate-
gien und Maschinen. Fiir Benutzer mit wei-
tergehenden Anforderungen an die Ferti-
gung bietet CAM Studio Advanced erweiter-
te Funktionen, inklusive fortschrittlicher 3-,
4- und 5-Achsen-Bearbeitungsstrategien.
Die Version von CAM Studio direkt in der
Cloud-nativen Plattform von Onshape soll
Anwendern eine integrierte Versionskont-
rolle und einen zentralen Speicherort fir
ihre Fertigungsstrategien bieten. Das soll die
Zusammenarbeit verbessern, Risiken von
dateibasierten Workflows eliminieren - und
eine sehr gute Riickverfolgbarkeit wiahrend
des Design-to-Manufacturing-Prozesses er-
moglichen.

www.ptc.com

LaserschweifRroboter mit FSS-Faserlaser

Vision Lasertechnik prasentiert bei der Han-
nover Messe den FSS-Schweiféroboter ,Ro-
boHawk". Er ist entstanden in Zusammen-
arbeit mit ABB und IPG. Der Roboter kombi-
niert den Cobot ,GoFa“ von ABB mit dem
qcw-Laserschweifdsystem von IPG.

Der Roboter ist ausgertistet mit einem ge-
pulsten FSS-Faserlaser. Die maximalen Im-
pulsleistungen betragen1,5, 3, 4,5 und 6 Kilo-
watt. Die mittlere Ausgangsleistung liegt bei
150, 300, 450 oder 600 Watt. Mdglich sind
zudem 900 Watt, indem zwei 450 Watt star-
ke Lasermodule kombiniert werden.

Die Pulswiederholrate liegt zwischen 1 und
100 Hertz, die verfiigbaren Schnittstellen
sind RS232 und CAN-Bus. Der Energiever-
brauch der Standard-Varianten variiert laut
Hersteller zwischen 800 Watt und 2,5 Kilo-
watt.

Montiert ist der Laser an einem Sechsachs-
Roboter von ABB. In allen Standardvarian-

ten benotigt die Anlage eine Grundflache
von 120x120x180 Zentimetern.

Das Laser belastet das Werkstiick thermisch
laut Hersteller nur minimal. Entsprechend
sollen Verzug und Verfarbung ausgeschlos-
sen sein. Inbetriebnahme und Bedienung
sind laut Hersteller intuitiv moglich.
www.ision-lasertechnik.de

Bild: Vision Lasertechnik



ERGONOMIE
Sensorbasiertes
Exoskelett

Schwere Lasten heben, ohne dabei den Ri-
cken zu Uiberlasten - das will Ottobock mit
dem ,IX Back Volton“ erreichen. Laut Her-
steller ist es das weltweit erste batteriebe-
triebene, intelligente Exoskelett fiir Indust-
rie, Logistik und Retail.

Es erkennt Bewegungsmuster in Echtzeit
und passt die Unterstiitzung an. So entlastet
es Riicken und Muskulatur, wahrend die na-
tiirliche Bewegungsfreiheit erhalten bleibt.
Das System wiegt 4,8 Kilogramm.

Die Akkulaufzeit liegt laut Hersteller bei
bis zu acht Stunden. In Hannover findet die
Weltpremiere statt.
www.ottobock.com

ENTWICKLUNG
Softwaredefinierte
Produkte

Gemeinsam mit Infosys prasentiert In-Tech
Produkte zu kiinstlicher Intelligenz, Soft-
ware & Systems Engineering, Smart Factory
und Cybersecurity.

Dazu gehort ,KI on Edge”. Es ermoglicht
laut Unternehmen Daten vor Ort zu verar-
beiten, indem KI-Modelle auf lokalen Gera-
ten laufen.

Weitere Ansdtze sind flexible Microser-
vice-Architekturen, die kiirzere Entwick-
lungszeiten ermdglichen sollen. Aufierdem
zeigen die Unternehmen containerbasierte
Softwarearchitekturen. Sie sollen einen bes-
seren Schutz vor Cyberbedrohungen bieten.
www.in-tech.com

KUNSTLICHE INTELLIGENZ
Al-gesteuerte
Industrieautomation

Rittal und Eplan zeigen mehrere Anwen-
dungsbeispiele, unter anderem mit Siemens
und Microsoft. Dazu gehoren das KI-gestiitz-
te Generieren von Montageplatten-Layouts
auf Basis von Microsoft Azure Open Al Ser-
vice. Mit Siemens arbeitet Eplan an der End-
to-End Integration. Sie soll laut Eplan kiinf-
tig den Engineering-Prozess digitalisieren
und automatisieren.

Rittal zeigt zudem acht neue Komplettbo-
ards in den Schaltschrankbreiten fiir 550A
und 800A beziehungsweise 380kW und
500k W, aufierdem Maschinen zur Kupferbe-
arbeitung und neue Systemgehduse.
www.rittal.com

FERTIGUNG
Maschmelles Lernen fiir starke Photovoltaik
=

ild: Markus Breig, KIT / Grafik: Felix Laufer, KIT

S Solarzellen aus Perowskit-Halbleiterschich-
ten haben laut des Karlsruher Instituts fir
Technologie (KIT) sehr hohe Wirkungsgrade
und sind kostengiinstig herstellbar. Zudem
lasst sich die Technologie diinn und flexibel
gestalten. In Kombination mit Silizium-So-

EFFIZIENZ

larzellen konnen sie zur kiinftigen Genera-
tion der Photovoltaik werden. Herausforde-
rungen bestehen noch bei der Langzeitsta-
bilitat und der Hochskalierung auf grofle
Flachen. Am KIT entstand dazu eine Studie.
Sie zeigt, dass Maschinelles Lernen ent-
scheidend ist, um das fiir die industrielle
Fertigung erforderliche Monitoring der Pe-
rowskit-Diinnschichtbildung zu verbessern,
teilt das Institut mit. Mithilfe von Deep Lear-
ning - einer Methode aus dem Bereich des
Maschinellen Lernens, die neuronale Netze
nutzt - konnten die Forschenden am KIT
Materialeigenschaften und Wirkungsgrade
von Solarzellen auch jenseits des Labormaf3-
stabs schnell und prazise vorhersagen.
www.kit.edu

Kosten senken mittels Warmeriickgewinnung

Die Abwdrme von Schraubenkompressoren,
Nachverdichtern und Gebldsen ist mittels
Warmeriickgewinnungssystemen vielseitig
nutzbar: zum Heizen von Rdaumen, der
Warmwasserbereitung oder um industrielle
Prozesse zu unterstiitzen. In jedem Fall kon-
nen Unternehmen so Energiekosten sparen.

Kaeser Kompressoren stellt auf der Han-
nover Messe am Beispiel eines Kunden ein
interaktives System vor, das die Moglichkei-
ten der Warmeriickgewinnung veranschau-
licht.

Ein weiteres Highlight ist laut Unterneh-
men ein hybrides Modell bestehend aus ei-
ner Miniatur-Kompressorstation in Kombi-
nation mit 3D-animierten Druckluftanwen-
dungen. Dieses Hybrid-Modell soll die Viel-

ELEKTROMOBILITAT
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ca. 96%

nuizhare Wirme ~

seitigkeit und Effizienz der Produkte fiir
unterschiedliche Druckluft- und Geblase-
anwendungen demonstrieren.
www.kaeser.com

Projekt ,,Batterlezellenproduktlon
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Elf Unternehmen prasentieren gemeinsam
das Projekt ,Batteriezellenproduktion®:
Bosch Rexroth, DBR77, EDAG, Fanuc, Fraun-
hofer FEB, IBG, Keyence, Lenze, Mybotshop,
Schunk und Vision Lasertechnik zeigen an-

hand eines modellhaften Fertigungsprozes-
ses, wie die robotergestiitzte Produktion von
Batteriezellen und Batteriepacks fiir E-Fahr-
zeuge skaliert und optimiert werden kann.
Das Anwendungsbeispiel beinhaltet ein-
zelne Produktionsabschnitte. Die Zwischen-
schritte werden mittels digitaler Zwillinge
und VR-Technologie visualisiert. Sukzessive
sollenjedesJahr weitere Aussteller und Live-
Produktionsabschnitte hinzukommen, um
die Innovationskraft der beteiligten Unter-
nehmen in der Zellen- und Packproduktion
zu zeigen. Die Erkenntnisse und Erfahrun-
gen lassen sich auf zahlreiche weitere Pro-
duktionsprozesse iibertragen, die hohe Pra-
zision und Qualitdt erfordern.
www.hannovermesse.de
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> ELEKTRONIK

E/E-ARCHITEKTUR

VWs neue Formel:
Externe Expertise als TURBO

Neue Strategie, neue Partner, neue Struktur: Wie der VW-Konzern nach 14 Milliarden
Euro gezahltem Lehrgeld sein Tochter-Unternehmen Cariad umbaut.

Sven Prawitz

kostet: Laut einem Bericht der Wirtschaftszeitung
Handelsblatt seit der Griindung im Jahr 2020 ins-
gesamt 14 Milliarden Euro. Nicht eingerechnet die Kos-
ten durch verschobene Produktanldufe. Promineste
Beispiele sind die Modelle Audi Q6 und Porsche Macan,
die zwei Jahre spater auf den Markt gekommen sind, als
geplant. Nach einer Analyse von McKinsey kostete das
dem Sportwagenhersteller etwa drei Milliarden Euro.
Das Softwareunternehmen sollte auch fiir das ehe-
malige Vorzeigeprojekt von Volkswagen -, Trinity” - ei-
ne wichtige Rolle spielen. Diese wurde jedoch langst in
die 2030er Jahre verschoben. Das sind einige Griinde,

C ariad hat dem VW-Konzern bisher viel Geld ge-
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We are Cariad” driick-

teim Januar 2023 der
Messespruch noch
Selbstbewusstsein
aus. Mittlerweile ist
klar, die VW-Tochter
wird keine E/E-Archi-
tekturen mehr ver-
antworten. Stattdes-
sen soll sie Software-
bausteine entwickeln
und die Pflege be-
stehender Architek-
turen unterstiitzen.

weshalb Cariad seit gut einem Jahr neu aufgestellt wird.
CEO Peter Bosch - selbst iiber zehn Jahre lang Berater bei
Oliver Wyman - hat entschieden, dass Cariad die Ver-
antwortung fir die E/E-Architekturen abgibt. Wie ein
Sprecher bestatigt, ibernimmt die Marke Volkswagen
die bestehende E/E-Architektur E3 1.1, die in den MEB-
Modellen zum Einsatz kommt. In den PPE-Modellen
wird E? 1.2 eingesetzt. Fiir diese Plattform ist nun Audi
zustdndig. Cariad werde weiterhin eng eingebunden und
Software fiir diese Architekturen liefern.

