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Grammer

Unbegrenzter Sitzkomfort auf 
limitiertem Raum
Auf der Agritechnica 2009 präsentierte die 
Grammer AG den »Primo Professional« für 
Kompakttraktoren

Da zählen ein überragender Fahr- und Arbeitskom-

fort genauso wie höchste Vielseitigkeit und Leis-

tungsfähigkeit im Schlüsselbereich der Arbeits-

hydraulik. Die kompakte Bauweise von Traktoren 

beispielsweise, wie sie im Obst- und Weinbau oder 

auch im Hopfenbau eingesetzt werden, erfordert ei-

nen kleineren und dennoch ergonomisch optimalen 

Sitz. Schließlich sind die Bedingungen, unter denen 

Winzer, Obst- und Hopfenbauer arbeiten, meistens 

äußerst schwierig: Mit ihren Fahrzeugen müssen 

sie teilweise extreme Höhenunterschiede in unebe-

nem Gelände überwinden. Langes und falsches Sit-

zen auf einem solchen Gefährt kann langfristig Hal-

tungsschäden bei den Fahrern zur Folge haben. 

Die Grammer AG hat darauf reagiert und präsen-

tierte zur Agritechnica 2009 den neu  konzipierten 

»Primo Professional« für Kompakttraktoren. Er 

kommt in Obst- und Weinbaufahrzeugen  sowie in 

Plantagenschleppern für den Hopfenbau zum Ein-

satz. Bislang war der »Primo« bekannt als Premi-

um-Sitz für Gabelstapler und kompakte Bau-

Im professionellen Wein- und Obstbau sowie bei Spezial-

kulturen steigen die technischen Anforderungen weiter 

an. Zunehmende Betriebsstunden gehören  genauso 

dazu wie der Trend zu zeit- und kostensparenden 

Arbeitskombinationen.
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Projektgruppe Ausfall-
sicherheit/Robustheit

Die Projektgruppe arbeitet zur Zeit am Vergleich 

von Zuverlässigkeitskennzahlen. Im Rahmen eines 

Projektes, das vom Fraunhofer Institut für Tech-

no- und Wirtschaftsmathematik in Kaiserslautern 

betreut wird,  soll ein Überblick über die Anwend-

barkeit und Sinnhaftigkeit verschiedener Kennzah-

len zur Beschreibung der Zuverlässigkeit und des 

Ausfallverhaltens verschiedener Systemtypen erar-

beitet werden. Der Masterplan für die Umsetzung 

des Projektes steht. Ziel der weiteren Arbeit ist es, 

für jede Fehlerart eine Lebensdauerverteilung zu 

erstellen (Wahrscheinlichkeitsnetze). Dafür sind In-

formationen zu Fehlerart, Zeitpunkt des Fehlerein-

tritts, Annahmen zur Normalnutzung, Angaben zu 

Teilen in Gebrauch/im Feld etc. notwendig. Auf Ba-

sis dieser Informationen (1.000 Fahrzeuge) soll ei-

ne große Anzahl an Simulationen gefahren werden, 

deren Ergebnis eine 95 % einhüllende Prognose ist. 

Eingearbeitet werden dabei u.a. die Einflüsse von 

Reparaturen, die Darstellung von Fehlerverteilun-

gen, Einbeziehung von Testergebnissen in die Mo-

dellierung etc.

Ein zweites Thema, an dem in der Projektgruppe 

gearbeitet wird, ist praktikable Umsetzung der Nor-

men zur funktionsübergreifenden Ausfallsicher-

heit (ISO 25119; ISO 26262). Allen Clusterpartnern 

soll eine praxisorientierte Schulung in Kernthemen 

der funktionalen Sicherheit nach ISO 25119 bzw. ISO 

26262 offen stehen. Die beiden Normen werden in 

einem ersten Schritt gegenüber gestellt, um inhalt-

liche und methodische Übereinstimmungen und 

Überschneidungen zu identifizieren. Weiterhin wird 

an der Thematik gearbeitet, wie die von den Nor-

men geforderte Durchgängigkeit des Sicherheits-

nachweises von Hersteller zu Zulieferer und um-

gekehrt sichergestellt werden kann. Hierbei gibt 

es in der ISO 26262 Ansätze, welche jedoch nur das 

»Was« und nicht das »Wie« beschreiben. Um diese 

Zusammenarbeit zwischen OEM und Supplier im 

Safety-Engineering-Prozess aufzuzeigen und dies 

für möglichst viele Beteiligte im CVC interessant zu 

gestalten, werden der Prozess und die Aktivitäten 

des Safety-Engineerings in einem vom CVC beauf-

tragten Projekt an einem überschaubaren Fallbei-

spiel aufgezeigt. Daraus erhofft sich die Gruppe Er-

kenntnisse im Hinblick auf die Ausgestaltung eines 

Audits und der Auswirkungen der Normanwendung 

auf die Entwicklungszeiten.
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Projektgruppe  
Produktionsprozess

Die Projektgruppe arbeitet am Thema »robuste Pro-

zesse im globalen Umfeld«. Gemeinsam wurden 

bereits eine Vielzahl von Kennzahlen erarbeitet, an 

denen robuste Prozesse werksübergreifend gemes-

sen werden können.  Die Gruppe geht davon aus, 

dass ein robuster Prozess sich generell in Qualität, 

Kostenbegrenzung und Termintreue wiederspiegelt. 

Darüber hinaus gehende relevante Parameter wer-

den betrachtet, können aber von Unternehmen zu 

Unternehmen unterschiedlich sein. Über die For-

melfindung des robusten Prozesses wurde bereits 

diskutiert. Strategische Ziele und Messgrößen sind 

in der Regel in der Balance Score Card enthalten. 

Key Performance Indicators müssen aber für Wert-

ströme umgewandelt werden, Wertstromindikato-

ren selbst sind spezifisch, da sie von Produkt und 

Kunden abhängen. Die Gruppe wird in einem nächs-

ten Schritt zwei exemplarische Prozesse definieren 

und anhand fiktiven Datenmaterials Systemindika-

toren für robuste Prozesse herausfiltern. Gemein-

sam wird dann ein Auswahlprozess für Kennzahlen 

für robuste Prozesse durchgeführt, wobei auf Un-

terschiede in den Montageprozessen Rücksicht ge-

nommen werden soll. Ziel ist die Erstellung eines 

Katalogs von Kennzahlen, anhand dessen Unterneh-

men mit Montageprozessen künftig in der Lage sein 

sollen, die Robustheit ihrer Prozesse zu überprüfen.
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Projektgruppe Supply 
Chain Management

Die Projektgruppe arbeitet am Thema »Lean Logis-

tics« und möchte sich im ersten Halbjahr mit diesen 

Unterthemen beschäftigen:

p  gemeinsames Verständnis über Verschwendung

p  Wertstromanalyse

p  Clusterung von Teilen

Schwerpunkte der Betrachtung werden dabei krisen-

bedingt gestiegene Flexibilitätsanforderungen sein, 

die sich aus den starken  Marktschwankungen sowohl 

für die OEM als auch für die  Lieferanten ergeben. 

Die Lieferanforderungen in der Supply Chain wer-

den zukünftig in kürzeren Zeitspannen nach oben 

und unten ausschlagen. Dies  erfordert das Erarbei-

ten von Konzepten im Umgang mit Schwankungen.

 

Die Projektgruppe wird daran arbeiten, Einfluss-

größen für die Flexibilität zu definieren, wie z.B. 

Sicherheitsbestand, Vorhaltung von Werkzeugen, 

Materialverfügbarkeit und Produktionskapazität der 

Anlagen, und diese dann auch wirtschaftlich bewer-

ten. Die unterschiedlichen Sichtweisen von OEM und 

Lieferant sollen dabei berücksichtigt werden. Ziel 

ist, eine im CVC praktikable Vorgehensweise bez. 

der Flexibilisierung der Supply Chain zu finden, die 

sowohl von den OEM als auch von den Lieferanten 

unterschiedlichster Ebenen mitgetragen werden 

kann.

CVCaktuellCVCaktuell
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Projektgruppe Werk-
stoffe

Die Projektgruppe arbeitet an einer Vielzahl von 

Themen, die zum Einen Leichtbau, zum Anderen die 

Effizienzsteigerung in Produkt und Prozess zum Ziel 

haben. Die Themenauswahl erfolgt in enger Abstim-

mung mit den in der Gruppe vertretenen Herstellern 

von schweren Trucks, Landmaschinen und Bussen. 

Gearbeitet wird derzeit konkret an den Themen

p  Strukturelle Bauteile (Mulitmaterial)

p  Fahrersitz

p  Human Machine Interface

p  Rahmenbau

p  Wabentechnologie für Class A-Oberflächen

Die Arbeit an diesen Themen ist darauf  ausgerichtet, 

Business-to-Business-Projekte auf den Weg zu 

bringen und konkrete Förderprojekte zu akquirieren. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Neue Projektgruppe!
E-Mobility – Alternative 
Antriebskonzepte
Unter dem Lead unseres neuen CVC-Partners, der 

P3 Ingenieurgesellschaft mbH, startet im 2. Quartal 

2010 eine CVC-Arbeitsgruppe, die sich mit Mach-

barkeiten, Chancen, Risiken und Geschäftsmodel-

len alternativer Antriebe für schwere Lastkraftwa-

gen und Landmaschinen sowie Vans und sonstigen 

Nutzfahrzeugen beschäftigen wird.  Dabei stehen 

folgende Themen auf der Agenda, die von unseren 

Partnern bei der Kick-off-Veranstaltung, die für Mai 

geplant ist, zu priorisieren sind:

p  Forschungs- und Entwicklungsthemen:  Definition 

von Fahrzeugkonzepten, Design-to-Cost und 

Erprobungsplanung/-spezifikation

p  Produktion: Prozessgestaltung und -optimierung, 

Hochvoltsicherheit, Vorbereitung der Serienreife

p  Verkauf von Fahrzeugen mit alternativen Antrie-

ben: Produktpositionierung, Pricing, Infrastruktur 

für E-Mobility, Vertriebskonzepte

p  Aftersales: Serviceanforderungen im Hinblick auf 

Hochvoltsicherheit, Servicenetz, Schulungen im 

Werkstattbereich etc.

Als Download stehen allen Partnern des  Commercial 

Vehicle Cluster zur Verfügung:

p  Untersuchung der Schnittstelle Kunde/ Lieferant 

zur Sicherstellung zuverlässiger Produkte  (Studie, 

TU Kaiserslautern)

p  Kooperative, unternehmensübergreifende Liefe-

rantenselbstauskunft und –audits (Studie, Fraun-

hofer Institut für Produktionstechnologie, Aachen)

 p  Checkliste Gespräch OEM / Tier 1 / Tier 2 / ….. /

Tier n 

Um eine mittelfristige Bewertung zu ermöglichen, 

sind wir dankbar, wenn uns Erfahrungen mit dem 

Vorgehen mitgeteilt werden (Kontakt: info@cv-

cluster.com).

p  Leitfaden Lieferantenselbstauskunft

p  Checkliste Total Cost 

p  Checkliste Änderungsmanagement 

Um eine mittelfristige Bewertung zu ermöglichen, 

sind wir dankbar, wenn uns Erfahrungen mit dem 

Vorgehen mitgeteilt werden (Kontakt: info@cv-

cluster.com). 

p  Zusammenfassung Ergebnisse Schraubensiche-

rung: Statische Versuche

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Prozessanalyse zur 
Steigerung der Wett-
bewerbsfähigkeit der 
CVC-Unternehmen 
(insbesondere Mittel-
stand)
Das Institut für Industrieinformatik und Betriebsor-

ganisation (Prof. Dr. Ralf Oetinger) an der Hoch-

schule für Wirtschaft und Technik des Saarlandes 

ist von der CVC-Nutzfahrzeug GmbH beauftragt, in 

unseren Partnerunternehmen eine Prozessanalyse 

durchzuführen mit dem Ziel, den Unternehmen eine 

Stärken-Schwächen-Analyse und Handlungsemp-

fehlungen zur Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit 

über Prozessoptimierung an die Hand zu geben. Die 

Teilnahme an der Analyse ermöglicht den Eintritt in 

einen ständigen Benchmarkprozess von CVC-Part-

nerunternehmen, wobei das »gemeinsam besser 

werden« im Vordergrund steht. Die Teilnahme an 

der Analyse ist nicht zwingend mit der Teilnahme 

am Benchmark verbunden.

Wir können derzeit noch das Angebot an unsere 

Partnerunternehmen aufrecht erhalten, an der Ana-

lyse teilzunehmen. Dazu nehmen Sie bitte mit der 

Geschäftsleitung des Clusters direkten Kontakt auf:

Tel. 06 31–41 48 62 51

E-Mail: barbara.joerg@cv-cluster.com
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p  20 % bis 30 % weniger Dieselverbrauch und CO2-

Emission

p Abgasfrei und fast geräuschlos auf Streckenteilen

p  Weltweit eine der größten Lithium-Ionen-Batterien 

im Fahrzeug-Einsatz

Dabei handelt es sich um den bislang  einzigen 

Hybrid bus, der Streckenanteile rein  elektrisch  ohne 

Diesel motor fahren kann. Den neuen Mercedes-

Benz Citaro G BlueTec Hybrid treiben elektrische 

Radnaben mo toren an, die ihren Strom aus einer 

der  weltweit größten Lithium-Ionen-Batterien im 

mobilen Einsatz beziehen. Dieser Strom wird über 

Bremsvorgänge wie beispielsweise bei Gefällefahr-

ten ge wonnen und kann bei Bedarf auch über  einen 

Gene rator erzeugt werden, der durch einen für 

 diese Fahrzeugklasse vergleichs weise kleinen Die-

selmotor ange trieben wird. Experten sprechen bei 

diesem Konzept von  einem seriellen Hybrid antrieb.

HighTec in bewährtem Fahrzeugkonzept

Dieses technologisch anspruchsvolle dieselelektrische 

Hybrid-Konzept ist im bewährten Gelenkzug der 

weltweit erfolgreichsten Stadtbusfamilie Mercedes-

Benz Citaro realisiert. Äußerlich ist kein  Unter schied 

zum herkömmlichen Dieselbus zu sehen, sieht man 

vom höheren Dachaufbau für die Batterie ab. Im 

Fahrzeuginnern trifft man als Fahrgast ebenfalls 

nur auf Bekanntes. Platz für rund 160 Personen, 

 davon 50 Sitzplätze in bekannter Ausführung der 

Verkehrs betriebe. 

