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comlet Verteilte Systeme GmbH

comlet erweitert Kompetenz-
spektrum
Zweibrücker Embedded-Experte rundet 
 Anbieterprofil vollständig ab

Im Vorfeld des 10-jährigen Unternehmensjubiläums geht comlet den ent-

scheidenden Schritt und baut sein Kompetenzspektrum zum ganzheitlichen 

Anbieter für Embedded-Lösungen aus. Zu diesem Zweck hat die comlet 

trotz Wirtschaftskrise deutlich investiert.

comlet Verteilte Systeme GmbH wurde im Jahr 2001 

als Spin-off von Professoren und Absolventen des 

Fachbereiches Informatik der  Fachhochschule Kai-

serslautern gegründet. Heute sind an den Standor-

ten Zweibrücken und Stuttgart insgesamt 60 Mit-

arbeiter beschäftigt mit Dienstleistungen in den 

Bereichen Technologieberatung, Hard- und Soft-

wareentwicklung, System-Integration, Testing und 

Maintenance. Die zusätzliche Kompetenz auf dem 

Gebiet der Hardware-Entwicklung ist für eine er-

folgreiche Positionierung auf dem Markt der Em-

bedded-Lösungen maßgeblich.
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group.com

Anbieter in den für die Elektrifizierung hochrelevan-

ten Themenfeldern Qualität, Erprobung, Sicherheit, 

Produktion sowie Infrastruktur und Ladestrategien.

 

Die Technologie-Kompetenz der P3 Automotive er-

möglicht einerseits eine Anreicherung der klassi-

schen Kompetenzen der P3 Group in der Beratung 

zu Strategien, Organisationen und Prozessen (siehe 

oben, die Kompetenzen der Beratung). Andererseits 

eröffnet sie aber auch das neue Geschäftsfeld der 

Technologieberatung, die gerade zu Themen der al-

ternativen Antriebe verstärkt nachgefragt wird. 

Die Erfahrungen aus der Hybrid- und E-Fahrzeug-

Entwicklung und die Batterie-Expertise werden 

durch weitere Erfahrungen, z.B. aus dem Themen-

feld Diagnose vervollständigt. Sie bilden in dieser 

Gänze ein einzigartiges Kompetenzprofil für die Au-

tomobilindustrie. Einen Auszug dieses Profils zeigt 

die nächste Abbildung.

Die Bedeutung des Kooperationsmanagement für 

Alternative Antriebe

Neben den Bedarf nach technischer Expertise tritt 

vermehrt der Bedarf nach Kooperationen: Fahr-

zeughersteller brauchen Partner für die Batterie-

entwicklung. P3 hilft bei der Auswahl des Partners, 

der Definition der Kooperation und koordiniert diese 

schließlich, ganz im Sinne des P3 Leitmotivs Beraten 

und Umsetzen.

Elektrofahrzeuge stellen erhöhte Anforderungen 

an Telematik- und Telemetrie-Dienste. Daraus er-

wächst der Bedarf für eine stärkere Zusammen-

arbeit von Fahrzeugherstellern mit Mobilfunkbe-

treibern und den Herstellern mobiler Endgeräte. Zu 

beiden hat P3 bereits enge Geschäftsbeziehungen 

und schlägt Brücken zwischen Kunden aus Automo-

tive und Telekommunikation.

Die Entwicklung zur Elektromobilität lässt ferner 

immer mehr Themen aus der Schnittmenge zwi-

schen Energiewirtschaft und Fahrzeugherstellern 

erkennen. Wie müssen Stromtankstellen aussehen, 

wie können Stecker standardisiert werden, wer wird 

P3 Kompetenzprofil für 

alternative Antriebe

p Li-lon & NiMH Technologies

p Technology Benchmarking

p Safety Concept

p  Logistics Requirements,  

Concepts & Planning

p  Validation Test Planning &  

Test data Management

p  Specification Development  

(SOR)

p Electronics & BMS

p Production Audits

p  Prototype Planning and  

Build Management

p  Cooperation & Program  

Management

p  E-Motor, Software &  

High Voltage Technologies

p  Cost Management

p Technology Benchmarking

p Prototype Management

p Root Cause Assessments

p Supplier Quality

p Process Re-Engineering

p  Requirements Definition  

and Management

p Risk Assessment

p Master Plan Development

p  Specification Development:  

Customer Req > Tech. spec  

(House of Quality)

p  Project Setup

p  Supplier Selection, Quali - 

fication, Optimization

p Program Management

p  Outsourcing of Engineering  

Services

p  Equipment Supplier  

Management

p  Timing Synchronization  

(OEM and Supplier)

p Cooperation Management

p  Definition and development  

of Battery Management  

System BMS requirements

p  Test Case definition and  

validation of BMS

p  Monitoring / Diagnosing of  

battery usage and event  

flagging

p  Communication and visu- 

alization of state of charge  

and energy usage through  

the infotainment system

p  Potential for communication  

through integrated telematics

Battery Expertise Hybrid E-Vehicle Diagnostics

Michael:
Momentan befindet sich noch ein Satz/ein 
paar Wörter im Übersatz.
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Sicherlich ist eine Kombination aus guten Produk-

ten, einer vielversprechenden Positionierung und 

effizienter Unternehmensstrukturen anzustreben, 

nur die Details bleiben im Unklaren3 Aus den Ergeb-

nissen der Literatur und den veröffentlichten For-

schungsergebnissen wurde am IBO nachfolgende 

Sicht erarbeitet. Ziel war es, ein Unternehmen aus 

vielen Perspektiven zu betrachten und sein Agieren 

möglichst ganzheitlich zu bewerten. Dieser Ansatz 

berücksichtigt wesentliche Handlungsfelder eines 

Unternehmens und bringt diese miteinander in Zu-

sammenhang. Die erarbeiteten Aussagen sollten 

praxistauglich sein, eine gute Aussagekraft beinhal-

ten und bei der Datenerhebung für die Teilnehmer 

nicht zu zeitaufwendig sein.

Als Leitgedanke diente die Überlegung, dass gu-

te Produkte und deren effiziente Herstellung zwar 

maßgeblich für unternehmerischen Erfolg sind, 

aber nicht ausreichen, um auf Dauer erfolgreich zu 

bleiben. Daraus ergeben sich in der Konsequenz 

nachfolgend beschriebene Überlegungen.

Erfolg kann man auf Basis des oben formulierten 

Leitgedankens in die fünf Kategorien der Abbildung 

oben aufteilen.

Am Markt gut positionierte Produkte bilden die Aus-

gangsbasis für Erfolg. Allerdings bedarf es ihrer 

qualitativ hochwertigen und wirtschaftlichen Her-

stellung. Damit ist nicht nur die Produktion an sich 

gemeint, sondern die gesamte Wertschöpfung und 

sämtliche darin involvierten Bereiche. Effiziente 

Unternehmensführung auf Basis gut organisierter 

Prozesse stellt einen weiteren wichtigen Erfolgs-

faktor dar. Das Know-how der Mitarbeiter sowie ei-

ne geeignete Ressourcenausstattung (Technik und 

IT-Systeme) verstärken ihn. Bezieht man noch die 

Zusammenarbeit mit Lieferanten und Kunden in die 

Betrachtung mit ein, so hat man die wesentlichen 

Einflussfaktoren unseres Erfolgsmodells zusam-

men. Auf Basis dieser konzeptionellen Überlegun-

gen wurden Einzelfragen zur Messung der Erfolgs-

faktoren formuliert, die in einem 1-Tagesworkshop 

zusammen mit den teilnehmenden Unternehmen 

besprochen werden.

Um eine möglichst griffige Darstellung der Detail-

ergebnisse zu erreichen, werden die Ergebnisse 

verdichtet und in einem Portfolio abgebildet. Das 

Portfolio ist klassisch zwischen zwei Achsen aufge-

spannt, die die äußeren bzw. inneren Einflussgrö-

ßen abbilden und an Überlegungen von Porter u.a. 

anknüpft.4, 5 Als Einflussgrößen unternehmerischer 

Exzellenz und wirtschaftlichen Erfolgs wurden die 

Begriffe

p  Attraktivität

p  Leistungsfähigkeit

als Achsen des Portfolios (nächste Abbildung) defi-

niert.

Die Bewertung der Attraktivität erfolgt durch die 

Kunden. Sie fasst die Faktoren zusammen, die die 

Außenwirkung ausmachen. Dazu gehören haupt-

sächlich das Produkt an sich, die Positionierung des 

Unternehmens am Markt und die Professionalität 

Erfolgskategorien

Erfolg

Produkt- 

Effizienz

Kompetenz/ 

Fähigkeiten

Markt - 

positionierungRessourcen

Produkte
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Mit der im Jahre 1999 gegründeten Initiative leistet 

das Bundeswirtschaftsministerium einen  wichtigen 

Beitrag zur Vernetzung zwischen Industrie und For-

schung und zur Entwicklung von international wahr-

nehmbaren Clustern. Die Mitgliedschaft in der Initi-

ative stellt für die involvierten Kompetenznetze ein 

Gütesiegel dar.

»Rheinland-Pfalz kann mit der Aufnahme des Com-

mercial Vehicle Clusters mit Sitz in  Kaiserslautern 

das zweite Kompetenznetz vorweisen, das von 

Rheinland-Pfalz aus gemanagt wird«,  sagte Wirt-

schaftsminister Hendrik Hering zur  »Auszeichnung« 

des Verbundes. »Im Süden von Rheinland-Pfalz und 

dem angrenzenden Südwesten sind 25 Prozent der 

deutschen  Nutzfahrzeugindus trie konzentriert. Die 

Aufnahme in die Initiative zeigt, dass es richtig war, 

den Commercial Vehicle Cluster als Innovations-

treiber und  Wissensmanager für unsere mittelstän-

dischen Unternehmen in Rheinland-Pfalz aufzu-

bauen«, unterstrich  Hering. Der hohe Vernetzungs-

grad mit Herstellern und Lieferanten der Nutzfahr-

zeugindustrie sowie Forschungseinrichtungen in 

Baden-Württemberg, Hessen, dem Saarland und 

südlichen Nordrhein-Westfalen bringe den Unter-

nehmen heute messbare Vorteile. 

Das Wirtschaftsministerium Rheinland-Pfalz hatte 

2007 die Fortführung des Commercial Vehicle Clus-

ters als GmbH mit den Gesellschaftern Rheinland-

Pfalz, Daimler AG, John Deere-Lanz Verwaltungs 

AG, Grammer AG, Kirchhoff Automotive GmbH & Co. 

KG und euro engineering AG aktiv unterstützt. »Für 

den Commercial Vehicle Cluster ergeben sich aus 

der Mitgliedschaft zwei wesentliche Vorteile«, er-

läuterte Barbara Jörg, Geschäftsführerin des CVC. 

Zum einen bündelt die Initiative Informationen zu 

den leistungsstärksten Kompetenznetzen Deutsch-

lands und den wichtigsten Innovationsbereichen. Sie 

unterstütze damit indirekt bei der weiteren Vernet-

zung der Nutzfahrzeugindustrie und öffentlichkeits-

wirksamen Präsentation der Innovationen dieser 

Branche. Zum anderen helfe die Initiative dem CVC 

bei der Vernetzung mit anderen Clustern innerhalb 

Deutschlands und Europas.