Die Zukunft von Cariad liegt somit in den Basisfunk-
tionen einzelner Bereiche: Die VW-Tochter steuert kiinf-
tig zum Beispiel die Aktivitdten fiir das automatisierte

Bild: Cariad



Fahren, Infotainment sowie Daten, Backend und Cloud.
Hier konnte die zentrale Organisation Synergieeffekte
iber alle Marken hinweg erreichen.

Der Volkswagen-Konzern setzt unter CEO Oliver Blu-
me eher auf Partnerschaften. Der Zukaufvon Know-how
soll helfen, Projekte schneller umzusetzen. In China
arbeitet Cariad mit Xpeng an der sogenannten China
Electronic Architecture (CEA). Diese soll zunachst in vier
Modellen der Marke VW im Einstiegssegment der Kom-
paktklasse eingesetzt werden - als Bestandteil der Fahr-
zeugplattform ,China Main Platform” (CMP). AufSerdem
ist geplant, CEA auch in den beiden gemeinsam mit
Xpeng entwickelten Fahrzeugen der Marke VW fiir das
Mittelklassesegment einzusetzen. Wie es vor knapp ei-
nem Jahr hief3, zunachst in einem SUV, das 2026 auf den
Markt kommen soll.

Fir die restlichen Markte arbeitet VW mit Rivian zu-
sammen und hat mit dem Start-up ein Joint Venture ge-
griindet. Die unter dem Namen ,E? 2.0 geplante E/E-
Architektur fiir das Projekt Trinity ist nun im neuen
Gemeinschaftsunternehmen platziert - und wurde in
,SDV 1.0“ umbenannt.

+SDV 1.0”: Neue E/E-Architektur fiir Rivian
und Volkswagen

,Das Hauptziel des Joint Ventures ist die eigenstdndige
Entwicklung einer neuen, hochleistungsfahigen E/E-
Architektur und Software flir das sogenannte Software
Defined Vehicle (SDV)“, beantwortet ein Pressesprecher
von Cariad unsere Anfrage zur Zusammenarbeit. Es gehe
um eine rein zonale Architektur fiir die , kiinftigen Elek-
trofahrzeuge beider Unternehmen in allen relevanten
Segmenten, einschliefilich Kleinwagen“. Das kann man
alsindirekte Bestatigung der Gertichte, wonach der VW
ID 1 das erste Konzernmodell mit dieser neuen Archi-
tektur sein soll. Die Marke hat kiirzlich mit dem Konzept
ID Every 1 einen Ausblick auf den Kleinwagen, der in
Portugal gebaut wird, gegeben.

,Wir sind bestrebt, diese [Computer und Software] in
so vielen Fahrzeugen wie moglich einzusetzen und die
sich daraus ergebenden Vorteile in Bezug auf Skalenef-
fekte, Sourcing und die Gesamtkostenstruktur zu nut-
zen“, kommentierte der Rivian CEO Robert Joseph Sca-
ringe im Sommer 2024 den finanziellen Einstieg des
VW-Konzerns beim Start-up.

Fir Cariad bedeutet das alles, weiter zu schrumpfen.
Die Fithrung der kriselnden VW-Softwaretochter will bis
zum Jahresende 1.600 Mitarbeiter entlassen. Dariiber
berichteten nach einer Betriebsversammlung Mitte
Mirz das Handelsblatt und das Manager Magazin tiber-
einstimmend. Der Betriebsrat widersprach dieser Dar-
stellung: Es seien keine Zahlen festgelegt und genannt
worden. Man verhandle momentan tiber ein Abfin-
dungsprogramm. Fiir die VW-Tochter besteht eine Be-
schaftigungssicherung bis zum Jahr 2029.

Der Stellenabbau betrifft laut Handelsblatt Beschiftig-
teanden Standorten in Berlin, Ingolstadt, Monsheim bei
Stuttgart und Wolfsburg. Cariad beschiftigt zurzeit
5.900 Mitarbeiter.

Jeder Cariad-Beschiftigte konne die Abfindungsange-
bote grundsatzlich annehmen. Die Geschiftsfiithrung
zielt jedoch weniger darauf ab, klassische Entwickler zu
entlassen, heifst es beim Handelsblatt. Stattdessen
mochte sie vor allem Angestellte abbauen, die bisher die
Steuerung mit Zulieferern koordiniert haben. m
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Der Trend geht zu
Aluminium-Busbars

50 Automobil Industrie

Grofde Querschnitte verringern elektrische Verluste. Dicke Leitun-
gen sind aber schwer.; Busbars gelten als Alternative. Claire Magne,
Produktmanagerin bei TE Connectivity, beschreibt die Potenziale.

Das Interview fuhrte Sven Prawitz

Frau Magne, Reichweiten und Ladezeiten sind die

kritischen Parameter von E-Autos. Welche Faktoren

limitieren momentan in beiden Bereichen die Leis-
tung?

Claire Magne: Um Autos schneller zu laden, bendtigen

wir ein hoheres Stromprofil, was grofiere Kabelquer-
schnitte und damit mehr Gewicht erfordert. Diesist nicht
gut fiir die Reichweite des Autos. Ein Kompromiss ist not-
wendig, um grofiere Leitungen mit weniger Gewicht zu
haben. Der Trend geht zu Aluminium-Busbars, die 50 Pro-
zent weniger wiegen als Kupfer und giinstiger sind. Die

Ladezeit hangt auch von der Batteriearchitektur und der
allgemeinen Fahrzeugarchitektur ab. Einige OEMs setzen
auf 800-Volt-Systeme, um hohere Stromprofile zu ermog-
lichen.

Wie verbreitet ist die Anwendung von Busbars?

Die fiihrenden Hersteller von Elektroautos entwickeln sich
zunehmend in diese Richtung, da sie darin klare Vorteile
sehen. Diese Technik wird nun verstdrkt von verschiede-
nen globalen OEMs nachgefragt und intensiv untersucht.

Welche Vorteile haben Busbar-Systeme gegeniiber
flexiblen Leitungen fiir Autohersteller?
Busbar-Systeme leiten Warme effizienter aus dem System
ab als flexible Leitungen. Durch ihre starre Beschaffenheit
aus Materialien wie Aluminium oder Kupfer lassen sich die
Produktion von Busbar-Systemen einfacher automatisie-
ren.

Die Ladedosen sind sehr oft oberhalb der Radliufe,
die Batterie hingegen sitzt im Unterboden. Macht
das die Kontur einer gebogenen Alu-Schiene nicht
sehr komplex?

Die Montage ist sogar einfacher im Vergleich zu flexiblen
Leitungen. Die Busbarslassen sich gut mit Robotern hand-
haben. Es gibt sicherlich noch Themen hinsichtlich Tole-
ranzen. Da sind wir im Austausch mit den OEMs und den
Bordnetzherstellern.

ZUR PERSON

Claire Magne

startete ihre berufliche Karriere bei Ber-
trandt und wechselte Ende 2016 als Sales-
und Marketing-Trainee zu TE Connectivity.
Im Anschluss war sie im Vertrieb fur die
Kundengruppe PSA bzw. Stellantis tatig.
2022 wechselte Magne in das Produktma-
nagement. Das Gesprach fiihrte sie in der
Funktion des ,Global Product Manager High
Voltage Interconnection - Automotive E-
mobility”. Seit Februar 2025 ist sie Sales
Director fiir den Kunden Stellantis.

Claire Magne hat einen Masterabschluss in
Elektrotechnik.

112025

Bild: TE Connectivity



+ES gibt sicherlich
noch Themen hin-

sichtlich Toleranzen.”

Claire Magne, Produktmanager

Konnen Sie mit TE-Produkten die Toleranzen aus-
gleichen?

Unsere F&E Teams haben verschiedene Losungen fiir die
Steckerseite entwickelt. Alternativ sind auch Losungen
auf Seiten der Kabelbaumbhersteller méglich. Wir arbeiten
eng mit unseren Partnern aus der Kabelbaumfertigung
zusammen.

Bei einer Busbar aus Aluminium und Kontakten aus

Kupfer kommt es zu einer bzgl. Galvanik ungiinsti-
gen Verbindung. Wie reduzieren Sie das Risiko?

Fir dieses Problem haben wir bereits Losungen entwickelt

und erfolgreich getestet.

Wie verhalten sich Busbars bei Vibration, Korrosion
und Alterung im Vergleich zu flexiblen Leitungen?
Durch ihre groflere Steifigkeit haben Stromschienen eine
deutlich hohere Eigenfrequenz als Leitungen und verrin-
gern dadurch ihre Kraft-Einkopplung auf die Schnittstelle
bezogen auf den Frequenzbereich. Flexible Leitungen
dampfen die Vibrationen, durch innere Reibung, besser
als starre Leiter. Im Resonanzfall wird erheblich Energie
in die Schnittstelle eingeleitet. Dies kann zu Kontaktkor-
rosion oder Uberlastung fithren. Schraubverbindungen
bieten bessere Haltekrafte und sind bei hochbelasteten
Hochstromanwendungen tiblich. Wir haben bei TE diesen
Sachverhalt bei der Entwicklung von spezifischen Steck-
verbinderldsungen vertieft und berticksichtigt.