Der Unterschied kommt beim Fahren. Fast  lautlos 

und ruckfrei, aber sehr zügig beschleunigen die vier 

Elektromotoren den 18 Meter langen Omnibus. Sie 

sind direkt in den Rad naben der mittleren und der 

hinteren Achse eingebaut und bringen  zusammen 

320 kW Antriebsleistung.  Diese Elektromotoren 

werden aber auch zum Bremsen verwendet. Sie 

wirken dann wie Generatoren oder der vom Fahrrad 

her bekannte Dynamo und wandeln die Bremsenergie 

in elektri schen Strom für die Batterie um. Wenn die 

Batterie zusätzlichen Bedarf meldet, springt auto-

matisch auch der Dieselmotor an, um zusätzlich 

Strom zu erzeugen. 

Im Vergleich zu einem reinen Dieselbus ist der Ver-

brennungsmotor insgesamt nur halb so groß, mit 

nur 450 kg statt 1000 kg und nur 4,8 Liter statt zwölf 

Liter Hubraum. Seine Leistung liegt mit 160 kW um 

circa ein Drittel niedriger.

Eine der weltweit größten Lithium-Ionen-Batterien 

im Fahrzeug 

Als Energiespeicher wird im neuen  Mercedes-Benz 

Citaro G BlueTec Hybrid eine Lithium-Ionen- Batterie 

in einer Leistungskategorie verwendet, die es  bisher 

in dieser Größenordnung noch nicht gab. Das Batte-

riesystem leistet max. 240 kW und ist mit einem Ge-

wicht von weniger als 350 kg vergleichsweise leicht. 

Wesent liche Vorteile gegenüber herkömmlichen 

Batteriesystemen sind die höhere Energie dichte 

verbunden mit hoher Speicherkapazität und gerin-

gem Eigen gewicht. Zum Vergleich: Vor drei Jahr-

zehnten hatten Erprobungsbusse mit Hybrid-An-

trieb in Stuttgart noch 3000 kg Blei-Akkus an Bord.

Lithium-Ionen Batterien kamen erstmals 1991 kom-

merziell auf den Markt. Heute nutzt sie fast jeder 

überall dort, wo es auf hohen Energiebedarf und 

geringes Gewicht ankommt: Mobiltelefone, Digital-

kameras, Camcorder, Notebooks etc. In Großfahr-

zeugen wie Personenwagen, Lkw und Omnibussen 

sind sie noch relativ neu. Daimler hat mit Lithium-

Ionen Batterien in Omnibussen schon Erfahrung. 

Mehr als 500 der insgesamt 2.500 Hybrid Busse von 

Orion, eine Marke der Daimler AG in USA und Welt-

marktführer bei Hybrid-Bussen, fahren mit Lithium-

Ionen Batterien des selben Herstellers, der auch 

das Batteriesystem für den neuen Mercedes-Benz 

Citaro G BlueTec Hybrid liefert. Dieses bringt  eine 

Leistung, die etwa der Batterieleistung von etwa 

9.000 großen Laptop-Akkus entspricht.

Konzept auf dem Weg zur Serie

Die Entwicklung des Mercedes-Benz Citaro G 

 BlueTec begann 2006 im Projekt »Hybob«, in welchem 

die EvoBus GmbH, das ika (Institut für Kraftfahr-

zeuge RWTH Aachen University) und die SSB (Stutt-

garter Straßenbahnen AG) Projekt partner sind. 

EvoBus GmbH

Neuer Mercedes-Benz-
 Hybridbus im Praxistest
Mit Hybridantrieb elektrisch auf der Straße 
 unterwegs

Er kommt fast geräuschlos an die Haltestelle und ohne das  erwartete 

Motorbrummen fährt er nach dem Stopp auf der Linie über  mehrere 

Halte stellen genauso weiter. Wenn Fahrgäste über dieses Erlebnis 

 berichten, dann dürften sie mit dem Mercedes-Benz Citaro G BlueTec 

Hybrid unter wegs gewesen sein. 

NeueTechnologien.NeueProdukte.NeueMärkte.|TechnologienNeueTechnologien.NeueProdukte.NeueMärkte.|Technologien
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Gefördert wird das Projekt vom BMWI (Bundes-

ministerium für Wirschaft und Technologie). Das 

Ergebnis ist jetzt ein zukunftssicheres Konzept für 

Elektro mobiliät im öffentlichen Personennahver-

kehr, das im Gegensatz zu den vereinzelt anzutref-

fenden Individuallösungen das Potenzial für ein 

zukünfti ges Serienfahrzeug zeigt. Mit seinem inno-

vativen Antriebskonzept ist er in der Lage mehrere 

Kilometer am Stück rein elektrisch zu fahren. Daim-

ler und an der Erprobung beteiligte Verkehrsbetrie-

be erhalten deshalb vom Bundesministerium für 

Verkehr, Bau und Stadtent wick lung (BMVBS) eine 

Förderung für die Entwicklung, Erprobung und den 

Test ein satz einer ersten Kleinflotte von Dieselhyb-

rid-Stadtbussen mit Elektro-Fahr fähig keit. 

Dieses Jahr wird Daimler rund 30 Citaro G BlueTec-

Hybrid busse in ausgewählten Städten, den soge-

nannten Modellregionen testen. Anhand unter schied-

licher Topografien und Geschwindigkeitsprofilen 

sollen die Hybrid busse ihre Praxistauglichkeit unter 

Beweis stellen. Bereits im März 2009  haben 250 Ex-

perten aus europäi schen Verkehrsbetrieben erst-

mals den Mercedes-Benz Gelenkbus Citaro G Blu-

eTec Hybrid im Fahrbetrieb live erlebt. Der neue 

Omnibus wurde umfangreich im internen Versuchs-

betrieb getestet. Dabei hat das Fahr zeug auch eine 

mehr wöchige Wintererprobung am Polarkreis unter 

härtes ten Einsatzbedingungen erfolgreich absolviert 

(s. Titelfoto).

Citaro G BlueTec Hybrid im ersten Kundentest

Zum Jahresende 2009 hatte der Citaro G BlueTec 

Hybrid eine Premiere: Der erste öffentliche Kunden-

test. Dieser fand vom 14. bis zum 18. Dezember 2009 

in Stuttgart statt. Die gesamte Projektmannschaft 

»Alternative Antriebe« bei der EvoBus arbeitete im 

vergangenen Jahr auf diesen wichtigen Praxistest 

hin. Letzte Optimierungen und Tests wurden unter 

Hochdruck mit der gewohnten Sorgfalt und Profes-

sionalität durchgeführt.

Die Ergebnisse aus dem Praxistest der Kunden-

fahrerprobung können sich sehen lassen. Der diesel-

 elektrisch betriebene Citaro ist die ganze Testwoche 

ohne Ausfälle auf der »bekannten« Linie 42 unter-

wegs gewesen. Rund 500 km hat er dabei auf der 38 

minütigen  Runde durch die Innenstadt von Stuttgart 

mit größten Höhenunterschieden zurückgelegt.

Trotz klirrender Kälte und einer überdurchschnitt-

lichen Auslastung konnte eine  Kraftstoffeinsparung 

von rund 18 Prozent, gemessen gegenüber des 

Stuttgarter Fuhrparks, erzielt werden. Die Fahrer 

der örtlichen Verkehrsbetriebe waren von dem An-

triebsstrang, der ein ruckfreies Beschleunigen er-

möglicht, und den Fahreigenschaften des Hybrid-

busses begeistert. Die Fahrgäste erlebten ein völlig 

neues Fahrgefühl, als der Bus fast geräuschlos, rein 

elektrisch in die Haltestelle gleitete. So  verwunderte 

es nicht, als Passanten Vergleiche mit der Stadtbahn 

gezogen haben.

Kontakt

EvoBus GmbH

Werk Ulm

Kässbohrerstr. 13

89077 Ulm

 www.evobus.com

Ansprechpartner:

Nada Filipovic

Daimler 

Communications

Tel.: +49 711 1 75 10 91

nada.filipovic@

daimler.com

Wer heute Kunden überzeugen will, braucht gute 

Argumente. Zum Beispiel Fahrzeuge, die mit  Fokus 

auf ihr spezielles Transportsegment eine hohe Wirt-

schaftlichkeit aufweisen. Innovative Ansätze wie 

die Elektrifizierung und die Hybridisierung des An-

triebsstranges können im (innerstädtischen) Ver-

teiler- und Personennahverkehr eine gewisse Rolle 

spielen, im Fernverkehr hingegen stellen sie mittel-

fristig keine realistische Option dar. Das  Ausnutzen 

der maximalen Gesamtgewichte und begrenzte 

räumliche Verhältnisse im Rahmen der gesetzlichen 

Bauvorschriften erfordern die kontinuierliche Weiter-

entwicklung von Dieselantrieben zusammen mit 

komplexen Abgasreinigungsanlagen.

Rücker GmbH

Leichtbaupotenziale im 
 Nutzfahrzeug
Ansätze und Amortisationsbetrachtung in unter-
schiedlichen Transportsegmenten

Ein effizienter Gütertransport mit reduzierten Kraftstoffverbräuchen und 

emissionsarmen Antrieben ist die aktuelle und zukünftige Anforderung an 

das Transportgewerbe, welches durch Anpassungen der Eurovignetten-

Richtlinie in Bezug auf die Umweltauswirkungen auch künftig zunehmend 

in die Pflicht genommen wird. 

NeueTechnologien.NeueProdukte.NeueMärkte.|Technologien



12 CVCNews1|2010 CVCNews1|2010 13

Herausforderung effi ziente Nutzfahrzeuge – 

 diverse Stellhebel

Stellschrauben für ein wirtschaftliches 

 Nutzfahrzeug

Auf dem Weg zum effizienteren Nutzfahrzeug sind 

im Fernverkehr einige Stellschrauben noch immer 

schwer zu drehen:

Die Aerodynamiker agieren mit engen Freiräumen, 

vorgegeben durch die Längenbegrenzung und den 

Forderungen des Fahrerarbeitsplatzes. Die Reifen-

hersteller versuchen sich beim Spagat zwischen 

Rollwiderstand und Laufleistung und drängen auf 

die Überwachung des korrekten  Reifenluftdruckes. 

Elektronische und didaktische Stoßrichtungen 

 zielen mit innovativen Ansätzen (Beispiel eHorizon) 

in Richtung einer vorausschauenden Fahr- und Be-

triebsstrategie und einer hoffentlich nachhaltigen 

Öko-Schulung der Fahrer. Die Hersteller heben mit 

hohem Aufwand Potenziale in Richtung Energie-

management und Verlustleistungsminimierung und 

mancher übt sich auch in der Kunst des Weglassens 

und bietet in besonders gewichtssensiblen Einsatz-

segmenten nach dem Motto »Weniger ist mehr« 

ausstattungsbereinigte und damit leichtere  Modelle 

an. Last but not least gehen auch der EuroCombi 

und die versuchsweisen Platooning-Ansätze ver-

schiedener OEM in diese Richtung.

In diesem Bündel möglicher Maßnahmen ist selbst-

verständlich auch der Leichtbau vertreten. Doch tut 

sich die Nutzfahrzeugbranche hier aus gutem Grund 

noch schwer. Einerseits diktiert die entscheidende 

Doktrin kompromissloser Zuverlässigkeit traditio-

nelle robuste und beherrschbare  Lösungen mit kal-

kulierbarem technischem Risiko. Sehr schwer wiegt 

später im Einsatz der »Liegenbleiber« und schnell 

ist in dieser spitz rechnenden  Branche dadurch das 

Jahresergebnis eines Sattelzuges vernichtet. Zu-

dem wissen die Hersteller auch, dass nicht für  alle 

Europaeinsätze hiesige  Lastkollektive zu Grunde 

gelegt werden können. Einem tief greifenden Para-

digmenwechsel bei Konzepten, Konstruktionsprinzi-

pien und Werkstoffen steht die langjährige gewach-

sene Erfahrung der Nutzfahrzeughersteller und 

deren profunde Kenntnis ihres Markt- und Produkt-

umfeldes gegenüber.

NeueTechnologien.NeueProdukte.NeueMärkte.|Technologien

Es ist ja nicht so, dass sich der abenteuerliche Weg 

zu evolutionären Leichtbaukonzepten nicht lohnen 

würde. Es gibt vor allem für den Kunden viel dabei 

zu gewinnen:

p  Höhere Transportleistungen bei gleichem 

maximalen Gesamtgewicht

p  Reduzierte zu bewegende Massen bei Teilaus-

ladung oder bei Leerfahrten

p  Betriebskostensenkung, nicht zuletzt durch 

all fällige emissionsgekoppelte Mautabgaben

p  USP-artige Marktvorteile bei gewichtssensiblen 

Ecktypen

p  Tank/Silo- & Baustoffverkehre

p  Chance zur Technologieführerschaft im Kontext 

eines Mega-Trends

Nicht zuletzt die langfristig zu erwartende Entwick-

lung der Kraftstoffpreise und die im Trend ansatz-

weise erkennbare Annäherung der Werkstoffkosten 

von Aluminium und Stahl machen eine Wende zu 

Leichtbaukonzepten grundsätzlich attraktiv.

Cross-disziplinäre Vorbilder und aktuelle Ansätze

Am Beispiel des Brückenbaues gut zu verfolgen, 

zieht sich schon in der Architektur ein roter Faden 

hin zu vollständig integrierten Leichtbauansätzen.

Gab im Altertum Gefühl oder Talent des Baumeisters 

den Ausschlag für einen unterschiedlich  intensiven 

Materialeinsatz beim Bau eines Bauwerkes, so 

führten weiterentwickelte numerische Verfahren 

Ende letzten Jahrhunderts zu leichten, filigranen 

aber auch sehr technisch anmutenden und auf-

wendigen Brückenkonstruktionen. Vor etwa  achtzig 

Jahren zeigte der Schweizer Robert Maillart die 

Möglichkeiten auf, die eine vollständige  Integration 

von Lastpfad, Form und Material bieten können. 

Das einzige Schweizer »ASCE-World Monument«, 

die elegante Salginatobel-Brücke bei Schiers, wird 

noch heute als Meisterwerk des konsequenten ar-

chitektonischen Leichbaues in den Universitäten 

behandelt.
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 Optimierung Motor- und 

Antriebsstrang

Verbesserung Aerodyna-

mik und Rollwiderstand

 Hybrid- und elektrische 

Antriebe

Logistikmanagement 

(Telematiksysteme, 

EuroCombi, inter-

modaler Verkehr)

Fahrstrategie 

und -verhalten

Ausstattungs-

bereinigung (Ecktypen, 

hier »Super Light«)

… und Leichtbau

Leichtbauprinzipien – 

Ideengeber evolutio-

närer  ArchitekturSystemüberlagerung   »Gefühl und Talent des Baumeisters«

Konstruktive Klarheit   »Freischneiden, Knotenpunktverfahren«

Integrationsansatz   »Verschmelzung von Form und Materialeigenschaften«
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An geometrischen  Gestaltungsvorschlägen mangelt 

es uns heute nicht. Numerische Simulationsverfah-

ren, leistungsfähige Programme zur Topologie-Opti-

mierung und viele ausgeführte Beispiele aus der 

klassischen Leichbaudisziplin, der Luft- und Raum-

fahrt können die Nutzfahrzeugentwickler inspirieren 

und beflügeln künftig neue Wege mit kalkulierbaren 

Aufwand und Risiko zu beschreiten. 