CVC

CVC in Initiative  
»Kompetenznetze Deutsch-
land« aufgenommen

Das 2006 gegründete Commercial Vehicle Cluster (CVC) Südwest ist als 

neues Kompetenznetz in die Initiative »Kompetenznetze Deutschland« 

aufgenommen worden. Dies hat der unabhängige wissenschaftliche Beirat 

der Initiative, der sich aus namhaften Vertretern der Wissenschaft und 

Wirtschaft der Kompetenznetz-Community zusammensetzt, beschlossen.
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CVC

Gemeinsam stark
Zum ersten Mal seit seinem Bestehen präsentiert sich der  Commercial 

 Vehicle Cluster mit Partnern aus dem Mittelstand auf der 63. IAA Nutz-

fahrzeuge. Noch ist die Planung in vollem Gang, aber vom 23. bis zum 30. 

September ist es dann soweit: Am Stand C43 in Halle 13 der Messe Hannover 

informieren der CVC und neun Partner aus den Bereichen Embedded Sys-

tems und IT, Befestigungstechnologie, Abgastechnologie und Werkstoffe 

über richtungsweisende Lösungen für die Nutz fahrzeugbranche. 

Planungsmodell

CVC  aktuell
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Gemeinsam Kompetenzen der 

Nutzfahrzeugbranche auf der IAA 

zu präsentieren ist ein Ziel des 

CVC-Gemeinschaftsstandes:

Karl Berrang GmbH

Seit 1948 verbindet die Berrang-Gruppe die Beliefe-

rung von mechanischen Verbindungselementen mit 

Dienstleistungen wie Engineering, Supply Chain Ma-

nagement, Qualitätsmanagement und Logistik. Das 

Mannheimer Unternehmen hat neben acht Nieder-

lassungen in Deutschland je eine Niederlassung in 

Frankreich, USA und China. Mit rund 400 Mitarbei-

tern liefert der Spezialist über 80.000 unterschied-

liche Teile. Weltweit nutzen Kunden aus der Auto-

mobil- und Nutzfahrzeugindustrie, des Maschinen-

baus und der Elektroindustrie, bis hin zur Luft- und 

Raumfahrt, die Kompetenz des Unternehmens und 

seiner Mitarbeiter.

www.berrang.de

BOA Group

Das Unternehmen entwickelt innovative flexible 

 Lösungen für Motoren und Abgassysteme. Ihre 

 Produkte entkoppeln Schwingungen und bewältigen 

viele Millionen Lastwechsel. Hohe Laufleistungen, 

extreme Einsatzbedingungen und verschärfte Ab-

gasnormen stellen besondere Anforderungen an die 

Komponenten der BOA Group: Abgaskompensatoren, 

Metallschläuche und Entkopplungselemente für 

Abgassysteme, Abgas- und Ölrücklaufleitungen für 

den Einsatz im Motorenbau sowie Fahrzeugapplika-

tionen für Kraftstoffeinspritzung und Klimatisierung.

www.boa-bkt.com
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CVC  aktuell

 RZ CVC News 2-2010.indd   6 30.08.10   13:13



CVC  News 2|2010 7   

 comlet Verteilte Systeme GmbH

Als Engineering-Dienstleister im Bereich der 

 Embedded Systeme präsentiert die comlet Verteilte 

Systeme GmbH ihr Leistungsspektrum an Komp lett-

lösungen: von Hard- und Softwareentwicklung bis 

hin zur Technologieberatung und Personaldienst-

leistung zur Unterstützung von großen Projekt-

teams. Seit nunmehr fast zehn Jahren vertrauen 

 renommierte Unternehmen der Automobilindustrie 

auf die erfahrenen comlet-Mitarbeiter. 

www.comlet.de

DBK Group

Mit Stammsitz in der Südpfalz ist DBK eine inter-

national tätige Unternehmensgruppe im Bereich 

Elektrische Heizelemente und Leistungselektronik. 

Seit über 60 Jahren im Bereich Elektrowärme tätig, 

erforscht, entwickelt und produziert DBK intelligente 

Lösungen für elektrische Heizsysteme und Leistungs-

elektronik für Industrie- und Automobilanwendungen.

www.dbk-group.de

EmiCo GmbH

Der Systemlieferant realisiert seit mehr als 10 Jahren 

optimale Systemlösungen für kleinere und mittlere 

Serien im Bereich Abgastechnik für On-Road- und 

Non-Road-Nutzfahrzeuge. EmiCo leistet mit seinen 

Produkten einen wesentlichen Beitrag zur Reduk tion 

der Emissionswerte: Effiziente Schalldämpfersys-

teme verknüpft mit innovativer Abgasnachbehand-

lung sorgen für eine leise und saubere Zukunft.

www.emico-gmbh.de

 ITK Engineering AG

Als Entwicklungspartner steht die ITK Enginee-

ring AG seit 1994 für qualitativ hochwertiges 

Software- und Systems-Engineering. Nam hafte 

Kunden der Automobil-/Nutzfahrzeugindustrie, 

Luft-/Raumfahrt sowie der Medizintechnik 

vertrauen auf die indi viduellen Komplettlö-

sungen und die professionelle Entwicklungs-

unterstützung des Unternehmens.

www.itk-engineering.de
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Motec GmbH

Die Motec GmbH sorgt für Sicherheit aus jeder Pers-

pektive. Lenker von Nutzfahrzeugen kennen diese 

Situation nur zu gut: Die Sicht ist verdeckt. Was hinten 

passiert, kann nur noch erahnt werden. Motec Ka-

meratechnik schafft hier Abhilfe und sorgt für eine 

freie Sicht nach hinten und in die Arbeitsbereiche. 

Unterm Strich heißt das: Mehr Sicherheit und höhere 

Wirtschaftlichkeit. 

www.motecgmbh.de

WAYAND AG

Als flexibles mittelständisches Unternehmen 

im Westen von Rheinland-Pfalz fertigt die WAYAND 

AG seit über vier Jahrzehnten Exterieur- und Interi-

eurbauteile aus Kunststoff in den unterschiedlichs-

ten Fertigungsverfahren für die Automobil-, Agrar- 

und Baumaschinenindustrie. Auditiert und zertifi-

ziert nach ISO/TS 16949 zeichnet sich WAYAND ins-

besondere bei exclusiven Klein- und mittelgroßen 

Serien als zuverlässiger und kompetenter Partner 

für führende namhafte Hersteller und Systemliefe-

ranten aus. Von der Idee bis zum fertig lackierten 

Produkt – alles unter einem Dach.

www.wayand.de

WWS Metallformen GmbH

Mit umfassendem Know-how, frühzeitigem Einsatz 

von Zukunftstechnologien und ausgeprägter Dienst-

leistungs-und Kundenorientierung hat sich die WWS 

Metallformen GmbH mit Sitz in der Südpfalz auf die 

Konstruktion und Fertigung hochpräziser Tiefzieh-

werkzeuge zur Herstellung komplexer Blechform-

teile spezialisiert. Kurzfristige Prototypenherstel-

lung sowie auch fertig produzierte Kleinserien auch 

als Baugruppen, gehören zum Portfolio des Unter-

nehmens. CAD-unterstützte Konstruktion in CATIA 

V5 sowie Lasertechnologie sind selbstverständlich. 

wws-metallformen.de 

Informieren Sie sich auf der CVC-Homepage (www.

cv-cluster.com) unter CVC-Events in der IAA-Bro-

schüre des CVC über die Kompetenzen und Produkte 

der Akteure auf dem CVC-Gemeinschaftsstand auf 

der IAA Nutzfahrzeuge.

CVC  aktuell

Kontakt

Commercial Vehicle 

Cluster - Nutzfahrzeug 

GmbH

Europaallee 3-5

D-67657 Kaiserslautern

www.cv-cluster.com

 

Tel.: +49 631 41 48 62 50

Fax: +49 631 41 48 62 59

info@cv-cluster.com
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Projektgruppe Ausfall-
sicherheit/Robustheit

Die Projektgruppe hat den Vergleich von Zuverlässig-

keitskennzahlen nahezu abgeschlossen. Die CVC- 

finanzierte Studie wurde vom Fraunhofer Institut für 

Wirtschafts- und Technomathematik, Kaiserslautern 

erarbeitet. Modelliert wurde der Fahrersitz der John 

Deere Traktorenserie MSG 93. Die vereinbarten 

Kom ponenten wurden aufgenommen und auf Basis 

von 3.000 Fahrzeugsimulationen  berechnet. Eine 

Feststellung war, dass jeder Fehlermodus eine 

 typische Lebensdauer (in Betriebsstunden) hat, zu 

der er auftritt (falls er auftritt). Zudem hat jede 

Komponente eine Auftretenswahrscheinlichkeit für 

einen Fehler (z.B. 0,3 %), sowie eine Verteilung der 

Moden in den Fehlerfällen (z.B. 87 % -8 % -5 %). Die 

Kennzahl FPM (Fehler-Prozess-Matrix) war bei der 

Anwendung auf Komponenten bereits nach 40 % 

MUP (machine usage period) sinnvoll aus den Daten 

ablesbar. Artefakte tauchten auf, falls sich die Fehler 

nicht linear über das Garantieintervall verteilten. 

 Eine FPM über das gesamte Fahrzeug zeigte sich 

 jedoch nicht als aussagekräftig. Bei der Kennzahl 

MTBF (mittlere Zeit bis zum ersten Fehler) wurde 

erkannt, dass schon bei der Definition festzulegen 

ist, wie mit den Optionen Reparatur und Austausch 

defekter Teile verfahren wird. Intakte Fahrzeuge 

dürfen bei der Berechnung des MTBF nicht vernach-

lässigt werden. Stabile Berechnungen waren im Ge-

gensatz zur FPM nicht möglich. Für Populationen 

mit vielen fehlerfreien Fahrzeugen stellte sich MTBF 

als keine gute Kennzahl heraus.

Bis Oktober wird der Überblick über die Anwendbar-

keit und Sinnhaftigkeit verschiedener Kennzahlen 

zur Beschreibung der Zuverlässigkeit und des Aus-

fallverhaltens verschiedener Systemtypen allen 

CVC- Partnern als Download im internen Bereich der 

CVC-Homepage zur Verfügung stehen. 

CVC  aktuell

CVC aktuell

Arbeitsschwerpunkte und 
Projektgruppen 2010
>
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Ein zweites Thema, an dem in der Projektgruppe 

gearbeitet wird, ist die praktikable Umsetzung der 

Normen ISO 26262 für die funktionale Sicherheit im 

Automobilbereich und ISO 25119 für die funktionale 

Sicherheit land- und forstwirtschaftlicher Maschinen. 

Was bei der Anwendung im Unternehmen sowie in 

konkreten Projekten zu beachten ist, konnten 35 

Workshopteilnehmer am 17. Juni in Wörth erfahren. 

Experten der ITK Engineering AG, Herxheim und 

des Fraunhofer Institutes für Experimentelles Soft-

wareengineering (IESE), Kaiserslautern gaben einen 

Überblick über die Entwicklung funktionssicherer 

Systeme nach ISO 26262 sowie ISO 25119.