Wie viel Potenzial steckt im Batteriemanagement?

Das Batteriemanagement hat erhebliches Potenzial. Esist
wichtig, dass die Kontaktpunkte in den Stecksystemen gut
sind, um Verluste und Erhitzung zu vermeiden. Wir haben

Produkte mit integrierten Temperatursensoren entwi-
ckelt, um die Temperatur zu iiberwachen und das Strom-
profil anzupassen. Das hilft, Verluste zu minimieren.

Konnen TE-Produkte 1:1 in batterieelektrischen
Nutzfahrzeugen eingesetzt werden?

Zu Beginn war es so. Doch mittlerweile entwickeln wir
eigene Produktfamilien fiir Lkw. Denn in diesen Anwen-
dungsféllen haben wir ein hoheres Vibrationsprofil, ho-
here Anforderungen beziiglich Korrosion oder hchere
Stromprofile als im Pkw. m

Bild: TE Connectivity

TE Connectivity bietet Verbindungstechnik fiir die Hochvolt-Energietibertragung

elektrifizierter Antriebsstrange an.

Eine neue Entwick-
lungist die Alumi-
nium-Busbar.

Die Bleche sind diinn
und kdnnen automa-
tisiert gefertigt wer-
den.

Bild: TE Connectivity

Bild: TE Connectivity
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> INTERIEUR

FAHRERUBERWACHUNG

Wenn dein Auto weif3,
dass du getrunken hast #

Sensoren im Lenkrad, Kameras
und Software erkennen kiinftig,
ob Fahrer miide, abgelenkt oder
alkoholisiert sind. Die EU macht
diese Technik zur Pflicht. Zulie-
ferer bieten bereits Systeme an,
die dariiber hinausgehen.

Sven Prawitz

die die Miidigkeit beim Autofahren beschreiben:

Drei steht fiir ,normal wach*, sieben beschreibt
eine miide Person, die aber ohne Miihe wach bleiben
kann. Eine Stufe hoher (8) hat die Person schon etwas
Miihe, wach zu bleiben. Die vollstdndige Tabelle ist Teil
der EU-Verordnung 2021/1341. Dort sind die Anforde-
rungen an die Fahreriiberwachung von neu homologier-
ten Fahrzeugen definiert. Wird beim Fahrer mindestens
Stufe 8 erkannt, miissen die Fahrzeugsysteme darauf
aufmerksam machen, dass eine Pause angebracht ist.

Kiinftig soll die Technik so gut sein, dass zusatzlich die
Aufmerksamkeit des Fahrers erkannt wird. Der Blick
nach vorn Richtung Strafie allein reicht dann nicht mehr.
Ablenkung durch ein Telefongesprach oder intensives
Nachdenken muss zuverldssig erkannt werden. Ebenso
der Einfluss von Alkohol, weiteren Drogen oder Medika-
menten auf die Fahrfdhigkeit. Die kiinftigen Anforde-
rungen von Euro NCAP gehen in eine dhnliche Richtung.

Mit dem Protokoll 2026 fithren die Verbraucherschiit-
zer ein neues Bewertungsmodell ein, das 25 Sicherheits-
punkte fiir die Fahrertiberwachung vorsieht. Bis zu zwei
Punkte werden vergeben fiir die Erkennung von Beein-
trachtigungen, die nicht auf Ermiidung zuriickzufithren
sind, etwa durch Alkohol - ohne dass dabei aufaufdring-
liche Verriegelungssysteme zuriickgegriffen werden
muss. Bei Fahrzeugen mit Fahrerassistenzsystemen
machen diese zwei Punkte bis zu 16 Prozent der Anfor-
derungen an die Fahreriiberwachung aus.

Die Entwickler des Unternehmens ,CorrActions” bie-
ten hierfiir eine Lésung an, die lediglich eine zusdtzliche
Software benotigt. ,Die Sensoren eines Lenkrads erfas-
sen iiber den Umfang 4.000 Messpunkte®, sagt Ilan Rein-
gold. Der CEO des im Jahr 2019 gegriindeten Start-ups
verdeutlicht: ,Die Daten, die wir bendtigen, sind heute
schon da. Wir nehmen sie uns vom CAN-Bus."

Mit diesen Daten wollen Reingold und sein etwa 20
Kopfe zdhlendes Team eine Vielzahl von Beeintradchti-

D ie Karolinska Schléfrigkeitsskala definiert Stufen,
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gungen der Fahrtiichtigkeit erkennen - Midigkeit,
Trunkenheit, Drogeneinfluss, Medikamente. Reingold
sagt, das System konne den Alkoholpegel in Echtzeit
erfassen - deutlich bevor korperliche Symptome auf-
treten.

Was die Software ,NeuraMonitor" letztlich auswertet,
sind Mikrobewegungen im Sub-Millimeterbereich der
menschlichen Muskeln - im Gesicht, aber auch der Ar-
me und Hande. Diese Bewegungen steuern wir unter-
bewusst. Und sie verandern sich, je nach kognitiver Leis-
tungsfahigkeit.

| Alkoholkonsum erkennen

Aus der Masse an Daten der Cockpit-Sensoren - etwa
solche fiir Lenkwinkel, Lenkmoment oder Radar - soll
die Software von Corractions Muster erkennen. Das Sys-
tem muss jedoch nicht an ein Individuum vorher an-
gepasst, betont Reingold. Die Software sei fiir alle mog-
lichen Fahrer gleich. Allerdings braucht das System
nach dem Start ein paar Minuten, um den Fahrer ,ken-
nenzulernen”. Danach konne in Echtzeit gemessen wer-
den. Da die Muskelbewegungen, die Corractions aus-
wertet nicht bewusst gesteuert werden, konne die Tech-
nik nicht manipuliert werden.

Neue Uberwachungs-
systeme konnen
Vitalparameter erfas-
sen. Manche ermit-
teln sogar die Blut-
alkoholkonzentration
- ohne zu pieksen.



bares Licht und Infrarot-Spektrum. Damit wird das Fah-
rerverhalten aus unterschiedlichen Winkeln analysiert.
Auf dieser Basis nimmt das System beim Fahrer konti-
nuierlich eine Blickverfolgung, eine Analyse des Augen-
zustands (Prozentsatz des Augenschlusses) und eine
Einschatzung der Kopfhaltung vor, wodurch weitere
Aufschlisse hinsichtlich Aufmerksamkeit, Miidigkeit
bzw. Schléfrigkeit gezogen werden kdnnen.

Zusdtzlich analysiert Cognisafe das Fahrerverhalten
hinsichtlich solcher Aktivititen, welche die Sicherheit
beeintrachtigen konnen. Dazu zdhlen unter anderem
das Schreiben von Textnachrichten auf dem Mobiltele-
fon, Trinken wahrend der Fahrt oder das Verstellen von
Bedienelementen im Fahrzeug. In diesem Fall kann das
System den Fahrer visuell und akustisch informieren
und, sofern erforderlich, aktive Sicherheitsmafinahmen
wie eine Notbremsung einleiten oder eine Spurassistenz
aktivieren.

Auch Cognisafe soll nahtlos in bestehende Assistenz-
systeme integriert und konne zudem in cloudbasierte
Strukturen eingebunden werden. Aufierdem ist die Ent-
. wicklung modular erweiterbar und kann an kiinftige
Technologien und Vorschriften angepasst werden.
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| Alle Insassen im Blick

Losgehen soll es mit der Erkennung eines Rauschzu-
stands (Alkohol und Drogen). Wéahrend der CES in Las
Vegas Anfang Januar sprach Reingold von einem ange-
strebten SOP im Jahr 2026. Hier setzt Corractions vor-
wiegend auf das Euro-NCAP-Protokoll, das ab dem ge-
nannten Jahr giiltigist. Allerdings betonte der CEO, dass
das israelische Unternehmen (Sitz in Tel Aviv) bisher
nicht fiir ein Serienprojekt nominiert wurde.

In einer zweiten Stufe sollen Funktionen zur Erken-
nung von Miidigkeit und Ablenkung ausgerollt werden.
Alles kann drahtlos auf die Fahrzeuge iibertragen und
aktiv geschaltet werden, so Reingold.

Fir Flottenbetreiber sei es mdoglich, die Software in der
Cloud zu betreiben. Die Telematikeinheiten der Fahr-
zeuge miissten dann die erforderlichen Daten ,uploa-
den”.

| Aktivititen am Steuer beobachten

Anfang Januar hat auch FEV ein Uberwachungssystem
prasentiert. ,CogniSafe” nutzt Deep Learning und Com-
puter Vision, um Fahrerzustande wie Ablenkung, Mii-
digkeit und Unaufmerksamkeit in Echtzeit zu tiberwa-
chen. Die Entwickler des Unternehmens kombinieren
fiir die Funktionen ein Netzwerk von Kameras fiir sicht-

Bild: Continental

Continental startete vor wenigen Jahren die Zusammen-
arbeit mit Trinamix. Als eines der ersten Produkte wur-
de eine Fahrererkennung prasentiert. Der Zulieferer hat
die Technik der BASF-Tochter mittlerweile in einen Bild-
schirm integriert. Dort befinden sich fiir die Nutzer un-
sichtbar eine Infrarotkamera (1,5 MP, near infrared) und
ein fir das menschliche Auge ungefahrlicher Laserpro-
jektor hinter dem OLED-Bildschirm.

Eine biometrische Bildanalyse von Trinamix nutzt die
Reflexionen der vom Laserprojektor im unsichtbaren
Lichtspektrum ausgesendeten Lichtpunkte, um auf Ba-
sis von kiinstlicher Intelligenz Ergebnisse abzuleiten.
Diese werden beim vorgestellten Produkt genutzt, um
Vitalparameter der Insassen zu ermitteln. Zudem stellt
das System weitere Informationen bereit: den Abstand
von Fahrerin oder Fahrer zum Cockpit oder auch die
Klassifikation von Textilstoffen, die zur Erkennung eines
korrekt angelegten Sicherheitsgurtes benstigt wird.