Erste Schritte sind bereits mit Erfolg  unternommen 

worden:  Der Strukturleichtbau schlägt durch das 

Space-Cage-Konzept von low-entry-Fahrerhäuser 

nach Herstellerangaben mit einem Mindergewicht 

von rund 300 kg im Vergleich mit konventionellen 

Lösungen zu Buche.

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Als ein griffiges Beispiel aus dem Materialleichtbau 

kann die Aluminium-Sattelplatte dienen, deren Pro-

duzent mit einem Gewichtsvorteil von 33 kg wirbt. 

Auch die gerade beim Nutzfahrzeug sich vielfältig 

anbietende Funktionsintegration hat in den Ausfüh-

rungsbeispielen des Stabi-Lenkers und des Vier-

punkt-Lenkers bei marktführenden Nutzfahrzeug-

herstellern Gewichtsvorteile von rund einem halben 

Zentner gegenüber dem konventionellen Teile-Bau-

kasten zur Achsführung und Wankstabilisierung.

Auch bei den gezogenen Einheiten gibt es weit-

gehende und zukunftsweisende Ansätze, die auch 

den Einsatz von nicht metallischen  Werkstoffen be-

inhalten und signifikante  Gewichtsvorteile prognosti-

zieren. Die Tragweite dieser zum Teil  revolutionären 

Konzepte haben bereits  prominente Schlüssel-

Kunden erkannt und nutzen diese geschickt, um als 

Trendsetter im Kontext des nachhaltigen Transport-

wesens Position zu beziehen. Doch spätestens jetzt 

stellen die zielkostengetriebenen Gesamtfahrzeug-

Abteilungen der Hersteller die Frage: »Was darf 

denn ein Kilogramm Gewichtsreduzierung kosten?« 

                

Branchen-Spezifika und Einführungshürden

Der optimale Leichtbaugrad ist branchenabhängig. 

Anspruchsvolle Kostenstrukturen durch exotische 

Materialien und assoziierte Herstellungs- und Fer-

tigungsverfahren werden in Einsatzsegmenten wie 

Luft- und Raumfahrt akzeptiert, denn sie rechnen 

sich in diesem Hochpreisgeschäft.

In der bodenständigeren Welt der Nutzfahrzeuge ist 

das Limit des vom Markt akzeptierten Mehrpreises 

für Gewichtsmassnahmen im Allgemeinen schnell 

erreicht. Es scheint, dass heute lediglich im Tank-

Silo-Verkehr ein Mindergewichtspaket vermark-

tungsfähig erscheint und auch nur deshalb, weil Mi-

neralölproduzenten eine höhere Nutzlast pro Tour 

incentivieren und sich hierauf spezialisierte Spedi-

teure hier auf ein entsprechendes Geschäftsmodell 

abstützen können.
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Raumfahrt: 

10.000 C–– /kg

Luftfahrt:

1.000 C–– /kg

Automobil/Nutz-

fahrzeugbranche:

5–10 C–– /kg

Die Mehrkosten, die pro Kilo Gewichtsreduzierung 

für den Hersteller entstehen dürfen, sind von Bran-

che zu Branche unterschiedlich.

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Wie stets bei der Einführung neuer kostenintensiver 

Technologien ist eine zügige Durchdringung essen-

tiell, um nicht eine gescheiterte Markteinführung 

zu erleben. Die erforderliche Breitenwirkung wird 

durch die Ausnutzung eines eventuell vorhandenen 

Marktdruckes oder durch gesetzgeberische Rand-

bedingungen am sichersten erreicht

Beispiel: Die nicht unerheblichen Fahrzeug-Mehr-

kosten für eine Abgasreinigungsanlage entsprechend 

der Euro 4- und 5-Norm mussten per Gesetz von 

 allen Stakeholdern akzeptiert werden.

Weiter wird die ebenfalls nicht billige Hybridisierung 

in bestimmten Fahrzeugsegmenten von einigen 

Käuferschichten gefordert und auch honoriert.

Ein lokaler Marktdruck könnte sich bei Nutzfahrzeu-

gen wie oben beschrieben im Petro-Liner-Einsatz 

entwickeln, doch bei genauerer Betrachtung liegt 

hier mehr drin – auch abseits dieses Sonderfalles.

Aktuelle Leichtbau-An-

sätze beim ziehenden 

Nutzfahrzeug:

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Space-Frame-

 Fahrerhaus

Stichworte zu Struktur-

Leichtbau:

p  Integralbauweise

p  Tailored Blanks

p  Sandwichbauweise

p  Multi-Material-Design

p  Space-Cage-Design

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Aluminium-Sattel-

kupplung

Stichworte zu Material-

Leichtbau:

p  Metallwerkstoffe / 

Verfahren

p  hochfeste Stähle

p Aluminium, 

    Magnesium, Titan

p Thixoforming

p  Faserverbundwerkst.

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

4-Punkt-Lenker

Vereinigt Lenker zur 

Hinterachsführung mit 

Wankstabilisator-

Funktion in einem Bau-

teil.

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Einführungsszenarien neuer Technologien

Die Kosten bei der Einführung innovativer Technologien müssen durch ei-

ne schnelle Marktdurchdringung »verteilt« werden – durch gesetzgeberische 

Maßnahmen oder zunehmenden Marktdruck.

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Variable Rentabilität verschiedener Systeme 

Bei Gewichtstransporten lässt sich in jedem Segment ein Nutzen erzielen. Be-

sonders rentabel ist eine Gewichtsreduzierung bei Fahrzeugen für den Fernver-

kehr. Bei reinen Volumentransporten rechnet sich eine Gewichtseinsparung le-

diglich im Fernverkehr, bei sehr hohen Kraftstoffkosten und bergigem Gelände.

 Dieselpreis Nahverkehr Regionalverkehr Fernverkehr

  eben    bergig eben   bergig eben bergig

Gewichts- 1,00 C–– /L + + +  +   ++ ++

transport 1,50 C–– /L + + ++  ++  ++ +++

Volumen- 1,00 C–– /L - - -  -   - o

transport 1,50 C–– /L - - -  -   o o

Einsparung pro kg Gewicht seinsparung:  +++  › 7,00 C–– /Jahr        

    ++   4,50 bis 7,00 C–– /Jahr           

    +   2,50 bis 4,50 C–– /Jahr 

    o   1,00 bis 2,50 C–– /Jahr 

    -  ‹ 1,00 C–– /Jahr

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

< Forschung

Gescheiterte Markteinführung

Erfolgreiche 
Markteinführung

Kosten

Kosten

ZeitSOP

Markteinführungs-
szenarien

Akzeptables 
Kostenniveau 
für OEM

      Seriennahe 
< Entwicklung

< Vorentwicklung
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Segmentspezifische Amortisation

Im Rahmen einer Untersuchung zusammen mit der 

Technischen Universität  Karlsruhe wurde eine diffe-

renzierte  Amortisationsbetrachtung von Leichtbau-

ansätzen über unterschiedliche Trans portsegmente 

hinweg durchgeführt. Unter der Berücksichtigung 

typischer Werte für Streckenverteilung, Auslastung, 

Ladungsart (Gewicht/Volumen), Treibstoffpreis und 

Topografie werden durch eine realitätsnahe Modell-

bildung differenzierte Aussagen zur Mehrpreisfähig-

keit pro eingespartes Kilogramm möglich.

Als wesentliches Ergebnis kann schon gewertet 

werden, dass sich Leichtbaulösungen am ehesten 

im Fernverkehr und hier vor allem im Gewichtsseg-

ment rechnen. Das sind die Einsätze, bei welchen 

das zulässige Gesamtgewicht noch vor der Volumen-

grenze des Laderaumes erreicht wird. In  diesen 

Fällen schlagen gleich mehrere positive Effekte zu 

Buche. Neben dem Mehrertrag durch eine zur Ver-

fügung stehende höhere Nutzlastkapazität pro Tour 

kommen noch günstige Auswirkungen in der Be-

triebskostenrechnung der Fahrzeuge durch die hö-

here jährliche Transportleistung zum Tragen. Bei 

der Teilausladung und bei Leerfahrten wirkt sich 

die geringere zu bewegende Masse direkt auf den 

Kraftstoffverbrauch aus.

Im Volumensegment entstehen zwar keine Mehr-

ertragseffekte, jedoch wird der Kraftstoffverbrauch 

in allen Beladungszuständen günstig beeinflusst. In 

beiden Segmenten wird die Amortisationszeit von 

Leichtbau-Mehrkosten durch zu erwartende stei-

gende Dieselpreise und fallweise durch anspruchs-

volle Topografie weiter verkürzt.

Zusammengefasst haben die durch den Leichtbau 

induzierten Fahrzeugmehrkosten in verschiedenen 

Transportsegmenten und Einsatzarten stark unter-

schiedliche Effekte. Wie die vorangegangene Tabelle 

zeigt, lohnt sich der Aufwand bei einigen Einsatz-

profilen deutlich, bei anderen wiederum überhaupt 

nicht. Es kann festgehalten werden, dass sich beim 

reinrassigen Volumentransporter (Möbel, Isola-

tionsmaterial) ein höherer Anschaffungspreis für 

ein leichteres Fahrzeug für den Nutzer mittelfristig 

nicht rechnet. Eine Ausnahme bildet hier zu einem 

gewissen Grad noch der Fernverkehr auf überwie-

gend bergigen Strecken.

Am deutlichsten zeigen die Amortisationskorridore 

im folgenden Schaubild die Zusammenhänge auf. 

Im reinen Gewichtssegment gilt, dass selbst Fahr-

zeugmehrkosten von 10 Euro pro eingespartes Kilo-

gramm (ein Wert. der die Phantasie der Entwickler, 

Produktmanager und Kostenplaner durchaus zu be-

flügeln vermag) sich im Fernverkehr abhängig von 

Dieselpreisentwicklung und Topografie bereits nach 

1,4 bis 2,6 Jahren amortisieren können. In  Regional- 

und Nahverkehrseinsätzen sind immerhin noch 

Zeiträume zwischen 2,0 und 3,2 Jahre drin. Mehr-

kosten um 5 Euro pro Kilogramm Gewichtseinspa-

rung amortisieren sich in allen Gewichtssegmenten 

zum Teil in deutlich unter zwei Jahren. Bei Volumen-

transporten rechnet sich lediglich der 5 Euro Mehr-

preis in 3,3 Jahren und das nur im Fernverkehr bei 

anspruchsvoller Topologie.

Chancen für einen Neuanfang

Die »Mehrpreis-Gretchenfrage« der Produktkom-

missionen kann also durchaus differenziert disku-

tiert und beantwortet werden. Die gewonnenen Er-

kenntnisse weisen den Weg hin zu gezielten bran-

chen- und einsatzspezifischen Gewichtspaketen, die 

eine klar definierte Mehrpreisfähigkeit aufweisen 

und sich für den Kunden auf attraktive Weise aus-

zahlen. Die zu erwartende Fortsetzung der ausge-

prägten Nachfrage nach weltweiten Transportkapa-

zitäten und der jetzt günstige Zeitpunkt für den 

nächsten evolutionären Schritt im Hinblick auf künf-

tige Chassis-Konzepte machen das Thema Leicht-

bau im Nutzfahrzeug zu einer lohnenswerten und 

spannenden Disziplin.

                                                 

Kontakt

Rücker GmbH

Schlossgasse 2

CH-9320 Arbon

www.ruecker.de

Ansprechpartner:

Jochen Seifert

+41 71 447 36 12

jochen.seifert@  

ruecker.ch
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Amortisationszeiten der verschiedenen Szenarien

 p: Fernvekehr    p: Regionalverkehr             p: Nahverkehr

 Amortisationszeiten bei Gewichtstransporten

p  Bei Fahrzeug-Mehrpreis von 10 C–– /kg **) 

 Fern: 1,4 bis 2,6 Jahre Amortisationszeit *) 

 Regional: 2,0 bis 3,2 Jahre Amortisationszeit *) 

 Nah: 2,3 bis 3,0 Jahre Amortisationszeit *)

p  Bei Fahrzeug-Mehrpreis von 5 C–– /kg **)

 Jedes Szenario hat sich innerhalb der ersten  

 2 Jahre amortisiert

 Amortisationszeiten bei Volumentransporten

p  Bei Fahrzeug-Mehrpreis von 5 C–– /kg **) 

p Nah- und Regionalverkehr rechnet sich nicht.

p Fernverkehr amortisiert sich bei erhöhtem  

 Kraftstoffpreis und bei schwerer Topographie 

 nach 3,3 Jahren

p  Bei Fahrzeug-Mehrpreis von 10 C–– /kg **)

p Jedes Szenario hat sich innerhalb der ersten  

 2 Jahre amortisiert.

p Keines der Szenarien rechnet sich

*)  Amortisationszeit (Streuung durch variable  

 Kraftstoffpreise und Topographie)

**) pro kg Gewichtseinsparung durch Leichtbau

20 C–– 

15 C–– 

10 C–– 

5 C–– 

0 C–– 

-5 C–– 

-10 C–– 

Jahr     1. 2.  3.    4.      5.     6.

Jahr     1. 2.  3.    4.      5.     6.

5 C–– 

2,50 C–– 

0 C–– 

-2,50 C–– 

   -5 C–– 

5 C–– /kg
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ITT Cannon GmbH

Neue Mini-APD-Rundsteck-
verbinder 
Erfüllen die Größen-, Vibrationsfestigkeits- und 
 Dichtigkeitsanforderungen von Off-Road- und 
industriellen Anwendungen

Rundsteckverbinder werden seit langem unter  widrigen Umgebungs-

bedingungen in Nutzfahrzeugen und industriellen Anwendungen ein-

gesetzt. In einigen dieser Anwendungen – beispielsweise in schmalen 

Getriebekästen – steht so wenig Platz zur Verfügung, dass herkömmliche 

Steckverbinder nicht verwendbar sind.

Bild links: Die Mini-APD-Rundsteckverbinder  bieten 

einzigartige farbliche und mechanische Codierungs-

möglichkeiten; sie eignen sich ideal für Sensor-

anwendungen.

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Auch Sensoren für Motoren, Getriebe und Auf-

hängungssysteme bieten nicht genügend Platz für 

Steckverbinder herkömmlicher Größe. Rundsteck-

verbinder für solche Anwendungen müssen nicht 

nur möglichst kompakt sein, sondern auch a) den 

Dichtigkeitsanforderungen der Schutzklasse IP69K 

genügen und b) den starken Stoß- und Vibrationsbe-

lastungen widerstehen, die in diesen Einsatzumge-

bungen auftreten.