Den Einstieg in das Tagesseminar bildete das »funk-

tionale Sicherheitsmanagement«. Marc Götting von 

der ITK engineering AG und Sören Kemmann vom 

Fraunhofer IESE erläuterten die Rolle des Safety-

Managers sowie die Planung und Dokumentation 

Funktionaler Sicherheit. Als nächstes beschäftig-

ten sich die Teilnehmer mit der Erstellung einer 

Risikoanalyse. Erläutert wurde das Verfahren der 

ASIL- und AGPL-Einstufung, ein funktionales Si-

cherheitskonzept vorgestellt und die Funktion des 

Safety-Managers erläutert. Eine ASIL-Dekompositi-

on wurde anschließend am Praxisfall geübt. Im wei-

teren Verlauf des Workshops wurden ein Überblick 

über die Fehlerarten und geforderten Metriken bei 

der Hardwareentwicklung gegeben, ein Steckbrief 

anzuwendender Methoden vorgestellt und die Zu-

sammenhänge mit der Softwareentwicklung erläu-

tert. Vorgestellt wurden desweiteren Anforderungen 

an die sicherheitsgerichtete Implementierung von 

Software, der Nachweis der Unabhängigkeit, die 

 modellbasierte Entwicklung und Anforderungen an 

die sicherheitsgerichtete Verifikation.

Immer wieder wurde  darauf hingewiesen, dass es 

beim Thema funktionale Sicher heit darauf ankom-

me, sich auf Erfahrungen aus Entwicklung und Pro-

duktion zu stützen und mit dem Einkauf Hand in 

Hand zu arbeiten. Unter der Überschrift »verteilte 

Entwicklung« wurden Auswahlkriterien zur Evalu-

ation des Lieferanten, Phasen, Schlüsseldokumen-

te und die Ausführung der verteilten Entwicklung 

vorgestellt. Die Teilnehmer erhielten ein grobes 

Raster für die Bewertung der Sicherheitsbeurtei-

lung beim jeweiligen Lieferanten. Zuletzt wurde 

die Sicherheitsbeurteilung nach Produktionsstart 

betrachtet und Maßnahmen zur Überwachung der 

Produktion vorgestellt. Am Ende des Tagesseminars 

konnten die Teilnehmer feststellen, dass die beiden 

Normen ISO 26262 und ISO 25119 sich in der Anwen-

dung sehr ähneln, bei der ISO 25119 aber der Liefe-

rant den Safety-Plan entwickelt und der OEM im Ge-

gensatz zur ISO 26262 nicht tief eingebunden ist.

Da es noch wenige Kriterien für den Nachweis der 

Qualifikation von Safety-Managern gibt,  erhielten 

alle Teilnehmer eine Teilnahmebestätigung am 

Workshop, den sie als ersten Nachweis der Aus-

einandersetzung mit den Normen in ihren Unter-

nehmen verwenden können.

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

Projektgruppe
E-Mobility – Alternative 
Antriebskonzepte
Unter dem Lead der P3 Ingenieurgesellschaft mbH 

startete am 24. Juni 2010 eine CVC-Arbeitsgruppe, 

die sich mit Machbarkeiten, Chancen, Risiken und 

Geschäftsmodellen alternativer Antriebe für schwere 

Lastkraftwagen und Landmaschinen und sonstigen 

Nutzfahrzeugen beschäftigen wird.

Die gegenwärtige Diskussion um E-Mobility-Kon-

zepte zeigt, dass Hybridsysteme, Brennstoffzellen 

und Hochvolt-Komponenten für alternative Antriebs-

konzepte für viele unterschiedliche Nutzfahrzeug-

Konzepte entwickelt und teilweise auch bereits pro-

duziert werden. ÖPNV, innerstädtische  Liefer- und 

Verteilerverkehre sowie Abfallentsorgung aber auch 

Langstreckenverkehr sind potenzielle Anwendungs-

gebiete für den Einsatz dieser neuen  Technologien. 

Daneben gibt es aber eine Vielzahl an weiteren 

technischen Lösungsansätzen, um den CO2- und 

 RZ CVC News 2-2010.indd   10 30.08.10   11:43



CVC  News 2|2010 11   

CVC  aktuell

NOx-Ausstoß von Nutzfahrzeugen sowie Land- und 

Baumaschinen zusätzlich zu senken. Aktuell fin-

det in allen beteiligten Bereichen ein umfassender 

Know-how-Aufbau statt, von dem sowohl OEMs als 

auch Zulieferer profitieren können. Jedoch sind die 

Herausforderungen vielfältig. Reduzierung der Sys-

temkosten, Umgang mit Hochvolt-Bauteilen und 

Produktionsplanung für Hybridfahrzeug-Montage 

sind nur einige davon.

Bei der CVC-Quartalsveranstaltung am 24. Juni in 

Karlsruhe nahm Rainer Aits, P3 automotive GmbH 

zunächst Bezug auf die aktuelle Situation in der Truck-

Welt. Die Branche erhole sich langsam von der Krise. 

Investitionen würden genau geprüft trotz großem 

Investitionsbedarf. Technologien müssten aufgrund 

der Besonderheit geringer Stückzahlen bezahlbar 

bleiben und das vor dem Hintergrund der Einfüh-

rung neuer Emissionsgrenzen. OEM´s und Supplier 

müssten verbesserte Antriebs- und Mobili täts kon-

zepte technologisch und wirtschaftlich realisieren. 

Aits stellte Portfolio- und Modulstrategien vor, mit 

denen die Komplexität der Antriebskonzepte be-

herrschbar blieben. Er arbeitete den Antriebsstrang 

als Hauptstellhebel zur Senkung des Treibstoffver-

brauchs und der CO2-Emissionen heraus. Down-

sizing des Motors und Energierückgewinnung  seien 

wesentliche Themen, wichtig seien aber auch die 

Optimierung des Roll- und Luftwiderstands und 

schlüssige Transportkonzepte.

Im Anschluss an Aits stellte Nabil Nachi, Daimler 

AG die Hybridtechnik bei Daimler Trucks vor und 

führte aus, warum und wie Hybridlösungen bei ver-

schiedenen Fahrzeugtypen ein hohes Potential für 

Kraftstoffeinsparungen bieten.

Georg Sandkühler, FAUN Umwelttechnik GmbH 

& Co. KG erläuterte die Emissionsminderung und 

Senkung der Lärmemissionen durch die aufgaben-

gerechte Gestaltung des Antriebsstrangs beim Ab-

fallsammelfahrzeug Rotopress der FAUN/Kirchhoff 

Gruppe. Das Fahrzeug wurde im CVC-Newsletter 

02/09 bereits ausführlich vorgestellt. 

Martin Traub, ITK engineering AG ging in seinem 

Vortrag auf die Ziele und generellen Trends der Hy-

bridisierung ein. Anhand der modellbasierten Ent-

wicklung sei eine schnellere Bewertung konkurrie-

render Ansätze sowie iterativer Optimierungsschritte 

hinsichtlich ihrer Energiesparpotentiale möglich. 

Die Reduktion notwendiger Prototypen erlaube eine 

Kostensenkung und die vorzeitige Abschätzung der 

Einspareffekte.

Abschließend stellte Reginald R. Baum, TecNetwork 

Antriebe von morgen am Beispiel eines hydraulischen 

Hochmoment-Motors im entkoppelten Antrieb vor. 

Den Vorträgen schloss sich ein Themenworkshop 

an, in dem die Schwerpunkte, an denen die Gruppe 

zukünftig arbeiten will, gemeinsam erarbeitet wur-

den. Folgende Themen unterliegen derzeit einer 

Bewertung durch die Teilnehmer der Quartalsver-

anstaltung:

1.  Innovation/Strategie: technologische Entwick-

lungen und Trends in der Zukunft, darunter Sys-

tem- und Komponenten-Anforderungen im Nfz-

Antriebsstrang und Änderungen am konventio-

nellen Antriebsstrang 

2.  Wirkungsgrad / Effizienz: Identifikation von 

 Potentialen im Fahrzeug und der Entwicklung 
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sowie eine technische und wirtschaftliche Sys-

tembewertung im Sinne der Ermittlung der Be-

wertungskriterien und Identifikation der Poten-

tiale im Fahrzeug auf Basis der Nutzerprofile

3.   Spezifizieren/Standardisieren: Spezifikation von 

technologischen Schnittstellen über OEMs. Dazu 

gehört auch die Systemarchitektur im Sinne von 

Standardisierung von Schnittstellen im Antrieb-

strag (HV-Stecker, ECU etc.) und Modularisie-

rung der Systemkomponenten

4.  Entwicklung/Bewertung von Systemstrategien: 

Systemintegration, Packaging, Betriebsstrate-

gien, Nebenaggregate, Bordnetz 

5.  IT Tool-Kette: Beschreibung einer durchgängigen 

IT Tool-Kette von der Modellierung/Simulierung 

bis zur Diagnose

6.  Zertifizierung: Zulassung und Zertifizierung von 

Fahrzeugen zur Markteinführung

7.  Gesetzliche Anforderungen/Qualifikation: 

Sicher heits- und Qualifikationsanforderungen in 

Entwicklung, Transport und Produktion

8.  Produktion: Identifikation der Auswirkungen 

auf die Produktion durch die Hybridisierung des 

 Antriebsstrangs und Erarbeitung geeigneter Lö-

sungsansätze

9.  Prozessbetrachtung: Identifizierung der prozes-

sualen Auswirkungen bei OEM und Lieferant

9a.  Lieferantenmanagement: »Fit for automotive« 

für Lieferanten ohne Automotive Erfahrung

10.  Förderung/Marketing: Einführung der alterna-

tiven Technologien und Anreizsysteme

In einem Folgeworkshop werden die zwei bis drei 

Themen aufbereitet, an denen die Arbeitsgruppe 

vertieft weiter arbeiten will.

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

Projektgruppe 
Produktionsprozess
Die Projektgruppe arbeitet am Thema  »robuste Pro-

zesse im globalen Umfeld«. Die Gruppe hat zwei ex-

emplarische Prozesse definiert und anhand fiktiven 

Datenmaterials Systemindikatoren für  robuste Pro-

zesse herausgefiltert. Sie stehen ab Oktober allen 

CVC-Partnern im Downloadbereich der CVC-Home-

page zur Verfügung. Zusätzlich soll allen CVC-Part-

nern eine »Lean-Schulung« angeboten werden. 

Im Projekt Prozessanalyse »Verbesserung der Er-

folgs- und Zukunftsfähigkeit im Mittelstand« wurden 

die generalisierten Kostentreiber im Prozess iden-

tifiziert. Sie werden nach Abschluss der Studie ano-

nym veröffentlicht und allen CVC-Partnern zur Ver-

fügung gestellt. Zuerst soll jedoch in einem Work-

shop (Oktober) allen CVC-Partnern ein Diskutieren 

und Bewerten der Ergebnisse ermöglicht werden. 