Durch eine 3D-Tiefenkarte ldsst sich etwa der Airbag
angepasst an die jeweilige Situation auslosen. Aus den
Vitalparametern will der Zulieferer Stresssituationen
oder einen sich anbahnenden medizinischen Notfall
rechtzeitig registrieren konnen. ,Das ,Invisible Biome-
trics Sensing Display’ erhebt eine Vielzahl von relevan-
ten Datenpunkten, die fiir die Interpretation von Fahrer-
iberwachungssystemen relevant sind“, nennt Pavel
Prouza, Head of User Experience bei Continental, weite-
re Anwendungsfalle der Technik.

Vitalparameter und andere relevante Passagierdaten
ohne physische Interaktion und mit nur einem Hard-
ware-Modul erfassen zu konnen, ist einzigartig auf dem
Markt“, begeistert sich Wilfried Hermes, Director Con-
sumer Electronics Nordamerika und Europa von Trina-
mix, fiir die prasentierte Technik.

Die Beispiele der Zulieferer zeigen, dass den Autoher-
stellern momentan eine Vielzahl von Funktionen an-
geboten werden, die weit iiber die EU-Regeln und die
NCAP-Vorgaben hinausgehen. m
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> PRODUKTION

MERCEDES-BENZ MANUFAKTUR

Handwerk und High Tech: Wo
aus Autos Kunstwerke werden

Individuelle Autos sind die Leidenschaft der Menschen in der
Manufaktur von Mercedes-Benz. Mit Handwerk, Materialien
und High-Tech schaffen sie ganz besondere Modelle.

Tina Rumpelt

cedes-Benz, das mit ein paar Extravaganzen schon

mal 250.000 Euro und auch noch deutlich mehr
kosten kann, nimmt man sich Zeit. Willkommen in der
Mercedes-Benz Manufaktur im Werk Sindelfingen! Dort
ist alles unter einem Dach zusammengekommen, was
im Bereich Individualisierung bei Mercedes-Benz und
AMG fir rollende Kundentraume sorgt.

Es sei ,die Heimat des markentiibergreifenden Indivi-
dualisierungs- und Personalisierungsprogramms®, ver-
kiindetet das Unternehmen bei der offiziellen Er6ffnung
des Manufaktur-Studios Anfang Dezember. Im , Studio*
erfolgt die Veredelung der Serienfahrzeuge in Exklusiv-
modelle. Es ist gleichzeitig ein einzigartiger Showroom,
in dem die kiinftigen Besitzer die Entstehung ihres Au-
tos miterleben konnen.

I uxus braucht Zeit. Und fiir ein Topmodell von Mer-

| Erlebnis Produktion

,Wir bieten unseren Kundinnen und Kunden einen ex-
klusiven Bereich fiir ein Produkterlebnis mit dem héchs-
ten Individualisierungsgrad. Wir verbinden dabei tradi-
tionelle Handwerkskunst mit innovativen, digitalen
Produktionsprozessen®, erklart Jorg Burzer, im Merce-
des-Benz-Vorstand zustandig fiir Produktion, Qualitit &
Supply Chain Management.

Das ,Studio” ist eine grofe Halle, helle Wande, hell-
grauer Boden, eine freundliche, blitzsaubere Montage.
Man sieht ihr an, dass hier die Uhren anderes ticken als
in der automobilen Grof3serienfertigung nebenan. Sitz-
gelegenheiten und edle Musterteile erwarten die Besu-
cherim Eingangsbereich. Blickfangist der Licht-Tunnel
fiir die finale Oberflacheninspektion. ,It's cool here,
schwarmt Burzer.

Neun Stationen fiir die unterschiedlichen Arbeits-
schritte verteilen sich in der Halle. Hier wird verbaut,
was nach den individuellen Kundenwiinschen mit ex-
klusiven Materialien ebenfalls in Sindelfingen, in der
,2Manufaktur®, gefertigt wird: zum Beispiel mit Klavier-
lack oder Carbon veredelte Lenkrader, mafigeschneider-
te Sitze, komplette Leder-Interieurs. Ob beim Beledern,
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Wirverbinden traditionelle Hand-
werkskunst mit innovativen, digitalen

Produktionsprozessen.”

Jorg Burzer, Mercedes-Benz

Stolz auf das neue Studio
der Sindelfinger Manu-
faktur: Jorg Burzer, Mer-
cedes-Benz-Vorstand
Produktion, Qualitat &
Supply Chain Manage- -
ment (L.), und Michael o
Schiebe, Vorsitzender der
Geschéftsfuhrung der
Mercedes-AMG GmbH
und Leiter Geschaftsbe-
reiche Mercedes-Benz
G-Klasse & Mercedes
Maybach.




Besticken oder Ndhen - uniibersehbar ist das grofie
handwerkliche K6nnen, das die Herstellung dieser Teile
erfordert.

| Klavierlack und Champagner-Felgen

Uber Kundenwiinsche und Extravaganzen konnten
die etwa 250 Manufaktur-Mitarbeiterinnen und -Mit-
arbeiter wahrscheinlich ldngst ein Buch schreiben. Sie
tun es natiirlich nicht, denn Diskretion gehort zum Ge-
schaft. Paloma Cury, Senior Manager Mercedes-Benz
Manufaktur, plaudert natiirlich auch nichts aus, aber sie
berichtet als Beispiel dafiir, was alles machbar ist, von
der ,Nordic Glow“-Edition des Mercedes Maybach S 680:
Two-Tone-Lackierung in Violett und Weif3, Innenaus-
stattung in rosé-grauem Nappa-Leder, beheizte und ge-
kiihlte Cupholder, Kithlschrank im Fond mit Maybach-
Champagner-Glasern und - passend dazu? - Felgen im

Bild: Mercedes-Benz AG

Prézision mit geschickten Handen: Lenkradfertigung in der Manufaktur. Jedes Teil ein
Einzelstiick.

,Champagne-Flute“-Design. Ja, die gibt's wirklich. Die
Sonderserie ist auf 50 Fahrzeuge limitiert und wird ex-
klusiv in den USA angeboten. Das Ganze ab 300.000
Euro aufwarts.

Jenach ,Wunsch-Volumen*verbringen die Fahrzeuge
zwischen ein paar Stunden und bis zu zwei Tage in der
Veredelungswerkstatt. FTS schieben die Fahrzeuge je
nach Bedarf und unabhéngig von einer festen Reihen-
folge zwischen den einzelnen Produktionsclustern
umbher. Gesteuert wird diese Matrix-Fertigung KI-unter-
stiitzt Uiber einen digitalen Zwilling, mit dem jeder Fer-
tigungsfortschritt kontrolliert und bei Bedarf optimiert
wird.

| Feinste Lackarbeiten mit , PixelPaint”

Ein technologisches Highlight ist das sogenannte
PixelPaint-Verfahren, das neue Moglichkeiten bei der
Fahrzeuglackierung ermdglicht. Nach dem Tintenstrahl-
drucker-Prinzip wird der Lack aus {iber 1.000 Diisen
direkt auf die Karosserie aufgetragen - ohne jeglichen
Overspray. Und zwar so prazise, dass fast jedes auch noch
so filigrane Muster realisiert werden kann.

Das Manufaktur-Angebot beschrankt sich aktuell auf
ausgewdhlte Baureihen von Mercedes-Benz G- und S-
Klasse, Mercedes-AMG und Mercedes-Maybach. ,Das
Programm ist ein voller Erfolg, daher bauen wir es nun
noch weiter aus®, erlduterte Michael Schiebe, Vorsitzen-
der der Geschaftsfihrung der Mercedes-AMG GmbH
und Leiter Geschaftsbereiche Mercedes-Benz G-Klasse
& Mercedes Maybach.

So wachst ab 2025 unter anderem das Angebot der
Lackfarben von 30 auf 80 Varianten. Auch eine Auswei-
tung auf Topmodelle anderer Baureihen, zum Beispiel
E-Klasse, halt Burzer fiir ,denkbar*.

Im ersten Halbjahr 2024 veredelte die Sindelfinger
Manufaktur bereits tiber 30 Prozent der verkauften Fahr-
zeuge im Top-End-Segment. Der grofite Markt: die USA.
Nur etwa jedes zehnte Manufaktur-Auto bleibt in
Deutschland. =

Bild: Mercedes-Benz Group AG
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PRODUKTION

E-MOBILITAT

Batteﬂeproduktqon muss als
¥Okosystem

Die Industrialisierung der Batterieproduktion ist in Europa noch nicht
so weit wie in anderen Bereichen. Notwendig sind mehr Partnerschaf-
ten und Allianzen und eine Biindelung von FérdermalRnahmen.

Claus-Peter Koth

Batteriezellen und -module sowie deren Produk-

tion. Europa hat hier mit grofien Problemen zu
kdmpfen. Zentrale Herausforderungen sind die Standar-
disierung und Industrialisierung von Produktionspro-
zessen. ,Standardisierung spielt eine grofie Rolle. In
unserer Wahrnehmung ist die Industrialisierung der
Batteriezellproduktion noch nicht so weit wie in ande-
ren Bereichen. Das fangt schon beim Produkt selbst an;
unterschiedliche Hersteller setzen auf unterschiedliche
Zellformate - zylindrisch, prismatisch oder Pouch-Zelle*,
erklart Markus Glaser-Gallion, CEO des Industrie-
Dienstleisters Leadec.

Hinzu komme laut Glaser-Gallion die fehlende Stan-
dardisierung bei den Maschinen und Anlagen. Gabe es
diese, hdtte man einen besseren Blick auf die Schnitt-
stellen zwischen den einzelnen, bis zu 14 Prozess- und
Produktionsabschnitten. Auch gebe es in der Batterie-
produktion zu wenige qualifizierte Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter - was sich aber durch Schulungen und
Weiterbildungen dndern lief3e. Und die Versorgungslo-
gistik und Instandhaltung der Anlagen seien noch nicht
so etabliert, wie man das von anderen, reiferen Produk-
ten her kenne.