ITT Interconnect Solutions (Cannon, Veam, BIW) hat 

seine Rundsteckverbinderfamilie APD um  einen 

Stecker mit 20mm Durchmesser erweitert, der in 

Ausführungen mit zwei bis sieben Kontakten erhält-

lich ist und die Anforderungen der genannten An-

wendungen erfüllt. Die APD-Steckverbinder sind 

hochzuverlässige, mehrpolige In-line-Steckverbinder-

lösungen. Sie wurden ursprünglich speziell für die 

widrigen Einsatzbedingungen in Nutzfahrzeugen 

und industriellen Anwendungen entwickelt; ihre 

 Bajonettkupplung entspricht den Anforderungen 

der Schutzklassen IP67 und IP69K, das bedeutet, die 

Steckverbinder sind dicht gegenüber Motoröl, Ge-

triebeöl, Bremsflüssigkeit und anderen Flüssigkei-

ten, die bei Fahrzeugen verwendet werden. 

Darüber hinaus eignen sich diese Steckverbinder 

durch ihre kompakten Abmessungen bestens für 

platzbeschränkte Anwendungen. Mit ihrer Kombi-

nation aus besonders kompakten Abmessungen, 

Dichtigkeit nach IP69K sowie der farblichen und me-

chanischen Kodierung sind die Miniatur-Rundsteck-

verbinder der Familie APD derzeit am Markt einzig-

artig. ITT Interconnect Solutions ist außerdem der 

erste Hersteller, der einen besonders leicht steck- 

und trennbaren 7-poligen Miniatur-Rundsteckver-

binder und einen CAN-Bus-Splitter mit 2 bis 7 Kon-

takten für Leiterquerschnitte von 0,25 mm² bis 0,75 

mm² auf den Markt bringt.

Auf Grund ihrer Robustheit, ihrer Zuverlässigkeit 

und ihrer kompakten Abmessungen werden die 

Steckverbinder der Familie APD derzeit für Anwen-

dungen in verschiedenen Bereichen des Off-Road 

Marktes spezifiziert, für die bisherige Versionen des 

Steckverbinders ungeeignet waren. Zu diesen Seg-

menten zählen: Temperatur- und  Drucksensoren 

sowie Sensoren in Getriebe-, Motor- und Auf hän-

gungssteuerungen, Flüssigkeitssensoren, Pumpen 

und Motorsteuerungen, Fahrzeuginstrumentierung, 

Außenkamerasysteme, Mess- und Kalibriergeräte, 

Steuereinheiten, Hubmagnete und Ventile, Bremsen-

steuerungen, Telematik, Bussysteme, Außenspiegel 

und sogar LED-Beleuchtungsanwendungen.

Typische industrielle Anwendungen sind in der In-

dustrie-Automation: Messgeräte, Pegelstandmes-

ser, Einmalsteckverbinder, die ohne Kalibrieraus-

rüstung auskommen und unzählige weitere Anwen-

dungen unter widrigen Umgebungsbedingungen.

Die Miniatur-Rundsteckverbinder der Familie APD 

sind in Ausführungen mit 1, 2, 4, 6 und 7 Kontak-

ten erhältlich und erweitern damit die ursprüngli-

che APD-Produktlinie, die Modelle mit 19, 37 und 51 

Kontakten umfasste. Durch diese Erweiterung der 

Produktlinie ist ITT Interconnect Solutions jetzt so 

flexibel, dass man den Kunden für alle Anwendun-

gen in feuchten oder sonstwie widrigen Umgebun-

gen eine passende Lösung bieten kann.

Die neuen Miniatur-Rundsteckverbinder der  Familie 

APD werden in diversen Gehäusevarianten ange boten 

und sind dadurch noch flexibler einsetzbar. Zur Aus-

wahl stehen u. a. Stecker, Flanschkupplung, Sensor-

kupplung, Splitter (CAN J1939) und In-line Version. 

Für die Großserienproduktion sind auch umspritzte 

Stecker und Kupplungen verfügbar. Die Steckver-

binder besitzen standardmäßig  verzinnte und ver-

goldete Kontakte, können aber auch mit versilberten 

Kontakten geliefert werden. Alle Mini atur-Rund-

steckverbinder der Familie APD  erfüllen die Anfor-

derungen der Standards ISO 15170 und ISO 16750 für 

Anwendungen im Getriebe- und Motorbereich und 

sind mit den DIN 72585-Spezifikationen konform.
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Wie alle Rundsteckverbinder der Familie APD sind 

auch die Miniatur-Rundsteckverbinder einfach in 

der Montage. Alle Modelle dieser Familie verfügen 

über einen zweiten sogenannten Secondary-Lock 

Verriegelungsmechanismus für die Kontakte. Zum 

Entriegeln des zweiten Verriegelungskontaktein-

satzes sind keine speziellen Kontaktententriege-

lungs-Werkzeuge erforderlich, dadurch sind die 

Steckverbinder benutzerfreundlich. Dadurch ist das 

System im Feldeinsatz sehr  anwenderfreundlich. 

Beim Einstecken und Verriegeln geben die  Miniatur-  

Rundsteckverbinder eine hörbare und sichtbare 

Rückmeldung. Bis zu vier unterschiedliche mecha-

nische und farbliche Kodierungen verhindern ein 

falsches Einstecken. Die einfache Handhabung beim 

Zusammenstecken und bei der Montage von Kabel-

sätzen bedeutet für den Endbenutzer eine weitere 

Erleichterung.

Die Mini-APD-Steckverbinder von ITT bieten im Ver-

gleich zu anderen Rundsteckverbindern am Markt 

signifikante technische sowie weitere Vorteile. Die 

wichtigsten elektrischen Spezifikationen der Mini-

 APD-Steckverbinder sind in der nachfolgenden 

 Tabelle zusammengefasst: 

p Maximale Spannung: 48VDC

p Maximaler Strom: 5A @ 85°C/105°C

p Betriebstemperaturbereich: –40 °C bis +125 °C

p Dichtigkeit: IP67 und IP69K

Außer den technischen Vorteilen bieten die Mini-

APD-Steckverbinder dem Anwender auch noch 

 einen erheblichen Design-Vorteil, weil sie es ihm 

erlauben, vorhandene Designs an spezielle Kunden-

wünsche oder Anwendungen anzupassen, ganz 

gleich, ob es sich darum handelt, einen Leiterplatten-

kontakt hinzuzufügen, die Anzahl der Kontakte in-

nerhalb des Designs zu ändern oder gar den APD-

Steckverbinder für Hubmagnet-Anwendungen zu 

modifizieren.

Die Mini-APD-Steckverbinder sind die Antwort auf 

eine zunehmende Nachfrage nach Miniatursteck-

verbindern für die Marktsegmente: Nutzfahrzeuge 

aller Art und Industrieautomation. Mit ihren kom-

pakten Abmessungen, ihrem robusten Design und 

ihren hervorragenden Leistungsmerkmalen  erfüllen 

oder übertreffen sie eine Vielzahl von Test- und 

Qualifizierungsstandards und bieten dem Anwender 

zugleich eine vielseitige, zuverlässige und einfach 

zu handhabende Lösung. Die Mini-APD-Steckverbin-

der von ITT Interconnect Solutions füllen eine Lücke 

in Anwendungen, für die bisher keine geeigneten 

Steckverbinder verfügbar waren.

Weitere Informationen erhalten Sie durch Yasar 

 Semerci, Business Development Manager bei ITT In-

terconnect Solutions (Cannon, Veam, BIW) unter der 

Telefonnummer +49 7151 699 252 oder per E-Mail 

yasar.semerci@de.itt.com

Über Interconnect Solutions, Cannon, VEAM,  

BIW Connectors

ITT Interconnect Solutions ist ein international 

agierender Hersteller und Anbieter von Steckver-

bindern. Das Produktprogramm umfasst Rund-, 

Rechteck-, Glasfaser-, HF-, Leistungs- und Hoch-

spannungs-, Audio-, PCMCIA-, Compact-Flash-

Card-Steckverbinder, Gehäuse, Kabelbäume und 

kundenspezifische Lösungen. ITT Interconnect So-

lutions umfasst die Marken Cannon, VEAM und BIW. 

Weitere Informationen über ITT Interconnect Solu-

tions und ein Archiv mit Presse-Infos finden Sie un-

ter www.ittcannon.com

Über ITT 

ITT Corporation entwickelt und produziert High-

Tech-Produkte und ist auf allen sieben Kontinenten 

in drei wichtigen Märkten tätig: Wasser- und Flüs-

sigkeiten-Management, Wehr- und Sicherheitstech-

nik sowie Bewegungs- und Flusssteuerung. Innova-

tionen haben bei ITT eine lange Tradition. ITT entwi-

ckelt in enger Zusammenarbeit mit seinen Kunden 

ungewöhnliche Lösungen, die die Lebensqualität 

der Menschen verbessern sowie Schutz und Sicher-

heit gewährleisten. Das Unternehmen mit Hauptsitz 

in White Plains, NY, erzielte im Geschäftsjahr 2008 

einen Umsatz von 11,7 Milliarden US-Dollar.

NeueTechnologien.NeueProdukte.NeueMärkte.|Produkte

Kontakt

ITT Cannon GmbH

Cannonstraße 1

71384 Weinstadt

www.ittcannon.com

Ansprechpartner:

Yasar Semerci

Tel.: +49 7151 699 2 52

yasar.semerci@ 

de.itt.com
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Die Mini-APD-Steckverbinder sind ideal für eine Vielzahl von Anwendungen  

in der Industrie, in Off-Road-Fahrzeugen und im Verkehrswesen.
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Grammer AG

Unbegrenzter Sitzkomfort auf 
limitiertem Raum
Auf der Agritechnica 2009 präsentierte die 
Grammer AG den »Primo Professional« für 
Kompakttraktoren

Da zählen ein überragender Fahr- und Arbeitskom-

fort genauso wie höchste Vielseitigkeit und Leis-

tungsfähigkeit im Schlüsselbereich der Arbeits-

hydraulik. Die kompakte Bauweise von Traktoren 

beispielsweise, wie sie im Obst- und Weinbau oder 

auch im Hopfenbau eingesetzt werden, erfordert ei-

nen kleineren und dennoch ergonomisch optimalen 

Sitz. Schließlich sind die Bedingungen, unter denen 

Winzer, Obst- und Hopfenbauer arbeiten, meistens 

äußerst schwierig: Mit ihren Fahrzeugen müssen 

sie teilweise extreme Höhenunterschiede in unebe-

nem Gelände überwinden. Langes und falsches Sit-

zen auf einem solchen Gefährt kann langfristig Hal-

tungsschäden bei den Fahrern zur Folge haben. 

Die Grammer AG hat darauf reagiert und präsen-

tierte zur Agritechnica 2009 den neu  konzipierten 

»Primo Professional« für Kompakttraktoren. Er 

kommt in Obst- und Weinbaufahrzeugen  sowie in 

Plantagenschleppern für den Hopfenbau zum Ein-

satz. Bislang war der »Primo« bekannt als Premi-

um-Sitz für Gabelstapler und kompakte Bau-
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Im professionellen Wein- und Obstbau sowie bei Spezial-

kulturen steigen die technischen Anforderungen weiter 

an. Zunehmende Betriebsstunden gehören  genauso 

dazu wie der Trend zu zeit- und kostensparenden 

Arbeitskombinationen.

maschinen. Mit der neuen Version für Kompakt-

traktoren ist ein bequemes und ergonomisch best-

mögliches Sitzen auch bei Boden-Unebenheiten 

garantiert.

Den limitierten Raum bestmöglich nutzen

Kompakt traktoren  bieten grundsätzlich auf Grund 

ihrer Kompaktheit in der Höhe und in der Breite 

 einen nur limi tierten Raum für Sitze. Das  führte bis-

lang dazu, dass die meisten am Markt erhältlichen 

Sitze zu hoch aufbauen und zu wenig Federungs-

komfort bieten. Grammer ist  nun weltweit der erste 

Sitz her steller, der einen sehr niedrig aufbauenden 

Luftsitz mit Niederfrequenzfederung für dieses 

Traktorsegment im Handel für die Nach rüstung 

 anbietet. 

Durch die nachträgliche Ausstattung mit einem 

solchen hochwertigen Sitz erfolgt eine Aufwertung 

der  Fahrzeuge und eine Steigerung der Produkti-

vität durch längere Fahrzeiten und höhere Arbeits-

geschwindigkeiten.

Mit der extrem niedrig aufbauenden Luftfederung 

ist der »Primo Professional« für Kompakttraktoren 

wegweisend beim Abbau von Schwingungen in ver-

tikaler Richtung und schützt den Rücken wirkungs-

voll vor unliebsamen Stößen. Durch den optionalen 

Einbau einer zusätzlichen Längshorizontalfederung 

kann der Sitz jetzt auch Vibrationen in Fahrtrich-

tung optimal reduzieren. Denn auf einem Kompakt-

traktor können auch die Schwingungen in Fahrt-

richtung ein erhebliches Ausmaß annehmen.

Dem Fahrer den Rücken stärken

Den Fahrern von Kompakttraktoren stärkt der 

 »Primo Professional« mit weiteren Features den 

Rücken. So lässt sich die einschiebbare Rückenver-

längerung flexibel auf unterschiedliche Körpergrö-

ßen und Arbeitseinsätze einstellen. Die Lordosen-

stütze sorgt zudem dafür, dass der Köper in seiner 

natürlichen Position bleibt. So sorgt die feinstufige 

Rückenlehnen neigungseinstellung für die individu-

elle Anpassung an die Bedürfnisse des Fahrers.  

Dazu kommt das ergonomisch  geformte Polster mit 

einer Breite von 400 bis 450 Millimetern, das  eine 

optimale Abstützung  bietet – auch in Hanglagen. 

 Optional ist der Sitz auch mit Armlehnen erhältlich.

Auch beim »Primo Professional« für Kompakttrak-

toren setzt Grammer konsequent auf seine bewähr-

te »Design for use«-Philosophie.  Dahinter verbirgt 

sich das Prinzip des bestmöglichen Bedien  komforts 

für den Nutzer, Anordnung und Form der Griffe 

 folgen einer Logik, die der Fahrer  intuitiv nachvoll-

ziehen kann. Praktisches Beispiel ist die manuelle 

Gewichtseinstellung mit der der Sitz komfortabel 

auf ein Fahrergewicht von 45 bis 170 kg eingestellt 

werden kann. 

Den »Primo Professional« gibt es insgesamt in vier 

Varianten mit unterschiedlichen Polsterbreiten und 

Ausstattungen.