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

Projektgruppe Supply 
Chain  Management
Das Thema Flexibilität wurde im Zuge der Krise erst-

malig diskutiert und ist in der Projektgruppe als 

neues Schwerpunktthema gewählt worden. Dabei 

geht es der CVC-Arbeitsgruppe vor allem um Men-

genflexibilität nach oben und unten.  Die Anregungen, 

die von den Teilnehmern gemacht wurden, umfass-

ten Fragestellungen zur Messung und Bewertung 

genauso wie etwa die Sicherstellung einer flexiblen 

Produktion oder die Rolle von Personal- und Perso-

naleinsatzkonzepten. Gemeinsames Verständnis ist 

gegeben hinsichtlich folgender Sachverhalte:

pp   Flexibilität bezieht sich auf die gesamte Lieferkette.

pp  ungeplante Puffer sind kontraproduktiv.

pp   gemeinsame Betrachtung aller Prozessbetei ligten 

ist erforderlich, damit richtig priorisiert werden 

kann.

pp   Flexibilität ist kein Selbstzweck: Es geht darum, 

die Flexibilität zu gewährleisten, die für den Kun-

den benötigt wird.

pp   Flexibilität ist im Verhältnis zu den Kosten zu 

 betrachten.

Die Projektgruppe verständigte sich darauf, dass im 

CVC die Möglichkeit besteht, unter den Beteiligten 
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neue Vorgehensweisen zu erproben, da hier eine 

vertrauensvolle und offene Zusammenarbeit mög-

lich sei. Leitfragen und Umsetzung in der Projekt-

gruppe werden in folgenden Themenspektren vor-

bereitet:

pp  Beherrschung der Flexibilität: Welche Flexibili-

tätsmaßnahmen sind schon in den Unternehmen 

erfolgt (Maschineneinsatz, Werkzeuge, Notfall-

plan, Prognoseplanung in der Kette, Arbeitseins-

atzmodell). Diesbezüglich könnte eine Sammlung 

von Tools, Instrumenten und Werkzeugen erfolgen.

pp  Vermeidung von im System enthaltenen Schwan-

kungen: Wie können Flexibilitätsschwankungen 

vermieden werden, die durch die vertraglichen, 

kommunikativen, und produktionstechnischen 

Umsetzungen im SCM erzeugt werden (Kommuni-

kationsformen, -zeitpunkte und -inhalte, vertrag-

liche Regelungen, Kenntnisse und Informationen 

über jeweils kritische Teile etc.).

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

Projektgruppe  
Werkstoffe

Die Projektgruppe arbeitet an Themen, die zum 

 einen Leichtbau, zum anderen die Effizienzsteige-

rung in Produkt und Prozess zum Ziel haben. Nach 

einem Jahr Arbeit hat die Gruppe eine BMBF-Skiz-

ze mit dem Thema »Multimaterialsysteme für ge-

wichts- und kosten-optimierte Nutzfahrzeugkabi-

nen« eingereicht und eine Vielzahl von Business to 

Business-Aktivitäten zu verzeichnen. Nachweislich 

konnten innovative Prozesse im Bereich Leichtbau 

beschleunigt werden. 

Das Jahrestreffen der Projektgruppe am 10. Sep-

tember, an dem ausschließlich CVC-Partner teil-

nehmen können, soll dazu beitragen, neue Arbeits-

schwerpunkte und Kleingruppen in den Themen-

feldern akustische und thermische Dämmung, 

 Anforderungen an die Produktionstechnologie beim 

Einsatz von Multimaterialbauteilen und  innovative 

Fügetechnologien bei Multimaterialbauweise zu 

etablieren.

Die Agenda finden Sie auf Seite 62.

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

Downloads für CVC-
Partner

Als Download stehen allen Partnern des Commer-

cial Vehicle Cluster zur Verfügung:

pp  Untersuchung der Schnittstelle Kunde/Lieferant 

zur Sicherstellung zuverlässiger Produkte 

(Studie, TU Kaiserslautern)

pp  Kooperative, unternehmensübergreifende 

 Lieferantenselbstauskunft und –audits 

(Studie, Fraunhofer Institut für Produktionstech-

nologie,  Aachen)

pp   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). 

pp  Leitfaden Lieferantenselbstauskunft 

Um eine mittelfristige Bewertung zu ermöglichen, 

sind wir dankbar, wenn uns Erfahrungen mit dem 

Vorgehen mitgeteilt werden  

(Kontakt: info@cv-cluster.com).

ppCheckliste Total Cost 

pp  Checkliste Änderungsmanagement 

Um eine mittelfristige Bewertung zu ermöglichen, 

sind wir dankbar, wenn uns Erfahrungen mit dem 

Vorgehen mitgeteilt werden  

(Kontakt: info@cv-cluster.com).

pp  Zusammenfassung Ergebnisse Schrauben-

sicherung: Statische und Dynamische Versuche

pp   Bewertungsmatrix robuste Prozesse 

Um eine mittelfristige Bewertung zu ermöglichen, 

sind wir dankbar, wenn uns Erfahrungen mit dem 

Vorgehen mitgeteilt werden  

(Kontakt: info@cv-cluster.com).
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TOS – Was steckt dahinter?

Das Truck Operating System ist das ganzheitliche 

Managementsystem von Daimler Trucks. Es ba-

siert auf der aus Japan bekannten Lean Manage-

ment Philosophie. Mit TOS werden kontinuierlich 

 schlanke Prozesse gestaltet, gelebt und verbessert. 

Unter »schlank« werden dabei solche Prozesse ver-

standen, bei denen die Kundenanforderungen mit 

dem effi zientesten Einsatz vorhandener Ressourcen 

am besten erfüllt werden. Die Prozesse im Werk 

Wörth werden daher konsequent auf die internen 

und externen Kunden ausgerichtet. Je nach Kun-

denanforderung werden individuelle Schwerpunkte 

bei der Prozessoptimierung gewählt. Das Manage-

mentsystem ist dabei der Weg, um das Markenver-

sprechen »Trucks you can trust« einzulösen.

TOS – Was wird konkret erreicht?

TOS hat das Reduzieren von Verschwendung und In-

flexibilität im Fokus. Ziel ist eine Verbesserung von 

Qualität, Kosten und Zeit sowie die Gestaltung eines 

bestmöglichen Arbeitsumfelds hinsichtlich Arbeits-

sicherheit und Ergonomie. Damit wird eine optimale 

Erfüllung der Kundenanforderungen bei gleichzeiti-

ger Sicherung der Wettbewerbsfähigkeit erreicht. 

TOS – Wer ist beteiligt?

Um TOS aktiv zu leben und Umzusetzen ist das  Wissen 

von allen Mitarbeitern am Standort gefragt. Eine 

nachhaltige Verbesserung kann nur erreicht werden, 

wenn die Kultur am Standort Wörth mit den Methoden 

Daimler AG

Erfolgreicher Veränderungs-
prozess im Mercedes-Benz 
Werk Wörth
Weltweit größtes LKW-Montagewerk produziert 
in Spitzenzeiten weit über 400 Fahrzeuge täglich

Neue  Technologien. Neue Produkte. Neue  Märkte  | Technologien

Über 10.000 Mitarbeiter sind am Standort Wörth für die Produktion von 

Actros, Axor, Atego, Unimog, Econic und Zetros verantwortlich. Um die 

Prozesse kontinuierlich zu verbessern, hilft das Truck Operating System – 

kurz TOS.

1 5432
Vorausschauend  

denken -  

Investieren Sie schon 

heute in die Gewinne 

von morgen.

Teilen Sie Ihr Wissen 

und nehmen Sie das 

von anderen gerne an.

Nur gestärkte  

Mitarbeiter können 

schon Höchst-

leistungen zeigen.

Stellen Sie sich vor,  

Sie wären Ihr Kunde.

Machen Sie sich selbst 

ein Bild vor Ort.

 RZ CVC News 2-2010.indd   14 30.08.10   11:44



CVC  News 2|2010 15   

Kontakt

Daimler AG

Werk 060, HPC V.22

Daimlerstraße 1

76744 Wörth am Rhein

www.daimler.com

Ansprechpartner:

Dominik Poplutz

Leiter Koordination 

TOS Werk Wörth und 

Arbeits platzgestaltung 

TE/OTR-6

Tel: +49 7271 71 23 71

dominik.poplutz@ 

daimler.com

des Truck Operating Systems verbunden wird. Dabei 

sind die Rollen der einzelnen Mitarbeiter sehr ver-

schieden, worauf im Rahmen eines umfangreichen 

Qualifizierungsprogrammes am Standort eingegan-

gen wird. Neun Lean Prinzipien geben den Mitarbei-

tern und Führungskräften dabei Orientierung.

Warum ist Standardisierung wichtig?

Als ein Schlüssel zum Erfolg erweist sich die Stan-

dardisierung von Prozessen. Dabei erarbeiten alle 

Beteiligten gemeinsam die beste Vorgehensweise 

für einen bestimmten Prozess. Ziel ist es, die der-

zeit bestmögliche Vorgehensweise mit Hilfe des 

Wissens aller beteiligten Mitarbeiter auszuarbeiten. 

Diese Vorgehensweise wird danach festgeschrieben 

und als Standard für den Prozess definiert. Wenn in 

Zukunft weiteres Verbesserungspotential identifi-

ziert wird, ist eine Anpassung des Standards erfor-

derlich, um einen Rückfall in den alten Prozess zu 

verhindern. Das Ergebnis sind robuste Prozesse, die 

die Qualität im Werk Wörth steigern und eine durch-

gehende Qualität unserer Produkte sicherstellen.  

Ein moderner LKW, wie er im Werk Wörth gebaut 

wird, umfasst in Summe circa 30.000 Teile. Dement-

sprechend komplex ist das Anlieferungskonzept, um 

all diese Teile an den richtigen Ort zu bringen. Ziel 

eines modernen Anlieferungskonzeptes ist es, das 

richtige Teil zum richtigen Zeitpunkt am richtigen 

Ort abzuliefern. Diese neue Art der bedarfsorien-

tierten und zeitoptimierten Anlieferung wird »Just in 

Time« genannt. Dadurch können Lager  verkleinert 

und Bestände reduziert werden. Das führte im Werk 

Wörth unter anderem zur deutlichen Reduktion der 

Durchlaufzeiten, wodurch die Lieferzeiten für die 

Kunden minimiert werden konnten.

Wie erfolgt die Erarbeitung von Verbesserungen?

Für die aktive Umsetzung von Verbesserungen hat 

das Werk Wörth mehrere Möglichkeiten.  Punktuelle 

Verbesserungen können im Rahmen eines Work-

shops durchgeführt werden, der in der Regel eine 

Woche dauert. Für umfangreichere Optimierungen 

werden Projekte aufgesetzt, deren Ablauf genau ge-

regelt und deren Dauer bis zu mehreren Monaten 

beträgt. Während die Durchführung von Workshops 

rasch punktuelle Verbesserungen liefert, kann mit 

größeren Projekten auch schnittstellenübergreifend 

an Problemen gearbeitet werden. TOS-Experten be-

gleiten die Projekte und der Führungskreis des je-

weiligen Bereiches stimmt die weitere Vorgehens-

weise ab. Am Anfang jedes Projektes wird eine Ist-

aufnahme durchgeführt, mit dem Ziel, die Prozesse 

des jeweiligen Bereiches abzubilden. Welche TOS-

Methode dabei zum Einsatz kommt, wird von den 

Experten vor Ort entschieden. Im Anschluss werden 

Verbesserungspotentiale identifiziert und schritt-

weise – zunächst in einzelne Testphasen und dann 

im laufenden Betrieb – implementiert. 