E in Schliissel zu erschwinglicher E-Mobilitat sind
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»Auch die chinesischen und koreanischen Zellherstel-
ler haben Schwierigkeiten beim Hochlauf ihrer europai-
schen Fabriken. Die asiatischen Maschinen- und Anla-
genbauer missen sich in Europa erst etablieren und
ihre Kenntnisse tiber lokale Vorschriften und Anforde-
rungen vertiefen®, weifd Glaser-Gallion. Zuhause seien
die Partnerschaften in der chinesischen beziehungswei-
se koreanischen Community deutlich starker ausge-

prdgt.

| Chance fiir Europa

Generell miisse Europa die Batterieproduktion als Oko-
system verstehen, inklusive Zugang zum Rohstoffmarkt.
Notwendig seien mehr Partnerschaften und Allianzen,
weniger singuldre Angebote, um die Industrialisierung
strategisch aufzubauen. ,Als Dienstleister sind wir we-
sentlicher Teil dieser Allianzen. Wir konnen mit unserer
Prozesskompetenz einen hohen Beitrag zur Fertigungs-
effizienz leisten, etwa mit vorausschauender Instand-
haltung oder intelligenter Ressourcensteuerung beim
Betrieb der Fabriken®, betont Glaser-Gallion.
Problematisch seien derzeit die Unsicherheiten in Be-
zug auf die Nachfrage nach Batterien, weil die E-Mobili-



tatin Europa - allen voran in Deutschland - nur langsam
voranschreitet. Viele Unternehmen haben die richtigen
MafSnahmen ergriffen, kraftig investiert und sind tech-
nologisch schon sehr weit gekommen. Jetzt fehlt ihnen
die Nachfrage, manche bereits beauftragte Projekte wur-
den komplett gestoppt”, sagt Glaser-Gallion.

Hoffnung setzen die europdischen Hersteller in die
neue EU-Batterieverordnung. Sie soll die Kreislaufwirt-
schaft, Ressourcennutzung und -effizienz sowie den
Lebenszyklus von Batterien beziiglich Klimaneutralitat
und Umweltschutz deutlich verbessern. ,Das konnte
helfen, zumindest eine gewisse Chancengleichheit her-
zustellen. Die Vormachtstellung der asiatischen Zell-
hersteller lasst sich damitjedoch nicht brechen. Europa
muss seine Hausaufgaben machen, anfangen zu koope-
rieren, Allianzen bilden und die bestehende Technolo-
gie- und Prozesskompetenz schnell auf neue Batterie-
generationen adaptieren®, fasst Glaser-Gallion zusam-
men.

| Schneller Hochlauf

Generell ist die Batterieproduktion fiir Leadec ein inte-
ressantes Themenfeld. ,Um einen schnelleren Hochlauf
zu gewahrleisten, konzentrieren wir uns vor allem auf
Genehmigungsverfahren und Maschinenabnahmen,
die Industrialisierung des Produktionsprozesses, eine
stabile Lieferkette und die Schulung von Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeitern. Im laufenden Betrieb kommen
dann weitere Services dazu, etwa klassische Instandhal-
tungskonzepte, Facility Management fiir Gebaudetech-

verstanden werden

INFO

Bild: Leadec/Nikolaus Griinwald

Bild: Kl-generiert

a
Leadec-CEO Markus Glaser-Gallion: ,,Europa muss seine
Hausaufgaben machen, Allianzen bilden und die bestehende
Technologie- und Prozesskompetenz schnell auf neue Batte-
riegenerationen adaptieren.”

nik oder die Inhouse-Logistik", erklart Glaser-Gallion.
Hohes Potenzial sieht er auch in der Digitalisierung der
Produktionsprozesse: ,Wir nutzen unser globales Netz-
werk und alle Chancen der Digitalisierung. Unsere digi-
tale Plattform Leadec.os erhoht zum Beispiel die Effizi-
enz und Qualitdt der Dienstleistungen an 150 Standor-
ten. Die Datenbasis schafft sowohl fiir unsere Kunden als
auch fiir uns eine Entscheidungsgrundlage, um Prozes-
se wirtschaftlicher, qualitativ besser und flexibler zu ge-
stalten.”

Den Einsatz von Kiinstlicher Intelligenz sieht er eben-
falls positiv. KI kénne etwa dabei helfen, redundante
Prozesse zu optimieren, Fehler zu analysieren und somit
den Ausschuss zu minimieren. Auch beim Anlernen
neuer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sowie beim Ska-
lieren von Fachwissen helfe die KI. Die Vielzahl an Daten
schaffe dabei hohe Transparenz.

Insgesamt sieht Leadec-CEO Markus Glaser-Gallion
den Aufbau einer europdischen Batterieproduktion eher
als Marathon und weniger als Sprint, alleine schon, weil
vom Bau einer Gigafabrik tiber den Hochlaufbis hin zum
eingeschwungenen Zustand schnell drei bis vier Jahre
vergehen.

In den nachsten zwei Jahren gelte es nun vor allem,
denregulatorischen Rahmen zu schaffen, die Allianzen
zu unterstiitzen und Forderungen zu biindeln. ,Wenn
Europajetzt aufwacht, sich zusammenrauft und die rich-
tigen Entscheidungen trifft, dann konnte nach diesen
zwei Jahren ein deutlich beschleunigter Kapazitatsauf-
bau stattfinden’, so Glaser-Gallion. m

Batteriekompetenzzentrum

Hoyerswerda

Seit 2019 betreibt Leadec in Hoyerswerda ein eigenes Batterie-Re-
paratur-Zentrum (BRZ). Dort erbringt das Unternehmen Leistungen
wie Vormontage, Dichtigkeitspriifungen, Reparatur und Qualitats-
priifung, Korrosionsschutz und Logistik inklusive der Lagerung von
bis zu 20.000 Batterien bis hin zu Instandsetzung und Zerlegung.
Mit diesen Erfahrungen kann der Dienstleister die Fahrzeug- und
Batteriehersteller bei der Umsetzung der neuen EU-Batterieverord-
nung unterstiitzen. Seit 2024 werden sie schrittweise gezwungen,
den CO2-FufRabdruck von Batterien zu verringern. Dies gelingt
unter anderem, indem die Lebensdauer der Batterie durch Repara-
tur und Zweitverwertung (Repair & Reuse) verldngert wird sowie
durch die Erhéhung des Anteils recycelter Rohstoffe bei der Batte-
rieproduktion.
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Der sogenannte
.Energy Master”, die
Schaltzentrale auf
der Hochvoltbatte-
rie fiir die Fahrzeu-
ge der Neuen Klas-
se wird im BMW-
Werk Landshut
produziert.

' PR_ODU'KTmNﬂb;- o

BMW-WERK LANDSHUT

~Energy Master” fiir
die ganze Welt

Die Schaltzentrale auf der Hochvoltbatterie von BMWs ,Neuer
Klasse” kommt aus Landshut. In der hochflexiblen Produktion
werden kiinftig 400 Roboter und 700 Beschiftigte arbeiten.

Tina Rumpelt

boter nur Spalier in der ansonsten eher grauen
Fabrikhalle. Sie bildeten leuchtende Farbtupfer
am Rande der Prasentation der neuen Fertigungsanla-
gen fiir High-Tech-Steuergerdte am Freitag, den 21. Feb-
ruar. Die Schaltzentralen, BMW nennt sie ,Energy Mas-
ter”, werden auf der Hochvoltbatterie montiert und
fungieren als Schnittstelle fiir die Hoch- und Niedervolt-
stromversorgung sowie fiir die Daten aus der Hochvolt-
batterie. Dariiber hinaus steuern sie die Stromzufuhr der
E-Maschine und des Bordnetzes.
Aktuelllauft die Vorserie. Insgesamt etwa 400 Roboter
werden kiinftig die Steuereinheiten montieren und pri-

N och steht ein gutes Dutzend quietschoranger Ro-
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fen. Der Start-of-Production ist mit 200 Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter fiir August geplant. In einer zweiten
Ausbaustufe ab Mitte 2026 soll die Zahl der Beschiftig-
ten auf bis zu 700 steigen.

| .Entwicklungstempo ist hoch”

Wolfgang Bliimlhuber, Bereichsleiter Fahrdynamik
und Inhouse-Komponentenfertigung, betonte die enge
Vernetzung zwischen Entwicklung, Einkauf und Kom-
ponentenfertigung bei BMW. Die Steuergerate fiir die
Hochvoltbatterie der sechsten Generation der eDrive-
Technologie von BMW (abgekiirzt ,Gen6-E-Antrieb”)



Bild: Tom Kirkpatrick/BMW AG

wurden komplett inhouse entwickelt und nun auch pro-
duziert. ,Das aktuelle Entwicklungstempo ist sehr hoch,
da ist internes Fachwissen entscheidend, erlauterte
Blimlhuber.

Werkleiter Thomas Thym zeigt sich stolz auf das hoch-
flexible Produktionssystem, das ebenfalls komplett in-
house konzipiert wurde: ,Alle Batterie-Montagewerke
der BMW Group weltweit werden vom Standort Lands-
hut aus mit dem Steuergerat aus der neuen Fertigung
versorgt.“ Das sind neben dem Standort in Irlbach-Straf3-
kirchen (knapp 100 Kilometer norddstlich von Lands-
hut) die Werke in Debrecen (Ungarn), Shenyang (China),
San Luis Potosi (Mexiko) und Woodruffbei Spartanburg
(USA).