Die Grammer AG, Amberg, ist spezialisiert auf die 

Entwicklung und Herstellung von Komponenten 

und Systemen für die Pkw-Innenausstattung sowie 

von Fahrer- und Passagiersitzen für Offroadfahr-

zeuge (Traktoren, Baumaschinen, Stapler), Lkw, 

Busse und Bahnen. Das Segment Seating Systems 

umfasst die Geschäftsfelder Lkw- und Offroad-Sitze 

sowie Bahn- und Bussitze. Im Segment Automotive 

liefern wir Kopfstützen, Armlehnen, Mittelkonsolen 

und integrierte Kindersitze an namhafte Pkw-Her-

steller im Premiumbereich und an Systemlieferanten 

der Fahrzeugindustrie. Mit über 7.200 Mitarbeitern 

in 24 vollkonsolidierten Gesellschaften ist Gram-

mer in 17 Ländern weltweit tätig.

Die Grammer Aktie ist im S-DAX vertreten und wird 

an den Börsen München und Frankfurt, über das 

elektronische Handelssystem Xetra sowie im Frei-

verkehr der Börsen Stuttgart, Berlin und Hamburg 

gehandelt.

Kontakt

Grammer AG

Georg-Grammer- 

Straße 2

92224 Amberg 

Ansprechpartner:

Ralf Hoppe

Tel.: +49 9621 66 22 00

Fax: +49 9621 663 22 00

ralf.hoppe@

grammer.com
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Kontakt

ITK Engineering AG

Luitpoldstraße 59

76863 Herxheim

Tel.: +49 7276 98 85-6 00

Fax: +49 7276 98 85-6 19

www.itk-engineering.de

Mittlerweile wird mit ca. 75 % der größte Teil des 

Umsatzes in der Fahrzeugindustrie realisiert. Zu 

den Kunden im Nutzfahrzeugbereich gehören u.    a. 

DAIMLER und EvoBus. Neben dem Hauptsitz in 

Herxheim ist ITK zusätzlich mit Niederlassungen in 

München, Stuttgart, Marburg, Braunschweig, Tokyo 

und Detroit vertreten.

Das nach ISO 9001 und ISO 13485 zertifizierte Unter-

nehmen bietet sowohl individuelle Komplettlösungen 

als auch maßgeschneiderte Entwicklungsunter-

stützung an. Die Leistungen umfassen dabei den 

gesamten Entwicklungsprozess im V-Modell: von 

der Spezifikation über das  Design und die Imple-

mentierung bis hin zur Verifikation und Validierung. 

»Wir verstehen uns als Premium partner mit sehr 

hohem Fachwissen und ausgeprägter Methoden-

kompetenz«, erklärt Michael Englert. Mehr als 250 

Mitarbeiter, überwiegend Ingenieure,  Informatiker 

und Naturwissenschaftler, sorgen dafür, »die Intelli-

genz in die Maschinen zu bringen«. 

Das Leistungsspektrum:

p Embedded Software-Entwicklung

p  Modellbasierte Software-Entwicklung nach ISO 

15504 (SPICE) und Test (MiL, SiL, PiL, HiL)

p  Algorithmenentwicklung (Regelungstechnik, Sig-

nalverarbeitung, etc.)

p  Funktionale Sicherheit (IEC 61508, ISO DIS 26262, 

ISO 25119, DO-178B)

p Projektmanagement

p Seminare & Coaching

In mehr als 15 Jahren Projektarbeit hat sich ITK En-

gineering ein umfassendes Methoden-, Tool- und 

Applikationswissen angeeignet. Effektive Verzah-

nung dieser 3 Gebiete führt zu erstklassigen Ergeb-

nissen bei konstant hoher Qualität und Effizienz in 

der Umsetzung. Durch Tests in frühen Phasen tragen 

die Spezialisten dazu bei, Entwicklungszeiten zu 

verkürzen und  Kosten zu senken. Mit Hilfe modell-

basierter Methoden können Fehler frühzeitig er-

kannt und kostspielige Prototypen vermieden wer-

den. Auf Grund der konsequenten Generierung und 

Durchführung von Testfällen garantiert ITK maxima-

le Testabdeckung, was die Qualität der entwickelten 

Software erheblich steigert. 

Zu den Aktivitäten im Nutzfahrzeugsegment zählen 

die Funktions- und Software-Entwicklung sowie die 

Systemintegration, vor allem in den Bereichen

p  Antriebsstrang, inkl. Elektrifizierung und Hybridi-

sierung

p  Verbrauchsoptimierung (z.B. Motor-Start-Stopp)

p  Abgasnachbehandlung

p  Thermomanagement (Kühlmittel- und Leistungs-

regelung)

p  Ansteuerung von Dauerbremsaggregaten

p  Fahrdynamik (z.B. Wank- und Niveauregelung, 

Luftfederung)

p  Assistenz- und aktive Sicherheitssysteme (z.B. 

Notbremsassistent, Tempomat)

p  Prüfstandsautomatisierung und Restbussimulation

p  Telematiksysteme u.a. für Flottenmanagement

Ein weiterer Schwerpunkt ist die Entwicklung sicher-

heitskritischer Software und die Realisierung von 

funktionaler Sicherheit. Hier nutzt man vielfältige 

methodische  Querverbindungen zwischen den ein-

zelnen Industriebereichen, in denen das Unterneh-

men tätig ist. Methodenwissen sowie Erfahrungen 

mit zertifizierten Softwareentwicklungsprozessen 

und Normen der Luft-/Raumfahrt und der Medizin-

technik tragen maßgeblich zu mehr Effizienz in der 

Fahrzeugtechnik bei. Durch die branchenübergrei-

fende Tätigkeit generiert ITK Synergien, die den 

Partnern auf dem Markt immer wieder einen Ent-

wicklungsvorsprung bieten.

Als neuer Partner möchte die ITK Engineering AG 

ihre langjährige Erfahrung und das Expertenwissen 

in den Bereichen Software- und Systems-Enginee-

ring in das Commercial Vehicle Cluster einbringen, 

z.B. durch die aktive Mitarbeit in der Projektgruppe 

»Ausfallsicherheit und Robustheit«, bei der es ins-

besondere um das Thema Funktionale Sicherheit 

geht.

NeuePartner

Gegründet wurde ITK 1994 von Dipl.-Ing. Michael 

Englert in Herxheim als Ingenieurbüro für Techni-

sche Kybernetik. Der Gründer und Vorstandsvor-

sitzende der heutigen Aktiengesellschaft konnte 

zuvor als Elektroingenieur im Forschungszentrum 

Karlsruhe wertvolle Erfahrungen sammeln und 

war jahrelang als Auftragsentwickler und Berater 

in der Regelungstechnik und Echtzeit software-

Entwicklung tätig. Das Ziel des jungen Unterneh-

mens bestand von Beginn an darin, technische Indi-

vidual-Software zu entwickeln, zunächst für die Ro-

botik und Automatisierungstechnik,  später schwer-

punktmäßig für die Bereiche  Automotive, Luft- und 

Raumfahrt sowie Medizintechnik. 

ITK Engineering AG

Entwicklungspartner für 
 professionelles Software- 
und Systems-Engineering

NeuePartner

Modellbasierte Entwicklung und Test, Software-Engineering und 

Embedded Systeme sowie Regelungstechnik und Signalverarbeitung 

gehören zu den Kernkompetenzen der ITK Engineering AG. Mit diesen 

Dienstleistungen hat sich ITK als Premium-Entwicklungspartner von 

Unternehmen der Automobilindustrie, der Luft- und Raumfahrt und der 

Medizintechnik etabliert.
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Die BOA Group ist einer der weltweit führenden 

Her steller von flexiblen, mechanischen Elementen 

für die Automobilindustrie und für eine breite Pa-

lette industri eller Anwendungen. Zur BOA Group 

gehören rund 20 Tochterunternehmen und Beteili-

gungen in elf Ländern. Darüber hinaus unterhält 

das Unternehmen Vertretungen in allen wichtigen 

Industrieländern.

Die operative Führungsgesellschaft der BOA Group 

unter dem Dach der BOA Holding ist die BOA Balg- 

und Kompensatoren-Technologie GmbH in Stuten-

see bei Karlsruhe/Deutsch land. Stutensee ist  neben 

der Unternehmenszentrale auch Sitz eines von 

zwei Entwicklungszentren für den Automobilsektor 

 (neben den USA) und entwickelt  schwerpunktmäßig 

innovative Produkte für europäische und  asiatische 

Fahrzeughersteller. Darüber hinaus fin den Ent-

wicklungsaktivitäten für den Industriebereich auch 

in den Werken in Frankreich, in der Schweiz, in 

Brasilien und  Argentinien statt.

Das wichtigste Produkt der BOA Group für die Auto-

mobilindustrie ist ein kompakter Me tallschlauch. 

Er verbindet das Vorrohr der Abgasanlage mit dem 

Abgasreinigungssystem des Fahr zeugs. 

Dafür muss er gasdicht sowie hochtemperatur- 

und korrosionsbeständig sein und gleichzeitig Be-

wegungen in der Abgasanlage flexibel aufnehmen.

In der Nutzfahrzeugindustrie stellen zusätzliche 

chemische Beanspruchungen durch Harnstoffein-

spritzung (Ad Blue) sowie extrem lange Lebensdau-

ererwartungen besondere Anforderungen an die 

Zuverlässigkeit der BOA-Produkte. 

Weitere Produkte, die es den  Fahrzeugherstellern 

ermöglichen, die immer strengeren Emissions-

bestim mungen und Verbrauchsziele einzuhalten:

 

p Minibälge für Benzineinspritzungen

p Abgaskompensatoren und -rückführleitungen

p  Turbolader-Ölrückführleitungen und Hoch-

frequenzdämpfer

p Airbagkomponenten 

p Leitungen für Kraftstoff und Klimaanlagen

Die BOA Group macht die Hälfte ihrer welt weiten 

Umsätze mit der Automobilindustrie. Und  keine 

Branche stellt höhere Anforderungen an die 

Enginee ring-, Produkt- und Servicequalität ihrer 

Lieferanten.

Die BOA Group arbeitet mit fast allen großen 

Automobilmarken der Welt zusammen. Das 

Unternehmen ist ein zuverlässiger und geschätzter 

Partner der größten internationalen Zulieferer im 

Bereich Motor- und Abgasmanagement. 

Im Nutzfahrzeugbereich ist die BOA Group bereits 

Zulieferer der Daimler AG, von Daimler Trucks 

North America, John Deere, MAN, der PACCAR 

Gruppe sowie Navistar und produziert derzeit so-

wohl in Europa wie auch in den USA.

Die BOA Group beteiligt sich bereits an der Entwick-

lung von Lösungen zur Erfüllung der  verschärften 

Abgasnormen (Tier 4 / Euro 6 / EPA 2010). Die 

nächste Herausforderung besteht in der Mitent-

wicklung alternativer Antriebe.

Abgasrückführleitung

BOA Group

Systemlieferant für die 
 Nutzfahrzeugindustrie
Mobilität ist die Basis für Fortschritt und  
Wohlstand

Kontakt

BOA BKT GmbH

Lorenzstraße 2-6

76297 Stutensee

Deutschland

www.boagroup.com

Ansprechpartner:

Richard Valenzuela

Projektmanager 

 Commercial Vehicles

Tel.: +49 7244 99 310

Fax: +49 72 44 99 298

richard.valenzuela@

boa-bkt.com

NeuePartnerNeuePartner

Flexible Komponenten der BOA Group  transpor tieren 

flüssige und gasförmige Medien, kontrollieren 

Bewegungen, kompensieren Schwin gungen und 

 sorgen in vielen Automobilen dafür, dass Sie sicher 

und komfortabel an Ihr Ziel kommen.

Entkopplungselement 

eines Nutzfahrzeuges
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Bestehen blieb die Struktur des Instituts mit den 

Lehrstühlen Fahrzeugtechnik (Prof. Dr. rer. nat. 

Frank Gauterin), Mobile Arbeitsmaschinen (Prof. Dr. 

Ing. Marcus Geimer), Bahnsystemtechnik (Prof. Dr. 

Ing. Peter Gratzfeld) und Leichtbau (Prof. Dr. Ing. 

Frank Henning). Mit dem Institut für Fahrzeugsys-

temtechnik gewinnt das Thema Fahrzeug innerhalb 

der Mobilitätsforschung am KIT ein noch deutlicher 

sichtbares Profil und steht für umfassende System-

kompetenz.

FAST: Das Fahrzeug als System

Umfassende Kompetenz in der Fahrzeugsystem-

technik und kompetenter Partner der Industrie – 

dies qualifiziert das FAST am KIT. PKWs, Nutzfahr-

zeuge, Mobile Arbeitsmaschinen und Schienenfahr-

zeuge stehen im Mittelpunkt unserer Forschungen 

an Fahrzeugkonzepten der Zukunft. Studenten und 

junge Wissenschaftler finden hier anspruchsvolle 

Herausforderungen und Perspektiven.

In Forschung und Innovation sowie in zahlreichen 

attraktiven, inhaltlich und methodisch abgestimm-

ten Lehrangeboten verfolgt das FAST einen interdis-

ziplinären Systemansatz mit folgenden Leitthemen:

p Das Fahrzeug als mechatronisches System 

p Mensch-Maschine-Interaktion 

p Das Fahrzeug in seinen Mobilitätsumfeldern 

p Das Fahrzeug in Gesellschaft und Umwelt

Lehrstuhl für Fahrzeugtechnik

Moderne Fahrzeuge werden sicherer, komfortabler 

und effizienter – durch mehr elektronische, elektri-

sche und mechatronische Systeme auch komplexer. 

Der Lehrstuhl für Fahrzeugtechnik erarbeitet um-

fassendes, tiefgehendes Systemverständnis, Metho-

den und Prozesse zur Beherrschung der Komplexi-

tät in der Fahrzeugentwicklung und technologische 

Ansätze für verbesserte Fahrzeugfunktionalitäten. 

Dabei führt der zum 1.10.2006 eingerichtete Lehr-

stuhl die umfangreichen Forschungsarbeiten der 

früheren Abteilung für Kraftfahrzeugbau zu den Ei-

genschaften von Fahrzeugreifen fort und erweitert 

sie für Pkw und Nfz über das Fahrwerk zum Ge-

samtfahrzeug.

Lehrstuhl für Mobile Arbeitsmaschinen

Der Stiftungs-Lehrstuhl für Mobile Arbeitsmaschi-

nen »Mobima« des KIT ist in seiner Form einmalig 

in Deutschland und heute als Fachstelle für Fragen 

aus dem Bereich der mobilen Maschinen internati-

onal anerkannt. Erklärtes Ziel ist die Forschung an 

Zukunftskonzepten. Studenten und junge Wissen-

schaftler sollen für die mobilen Maschinen begeis-

tert und die Industrie von der Idee bis zur Umset-

zung wissenschaftlich kompetent begleitet werden.