Wie kann die Nachhaltigkeit abgesichert werden?

Kennen, verstehen, wollen und TUN, dies sind die 

vier Schritte zur erfolgreichen Anwendung von TOS. 

Das Werk Wörth durchschreitet alle vier Schritte 

in einem andauernden Zyklus und hat dabei mess-

bare Ergebnisse geliefert. Neben einer deutlichen 

Kosten einsparung konnte auch eine  Verbesserung 

hinsichtlich Arbeitssicherheit, Ergonomie und Quali-

tät verbucht werden. Gerade in der Krise hat das 

Truck Operating System Daimler Trucks dabei ge-

holfen, Prozesse zu stabilisieren und Effizienz und 

Qualität konsequent zu steigern.  

Neue  Technologien. Neue Produkte. Neue  Märkte  | Technologien
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P3 Ingenieurgesellschaft

Neue Herausforderungen 
im Überblick
Elektrifizierung von Antriebsträngen bei 
 Nutzfahrzeugen

Alternative Antriebstrangkonzepte werden aktuell von jedem  größeren 

Hersteller für Personenkraftwagen entwickelt und vorgestellt. Ende 

2010 werden die ersten batteriegetriebenen Elektrofahrzeuge auf dem 

deutschen Markt verfügbar sein. Bereits im Feld befinden sich  mehrere 

Hybrid fahrzeuge einiger weniger Hersteller, und der »Rollout« für alle 

Fahrzeugklassen ist in vollem Gange.

Neue  Technologien. Neue Produkte. Neue  Märkte | Technologien
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Im Bereich der Nutzfahrzeuge werden in  aktuellen 

Entwicklungsprojekten ebenfalls alternative Antriebs- 

s  trangkonzepte eingesetzt und deren  Nutzen bewertet. 

Zwar sind im Bus-Segment bereits seit vielen Jahren 

unterschiedlichste alternative  Antriebskonzepte in 

Gespräch und Anwendung, jedoch haben sich die 

technischen Konzepte für größere Stückzahlen, wie 

sie das Nutzfahrzeug-Segment  erfordert, bisher 

nicht durchsetzen können. 

Die bei den Anwendungen im PKW-Bereich ge-

machten Erfahrungen können durchaus in die 

 Entwicklungen für Nutzfahrzeuge mit einfließen; 

beispielsweise hinsichtlich der bestehenden Anfor-

derungen und Risiken der eingesetzten Hochvolt-

Komponenten. Hervorgehoben sei an dieser Stelle 

die Lithium- Ionen Technologie. Doch die Herausfor-

derungen bei der Elektrifizierung von Nutzfahrzeug-

Antriebssträngen sind noch weit vielfältiger. So stel-

len beispielsweise hohe Systemkosten und bisher 

unzu reichend erprobte Antriebskomponenten hohe 

Herausforderungen an Entwicklung und Produktion. 

Und auch die Vertriebs- und After Sales-Bereiche 

stehen ungelösten Fragestellungen gegenüber. Es 

müssen also noch viele Stolpersteine aus dem Weg 

geräumt werden, bis sich elektrifizierte Nutzfahr-

zeuge eine größere Marktbedeutung erarbeiten und 

somit höhere Verkaufserlöse erzielen können. Einige 

dieser Herausforderungen sollen im Folgenden nä-

her beschrieben werden.

Alternative Antriebs-Strategien für Nutzfahrzeuge

Die hohe Kostensensibilität im Nutzfahrzeug-Be-

reich stellt besondere Herausforderungen an die 

Entwicklung und Produktion von  elektrifizierten An-

triebssträngen. Hier müssen zum einen die gesetz-

lichen Anforderungen – Reduzierung des Schadstoff-

Ausstoßes durch eine Reduzierung des Kraftstoff - 

verbrauches – erfüllt und zum anderen die wirt-

schaftlichen Nutzenaspekte berücksichtigt werden. 

Schließlich bewegen sich die technischen Lösungs-

konzepte alternativer Antriebe immer im Spannungs-

feld zwischen hohen Systemkosten und realisier-

baren Verbrauchsreduktionen.  Mittelfristig können 

im Nutzfahrzeugbereich alternative Antriebs-

lösungen daher nur bestehen, wenn deren Gesamt-

bilanz – inklusive der »Total Costs of Owner ship«-

Betrachtung – positiv ausfällt.

Aktuell ist zu beobachten, dass erste Fahrzeugkon-

zepte mit alternativen Antrieben von vielen OEM’s 

entwickelt und auch bereits produziert  werden. In 

den meisten Fällen handelt es sich dabei um Proto-

typen oder Kleinserien, die jedoch das  gesamte 

Spektrum von light-duty über medium-duty bis 

heavy- duty abdecken. Ähnlich der  aktuellen Ent wick-

lungen im PKW-Bereich kommen dabei unter schied-

lichste Systeme und Funktionen zur Anwendung.

So ist zwar in den meisten Fällen von »Mildhybrid-

Antrieben« die Rede, aber auch bisher weniger ver-

breitete Technologien, wie etwa Brennstoffzellen 

oder kinetische Energiespeicher (z. B. Schwungrad-
speicher) kommen zum Einsatz. Neben dem Ziel 

 einer deutlichen Kraftstoff-Einsparung, einher-

gehend mit einer Kosten- und  Umweltentlastung, 

 gewinnt auch die reine E-Fahrt zunehmend an 

Bedeutung. Diese Funktion, die aufgrund der Ge-

wichtsklassen im Nutzfahrzeug-Bereich meist nur 

in wenigen Anwendungsfällen sinnvoll einsetzbar 

ist, kann insbesondere für dicht besiedelte Gebiete 

und Ballungsräume interessant sein.
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Im hohen Maß entscheidend für den wirtschaft-

lichen Betrieb von alternativen Antriebssystemen 

ist der Einsatzzweck und das damit verbundene 

Streckenprofil der Fahrzeuge. Die Erkenntnis aus 

dem Bereich der hybridisierten Personenkraftwagen, 

dass sich die größten Kraftstoff-Einsparpotentiale 

im stop-and-go-Verkehr realisieren lassen, konnte 

auch für verschiedene Nutzfahrzeug- Anwendungen 

z. B. im Verteilerverkehr bereits bestätigt werden. 

Je nach System und Einsatzzweck scheinen hier 

Einsparpotentiale von 20 % bis zu 30 % realistisch 

zu sein. Allerdings sind die jährlichen Fahrleistun-

gen im Kurzstrecken- und Verteilerverkehr  oftmals 

so gering und zudem stark schwankend, dass sich 

die Systemkosten oftmals erst nach längerer Nut-

zungsdauer amortisieren. Obwohl die prozentualen 

Einsparpotentiale bei den schweren LKWs niedriger 

und die Systemkosten höher sind, können die abso-

luten Ersparnisse größer und die heavy-duty Hybrid-

Lösungen damit nicht weniger attraktiv sein.

Ein weiterer Punkt, weshalb sich die Ergebnisse 

der PKW-Hybridisierung nicht ohne Anpassungen 

auf den Nutzfahrzeug-Bereich übertragen lassen, 

liegt in den teilweise speziellen Anforderungen 

begründet. So ist beispielsweise die Gesamtlauf-

leistung eines LKW um ein vielfaches höher als die 

eines PKW. Daraus entstehen neue Anforderungen 

an die Dauerhaltbarkeit der System-Komponenten, 

die bisher noch nicht vollständig erforscht sind, wie 

 etwa die Anzahl der Ladezyklen der Hochvoltbatterie.

Auch die Anforderungen durch verschiedene Um-

welteinflüsse (Temperaturschwankungen) und Be-

triebsbedingungen (Vibrationen, Wattiefe, etc.) sind 

im Nutzfahrzeug-Bereich stärker ausgeprägt, als 

bei Personenkraftwagen. In diesen Unterschieden 

ist die Notwendigkeit begründet, frühzeitig mit der 

Qualifizierung der alternativen Antriebssysteme und 

deren Komponenten für Nutzfahrzeuge zu starten.

Schließlich steht außer Frage, dass die Vielzahl der 

Antriebsstränge eher kurz- als langfristig um neue, 

zusätzliche Aggregate ergänzt wird, die ebenfalls in 

die Fahrzeug-Montage zu integrieren sind.  

Daher werden im Folgenden zunächst zwei der 

wichtigsten Themen aufgegriffen:

ppHerausforderungen in der Hybrid-Truck Montage

ppUmgang mit Lithium-Ionen Batterien

Darüber hinaus gibt es viele weitere wichtige  Themen, 

wie etwa die Produktion der Hybrid-Komponenten, 

die allerdings an dieser Stelle nicht umfassend be-

trachtet werden können.

Montage von hybridisierten Nutzfahrzeugen

Wie bereits erwähnt wurde, beinhaltet die  Montage 

von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben einige 

Neuerungen und Ergänzungen gegenüber der Pro-

duktion und Montage von konventionellen Fahrzeu-

gen. Die Herstellung der zugehörigen Komponenten, 

wie etwa Elektromotoren, Hochvoltbatterien und 

Invertern hält sogar noch höhere und spezifischere 

Anforderungen als die Fahrzeugmontage bereit, da 

hierfür weitreichendes Elektrik-/Elektronik-Know-

how aufgebaut werden muss. An dieser Stelle wer-

den jedoch zunächst nur die Herausforderungen in 

der Gesamtfahrzeug-Montage dargestellt.

Hier beginnen die Schwierigkeiten zumeist bereits 

bei der Planung der Montage-Reihenfolge. Durch 

die Fahrzeug-Integration der Hochvolt-Systeme 

kommen zusätzliche Bauteile ins Fahrzeug, was 

sich in der Regel auf mehrere Montagestationen 

auswirkt. Beispielsweise müssen die Montage-

inhalte der meistens ohnehin gut gefüllten und 

ausgetakteten Stationen umfangreich neu geplant 

werden. Die wichtigsten (und größten) Hochvolt-

komponenten sind: Elektromotor, Hochvoltbatterie, 

Inverter, Steuergerät, Hochvoltkabel und Hybrid-

Kühlsystem.

Für große und schwere Komponenten – hier ist in 

erster Linie die Hochvoltbatterie zu nennen – sind 

zusätzliche Montage-Hilfsmittel erforderlich, die 

 einen leichten Einbau ermöglichen und gleichzeitig 

die Montage-Sicherheit erhöhen.
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Die von den Hochvolt-Komponenten ausgehenden 

Gefährdungspotentiale sollten zentraler  Gegenstand 

der Montage-Planungen sein. Hier besteht die He-

rausforderung darin, die Montage-Reihenfolge so 

zu planen, dass ein Gefährdungspotential möglichst 

lange vermieden wird, beispielsweise durch  einen 

möglichst späten Einbau der  Hochvoltbatterie. 

 Poten tielle Gefährdungen sind weiterhin durch die 

Anpassung des Qualifikationskonzeptes für die Mit-

arbeiter auszuschließen. Zu schulen sind dabei glei-

chermaßen Mitarbeiter aus direkten und indirekten 

Bereichen. Aufgrund der Komplexität in Entwicklung, 

Umgang und Transport von Lithium-Ionen Batterien 

findet im folgenden Abschnitt eine detaillierte Be-

trachtung dazu statt.