Fir Thym ist die neue Fertigung auch eine ,nachhal-
tige Starkung des Industriestandortes Niederbayern®.
BMW beschéftigt in Landshut, dem grofiten Komponen-
tenwerk der Gruppe, circa 3.700 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter. Seit 2020 investierte der OEM einen hohen
dreistelligen Millionenbetrag in den Ausbau der Elektro-
mobilitdt in dem niederbayerischen Werk.

| 400 Roboter auf fiinf FuRballfeldern

Das modular aufgebaut Produktionssystem auf einer
Flache von fiinf Fuf3ballfeldern mit im Endausbau 400
Robotern erreicht einen Automatisierungsgrad von tiber
80 Prozent. Die Qualitadtssicherung stiitzt sich vor allem
auf In-Prozess-Uberwachung, unter anderem mit KI-ba-
sierten Kamerasystemen sowie eine 100-prozentige
End-of-line-Systempriifung.

Nurum die Dimensionen deutlich zu machen: Pro Tag
werden in der neuen Anlage etwa 560.000 Schrauben
gesetzt. Montage-Roboter sind mit flexiblen Greifern
bestiickt und bewegen sich auf Schienenbahnen, um
eine moglichst grofie Flexibilitdt zu gewdhrleisten. Die
einzelnen Arbeitsstationen sind nicht verkettet, son-
dern als Module - je nach Bedarf - variabel nutzbar und
auch skalierbar. Die Teileversorgung erfolgt tiber ein
neues Hochregellager mit 30.000 Stellpldtzen sowie ein
Kleinteilelager mit 18.000 Platzen.

Gefertigt werden zwei Bauvarianten, eine fiir den ein-
motorigen Frontantrieb, die zweite fiir Gen6-E-Antriebe
mit bis zu vier Elektromotoren. Weitere Varianten ent-
stehen iiber die Software. Geschickte Menschenhdnde

braucht es jedoch nach wie vor fiir die manuelle Monta-
ge des Kabelbaums im Steuergerdt. Doch ohne Roboter
lauft auch hier nichts: Ein stahlerner Kollege tibernimmt
den Qualitdtscheck an der Station und priift unter ande-
rem, ob die Stecker korrekt eingerastet sind. m

—- SMART

’SI—’ FACTORY

DAY
Exklusive Werksfiihrung im Rahmen
des Smart Factory Day 2025

Als grofstes Komponentenwerk der BMW Group spielt Landshut
eine zentrale Rolle fir BMWs ,Neue Klasse". Insgesamt investierte
BMW dort seit 2020 einen hohen dreistelligen Millionenbetrag in
den Ausbau der E-Mobilitdt. Im Rahmen des Smart Factory Day
2025 gewdhrt der OEM am 14. Mai ab 16 Uhr exklusive Einblicke in
das hochmoderne Produktionssystem des ,Energy Master”: Der
hohe Automatisierungsgrad mit bis zu 400 Robotern in der finalen
Ausbaustufe garantiert maximale Effizienz. Umfassende In-Pro-
zess-Uberwachungen, unter anderem mit Kl-basierten Kamerasys-
temen, sowie 100-prozentige End-of-Line-Systempriifungen in einer
Reinraumumgebung sorgen fiir hochste Qualitét. Ebenfalls gezeigt
wird die Landshuter LeichtmetallgieRerei, die sich in der Vorserien-
produktion fiir das Zentralgeh&duse der elektrischen Antriebsma-
schine der ,Neuen Klasse" befindet. Ein Paradebeipsiel fiir die Inno-
vationskraft des Werks ist das ICA-Giel3verfahren (Injector Casting).
Am 15. Mai startet der Smart Factory Day um 9 Uhr in den Stadtsa-
len Bernlochner mit namhaften Referenten. Am frilhen Nachmittag
gibt es eine Start-Up-Session, ehe Franz Heigl von der BMW Group
die Umsetzung der digitalen Transformation in den Komponenten-
werken des OEMs erldutert. Im Anschluss erfolgt der Transfer ins
Leichtbau- und Technologiezentrum des BMW-Werks Landshut. An
sechs Marktstdanden, stellen die Experten von BMW konkrete Pro-
jekte vor - zu den Themen: Lean Management, Nach-
haltigkeit mit Fokus Gief3erei, Kl, Cybersecurity und
Catena-X, Shopfloor digital, Logistik-Prozesse sowie
Berufsausbildung. Weitere Informationen und Anmel-
dung unter: www.smart-factory-day.de

INFO

Venjakoh

YOUR FINISHING LINE.
OUR PROCESS EXPERIENCE.

JEDE HERAUSFORDERUNG
IST ANDERS.

Und so sind auch unsere
Beschichtungslésungen.

venjakob.de
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> KAROSSERIE & LEICHTBAU

LIGHTWEIGHTING SUMMIT

Leichtbau als Treiber fiir Innovati-
onen und Wettbewerbsfahigkeit

Am 1. April findet auf der Hannover Messe der 6. Lightweighting
Summit des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Klimaschutz
statt. Die Erwartungen an den Leichtbau sind hoher denn je.

Claus-Peter K6th

Auch 2025 gibt es auf der Hannover Messe einen
Lightweighting Summit: Hochrangige Experten aus
Wirtschaft, Politik und Forschung teilen ihre Perspek-
tiven und prasentieren aktuelle Projekte.

TIPP

6. Lightweighting Sum-
mit, 01.04.2025,14:30 -
17:30 Uhr, Hannover
Messe, Halle 19/20, Saal
.Maple Leaf"

Deutschland ist deutlich grofier als bislang an-
genommen, das CO,-Einsparpotenzial ist grofs.
Leichtbau zielt daraufab, das Gewicht von Bauteilen und
Produkten zu reduzieren, Material und Energie einzu-
sparen sowie die Kreislauffahigkeit zu erhohen - bei
gleichbleibender oder verbesserter Funktionalitdt. Die
Schliisseltechnik ist ein Innovationstreiber in vielen
Branchen und tragt maf3geblich zur nachhaltigen Trans-
formation der Industrie bei. Leichtbau ist omniprasent.
Doch dasbringt auch einen Nachteil mit sich: Die 6ko-
nomischen Kennziffern verteilen sich sektoriibergrei-
fend aufsehrviele Branchen. Deshalb wird die volkswirt-
schaftliche und regionalwirtschaftliche Bedeutung des
Leichtbaus als dynamischer und schnell wachsender
Sektor bislang statistisch nicht abgebildet und haufig
unterschatzt.

Die okonomische Bedeutung des Leichtbaus in
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| Satellitenkonto schafft Transparenz

Um diesbeziiglich mehr Transparenz zu schaffen, hat die
Econmove GmbH in ihrer Studie ,Die 6konomische Be-
deutung des Leichtbaus in Deutschland” ein sogenann-
tes Satellitenkonto genutzt. Dazu wurde eine vierstufige
Definition erstellt, analog zu den Leichtbau-Satelliten-
konten in Osterreich und Schweden. Mittels Input-Out-
put-Analyse kdnnen damit nicht nur die direkten Effek-
te des Leichtbaus auf Bruttowertschopfung und Beschaf-
tigung berechnet werden, sondern auch die Auswirkun-
gen in der vor- (indirekte Effekte) und nachgelagerten
(induzierte Effekte) Wertschopfungskette. Auftraggeber
der Studie war das Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Klimaschutz, kurz BMWK.

Die Ergebnisse lassen aufhorchen: Die direkten Wert-
schopfungsbeitrdge des Leichtbaus - sprich alle leicht-

Bild: bundesfoto/Herwig Fotografie



baurelevanten Giiter und Dienstleistungen - liegen
demnach bei 124 Milliarden Euro und damit bei knapp
vier Prozent der deutschen Wirtschaftsleistung. Inklusi-
ve der Effekte in der vor- und nachgelagerten Wert-
schopfungskette erhoht sich der Wert auf knapp 245
Milliarden Euro. Mehr als 1,3 Millionen Arbeitspldtze
konnen durch Leichtbau gesichert oder geschaffen wer-
den. ,Leichtbau ist jedoch deutlich wertschépfungsin-
tensiver als beschiftigungsintensiv®, sagt Studienauto-
rin Anna Kleissner, Geschéftsfiihrerin der Econmove
GmbH. Mit jedem Arbeitsplatz in leichtbaurelevanten
Branchen kénne man 1,4 bis 1,66 weitere Arbeitsplatze
in anderen Branchen schaffen. Somit erhohe sich der
gesamte Beschaftigungseffekt, der nahezu alle Wirt-
schaftssektoren tangiert, auf fast 3,2 Millionen Jobs.

| Leichtbau bleibt Schliisseltechnik

Die Automobilindustrie ist mit 30 Milliarden Euro
leichtbaurelevanter Wertschopfung einer der Top-An-
wendungsbereiche fiir den Leichtbau. Demgegentiber
liegt der Maschinenbau hierzulande mit elf Milliarden
Euro Wertschopfung bereits deutlich abgeschlagen auf
Platz zwei. Generell konnten Investitionen in den Leicht-
bau die Abhédngigkeit von anderen Landern reduzieren.
Weniger Ressourcen, weniger Import-Abhdngigkeit,
mehr Nachhaltigkeit: Die Frage ist nicht ob, sondern wie
schnell und mit welcher Auspragung Leichtbau zum
Einsatz kommen wird", ist Kleissner Uiberzeugt. Der
Leichtbau werde in den nachsten Jahren und Jahrzehn-
ten eine Schliisseltechnik bleiben, so Kleissner.

Das grofite Wachstumspotenzial sieht sie im Zusam-
menhang mit der Nachhaltigkeit. Wichtig dabei sei, dass
die heimischen Wertschopfungsnetzwerke und Cluster
gut funktionieren. Die Schliisselsektoren zégen andere
Sektoren mit. Aber das gelte in beide Richtungen. Des-
halb wirbt Kleissner fiir gezielte (europdische) Forder-
projekte, anstatt einzelner Initiativen und einer Vertei-
lung von Finanzmitteln nach dem GiefSkannenprinzip.

| 6. Lightweighting Summit

Der Lightweighting Summit 2025 startetam 1. Aprilum
14:30 Uhr auf der Hannover Messe in der Halle 19/20,
Saal ,Maple Leaf”. Die BegriifSung iibernehmen Jochen
Kockler, CEO Deutsche Messe AG, und Robert Habeck,
Bundesminister fiir Wirtschaft und Klimaschutz. Es fol-
gen ein Impulsvortrag von Tim-Oliver Miiller vom
Hauptverband der Deutschen Bauindustrie, und drei
Projekthighlights von der Photon Laser Manufacturing
GmbH, der Ed. Ziiblin AG sowie von Audi aus dem Tech-
nologietransfer-Programm Leichtbau (TTP LB). Danach
erklart Daniel Bottger, Bereichsleiter Entwicklung Ge-
samtfahrzeug, den Stellenwert des Leichtbaus im Hause
BMW und dessen Rolle als Treiber fiir Innovation und
Wettbewerbsfahigkeit.