Institut für Fahrzeugsystemtechnik

Fahrzeugtechnik am KIT   
mit neuem Namen
Das bisherige Institut für Fahrzeugtechnik und 
Mobile Arbeitsmaschinen heißt jetzt Institut für 
Fahrzeugsystemtechnik (FAST)

Die neue Namensgebung trägt dem Anspruch Rechnung, das Gesamt-

fahrzeug als mechatronisches System in seinen Wechselwirkungen 

mit Fahrer, Verkehr, Infrastruktur, Gesellschaft und Umwelt als 

Forschungsgegenstand abzubilden.

NeuePartnerNeuePartner

Kontakt

Institut für Fahrzeug-

systemtechnik

Lehrstuhl für Fahrzeug-

technik

Prof. Dr. rer. nat.  

Frank Gauterin

Fritz-Erler-Straße 1–3

76133 Karlsruhe

Tel. +49 721 608 23 72

Fax +49 721 608 41 46

Lehrstuhl für Mobile 

 Arbeitsmaschinen

Prof. Dr.-Ing.  

Marcus Geimer

Gotthard-Franz-Str. 8

76131 Karlsruhe

Tel. +49 721 608 86 01

Fax +49 721 608 86 09
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Im Rahmen des Programmes, das vom Bundesmi-

nisterium für Wirtschaft und Technologie initiiert 

wurde, führt das IVW u. a. Kooperationsprojekte mit 

den Unternehmen Canyon Bicycles GmbH, J. Dit-

trich & Söhne Vliesstoffwerk GmbH, COMAT Compo-

site Materials GmbH, AFPT GmbH und NanoProfile 

GmbH durch. Dabei werden in bislang 6 bewillig-

ten Projekten Themen wie der Betriebsfestigkeits-

nachweis und die –auslegung von Mountainbikes, 

die Entwicklung von duroplastisch gebundenen 

naturfaserverstärkten Bauteilen mit flammhem-

mender Ausrüstung oder bedarfsangepasster Ober-

flächencharakteristik für den Einsatz im Transport-

wesen oder die Entwicklung der Prozesstechnologie 

für die Umsetzung von thermoplastischen, hybriden 

Faser-Kunststoff-Bauteilen bearbeitet. Auch für 

dieses Jahr sind mehrere Anträge eingereicht, um 

zusammen mit 6 Unternehmen aus ganz Deutsch-

land neue Produkte oder Verfahren zu entwickeln.

Institut für Verbundwerkstoffe IVW

IVW unterstützt rheinland-
pfälzische Unternehmen
Kooperationsprojekte im Rahmen des Zentralen 
Innovationsprogramms Mittelstand (ZIM)
Das Institut für Verbundwerkstoffe (IVW) unterstützt zahlreiche kleine und 

mittelständische Unternehmen aus Rheinland-Pfalz bei der Durchführung 

von Forschungs- und Entwicklungsprojekten.

Partnernews

Kontakt

Institut für Verbund-

werkstoffe GmbH

Erwin-Schroedinger-

Straße, Gebäude 58

67663 Kaiserslautern

www.ivw.uni-kl.de

Ansprechpartnerin:

Frau Dr.-Ing. 

Birgit Bittmann

Tel.: +49 631 2 01 74 27

Fax: +49 631 2 01 7 199

birgit.bittmann@

ivw.uni-kl.de

NeuePartner

Lehrstuhl für Bahnsystemtechnik

Zum 1.11. 2008 ist im Rahmen der Exzellenzinitia-

tive und mit Hilfe von Bombardier (Stiftungspro-

fessur) und den Karlsruher Verkehrsbetrieben der 

Lehrstuhl für Bahnsystemtechnik am Institut für 

Fahrzeugsystemtechnik gegründet worden. Im Mit-

telpunkt der Aktivitäten stehen das Schienenfahr-

zeug, seine Wechselwirkung mit der Infrastruktur 

sowie die Wechselwirkung der Hauptsysteme auf ei-

nem Fahrzeug miteinander. 

Lehrstuhl für Leichtbautechnologie

Zum 1.1.2009 wurde im Rahmen der Exzellenzin-

itiative und in Zusammenarbeit der Fraunhofer Ge-

sellschaft mit dem KIT der Lehrstuhl für Leichtbau-

technologie am Institut für Fahrzeugsystemtechnik 

gegründet.

Im Mittelpunkt der Aktivitäten stehen Technologien 

zur Gewichtsreduktion von Fahrzeugen. Am Insti-

tut positioniert sich der Leichtbau als Querschnitts-

thema und bietet einen interdisziplinären Ansatz 

zur Reduktion des dominierenden Fahrzeugwider-

stands, der Fahrzeugmasse.

Neben Methoden und Werkstoffen stehen die Leicht-

bautechnologien und hier im Besonderen die Faser-

verbundwerkstoffe im Vordergrund der Aktivitäten. 

Die Forschung im Bereich der Leichtbautechnologie 

ist eng verzahnt mit dem Bereich des Polymer Engi-

neering des Fraunhofer Instituts für chemische 

Technologie in Pfinztal.

Kontakt

Institut für Fahrzeug-

systemtechnik 

Lehrstuhl für Bahn-

systemtechnik

Prof. Dr.-Ing. 

Peter Gratzfeld

Fritz-Erler-Straße 1–3

76133 Karlsruhe

Tel. +49 721 608 86 10

Fax +49 721 608 86 39

Lehrstuhl für Leichtbau-

technologie

Prof. Dr.-Ing. 

Frank Henning

Fritz-Erler-Straße 1–3

76133 Karlsruhe

Tel. +49 721 608 59 05

Fax +49 721 608 41 46
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Kontakt

Lehrstuhl für 

 Fertigungstechnik und 

Betriebsorganisation 

FBK 

Technische Universität 

Kaiserslautern 

Postfach 3049

Ansprechpartner:  

Dipl.-Ing.  

Christian Lauer 

Teamleiter  

Produktionssystem  

Tel.: +49 631 2 05-40 68

lauer@cpk.uni-kl.de   

Dipl.-Ing. Xiang Yang

Wissenschaftlicher  

Mitarbeiter

Tel.: +49 631 2 05-32 24

yang@cpk.uni-kl.de

Ständig steigende Anforderungen bei der Visualisie-

rung von 3D-Daten zur Planung und Verbesserung 

von Fertigungsanlagen im Rahmen des virtuellen 

KVP-Workshops verlangen nach immer leistungs-

stärkerer Hardware.

Am VR-Zentrum des FBK werden unter anderem 

Fertigungsanlagen geplant, visualisiert und ver-

bessert. Die Abkürzung VR steht für Virtuelle Re-

alität, eine Computertechnologie zur Erzeugung 

und Darstellung von virtuellen Umgebungen. Diese 

bestehen aus computergenerierten, dreidimensio-

nalen Objekten, die miteinander verknüpft sind. 

Diese Technologie ermöglicht die Visualisierung von 

Fertigungsanlagen, um Veränderungen planen und 

bewerten zu können. Hierzu wurde am FBK ein VR-

unterstützter KVP-Workshop entwickelt (KVP = kon-

tinuierlicher Verbesserungsprozess). Kern dieses 

Vorgehens ist die Verlagerung der  zeitintensiven 

Phasen des konventionellen KVP aus der physischen 

Realität in die virtuelle Umgebung.

Vorteile des VR-unterstützten KVP sind die deutliche 

Reduzierung von Stillstandzeiten der physischen 

Produktion und somit die Senkung von Kosten. Nach 

der Modellierung der Fertigungsanlagen können 

diese im Maßstab 1:1 in der VR-Anlage, einem vier-

seitigen Projektionsraum, dargestellt werden. Hier 

werden zusammen mit Mitarbeitern aus  Produktion, 

Planung und Steuerung Probleme erfasst und Lö-

sungsvarianten erarbeitet. Diese können dann in 

kürzester Zeit virtuell umgesetzt werden, wobei  eine 

direkte Analyse und Bewertung der Änderungs-

maßnahmen erfolgen kann. Durch dieses Verfahren 

können die Mitarbeiter die Lösungsschleife solange 

iterativ durchlaufen, bis die optimale Lösung gefun-

den ist. Zudem können Änderungsmaßnahmen noch 

vor deren Realisierung bewertet werden.

Die Umsetzung dieser Änderungsmaßnahmen er-

folgt dann in der physischen Realität. Aktuelle For-

schungen am FBK haben das Ziel die virtuellen Mo-

delle, die bislang auf CAD-Daten basieren, durch 

die Implementierung weiterer CAx-Informationen 

aus der mechanischen Fertigung zu erweitern und 

somit den Umfang der Änderungsbewertung zu er-

weitern. Beispielhaft können hier Informationen und 

Ergebnisse der Materialflusssimulation, der FEM-

Simulation und von ERP-Systemen genannt werden. 

Darüber hinaus soll die Verbesserung der virtuellen 

Modelle dazu beitragen realitätsnähere Ergebnisse 

beim VR-unterstützten KVP-Workshop zu erzielen. 

Die Ergebnisse aus der Forschung kommen Indus-

trieunternehmen im Rahmen von gemeinsamen In-

dustrieprojekten, bspw. bei der Durchführung eines 

VR-unterstützten KVP-Workshops, zugute. 

Ständig steigende Anforderungen an eine flüssige 

Performance und immer größer werdende digitale 

Modelle verlangen nach leistungsstarker Rechner-

hardware zur Darstellung der 3D-Daten in Echtzeit. 

Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, wur-

de Mitte August der neue Rechnercluster am VR-

Zentrum des FBK in Betrieb genommen.

Der neue Hardwarecluster umfasst zehn  Rechner, 

die für die Visualisierung der Daten und das  Tracking 

verantwortlich sind. Das Trackingsystem erfasst die 

Position und die Bewegungen des Anwenders inner-

halb der VR-Anlage. Auf den vier Projektions flächen 

werden dreidimensionale  Bilder nach dem Prinzip 

der passiven Stereoprojektion erzeugt.  Dabei 

 werden von zwei Projektoren Bilder jeweils für das 

linke und das rechte Auge auf die Projektionsflächen 

aus Spezialglas projiziert. Durch die Anwendung von 

Filterbrillen werden die  Bilder dem jeweiligen  Auge 

zugeordnet und durch die Überlagerung entsteht 

ein dreidimensionales Abbild der Realität. Jeder der 

acht Projektoren ist mit einem Rechner verbunden, 

der über eine Grafikleistung von 1,5 GHz verfügt. 

Koordiniert werden die Projektionsrechner und der 

Trackingrechner vom Master-PC, der über zwei 

Core2Quad-Prozessoren und einen Arbeitsspeicher 

von 24 GB verfügt. Mit dem neuen Rechnercluster 

können umfassendere digitale Modelle mit verbes-

serter Performance visualisiert werden. 
Lehrstuhl für Fertigungstechnik und Betriebsorganisation FBK 

Update des Rechnerclusters 
am VR-Zentrum des FBK
Nutzung virtueller Umgebungen spart Zeit  
und Kosten

PartnernewsPartnernews

Die Verlagerung zeit- und kostenintensiver Phasen 

von KVP-Workshops in die virtuelle Umgebung er-

möglicht die virtuelle Umsetzung verschiedener 

Lösungsalternativen und deren Bewertung noch vor 

der Realisierung.
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Bernhard Berrang, geschäftsführender Gesell-

schafter des mittelständischen Familienunter-

nehmens, machte anlässlich der Vorstellung des 

Gerätes deutlich, dass konkrete Nachfragen von 

Anwendern großer Schrauben Anlass für diese In-

vestition waren. Ein großer Informationsbedarf  habe 

bisher nicht abgedeckt werden können. Berrang 

weiter: »Der Kunde kann jetzt, ohne selbst in diese 

Kontakt

Karl Berrang GmbH

Helmertstrasse 1

68219 Mannheim

www.berrang.de

Ansprechpartner:

Joachim Hermes

Mitglied der 

 Geschäftsleitung

Tel.: +49 621 8786-150

Fax: +49 621 8786-402

joachim.hermes@

berrang.de

Technologie zu investieren, eine umfangreiche Absi-

cherung seiner Produktion vornehmen.« 

Von großer Bedeutung ist diese breite Fächerung 

der Prüfungsmöglichkeiten, da der Mannheimer 

Spezialist für Verbindungstechnik unterschiedlichste 

Kunden mit ganz unterschiedlichen Bedürfnissen in 

mehreren Branchen bedient. Besonders stark ver-

treten sind dabei Automobilbau, Nutzfahrzeuge und 

Maschinenbau. Aber beispielsweise werden auch 

Marktführer der Branchen Luftfahrt, Medizintechnik 

und Elektrotechnik von den elf Standorten in drei 

Kontinenten regelmäßig beliefert. 

Die Leistungsstärke des Prüflabors bei Berrang ist 

nicht nur den Kunden und Lieferanten vertraut. In 

den letzten Monaten wurde dieses Labor auch durch 

den Commercial Vehicle Cluster für umfangreiche 

Prüfreihen eingesetzt. Diese gute Zusammenarbeit 

zwischen Berrang und dem CVC wurde auch durch 

die Einbindung des Clusters bei der Pressepräsen-

tation des neuen Schraubenprüfstandes deutlich.  

CVC-Geschäftsführerin Dr. Barbara Jörg konnte bei 

dieser Gelegenheit Intention und Arbeitsweise des 

Clusters der technischen Fachpresse vorstellen. Sie 

verwies dabei auf die Bedeutung der engen Vernet-

zung von Wirtschaft und Wissenschaft. Nur dadurch 

werde eine fortlaufende Qualifizierung und Weiter-

entwicklung in der Branche erreicht. Es sei deshalb 

wichtig, Kooperationen von Unternehmen mit der 

Wissenschaft nicht nur anzustoßen, sondern auch zu 

betreuen. In enger Abstimmung mit den  Hochschulen 

und der Wirtschaft leiste der CVC auch seinen Bei-

trag zur Linderung des Fachkräftemangels. Die 

Lösung dieses Problems stelle eine der zentralen 

 Zukunftsherausforderungen dar. Erhalt und Stärkung 

der Wettbewerbsfähigkeit der gesamten Branche 

stehe damit in engem Zusammenhang. 

Diese enge Kooperation zwischen Wirtschaft und 

Wissenschaft wird übrigens auch von CVC-Partner 

Berrang gelebt: Die Schraubenprüfstände werden 

auch im Rahmen einer Kooperation mit  Hochschulen 

eingesetzt, beispielsweise zur Betreuung von Diplom-

arbeiten.