Auch beim End-of-Line-Testing sind neue  Aspekte 

zu berücksichtigen, da der Testumfang für konven-

tionell angetriebene Fahrzeuge nun noch um die hy-

bridspezifischen Testläufe erweitert werden muss. 

Hierbei kann zusätzlich zwischen den Test-Umfängen 

unterschieden werden, die zum einen die Sicherheit 

des Hochvolt-Systems abprüfen und zum anderen 

der Inbetriebnahme des Komplettsystems dienen. 

Problematisch ist hierbei, dass im Falle einer Stö-

rung oftmals der genaue Zustand des Hybridsys-

tems nicht bekannt ist. Dabei ist möglicherweise 

nicht ersichtlich, welche der Hybrid-Kompo nenten 

zum Ausfall geführt hat. Hinzu kommt das Problem, 

dass möglicherweise ein permanent erregter Elek-

tromotor Strom induziert, sobald das Fahrzeug 

bewegt wird. Somit werden hohe Qualifi kations-

Anforderungen an die Mitarbeiter im Bereich Testing 

und Nacharbeit gestellt.

Hierbei sollte auch beachtet werden, dass die Hoch-

volt-Testing-Umfänge in einigen Fällen nicht voll-

ständig in die serienmäßigen EOL-Prüfstände integ-

riert werden können, da die zur Verfügung stehende 

Taktzeit nicht zur Durchführung aller hybridspezifi-

schen Tests ausreicht. Das hat möglicherweise zur 

Folge, dass neue Teststände, entweder Band-integ-

riert oder auch separat eingerichtet werden müssen.

Elektrische Energiespeicher-Technologien

Bei der Auswahl der einzusetzenden Speicher-Kon-

zepte in Nutzfahrzeugen ist das Einsatzgebiet und 

der spezielle Anwendungsfall zu beachten. 

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

Übersicht Potential von 

Batteriesystemen  

(Quelle: Saft)
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Im automobilen Umfeld ist der Einsatz von Batterie-

systemen bei elektrifizierten Antriebsträngen am 

häufigsten verbreitet. 

Es sind verschiedenste Arten von Batterietechno-

logien bekannt. Unter anderem Nickel-Metallhydrid-

Batterien, Blei-Säure-Konzepte, Nickel-Kadmium- 

Batterien sowie Lithium-Ionen Batteriesysteme 

 ver schiedenster Ausprägungen, um nur einige d avon 

zu nennen (Abbildung vorherige Seite). 

Diese unterscheiden sich in ihrem physischen Aus-

bau und in den eingesetzten chemischen Bestand-

teilen. Aktuell wird der Lithium-Ionen-Technologie 

das größte Potential hinsichtlich des Einsatzes in 

Kraftfahrzeugen zugesprochen.

Bei Konzepten für Hochvoltbatterien (HV-Batterien) 

auf Basis der Lithium-Ionen-Technologie wird zwi-

schen Hochleistungs- und Hochenergiebatterien 

unterschieden. Hochleistungsbatterien zeichnen 

sich durch eine schnelle Lade- und Entladefähigkeit 

aus, d.h. elektrische Energie kann schnell zur Ver-

fügung gestellt werden. Dieses findet hauptsäch-

lich bei Hybridfahrzeugen Anwendung, bei welchen 

durch die Boost- und Rekuperationsfunktionen in 

kurzen Zeiträumen mehrere Lade- und Entladevor-

gänge durchgeführt werden können.

In reinen Elektrofahrzeugen kommen Hochenergie-

batterien zum Einsatz. Diese sind in der Lage, viel 

Energie zu speichern und diese über einen längeren 

Zeitraum abzugeben. Die Zyklenzahl (Anzahl Lade-/

Entladevorgang) ist im Vergleich zu den Hochleis-

tungsbatterien geringer. 

Speziell für die Anwendung in Nutzfahrzeugen wird 

auch auf Doppelschichtkondensatoren –  sogenannte 

Supercaps – zurückgegriffen, welche sich durch 

kurzzeitig sehr hohe Leistungen beim Laden und 

Entladen bei vergleichsweise geringem Gewicht 

auszeichnen. Dieser im Vergleich zu den Batterie-

systemen wesentliche Vorteil kommt bei Fahrzeu-

gen mit häufigen Anfahr- und Bremsvorgängen im 

Einsatzbereich zum Tragen. Als Beispiel seien an 

dieser Stelle Stadtbusse oder Abfallsammelfahr-

zeuge genannt. Nachteilig ist hingegen die hohe 

Selbstentladungsrate der Supercaps, wodurch eine 

Speicherung der Energie über einen längeren Zeit-

raum hinweg nicht möglich ist.

Lithium-Ionen-Technologie

Lithium-Ionen Batterien sind als Energiespeicher 

in Laptops oder Handys bereits weit verbreitet. Sie 

zeichnen sich durch eine hohe Leistungsdichte bei 

gleichzeitig hoher Energiedichte aus, was den Auf-

bau von kompakten und vor allem leichten Batterie-

systemen ermöglicht. Auch aufgrund der überwie-

gend positiven Presseartikel im Zusammenhang mit 

dem Einsatz von Lithium-Ionen Batterien in Kraft-

fahrzeugen, werden diese von der Öffentlichkeit als 

fortschrittlich und zukunftsträchtig wahrgenommen. 

Allerdings bringt der Einsatz dieser neuen Techno-

logie aufgrund der hohen elektrischen Spannungen 

und hoch reaktiver Chemikalien gewisse Sicherheits-

risiken mit sich. Es treten neue Fragestellungen zum 

sicheren Umgang mit den bisher weitestgehend un-

bekannten Komponenten auf, z.B. bezüglich des 

Transports oder der Handhabung an Entwicklungs- 

und Produktionsstandorten. Die wesentlichen Ge-

fährdungen durch den Einsatz von Lithium-Ionen 

Batterien sind im Folgenden aufgeführt:

p Brand- und Explosionsgefährdung

p elektrische Gefährdung

p  Gefährdung durch chemische Reaktionen und 

 Gefahrstoffe

p thermische Gefährdung

p mechanische Gefährdung

Diese hängen teilweise auch voneinander ab bzw. 

treten in Kombination auf.

Lithium-Ionen Batterien unterliegen zudem Alte-

rungsprozessen, weshalb die Lebensdauer eine der 

wichtigsten Eigenschaften darstellt. Grundsätzlich 

kann diese durch entsprechendes Steuern und Ba-

lancen der Einzelzellen verlängert werden. 
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Eines der größten Risiken besteht in einem mög-

lichen Öffnen von einzelnen Zellen und den damit 

verbundenen Folgereaktionen. Ein Öffnen der Bat-

teriezellen kann durch eine einzelne oder durch 

die Kombination der aufgezählten  Gefährdungen 

wie z.B. durch physische Einwirkung, durch Über-

ladung, durch äußere thermische Einwirkung (Feuer 

aus anderen Brandherden) oder auch aufgrund der 

Zellalterung eintreten. Daraus können  interne Kurz-

schlüsse oder das Austreten von Gasen und Elek-

trolytstoffen resultieren, infolgedessen eine Ent-

zündung dieser Stoffgemische und somit Brände 

auftreten können.

Die existierenden Risiken sowie einige Vorfälle mit 

Lithium-Ionen Batterien waren der Grund für die 

Einführung von Vorschriften für den Transport die-

ser Batterien. 

Für Batterien, die in Kraftfahrzeugen mit alterna-

tiven Antriebskonzepten und somit auch bei Nutz-

fahrzeugen zum Einsatz kommen können, den so-

genannten Großbatterien, wurden die ursprünglich 

für Kleinbatterien eingeführten Vorschriften (Lap-

tops, Notebooks etc.) vorerst weitestgehend über-

nommen.

Zu den wichtigsten Anforderungen und  Vorschriften 

zählen die Testspezifikationen gemäß VDA, die 

»Freedom-Car«-Test-Manuals, die UN-Vorschriften 

»UN Regulations on Transport of Dangerous Goods 

ADR 2003« und die damit verbundenen Vorschriften 

gemäß IATA DGR 2003, IMDG Code 2002 und UL1642.

Eine funktionstüchtige Lithium-Ionen Batterie darf 

gemäß den UN-Vorschriften ohne Ausnahmegeneh-

migung nur dann transportiert werden, wenn diese 

den definierten Klassifikationen entspricht, die vor-

geschriebenen Testkonfigurationen bestanden hat 
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und die Komponenten ordnungsgemäß verpackt und 

beschriftet wurden. Die Testkonfigurationen sollen 

mögliche auftretende Belastungszustände simulie-

ren und damit die potentiellen Risiken minimieren. 

Ohne die vollständig und erfolgreich abgeschlosse-

nen Tests ist ein regulärer Versand von seriengefer-

tigten Lithium-Ionen Batterien legal nicht möglich.

Sollen nicht geprüfte Batterien, zu denen z.B. Proto-

typen und Vorserienteile gehören, oder funktionsun-

fähige bzw. defekte Batterien transportiert werden, 

kann das wenn, dann nur aufgrund von Ausnahme-

regelungen erfolgen. 

Zusammenfassend betrachtet existieren aus Sicht 

der Nutzfahrzeughersteller beim Einsatz von Lithi-

um-Ionen-Batterien im Vergleich mit dem Einsatz 

im PKW-Bereich keine besonderen oder zusätz-

lichen Anforderungen hinsichtlich der Sicherheit. 

Natürlich ist auf die Einbaulage und die Positionie-

rung der HV-Anschlüsse hinsichtlich der Crash-

relevanten Zonen zu achten. Sollte es nicht möglich 

sein, die Batteriekomponente außerhalb von Fahr-

zeugdeformationszonen zu positionieren, so sind 

fahrzeugseitig weitere Schutzmechanismen ein-

zubringen. Die aus dem PKW-Bereich bekannten 

 Sicherheitsmechanismen wie Zellüberwachung und 

-balancing durch das Batteriemanagementsystem, 

dem Einsatz von entsprechenden elektrischen Si-

cherungsvorrichtungen, das Anwenden von geeig-

neten und optimierten Lade- und Entladestrategien 

sowie die Auswahl eines geeigneten leistungsfähigen 

Kühlsystems werden für den Nutzfahrzeugbereich 

in ähnlicher Form anzuwenden sein.

Die Auswahl der einzusetzenden Batteriezellen und 

die darin angewandten Sicherheitsprinzipien (Berst-

scheiben, Auswahl Zellchemie, Einsatz optimierter 

Separator, optimierte Gehäusekonstruktion etc.) 

tragen einen wesentlichen Teil zur Reduktion der 

Sicherheitsrisiken bei. Diese Themen sind ebenfalls 

bereits aus den Anwendungen im PKW-Bereich be-

kannt. 

Die Auslegung der Batteriekomponente im Bezug 

auf Dauerfestigkeit und Robustheit aufgrund mög-

licher anspruchsvoller Einsatzgebiete (Baufahr-

zeuge, Erntefahrzeuge, Fernverkehr und der damit 

zusammenhängenden höheren Laufleistung), in 

denen härtere Anforderungen durch Schmutz, Was-

ser, Chemikalien etc. bestehen, ist diesen Rahmen-

bedingungen anzupassen. Dieses Thema ist jedoch 

nicht ausschließlich auf die HV-Batterie begrenzt 

und sollte keine zusätzlichen  Gefährdungspotentiale 

enthalten.