Die anschliefiende Paneldiskussion erdffnet Anna
Kleissner mit einem Impulsvortrag. Den Fragen der Mo-
deratoren Christine Koblmiller und Claus-Peter Koth
stellen sich Jirgen Kerner, IG Metall, Isabell Gradert, Air-
bus Operations, Michael Heufden, HAI Group, Anna Bu-
ling, Eloxalwerk, Johannes Wolper, Otto Bock. Das
Schlusswort hat die Bremer Staatsratin Maike Frese. Die
Teilnahme am Summit ist kostenlos. Weitere Informa-
tionen und Anmeldung unter: https://geschaeftsstelle-
leichtbau.de/6-lightweighting-summit m
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SCHRAUBTEC

EINFACH GUTE VERBINDUNGEN

Die regionale
Fachmesse filr

Schraub-
verbindungen

STUTTGART

wieder
in 2026

HANNOVER LANDSHUT BOCHUM

19. Marz 14. Mai 3. September
plopis 2025 2025

Neu

KATTOWITZ DRESDEN
(PL) 5. November

16. September 2025
2025

Die SchraubTec kommt
auch 2025 in Thre Region

In praxisnahen Vortragen und der Aus-
stellung starken Sie Ihr Fachwissen und
Ihre Fertigkeiten fUr sichere Schraub-
verbindungen in der Industrie.

www.schraubtec.com
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> WERKSTOFFE & NACHHALTIGKEIT

ROHSTOFFE

Der Stahl wird griin - das ist gesetzt

Auf dem Weg zum griinen Stahl

. Nicht ganz so klar ist: Wie viel

teurer wird der dekarbonisierte Stahl sein? Und wie weit sind die

Stahlkocher auf dem Weg zum griin
Gerald Scheffels

geringe Planungssicherheit, Absatzkrisen bei

vielen Kunden und in wichtigen Zielmarkten:
Eigentlich haben die Stahlhersteller, die in die Automo-
bilindustrie liefern, genug Herausforderungen zu meis-
tern. Dabei ist die vielleicht grofdte Herausforderung
noch gar nicht genannt: die Dekarbonisierung. Sie wird
Milliarden verschlingen und damit zwingend auch den
Stahl verteuern.

I I ohe Energiekosten, weltweite Uberkapazititen,

| Zwei Technologien: EAF und DRI

Alle namhaften Stahlproduzenten haben fiir sich einen
Zeitpfad fir die Dekarbonisierung definiert und bereits
begonnen, ihre Anlagen umzuriisten. Dabei setzen sie
im Wesentlichen auf zwei Technologien: Elektro-Licht-
bogenofen (EAF) und Direktreduktion mit Wasserstoff
(DRI). Bei EAF wird, ganz im Sinne der Kreislaufwirt-
schaft, Stahlschrott mithilfe von elektrischer Energie zu

,neuem" Stahl verarbeitet. Das spart im Vergleich zum

konventionellen Hochofen rund 80 Prozent CO,-Emis-
sionen. Bei der DRI ersetzt Wasserstoff den Kohlenstoff,
der fiir die Eisenerzreduktion benotigt wird, was zur
Bildung von Wasser anstelle von CO, fiihrt. Das Einspar- |

i 2

B

en Stahl fiirs Auto?

potenzial ist abhdngig von der Herkunft des Wasser-
stoffs.

| Zeitpldane und Ziele

Ein kurzer Uberblick tiber die Zeitplane und Ziele einiger
Hersteller von Stahl fiir die Automobilindustrie: Thys-
senkrupp Steel will bis 2030 die CO,-Emissionen um
uber 30 Prozent senken, spatestens 2045 soll die Stahl-
produktion vollstandig klimaneutral sein. Das grofite
Einzelprojekt ist die DRI-Anlage in Duisburg. Sie soll ab
2027 in Betrieb gehen und mit griinem Strom und, vor-
erst, Erdgas betrieben werden. Sukzessive wird sie dann
auf Wasserstoff umgestellt.

BeiTata Steel kann die Automobilindustrie schon jetzt
,Zeremis Carbon Lite“-Stdhle mit einem um bis zu 90
Prozent reduzierten massenbilanzierten CO,-Fuf3ab-
druck beziehen. Im Jahr 2030 werden die geplanten DRI-
und EAF-Anlagen ihre Produktion starten und Stahl mit
30 bis 40 Prozent geringeren CO,-Emissionen herstellen.
Voestalpine wird 2027je einen griinstrombetriebenen
Elektrolichtbogenofen (EAF) in Linz und Donawitz in
Betrieb nehmen, die Bauarbeiten sind in vollem Gange.
Bis 2029 konnen dadurch, im Vergleich zu 2019, rund 30

s SALCES
LEALZGITTER: | et
i FLACESTAR

SALZGITT
FLACHSTA

Bild: Salzgitter

-------

Salzgitter wird ab 2026 sukzessive die Stahl-

erzeugung auf Direktreduktion (DRI) und
Elektrolichtbogenofen (EAF) umstellen.




Prozent der CO,-Emissionen eingespart werden. Ab
2030 plant Voestalpine jeweils einen weiteren Hochofen
in Linz und Donawitz abzuldsen. 2050 soll die Stahlpro-
duktion mit Net-Zero-CO,-Emissionen erreicht sein.

Salzgitter hat schon vor zehn Jahren das ,SALCOS*-
Programm fiir die CO,-reduzierte Stahlproduktion ge-
startet - und ist damit gut vorangekommen. Die prakti-
sche Umsetzung begann 2022, und schon im nédchsten
Jahr werden die Salcos-Anlagen der ersten Stufe in Be-
trieb gehen. Die technischen Daten: 100 MW Elektrolyse,
Zwei-Millionen-Tonnnen-DRI-Anlage, 1,9 Millionen-
Tonnen-Elektrolichtbogenofen. Das heifdt: Ab 2026 kon-
nen Kunden von Salzgitter griinen Stahl erhalten.

| Ist der Bedarf da?

Die Umriistung eines Stahlwerks auf CO,-neutrale Pro-
duktion kostet neun- bis zehnstellige Summen, die sich

fiir den Stahlerzeuger amortisieren miissen. Ist der Be-
darfin der Automobilindustrie da? Die Erzeuger konnen

auf grofies Interesse und auf Liefervertrdge verweisen -
so zum Beispiel Salzgitter und Tata, in Deutschland und

anderen Landern. Thyssenkrupp verweist auf ein Me-
morandum of Understanding mit Volkswagen zur Be-
lieferung mit CO,-reduziertem Stahlaus der DRI-Anlage

in Duisburg ab 2028.

| Wie hoch sind die Mehrkosten?

Mit der Frage nach dem Bedarf ist die Frage nach den
Mehrkosten verbunden. Griiner Stahl ist teurer, aber be-
zogen auf den Fahrzeugpreisist die Relation gering - vor
allem mit Blick auf den Gesamtnutzen. Nach Angaben
der Wirtschaftsvereinigung Stahl fihrt der Einsatz von
dekarbonisiertem Stahl bei einem Mittelklasse-Pkw zu
Mehrkosten von weniger als einem Prozent, wahrend die
Gesamtemissionen - Scope 1 bis 3 - um 23 Prozent sin-
ken. Das heif3t: Die Autohersteller konnen so den CO,-
Fufdabdruck des Fahrzeugs reduzieren, ohne in eigene
Dekarbonisierungsprozesse investieren zu miissen. Pro
Tonne konventionell erzeugtem Primérstahl werden
immerhin zwei Tonnen CO, freigesetzt.

Bei E-Autos sieht die Rechnung dhnlich aus. Laut der
BCG-Studie ,Transforming the Steel Industry may be the
Ultimate Climate Challenge“ wird der Preis fir ein E-
Auto aufgrund des Einsatzes von Griinstahl lediglichum
0,6 Prozent steigen. Und diese Mehrpreise bieten einen
Nutzen. David Busstra, Commercial Manager Circularity
bei Tata Steel: ,Die Dekarbonisierung durch Elektrifizie-
rung ist Bestandteil der europdischen Energiestrategie

.Wir begreifen die Transformation als eine
Chance fiir die deutsche und europdische
Stahlindustrie, unabhdngiger von geopo-

litischen Verwerfungen, Lieferketten und
von Importen teils qualitativ minderwerti-

geren Stahls aus dem Ausland zu werden.

Stefan Mecke, Salcos-Projektsprecher

Bild: Voestalpine
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Die Stahlindustrie
investiert Milliarden
inden Umbau ihrer
Produktionsstatten

- im Bild das Stahl-
werk von Voestalpine
in Linz.

- das gilt fiir die Stahlerzeugung und fiir die Fahrzeuge
selbst. Innovative Autohersteller gehen hier voran und
die Kdufer sind bereit, fiir diese Fahrzeuge und Marken
zubezahlen. Das sieht man auch am Wachstum von neu-
en Automarken in Europa.”

| Wird griiner Stahl knapp?

Angesichts der Plane zur Dekarbonisierung, die alle
Stahlhersteller verfolgen, konnte Anlass zur Sorge be-
stehen, dass hier die ndchsten Uberkapazititen drohen.
Zumal mit dem Stahlwerk, das H2 Green Steel in Nord-
schweden errichtet, ab 2026 noch einmal 2,5 Millionen
Tonnen Griinstahl pro Jahr hinzukommen. BMW, Por-
sche, ZFund andere haben schon Liefervereinbarungen
getroffen, Mercedes hat sich nicht nur jahrlich 50.000
Tonnen nahezu CO,-freien ,Schwedenstahl” gesichert,
sondern sich auch an dem Milliarden-Invest fiir das Star-
tup beteiligt.