Entwickelt und hergestellt wurde der neue Prüf-

stand durch die Schatz AG aus Remscheid. Projekt-

leiter Christoph Otto erläuterte, zur Analyse von 

Schrauben und Muttern bis M64 seien Laborsysteme 

erforderlich, mit dem Drehmomente bis 25.000 Nm 

erzeugt werden und Vorspannkräfte bis 2.500 kN 

gemessen werden könnten. Das Laborsystem von 

Schatz erfülle diese Ansprüche und ermögliche die 

schnelle und präzise Analyse von Verbindungsele-

menten. So würden die Messverläufe beispielsweise 

wertvolle Hinweise auf das Verhalten der Verbin-

dungselemente während der Montage liefern.

Gerade die zuverlässige Analyse ist für Berrang 

unverzichtbar, hat sich doch die anwendungs-

technische Beratung in der über 60jährigen Firmen-

geschichte zu einer wesentliche Säule im Arbeits-

spektrum entwickelt. Hier wurde ein starkes Kom-

petenzfeld aufgebaut, mit dem sich Berrang auch 

als Partner für technische Fragen positioniert und 

sich deutlich vom klassischen traditionellen Liefe-

ranten abhebt. Durch eine intensive  Beratung des 

Kunden in der Entwicklungsphase wird die Grund-

lage für eine optimale Auswahl und Verwen dung von 

Normteilen oder für eine Festlegung  effektiv ein-

setzbarer Zeichnungsteile geschaffen. 

Gemeinsam mit dem Kunden wird die optimale Lö-

sung für jede Aufgabenstellung entwickelt. Dabei 

werden die späteren Lieferanten mit einbezogen. 

Die Abteilung Technik ist von Anfang an an allen 

Entwicklungs-, Optimierungs- und Qualitätspla-

nungsprozessen beteiligt.

Umfassende entwicklungstechnische  Beratung 

setzt aber voraus, dass die Mitarbeiter der  Abteilung 

Technik auf ein modern eingerichtetes  Prüflabor 

 zurückgreifen können. Bei der Einrichtung des 

Prüflabors konzentriert sich Berrang vor allem auf 

hochspezielle Prüfungen, die nicht bei externen 

Entwicklungs- und Prüflabors eingekauft werden 

können. Für die Durchführung marktüblicher Prü-

fungen besteht eine enge Zusammenarbeit mit aus-

gewählten externen Partnern.

Karl Berrang GmbH

Berrang prüft jetzt bis M64 
und 25.000 Nm
Komplettierung des entwicklungstechnischen 
Labors

Einer der größten und leistungsstärksten Schraubenprüfstände der Welt 

ist seit Kurzem in Mannheim bei einem aktiven CVC-Partner im Einsatz. 

Mit diesem Prüfstand kann die Karl Berrang GmbH nun die komplette 

Range von M 2,5 bis M 64 abdecken.

PartnernewsPartnernews
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Kontakt

FAUN Viatec GmbH 

Bahnhofstraße 5

04668 Grimma

Tel.: +49 3437 92 04 0 

Fax: +49 3437 92 04 99 

www.FAUN.com

info@FAUN.com 

Ansprechpartnerin:

FAUN Umwelttechnik

Feldhorst 4

27711 Osterholz-

Scharmbeck

GmbH & Co. KG

Claudia Schaue

Leitung Marketing & 

Kommunikation

Tel.:  +49 4795 9 55-2 38

Fax: +49 4795 9 55-2 00

ClaudiaSchaue@  

FAUN.com

»Damit steht der Erteilung des Zertifikates ISO 

9001:2008 durch die DQS GmbH Frankfurt nichts 

mehr im Wege«, freut sich Andreas Göltzer, QM-

 Beauftragter des Zweibrücker Elektronik-Entwick-

lers. Die im Jahr 2001 gegründete comlet GmbH  de-

finiert sich als dynamisches Team, das interdiszipli-

näres Wissen und professionelles Know-how in sich 

vereint. comlet bietet Produkte und Engineering-

Dienstleistungen im Embedded-Umfeld an.

Eine Hinweis-Tafel mit dieser Aufschrift ziert seit 

dem 2. Februar die Werkshalle im Grimmaer Ge-

werbegebiet Bahnhofstraße. Der Kehrmaschinen-

spezialist FAUN Viatec entwickelte die VIAJET FIL-

TAIR, ein Fahrzeug mit einer besonderen Filter-

technik. »Gesundheitsbelastender Feinstaub wird 

zu 99,98 % zurückgehalten. Außerdem reduziert 

das gasbetriebene Fahrgestell den CO2-Ausstoß bei 

der Reinigungstour im Vergleich zu herkömmlichen 

Dieselmotoren«, bestätigt Geschäftsführer Helmut 

Schmeh. 

»Das Beste dabei: Das Kehrgut wird bereits im 

Schmutzsammelbereich des Behälters gefiltert – 

auf diese Weise wird nicht nur der Ausstoß des un-

sichtbaren Staubs vermieden, sondern auch ver-

gleichsweise wenig Wasser benötigt.«, so der Ge-

schäftsführer. Prag, Dortmund, Augsburg, Garmisch-

Partenkirchen, Nürnberg und Spanien entschieden 

sich bisher für die Filterkehrmaschine. Als Ausge-

wählter Ort wird FAUN unter der Schirmherrschaft 

von Bundespräsident Horst Köhler im Jahr 2010 

Deutschland als »Land der Ideen« repräsentieren 

und die Innovationsfreude unseres Landes erlebbar 

machen. Die Veranstaltungsreihe wird gemeinsam 

von der Standortinitiative »Deutschland – Land der 

Ideen« und der Deutschen Bank durchgeführt. 

Das Traditionsunternehmen FAUN (Fahrzeugwerke 

Ansbach und Nürnberg) beschäftigt in Europa 1.000 

Mitarbeiter. Produziert wird in Deutschland in einer 

weltweit einzigartigen Fertigungstiefe. Produktions-

werke für Abfallsammelfahrzeuge befinden sich in 

Osterholz-Scharmbeck (Niedersachsen) sowie in 

Guilherand Grange nahe Valence (Frankreich), Llan-

gefni (Großbritannien) und in Zürich (Schweiz). In 

Grimma werden seit 1995 Kehrmaschinen produ-

ziert. Pro Tag verlässt ein Fahrzeug die Werkshallen. 

Ihr Ziel: Die ganze Welt.

comlet Verteilte Systeme GmbH

Überwachungsaudit 
 erfolgreich absolviertKontakt

comlet Verteilte 

Systeme GmbH 

Amerikastr. 27 

66482 Zweibrücken 

www.comlet.de 

Ansprechpartner: 

Giuseppe Romano 

Leiter Marketing &  

Vertrieb 

Tel.: +49 6332 81 13 03 

Fax: +49 6332 81 13 15 

marketing@comlet.de

PartnernewsPartnernews

Am 8./9. Februar 2010 hat die 

 comlet Verteilte Systeme GmbH das 

zweite Überwachungsaudit ISO 9001 

erfolgreich und ohne Abweichung 

 absolviert.

FAUN Umwelttechnik GmbH

Auszeichnung für die 
 sauberste Kehrmaschine
FAUN VIAJET FILTAIR ist Preisträger im 
 Wettbewerb »365 Orte im Land der Ideen«

Die sauberste Kehrmaschine der Welt wird in Grimma/Sachsen 

gefertigt. Für diese umweltfreundliche Innovation wurde FAUN Viatec als 

»Ausgewählter Ort im Land der Ideen 2010« aus über 2.200 Bewerbern 

ausgewählt.
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Das Projekt mit einem Investitionsvolumen von ins-

gesamt rund 14 Millionen Euro wird die  erforderliche 

Infrastruktur für die Forschungsarbeiten des In-

stituts für Fahrzeugsystemtechnik (FAST) des KIT 

 sowie für das Kompetenzzentrum KIT-CART bieten. 

Ziel ist, methodische und technologische Grundlagen 

für Fahrzeuge der Zukunft zu erarbeiten. 

Es ist leicht und bezahlbar, fährt sicher, geräusch-

arm und emissionsneutral, findet einen schnellen 

Weg zum Ziel und lässt sich einfach bedienen – das 

Kraftfahrzeug des Jahres 2050. Diese Vision zu ver-

wirklichen, ist Ziel der Forschungsarbeiten und des 

vom FAST koordinierten interfakultativen Kompe-

tenzzentrums KIT-CART, Center of Automotive Re-

search and Technology. Als Keimzelle in Sachen 

Mobilitätssysteme erarbeitet KIT-CART methodische 

und technologische Grundlagen für die Fahrzeuge 

der Zukunft und konzentriert sich dabei auf landge-

bundene Fahrzeuge wie Pkw, Nutzfahrzeuge, mobile 

Arbeitsmaschinen und Bahnfahrzeuge mit  Fokus auf 

Energieeffizienz und Emissionsredu zierung, Fahr- 

und Arbeitssicherheit, Benutzerfreundlichkeit und 

Kosten.

Kontakt

Karlsruher Institut für 

Fahrzeugtechnik (KIT)

Institut für Fahrzeug-

systemtechnik

Lehrstuhl für Fahrzeug-

technik

Fritz-Erler-Straße 1-3 

Raum 413

76131 Karlsruhe

www.kit.edu

Ansprechpartner:

Prof. Dr. rer. nat.  

Frank Gauterin

Tel. +49 721 608 23 72

Fax +49 721 608 41 46

www.iffma.kit.deu

Die erforderliche Infrastruktur entsteht nun mit 

dem neuen Forschungsbau »Interdisziplinäre Fahr-

zeugsystemtechnik« des FAST auf dem Gelände 

der ehemaligen Mackensen-Kaserne in Karlsruhe. 

»Dieser Bau bietet uns beste Voraussetzungen, um 

den gegenwärtigen Umbruch in der Fahrzeugtechnik 

mitzugestalten«, freut sich Professor Frank Gauterin, 

Sprecher der FAST-Leitung. 

Vermögen und Bau Baden-Württemberg, Amt 

Karlsruhe, als Bauherr und das KIT verwirklichen 

mit dem Projekt eine hoch funktionale Einrichtung 

mit innovativer Technik, unter anderem mit einem 

in dieser Art einmaligen Allrad-Akustik-Rollenprüf-

stand. Das Investitionsvolumen für das Gebäude 

beträgt acht Millionen Euro und ist entsprechend 

im Staatshaushaltsplan des Landes Baden-Würt-

temberg etatisiert. Die Bund-Länder-Kommission 

(BLK) hat das Projekt 2007 in die Förderung von 

Forschungsbauten aufgenommen, so dass der Bund 

die Hälfte der Kosten trägt. Die andere Hälfte über-

nimmt das KIT. Dazu kommen noch sechs Millio-

nen Euro für Großgeräte, davon 3,4 Millionen aus 

der Exzellenzinititative. Vermögen und Bau Baden-

Württemberg, Amt Karlsruhe, übernimmt das Pro-

jektmanagement und Controlling der Baumaßnah-

me. Die Arbeiten haben bereits begonnen; für sie 

sind 15 Monate vorgesehen. 

Der Vorentwurf für den Forschungsneubau stammt 

vom Amt Karlsruhe, die Planung und Realisierung 

hat das Architekturbüro Dömges in Regensburg 

übernommen. »Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit 

und hohe Funktionalität prägen die bauliche Lösung, 

ohne den gestalterischen Anspruch zu vernach-

lässigen«, betont der Leitende Baudirektor  Günter 

Bachmann. Aus funktionalen Gründen wird die 

Prüfhalle mit dem Allrad-Akustik-Rollenprüfstand 

unmittelbar an die bestehende Fahrzeugprüfstand-

halle mit Motorenprüfständen angebaut. Für die 

übrigen Prüfungseinrichtungen wie Schwingungs-

prüffeld, Maschinenbetten, Gesamtfahrzeugprüf-

stand x-dynodrive und einen Werkstattbereich ent-

steht ein weiterer Neubau mit rund 2.100 Quadrat-

metern Nutzfläche. Zwischen den Prüfhallen ergibt 

sich ein Wirtschaftshof. Die rund zehn Meter hohe, 

rechteckige Halle aus Stahlbeton und Stahl-Beton-

Fertigteilen erhält eine optimierte Wärmedämmung 

sowie eine Dachbegrünung und erfüllt damit nach-

haltig energetische und ökologische Maßstäbe. Die 

geradlinige Form und die Kombina tion von Stahl, 

Glas und farbigen Folienbespannungen verleihen dem 

Gebäude gleichermaßen Funktionalität und Ästhetik. 

Hochkomplexe Prüfungseinrichtungen bieten die in-

frastrukturellen Voraussetzungen für die Mobilitäts-

forschung am FAST: Diese erfordert die Möglichkeit 

eines kontrollierten, modellbasierten Vehicle-in-

the-Loop-Fahrbetriebs im Labor auf verschiedenen 

Gesamtfahrzeugprüfständen ebenso wie experimen-

telle Simulationsmöglichkeiten statischer und dyna-

mischer Belastungen durch servohydraulische und 

elektrodynamische Aktoren. Nicht nur das Fahr-

zeug, sondern auch Fahrer und Insassen sollen de-

finierten Bedingungen ausgesetzt werden. Dabei 

sollen Kognition, Emotion und Handlungen der Per-

sonen in Interaktion mit dem Fahrzeug analysiert 

werden. 

Ein Alleinstellungsmerkmal wird der geplante All-

rad-Akustik-Rollenprüfstand bilden. Er ist für die 

Prüfung der unterschiedlichsten Landfahrzeuge, 

von Pkw über leichte und schwere Lkw bis hin zu 

Land- und Baumaschinen mit einem Gesamtge-

wicht bis zu 40 Tonnen ausgelegt, aber auch Bahn-

fahrzeuge lassen sich damit untersuchen. Bei die-

ser Prüfstandsbauart rollen die Räder des geprüften 

Fahrzeugs auf großen, einzeln regelbaren Trom-

meln ab, so dass sich die Fahrt auf einer Straße 

bzw. Schiene simulieren lässt. Der Prüfstand wird 

unter anderem für Energieflussbetrachtungen bei 

verschiedenen Fahr- und Arbeitszyklen sowie für 

akustische Untersuchungen eingesetzt. Dazu ist eine 

akustische Auskleidung des Prüfraums vorgesehen. 

Karlsruher Institut für Fahrzeugtechnik (KIT)

Die Bauarbeiten zum 
 Forschungsneubau 
 »Fahrzeugsystemtechnik« 
haben begonnen
Neubau wird Infrastruktur für interdisziplinäre 
Forschungsarbeiten bieten.
Baubeginn an der Mackensen-Kaserne: neue Forschungslabore für  

die Fahrzeugsystemtechnik von Pkw, Nfz, Bahnfahrzeugen und Mobilen 

Arbeitsmaschinen werden geschaffen. Unser Forschungsneubau 

»Interdisziplinäre Fahrzeugsystemtechnik« mit innovativen Prüfständen 

entsteht derzeit auf dem Gelände der ehemaligen Mackensen-Kaserne in 

Karlsruhe. 