Zusammenfassung und Ausblick

Werden die unterschiedlichen Systeme für alterna-

tive Antriebe im Überblick betrachtet, fällt auf, dass 

die Gemeinsamkeit in einem mehr oder weniger 

hohen Elektrifizierungsgrades des Antriebsstrangs 

liegt. Damit werden die wichtigsten Komponenten 

– wie die Elektromotoren, die HV-Batterien und die 

HV-Kabel – mit hoher Wahrscheinlichkeit eine Inte-

gration in die Nutzfahrzeuge erfahren. Somit sind 

die beschriebenen Herausforderungen in den Pro-

duktions-/Entwicklungs- und unterstützenden Be-

reichen allgegenwärtig. Auch wenn eine technische 

und großserientaugliche Lösung noch nicht eindeu-

tig feststeht, sollten die betroffenen Unternehmens-

bereiche so gut wie möglich vorbereitet und um-

fassend für diese Herausforderungen qualifiziert 

werden.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass 

der Schlüssel für eine erfolgreiche Verbreitung der 

neuen Antriebskonzepte in einigen wenigen Faktoren 

begründet liegt. 

So ist der wirtschaftliche Erfolg davon abhängig, ob 

die Fahrzeug-Produzenten in der Lage sind, über 

 eine Gleichteile-Strategie in den nächsten Jahren 

die Systemkosten entscheidend zu reduzieren. Nur 

somit wird es möglich sein, hybridisierte Nutzfahr-

zeuge zu einem marktfähigen Preis anzubieten.

Kundenseitig besteht die größte Chance  darin, 

 eine Reduzierung der Betriebskosten durch neue 

Antriebssysteme zu erreichen. Der größte Stell-

hebel ist hierbei sicherlich die Senkung des 
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Kraftstoffverbrauchs. Doch auch die Wartungs- und 

Instand haltungskosten – nicht zuletzt die Anzahl der 

Werk stattaufenthalte – dürfen bei aller Fahrzeug-

Komplexität nicht aus dem Ruder laufen. 

An dieser Stelle liegen gleichzeitig die größten Ri-

siken für die Hersteller verborgen. Gelingt es den 

OEM‘s nicht, die Betriebskosten für ihre Kunden im 

Rahmen zu halten, wird dadurch eine weitreichende 

Marktdurchdringung erheblich hinausgezögert. Ein 

ebenso hohes Risiko liegt für die Nutzfahrzeug-Her-

steller in der Absicherung der Dauerhaltbarkeit der 

Hybrid-Systeme. Können hier die gesteckten Ziele 

nicht erreicht werden, schnellen Garantie- und Ku-

lanzkosten in die Höhe, was weder für Kunden noch 

für die Produktionsunternehmen akzeptabel sein 

wird.

Alles in allem wird durch den Einzug der alternativen 

Technologien in den Nutzfahrzeugbereich das Rennen 

zur Neuordnung der Märkte zwischen den OEM’s – 

auch im Wechselspiel mit den Zulieferern – neu 

 eröffnet.
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Erfolgsfaktoren für die Einführung alter-

nativer Antriebe bei Nutzfahrzeugen

Systemkosten

Gleichteilkonzept (in-House/Extern)

p Batterie

p E-Maschine

p Leistungselektronik

Integration in e-Mobility-Konzepte

p lokal emissionsfrei Fahren

p Lösungen für div. Nfz.-Segmente

p Nutzung als Zwischenspeicher

p Infrastruktur Ladestationen

After-Sales-Strategie

p Qualifizierung Nutzer, Werkstätten, etc.

p kein erhöhter Aufwand (Zeit/Kosten)

p keine Einbußen bei Systemausfall

 Qualifizierung Nutzer, Werkstätten, etc.

 kein erhöhter Aufwand (Zeit/Kosten)

 keine Einbußen bei Systemausfall

Technologieführerschaft

p Bündelung F&E-Aktivitäten

p Markenidentität

p »Green Thinking«

Betriebskosten

p Steuern/Abgaben (Maut, Citygebühr)

p Kraftstoff

p Wartung / Serviceintervalle

Integration in Produktportfolio

p Ergänzung von existierenden Baureihen

p Modularität/Modulbaukasten

p Integration in Produktlinien
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Im Rahmen dieser Studie wurden OEM, Zulieferer, 

Dienstleister und Forschungseinrichtungen, die    

unter Sonstige erfasst wurden, mit der folgenden 

Verteilung befragt:

Die unterschiedlichen Tätigkeitsfelder der Befragten 

untergliederten sich in Entwicklung, Produktion, 

Service und Sonstige. Der Schwerpunkt lag bei der 

Befragung in der Entwicklung.
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euro engineering  AG

Integrative Nutzfahrzeug-
diagnose – INDia
Der Fachbereich Nutzfahrzeuge der euro enigneering AG beschäftigt sich 

seit vielen Jahren mit dem Thema Diagnose, ist aber gleichzeitig auch 

entlang der Prozesskette tätig. Dabei fielen Diskrepanzen zwischen der 

Entwicklung und der Abwicklung im Service auf. Diese Diskrepanzen er-

schienen zunächst gering, aber interessant, weswegen die Entwickler des 

Fachbereichs Nutzfahrzeuge eine Studie zur Integrativen Nutzfahrzeug-

diagnose nach der Delphi-Methode erstellten.

OEM 29 % Sonstige 14 %

Dienstleister 19 %

Tier 1...n 38 %

Sonstige 14 %

Entwicklung 71 %

Service 10 %

Produktion 5 % 
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5 % Nein

95 % Ja

Die  grundsätzlichste 

Frage: »Sehen Sie 

Handlungsbedarf für 

eine Verbesserung der  

 Diagnose«  wurde ohne Ent-

haltungen mit einer überwältigenden Mehr heit von 

über 95 % mit JA beantwortet.

Aus den Thesen »Defizite in heutigen Diagnose-

systemen« wurden die folgenden Defiziten als die 

Wichtigsten gewertet:

pp  Benutzerfreundlichkeit der Diagnosetoolkette

pp   Prozessketten entlang Entwicklung – Service – Feld

pp   Differenzierung von DTC getriebener und ge-

führter Fehlersuche (gFS) 

 Die zusätzlichen Indikatoren zur Beurteilung der 

 Diagnosequalität wurden wie folgt bewertet:

pp   Eindeutigkeit und Zuverlässigkeit der Diagnose-

meldungen

pp   »Einfachheit« der Fehlersuche, d.h. unkomp-

lizierte Anwendung

pp  Stabilität der Software und Hardware.

Zusätzlich zur quantitativen Befragung war die 

 qualitative Bewertung von besonderem  Interesse. 

So hat die Diagnose in den letzten Dekaden  einen 

Wandel vollzogen. Eine starke Erhöhung komplexer, 

mechatronischer und vernetzter Fahrzeugkompo-

nenten stellen hohe Ansprüche an die Diagnostizier-

barkeit in modernen Nutzfahrzeugsystemen. Bei 

der Einführung mechatronischer Systeme wurden 

diese mittels Diagnosegeräte des Zulieferers diag-

nostiziert, seit der Interaktion und starken Ver-

netzung der verschieden Systeme unterschiedlicher 

Zulieferer gepaart mit dem exponentiellen Anstieg 

an Funktionen ist dieses Vorgehen nicht mehr mög-

lich. Der OEM hat heute die Aufgabe, eine Diagnose-

oberfläche für seine Fahrzeuge zur Verfügung zu 

stellen, die ein sicheres Nutzfahrzeug gewähren. 

Ein weiterer wichtiger Punkt ist, dass unter dem 

Themenfeld Diagnose heute viel mehr als die reine 

Fehlersuche ihre Bedeutung findet, als Beispiel hier 

sei die Diagnose in der Produktion zu nennen. 

 Komplexe Produkte und deren Entwicklung benöti-

gen gesicherte Prozesse. Diese bilden hierbei das 

Stützgerüst für  erfolgreiche Entwicklungstätig-

keiten. Das Besondere in der Diag noseentwicklung 

ist eine weitere notwendige und intensive Entwick-

lung nach SOP. Das eine Verbesserung der Diagno-

se nötig ist, zeigt diese Studie deutlich. Die Ansätze 

müssen auf verschiedenen Ebenen vollzogen werden.

Aus Sicht der Technik sind neue Methoden für die 

Diagnose notwendig, eine übergreifende modell-

basierte Diagnose ist ein Ansatz hier. Für eine gene-

relle Verbesserung sind vor allem ein engeres Zu-

sammenwirken der verschiedenen Kompetenz träger 

wünschenswert. Dies wird deutlich, wenn man be-

trachtet, dass Zulieferer immer noch getrennte 

Diag nosebereiche auf Steuergeräten applizieren, 

die für den OEM nicht zugreifbar sein sollen. Gründe 

hierfür sind einerseits Gewährleistungs fragen, aber 

auch eindeutig Kompetenzsicherung gegenüber 

dem OEM. Ein weiteres Ergebnis der Studie ist, dass 

auch eine Verbesserung zwischen Forschung und 

Industrie voran getrieben werden sollte. Ein Indiz 

hierfür sind die signifikanten Unterschiede zwischen 

der Gewichtung von Thesen aus dem Forschungs-

umfeld und Thesen mit industriellem und Anwender-

hintergrund.

Abschließend sei noch die Wichtigkeit der Frage 

»Für wen entwickelt man die Diagnose« hervor-

gehoben. Einerseits hier, wie schon erwähnt, für die 

Produktion. Auf diesem Gebiet gibt es relativ wenig 

Bedarf für Verbesserung. Dies ist in den klaren An-

forderungen an die Aufgaben und die Diagnose-

entwicklungen begründet, die naturgemäß meist im 

engen Kontakt zur Produktion stehen. Viel wich tiger 

aber ist die tatsächliche Fehlersuche im  Ser vice, 

dort zeigt sich,dass man sich mit heutigen Diagnose -

geräten arrangiert hat. 
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Die Zukunft soll und muss eine Generation von 

 Diagnosegeräten zur Verfügung stellen, die den tat-

sächlichen Fehler aufzeigt und das nicht erst, wenn 

Wiederholreparaturen oder First Fixed Visit Quoten 

in nicht vertretbarer Höhe bei dem OEM Handlungs-

bedarf auslösen.

Wer sich intensiver mit Elektronik und Elektrik und 

den damit verbundenen E/E-Architekturen beschäftigt, 

wird feststellen, dass das Thema Diagnose stief-

mütterlich behandelt wird. Das Einzige, was blüht 

und gedeiht, sind die unzähligen Tools in der Werk-

zeugkette, die zur Diagnoseerstellung notwendig 

sind. So konnte eine Durchgängigkeit noch nicht ein-

mal im Ansatz festgestellt werden.

Dies ist auch nicht ein Problem der Nutzfahrzeug-

industrie. Speziell im PKW-Sektor ist hier ein eben-

so vielfältiges Angebot an Produkten zu finden. Wenn 

von gesicherten Entwicklungsprozessen gesprochen 

wird, so muss klargestellt werden, dass es sie in 

 jedem Abschnitt gibt. Eine Diagnoseentwick lung im 

luftleeren Raum findet nicht statt.