Trotz dieser vielen Bauprojekte konnte es, so die Ein-
schatzung von BCG, mittelfristig eher zu wenig als zu
viel grilnen Stahl geben. Fir Flachstahl erwartet die
Unternehmensberatung in Europa bis 2030 eine Ange-
botsliicke von bis zu 20 Millionen Tonnen im Jahr.

Nebeneffekt: Europas Stahlindustrie
starken

Bei Salzgitter sieht man - neben der CO,-Minderung -
noch einen weiteren Vorteil in der Erzeugung von gri-
nem Stahl. Stefan Mecke, Salcos-Projektsprecher: ,Wir
begreifen die Transformation als eine Chance fir die
deutsche und europdische Stahlindustrie, unabhadngiger
von geopolitischen Verwerfungen, Lieferketten und von
Importen teils qualitativ minderwertigeren Stahls aus
dem Ausland zu werden.”

Das kann, so Mecke, zu einem Katalysator fiir eine
starkere wirtschaftliche Unabhangigkeit Europas wer-
den. Und letztlich ist die Transformation in Richtung
Griinstahl ein gutes Argument im Wettbewerb der
Werkstoffe. Hier kann Stahl schon jetzt mit Aspekten
wie Leichtbau mit hochstfesten Stahlen und Nachhaltig-
keit aufgrund der guten Recyclingfahigkeit punkten.
Kinftig kommt die weitgehende CO,-neutrale Erzeu-
gung hinzu. m
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PRAXISTEST

Ausfahrt

Mit dem MG4 hat die zum Hersteller SAIC
gehorende Marke ein erfolgreiches Elektro-
auto entwickelt. Die Variante ,XPower hat
einen Allradantrieb und eine Leistung von
320 kW, leidet aber unter hohem Energiever-
brauch, vorwiegend bei niedrigeren Tempera-
turen. Das schwache Thermomanagement
wirkt sich auch auf die Innenraumtemperatur
aus. Erstaunlich: Die Aufienspiegel sind nicht
beheizt. Weitere Schwachen zeigen sich im
langsamen Infotainmentsystem und dem
Fehlen der vorderen Parksensoren - daftir wird
der Abstand zum hinteren Hindernis in Zenti-
meter angezeigt. Mit Preisen ab 35.000 Euro
ist der MG4 ein solides Elektroauto ohne nen-
nenswerte technische Innovationen.

pgel Communications Group; © pingebat - stock.adobe.com
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VORSCHAU

HIGHLIGHTS Al 2-2025

Im nachsten Heft lesen Sie:

e Die100 grofRten Zulieferer der Welt
Wir veréffentlichen die aktuelle Tabelle der 100 groRRten Zu-
lieferer der Welt (nach Umsatz). Begleitet von umfangreichen
Analysen zeigen wir, wie sich der Markt fir Lieferanten ver-
dndert hat und worin Chancen und Herausforderungen fiir
die Unternehmen liegen.

e Die100 grofRten Zulieferer der Welt
Bewertung des Standorts Deutschland

e Transformation in Europa
China als Beschleuniger

e  Fokus: E-Mobilitit
Wir blicken auf aktuelle Entwicklungen bei Antriebs- und
Batterietechnik.

e Sonderbeilage: Engineering-Dienstleister 2025
Das Sonderheft widmet sich den Entwicklungsdienstleistern
der Automobilindustrie. Inklusive Marktiibersicht zum Port-
folio der Dienstleister.

INFO

Smart Factory Day 2025

Bild: VCG

Am 15. Mai findet in Landshut der Smart Factory Day 2025 statt. Die
Konferenz beginnt am Vortag mit einer Fiihrung im BMW-Werk in
Landshut. Der Schwerpunkt der Fiihrung liegt auf Elektrifizierung/
Elektrische Antriebstechnik. Stationen werden u. a. die GieRerei
sowie ein neuer Produktionsbereich fiir E/E-Komponenten sein.
AnschlieRend bietet ein gemeinsamen Abendessen den perfekten
Rahmen, die gesammelten Eindriicke auszutauschen.

Das Vortragsprogramm wird von einem Start-up-Pitch und einem
Workshop im Leichtbau- und Technologiezentrum des BMW Group
Werks Landshut ergdnzt. Mehr Infos gibt es unter www.smart-fac-
tory-day.de/programm.
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> IM GESPRACH

Welches war lhr erstes Auto?
Mein erstes Auto war ein Skoda 105. Aktuell fahre ich einen Sko-
da Kodiag.

Was ist Ihr Traumauto?

Ich bin eher praktisch veranlagt, ein James-Bond-Auto ware
nichts fir mich. Andererseits glaube ich an das simple Erbe
unserer Viter. Am Wochenende fahre ich daher gerne mit einem
meiner alten Jawa-Motorrdder aus den 50ern mit Zweitaktmotor.

Wie gelangen Sie von ,,A” nach ,B"?

Zum Gliick ist Pilsen relativ kompakt. Da habe ich viele Moglich-
keiten, nicht nur mit dem Auto zu fahren, sondern auch mal das
Fahrrad zu nehmen oder zu Fufé zu gehen. Im Sommer fahre ich
immer mit dem Fahrrad ins Biiro, so es das Wetter zuldsst. Auf-
grund meiner Position im Unternehmen bin ich oft unterwegs.
Da nehme ich meistens meinen Skoda.

Und ein E-Auto?

Aktuell fahre ich noch kein Elektroauto, ich kann mir aber sehr
gut vorstellen, dass der Nachfolger meines Kodiaq elektrisch
fahren wird. Wir sind dabei, unseren Fuhrpark bei Aimtec
schrittweise auf E-Fahrzeuge umzustellen. Grundsatzlich ist es
die beste und nachhaltigste Technik, die uns langfristig zur Ver-
figung steht.

Welches Ausstattungsdetail darf im Auto nicht fehlen?

Fir mich ist eine gute Konnektivitdt entscheidend, da ich oft
unterwegs bin und flexibel arbeiten muss. Ein zuverldssiges Na-
vigationssystem, eine stabile Internetverbindung und moderne
Assistenzsysteme erleichtern mir den Alltag enorm. AufSerdem
gibt es einige Features rund um das autonome Fahren, die ich
sehr mag und die ich in meinem nichsten Auto haben will.
Gleichzeitig schétze ich praktische Losungen, wie ausreichend
Stauraum oder eine robuste Innenausstattung. Ein Auto sollte
sowohl fiir geschaftliche Fahrten als auch fiir den Freizeitbereich
gut nutzbar sein.

Welche Mobilitédtsservices fehlen lhnen?

Die digitale Transformation hat viele Mobilitdtsangebote revolu-
tioniert, aber es gibt noch Liicken. Besonders im landlichen
Raum fehlt oft eine gute Infrastruktur fiir alternative Mobilitdts-
formen. Auch die Ladeinfrastruktur fiir Elektroautos ist bislang
nicht iiberall ausreichend vorhanden. Ich sehe zudem Potenzial
fir bessere digitale Plattformen, die verschiedene Mobilitdtsar-
ten effizient vernetzen. Eine starkere Integration von individu-
ellen und offentlichen Verkehrsmitteln kénnte fiir viele eine
attraktive Alternative sein.

Welchen Studiengang wiirden Sie heute wahlen?

Ich wiirde mich heute fir ein Studium entscheiden, das eine
Kombination aus Technologie, Beratung und Management bietet.
Besondersreizvoll fande ich ein Studium im Bereich Wirtschafts-
ingenieurwesen, digitale Transformation oder Datenwissen-
schaft, da diese Themen eng mit meiner aktuellen Arbeit bei
Aimtec verkniipft sind. Den effektiven Einsatz von kiinstlicher
Intelligenz finde ich auch sehr spannend.

Welchen Rat geben Sie automobilen Berufseinsteiger?

Sie sollten sich auf Digitalisierung, Anpassungsfahigkeit und
Innovationsbereitschaft konzentrieren. Gleichzeitig erfordert
die volatile Marktlage Flexibilitdt. Wer mutig neue Wege geht,
kann langfristig erfolgreich sein.
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Chief Executive Officer Aimtec

Zur Person

Pavel Bohac ist seit zwolf Jahren fiir Aimtec
tatig: seit Juli 2024 als CEO. Zuvor leitete er
Giber sieben Jahre als Director die Geschifts-
einheit Advanced Planning and Scheduling
Systems (APS). Er trat nach seinem Studien-
abschluss in das Unternehmen ein, wo er
zundchst als Berater fiir Software im Bereich
Produktionsplanung (APS) arbeitete.

Seine akademische Ausbildung schloss
Bohac als Ingenieur im Bereich Mechatronik,
Robotik und Automatisierungstechnik an der
Westbohmischen Universitat in Pilsen ab.

Pavel Bohac

Chiaf Exeauthve Officel
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Die DNA von Metrofunk
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Metrofunk Kabel-Union GmbH
LepsiusstraBe 89,

D-12165 Berlin,
Tel. 030 79 01 86 0 Metrofunk Kabel Union

info@metrofunk.de — www.metrofunk.de AT E T
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1 DAY _
‘ Live-Event
14.-15. Mai 2025 | Landshut mit exklusiver
| Flhrung durch das
; BMw Group Werk

Jetzt anmelden und vernetzen!

Landshyt

Der »Smart Factory Day« vernetzt Experten aus der Produktion.
Diskutieren Sie mit Top-Referenten aus der Industrie Uber Effizienz
und Nachhaltigkeit in der Fertigung, das Digitalisieren von Prozessen,
Maschinelles Lernen, Kl, Cybersicherheit in der Produktion und
Environmental Social Governance (ESG).

www.smart-factory-day.de
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