PartnernewsPartnernews

Der leitende Baudirektor 

Günter Bachmann (3.v.l.) 

erläutert der FAST-Lei-

tung (Prof. Dr. Frank 

Henning, Prof. Dr. Frank 

Gauterin, Prof. Dr. Mar-

cus Geimer und Prof. Dr. 

Peter Gratzfeld, v.l.n.r.) 

sowie dem KIT-Vizeprä-

sident Prof. Dr. Delef Lö-

he (re.) die Planung für 

den Forschungsneubau. 

(Foto: Markus Breig)
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Tel. +49 721 608 23 72

Fax +49 721 608 41 46

www.iffma.kit.deu

In den Vereinigten Staaten von Amerika wird für 

Mobilität ca. ein Drittel aller Energie verbraucht. 

In Europa trägt der Straßenverkehr mit fast 20 % 

zum CO2-Ausstoß bei: es ist unumgänglich, umwelt-

freundliche Mobilitätssysteme zu entwickeln, die 

das Klima und die Umwelt möglichst wenig belasten. 

Weltweit arbeiten Automobilhersteller an der Ent-

wicklung von Fahrzeugen, die es uns ermöglichen, 

Energie zu sparen und die Umwelt zu schonen. 

Gleichzeitig soll die Unabhängigkeit und die Mobi-

lität der Nutzer nicht eingeschränkt werden. Be-

nötigt werden daher neue Technologien, Produkti-

onsmethoden und Strategien, um die wachsenden 

Verkehrsströme effizient zu steuern. Um diese He-

rausforderungen meistern zu können, werden glo-

bal denkende Ingenieure und Manager gesucht, 

die in der Lage sind, ingenieurwissenschaftliche 

Fachkenntnisse mit exzellentem Know-how in Ma-

nagement, Wirtschaftswissenschaften und Recht zu 

kombinieren. 

Daher wurde am KIT in Karlsruhe das neuartige 

Master Programm »Green Mobility Engineering« 

als interdisziplinärer Ausbildungsgang entworfen, 

der sich auf die Themen Energiemanagement und 

Mechatronik für die Anwendung im Automobil kon-

zentriert. Er basiert auf der langen Tradition der 

Ingenieurwissenschaften in Karlsruhe, wo schon 

Carl Benz seine akademische Ausbildung begonnen 

hat. Heute ist das Karlsruher Institut für  Technology 

(KIT) weltweit anerkannt für seine Leistungen in 

Forschung und Ausbildung. 

Green Mobility Engineering wird den Teilnehmern 

ermöglichen, die wichtigsten Technologien, Metho-

den und Prozesse  zu verstehen und zu nutzen, mit 

denen die Automobilindustrie die Herausforderun-

gen der Zukunft bewältigen kann. Mit der  Teilnahme 

an diesem Master-Programm und dem weltweit 

anerkannten Abschluss des Master of Science des 

Karlsruhe Institute of Technology (KIT) werden sich 

die Teilnehmer optimal positionieren können, da im 

Bereich »Green Mobility« ein weltweiter Bedarf an 

Fach- und Führungskräften besteht.

Weitergehende Informationen erhalten Sie bei der 

Hector School des KIT, Fr. Dr. Brigitta Kappes.

Karlsruher Institut für Fahrzeugtechnik (KIT)

Neues interdisziplinäres 
Masterprogramm am KIT
Green Mobility 3 (GME)

Für die Zukunft des Verkehrs werden Transportsysteme benötigt, die 

keinerlei Abgase produzieren, die Umwelt schonen und es dennoch den 

Menschen ermöglichen, täglich große Strecken zurückzulegen. Mobilität 

wird auch künftig ein zentrales Bedürfnis in unserem täglichen Leben sein. 

PartnernewsPartnernews
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UnternehmensnachrichtenUnternehmensnachrichten

»Die Druckgusstechnologie ist die optimale Lösung, 

technische Komponenten aus Leichtmetall bei 

gleichbleibender Qualität in großen Stückzahlen 

herzustellen. Kombiniert mit spanender Bearbei-

tung, Oberflächenbehandlung und Montage liefern 

wir direkt an die Montagelinien unserer Kunden« 

beschreibt Peter Zingg, Geschäftsführer, die Kern-

kompetenzen des Unternehmens.

Die Entwicklung d es 1925 in Karlsruhe  gegründeten 

Familienbetriebes zum international agierenden Spe-

zialisten für hoch komplexe Lösungen in Druckguss, 

Bearbeitung und Montage ist vorbildlich. 2002 ent-

stand ein komplett neues, schlank  strukturiertes und 

sehr stark automatisiertes Werk.  Investiert wur de in 

innovativste Gieß- & Bearbeitungstechno logien, unter-

stützt von modernster  Software – Voraus setzungen, 

um am Hochlohnstandort Deutsch  land Produkte zu 

wettbewerbsfähigen Preisen zu produzieren.

Seit Oktober 2009 ist TCG Herrmann nach 12 Jahren 

Zugehörigkeit zur TCG Gruppe wieder selbständig. 

Das Krisenjahr 2009 endete mit einem Positivtrend 

für das Unternehmen: beginnend mit dem 4. Quartal 

stieg das Auftragsbarometer wieder konstant.

Die Kernkompetenzen & Schlüsselproduktfelder 

im Überblick

Wettbewerbsvorsprünge hat sich TCG Herrmann 

durch die Herstellung anspruchsvoller Teile unter 

der Einhaltung geringster Toleranzen und der Ver-

arbeitung übereutektischer Aluminium-Legierungen 

auch bei komplexen Teilegeometrien erarbeitet. 

Die eingesetzten Legierungen ermöglichen dauer-

verschleißfesten Guss – ohne teueren Oberflächen-

schutz. Auch extrem dünnwandige, dennoch bis 

zu 1.000 bar druckdichte Gussteile zählen zu den 

Schlüsselprodukten.

Langfristiger Markterfolg bedeutet bei TCG Herr-

mann Kundenzufriedenheit: die Verfolgung einer 

Null-Fehler-Strategie, kontinuierliche Verbesser-

ungen mit Hilfe von FMEAs unterstützt durch Hoch-

leistungsmessmethoden sind Bausteine hierfür. 

TCG Herrmann Präzisionsdruckguss GmbH

Nische statt Masse
Erfolg mit individualisierten Produktlösungen

Fundiertes technisches Wissen auf klar definierten Produktfeldern, ange-

reichert mit Neugier und Mut, Visionen in die Tat umzusetzen macht das 

Team des mittelständischen Unternehmens TCG Herrmann, ansässig in 

Bretten, zu einem Impulsgeber in der Branche.
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Unterstrichen werden diese durch die Zertifizierun-

gen nach DIN ISO 9001:2008, ISO/TS 16949:2002 &  

ISO 14001:2004

SE – Simultaneous Engineering

Um aus Visionen Wirklichkeit wachsen zu lassen, 

setzt TCG Herrmann auf frühzeitige Vernetzung der 

Entwicklungsteams auf beiden Seiten:  »Rechtzeitig 

in die Entwicklung des Produktes eingebunden, 

kennen wir die Erwartungen unseres Kunden und 

den Leistungsanspruch des Produktes.« so Volker 

Manz, Technischer Leiter. »Nur wer die Zusammen-

hänge zwischen Teilebedarf, physikalischen Eigen-

schaften und Qualitätsdefinitionen versteht, kann 

Fertigungskonzepte optimal darauf abstimmen.«

Simultaneous Engineering ermöglicht die bestmög-

liche Gestaltung des Produktes, der Werkzeuge & 

Prozesse. Zur Zielsetzung gehören auch das Errei-

chen einer hohen Werkzeug-Lebensdauer, die ma-

ximale Prozess stabilität, die Reduzierung der Ent-

wicklungszeit und damit die Minimierung des Fak-

tors Kosten.

In der Entwicklungsphase des Produktes können 

bei TCG Herrmann parallel zur Herstellung von Pro-

totypen Füll – und Erstarrungssimulationen durch-

geführt werden um Schwachstellen bei der Kons-

truktion aufzuzeigen und spätere Fehlerbilder zu 

vermeiden. 

Bis zum Design Freeze bietet man hier dem Kunden 

die größtmögliche Flexibilität an seinem Produkt 

zu feilen - mit der Garantie, dass Werkzeug- und 

 Fertigungskonzepte vom Spezialisten optimal auf 

das Produkt abgestimmt wurden.

Integrated Supply Chain

TCG Herrmann hat eine eigene Schmelzerei; 8 ver-

schiedene Legierungen liegen ständig auf Lager. 

Klein- und Großserien (ab ca. 10.000 Stück p.a.) 

werden auf modernsten, vollständig automatisier-

ten Kaltkammer – Druckgussmaschinen gegossen; 

Entnahme- und Sprühroboter gehören zur Stan-

dardausrüstung.

Die Bearbeitung ist bestens ausgestattet: auf robot-

beladenen CNC Bearbeitungszentren und produkt-

spezifischen Sondereinrichtungen werden Teile mit 

maximaler Bearbeitungsdichte, unter Einhaltung 

geringster Toleranzen, gefertigt. Der hohe Automa-

tisierungsgrad in diesen Bereichen fordert das tech-

nische Verständnis der Mitarbeiter und ermöglicht 

eine Zwei–Maschinen-Bedienung.

Um die Gesamtkosten und Durchlaufzeit für den 

Kunden weiter zu senken und die Faktoren Produk-

tivität und Qualität zu erhöhen, bietet TCG Herr-

mann auch die prozessüberwachte Montage kom-

plexer Komponenten in Eigenregie an. Die Techno-

logiekette Entwicklung, Herstellung, Bearbeitung 

und Montage aus einer Hand wird durch weitere 

Serviceleistungen ab gerundet:

p Gleitschleifen/Strahlen

p Hochdruck–Wasserstrahl-Entgratung

p TEM Entgratung

p ECM Entgratung

p Wärmebehandlung

p Imprägnierung/Maldanern

p Chromatierung

p Eloxieren

p Pulverbeschichten

p Dickschichtpassivieren

p KTL-Beschichtung

Kontakt

TCG Herrmann Präzi-

sionsdruckguss GmbH

Langenmorgen 6

75015 Bretten

Ansprechpartner:

Axel Gerock

Tel.: +49 7252 9 64-1 21

Fax: +49 7252 9 64-1 34

axel.gerock@ 

tcg-herrmann.de

Unternehmensnachrichten

CVC-Kalender

Termine 2010
p

Termine

CVC-intern

Projektgruppe 

Supply Chain Management

Motec GmbH, 

Hadamar-Steinbach

25. März 2010, 10–16 Uhr

Projektgruppe  

Produktionsprozess

Daimler AG,  

Motorenwerk Mannheim

KW 23 oder 24

 Mai 2010  CVC-Quartalsveranstaltung 
Logistik

 Juni 2010  CVC-Quartalsveranstaltung 
Werkstoffe

 23.–30. September  62. IAA Nutzfahrzeuge, 
 2010   Hannover 

Gemeinschaftsstand in Halle 13 mit 

 CVC-Partnerunternehmen

 23. September,  Innovation – Garant der Wettbe-
 16.30 Uhr  werbsfähigkeit des Investitionsguts 

Nutzfahrzeug im globalen  
Umfeld 
Symposium im Rahmen der Nutzfahrzeug-IAA mit 

RLP-Wirtschaftsminister Hendrik Hering  

und  VDA-Geschäftsführer Klaus Bräunig

 4.–6. Oktober   Aachener Kolloquium – 
 2010  CVC als Austeller

 19. November 2010  CVC-Jahrestagung 
  Daimler AG Motorenwerk Mannheim



46 CVCNews1|2010 CVCNews1|2010 47

Unsere Gesellschafter: Daimler AG + John Deere-Lanz Verwaltungs AG + 

Grammer AG + euro engineering AG + Kirchhoff Automotive GmbH & Co. KG + 

Land Rheinland-Pfalz

Unsere Partner: ADETE Advanced Engineering & Technologies GmbH + 

agiplan GmbH + Apparatebau Kirchheim-Teck GmbH + Bauer Kunststoff-

technik GmbH + Behr Industry Reichenbach/Vogtland GmbH + BOA BKT 

GmbH + comlet Verteilte Systeme GmbH + DBK David+Baader GmbH + EDAG 

GmbH & Co. KGaA + Eichenauer Heizelemente GmbH & Co. KG + Ellen-

berger automation + EmiCo GmbH + EOS GmbH + EvoBus GmbH + Evonik 

Degussa GmbH + Fistec AG + Fraunhofer IESE + Fraunhofer IPT + Fraun-

hofer ITWM + Haldex Brake Products GmbH + Hörmann PressTec GmbH + 

IBO – Institut für Industrieinformatik und Betriebsorganisation der HTW 

des Saarlandes + IHK – Industrie- und Handelskammer für die Pfalz + IMO 

Institut GmbH + Industriepark Wörth GmbH + Institut für Fertigungs-

technik, Universität Siegen + Institut für Kraftfahrzeuge Aachen (ika) + 

Institut für Verbundwerkstoffe GmbH + Intedis GmbH & Co. KG + ITK 

Engineering AG + ITT Cannon GmbH + Karl Berrang GmbH Mechanische 

Verbindungstechnik + KIT – Karlsruher Institut für Technologie, Institut für 

Fahrzeugsystemtechnik + Licos Trucktec GmbH + Motec GmbH + P3 Group + 

Promens Hockenheim GmbH + Robert Seuffer GmbH + Rücker GmbH + 

SAG Motion Group Alutech GmbH + Stadco Saarlouis Ltd. & Co. KG + Stadt 

Zweibrücken + Teetronic GmbH + ThyssenKrupp Umformtechnik GmbH + 

Vancom GmbH & Co. KG + Wayand AG + Wirtschaftsförderungsgesellschaft 

Landkreis Germersheim mbH + Wirtschaftsförderungsgesellschaft Stadt- 

und Landkreis Kaiserslautern mbH (WFK) + WWS Metallformen GmbH + 

Xpuls business solutions GmbH + Zentrum für Nutzfahrzeugtechnologie 

Kaiserslautern 
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Der Commercial Vehicle 

Cluster wird gefördert

aus Mitteln der Euro-

päischen Union.

Redaktionsschluss  

CVC-Newsletter 2/2010:

2. Juni 2010

  

Für die Rechte an den 

verwendeten Bildern 

sind die jeweiligen Unter-

nehmen verantwortlich.

Impressum



Balken wird ab 2-2014 

nicht mehr versetzt
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