Ein zusätzlicher Entwicklungspfad in der Diagnose-

entwicklung ist allerdings häufiger anzutreffen. 

Hier ist vor allem die Eigenentwicklung bei den Zu-

lieferern, speziell den Tier-1-Lieferanten auffällig. 

Es finden also mindestens zwei Entwicklungspfade 

 parallel statt. Das Ganze ohne generische Werk-

zeugkette und damit der Unterstützung die heut-

zutage in der Fahrzeugentwicklung gewünscht und 

gefordert wird.

Ein Kernbegriff der aktuellen Entwicklungen sind 

Innovationen. Diese neuartigen Produkte können 

aber den Erwartungen nur dann standhalten, wenn 

Fehler minimiert worden sind, oder ein Fehler ereig-

nis richtig behandelt wird. Ansonsten sind Rückrufe 

bis hin zu Sach- und  Gesundheitsschäden möglich.

Die Diagnose deckt heute schon große  Bereiche des 

Aftersales ab.

Es gibt heute schon Nutzfahrzeughersteller im 

Landmaschinensektor, die es schaffen, aus diesem 

komplexen Produkt einen Mehrwert zu ziehen und 

damit gleichzeitig eine kontinuierliche und nötige 

Anbindung an ihre Kunden und Fahrzeuge herzu-

stellen.

Letztendlich wird die Diagnose integrativ über

Steuer gerätegrenzen hinweg und damit flächen-

deckend funktionieren müssen. Eine übergreifende 

Spezifikation, Implementierung und Erprobung wird 

mittelfristig die Zukunft darstellen. Eine Entwicklung 

wie bei landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugen, bei 

denen der Anbau die Zugmaschine steuert, – auch 

aus diagnostischer Sicht – mag heute noch befremd-

lich anmuten, ergibt aber aus Endkundensicht die 

letztendliche Lösung, da sich dort der Mehrwert 

für den Kunden befindet, während der Mehrwert in 

Produktion und Service bei der konkreten, genauen 

und schnellen Fehlersuche und -behebung zu finden 

sein wird.

Eine Vision wäre die Selbstheilung und Selbst an-

passung der Funktionssoftware durch Diagnose-

software.

Der Status Quo in der elektronischen  

Nutzfahrzeugdiagnose

Aus Sicht der OEM

Die Diagnose ist vordergründig kein Verkaufsargu-

ment für das Produkt Nutzfahrzeug. Der Profit aus 

der Diagnose entsteht nur indirekt im Aftersales.

pp   Die Notwendigkeit zu Verbesserungen ist im 

 Wesentlichem getrieben von:

>  Steigenden Gewährleistungskosten und 

 Kosten aus der Kulanz

> Steigenden Wiederholreparaturen

pp  Das größte Interesse an der Diagnose entsteht 

für den Hersteller aus den Fehlerrückmeldungen 

und der damit verbundenen Möglichkeit für Ver-

besserungen.

pp  Die Produktion als ein Anwender der Diagnose, 

ist gesehen an den Anforderungen unkritisch, 

Grund hierfür sind die fixen Arbeitsabläufe in der 

Produktion.
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pp   Stand der Technik ist, dass heute bei komplexen 

Fehleranalysen CANlogger eingesetzt werden 

müssen, weil die On-Board Diagnose eine Viel-

zahl von Fehlern nicht mehr erkennen kann.

pp   OEM Diagnoseentwickler sehen durchaus die 

Notwendigkeit zu Verbesserungen in der Diagnose.

  Aus Sicht der Zulieferer

pp   Eine der größten Innovationsbremsen ist die 

Grund haltung, dass nur notwendige Informationen 

an den OEM weitergegeben werden. Im Hinblick 

zur Diagnose führt dies dazu, dass heute bei-

spielsweise bei Elektronikkomponenten Diagnose 

in OEM und Zulieferer auslesbare Diagnose ge-

trennt werden. Dies führt eindeutig zu einem 

stark begrenzten Einblick für den OEM in die ver-

bauten Systeme.

pp   Eine ähnliche Situation stellt sich auch bei den 

Mechanik-Komponenten dar. Der Hersteller gibt 

zwar klar die Anforderungen an das Produkt vor, 

kennt aber die tatsächliche Physik des Bauteils 

nur sehr eingeschränkt. Im Hinblick auf eine 

mög   liche modellbasierte Diagnose eine momentan 

schwer zu überwindende Hürde.

  

 Aus Sicht des Services

pp   Der Service hat sich mit den bestehenden 

 Systemen arrangiert. Bei der Fehlersuche sind 

Off-Board Tester lediglich das Mittel zur Ein-

grenzung des Fehlers.

pp   Die Akzeptanz der Off-Board Tools beruht auf der 

Erkenntnis, dass eine Werkstatt ohne Diagnose-

geräte nur noch sehr eingeschränkt Dienstleis-

tungen anbieten kann.

pp   Die innovativsten Ansätze sind aus der Landwirt-

schaft zu verzeichnen. Hier ist es gelungen, über 

die Telematik Systeme und über einen Mehrwert 

mittels Maschinendatenanalyse, eine direkte An-

bindung an den Hersteller zu schaffen. Dadurch 

wird ein Teil des Services direkt an den OEM ge-

bunden. Gleichzeitig ist es gelungen, über einen 

Mehrwert, die Unterstützung des Kunden zur 

 Optimierung seines Nutzfahrzeuges, diese zu-

sätz lichen Systeme zu verkaufen.

 Abschließend sollen die Fragen aus der Aufgaben-

stellung aufgegriffen und kurz beantwortet werden:

pp   Wie ist die bisherige Entwicklung der Diagnose 

im mechatronischem Kontext? Die Diagnose ist 

von ihrer geschichtlichen Entwicklung stark ge-

prägt. Es gibt generell die Erkenntnis, dass ein 

Fachdisziplin-übergreifender Ansatz nötig ist, der 

durch die völlig unterschiedlichen  voneinander 

unabhängigen Entwicklungen der einzelnen Fach-

disziplinen erschwert wird. So ist die heutige elek-

tronische Diagnose sehr stark aus der Elektronik-

entwicklung im Nutzfahrzeug geprägt. Die zweite 

Auffälligkeit ist, dass immer die Innovation im 

Vordergrund steht und die Diagnose als Notwen-

digkeit nur mit relativ geringer Aufmerksamkeit 

betrachtet wird. Der Nutzfahrzeugbau und im 

Speziellem hier die Diagnose ist geprägt von der 

Herkunft seiner Entwickler. In der Änderung von 

Organisationsstrukturen wird teilweise die Er-

kenntnis zur Notwendigkeit zur disziplinübergrei-

fenden, mechtronischen Ansatzweise deutlich. 

Der Kontakt zu den Entwicklern zeigt allerdings, 

dass diese meist Elektroniker sind. Zusammen-

fassend zu diesem Punkt kann man zum heutigen 

Zeitpunkt feststellten, dass die Diagnoseentwick-

lung nur einen geringen mechatronischen Bezug 

hat. 

Weitere wichtige Punkte, die in der Studie geklärt 

werden:

pp   Welche Anforderungen werden an eine Diagnose 

gestellt? 

pp   Welche Entwicklungsprozesse gibt es?

pp   Was ist der nutzfahrzeugspezifische Kontext bei 

der Fahrzeugdiagnose?

pp   Welche Defizite sind bei der heutigen Diagnose 

vorhanden? 

pp   Welche Werkzeugketten gibt es?

pp   Ansätze für eine optimierte Diagnoseentwicklung? 

pp   Welche Ansätze gibt es für Optimierungsmöglich-

keiten im Entwicklungsprozess? Wo sind die 

Grenzen der Optimierung, durch welche Rahmen-

bedingungen entstehen Sie?
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Nach Umsatzeinbußen und strukturellen Änderungen 

im Krisenjahr 2009 engagieren sich aktuell 290 Mit-

arbeiter, um das Umsatzziel 40 Mio. Euro zu über-

treffen; nach 13 Jahren Zugehörigkeit zur TCG Gruppe 

ist man seit Oktober 2009 wieder eigenständig.

Die Technologie

Das Druckgussverfahren bietet technologische und 

wirtschaftliche Vorteile im Vergleich zu anderen 

Gießverfahren.

Es ist die optimale Lösung, technische Komponen-

ten aus Leichtmetall bei gleichbleibender Qualität 

in großen Stückzahlen wirtschaftlich herzustellen. 

Dünnwandige Teile mit höchsten Anforderungen an 

Materialdichte, Toleranzen, Oberfläche und scharfe 

Konturen lassen sich häufig ohne kostenintensive 

Nachbearbeitung realisieren. Ein weiteres Plus: die 

hohe Lebensdauer der Gießwerkzeuge. Abhängig 

von Legierung und Komplexität des Produktes kön-

nen bei einer Form mit 1fach Einformung zwischen 

ca. 80.000 und ca. 120.000 Aluminium-Teile (im Ein-

zelfall sogar bis zu 150.000 Gussteile) bzw. 500.000 

Zink-Gussstücke produziert werden – Werte, die 

sich bei Mehrfacheinformung multiplizieren und bei 

sorgfältiger Werkzeugwartung und funktionaler Fi-

xierung der optischen Bauteilansprüche weiter er-

höht werden können.

TCG Herrmann Präzisionsdruckguss GmbH

Verwendung verlorener 
 Kerne im Druckguss
Innovative Technologie zur Realisierung neuer 
Geometrien

Seit 85 Jahren überzeugt TCG Herrmann mit innovativen 

Konzepten für die Verarbeitung von Metall. Heute zählt 

das Unternehmen zu den Technologieführern der Bran-

che und ist Spezialist für komplexe Lösungen in Druck-

guss aus Aluminium und Zink.
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Bisheriger Stand der Technik 

(stark vereinfachtes Modell »Griff einer Kaffeetasse«)  

Druckgießen mit Stahlkern aufgrund  

Entformbarkeit 

pp keine Hohlräume

pp keine Hinterschneidungen

CVC  News 2|2010

 RZ CVC News 2-2010.indd   28 30.08.10   11:44



Neue  Technologien. Neue Produkte. Neue  Märkte | Technologien

Kontakt
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Die Innovation

Druckgießen mit  

verlorenem Kern

p Hohlräume

p Hinterschneidungen

CVC  News 2|2010

Die Herausforderung

Bisher konnten Prozesse mit verlorenen Kernen im 

Druckgussverfahren aufgrund der hohen Gießge-

schwindigkeiten nicht abgebildet werden. Geometrien 

wurden ausschließlich mit Hilfe von Stahlschiebern 

und mit fassonbildenden Einsätzen gefertigt. Hinter-

schneidungen und partielle Hohlräume waren rück-

blickend oftmals die einzigen Gründe, sich gegen 

die vielen Vorteile des Druckgussverfahrens zu ent-

scheiden. Doch: »Neues entsteht nur durch neues 

Denken.«

Die neue Technologie wird am sehr einfachen 

 Modell »Griff einer Kaffeetasse« erklärt, da Geheim-

haltungsvereinbarungen die Veröffentlichungen von 

Beispielen untersagen. Die Umsetzung der Techno-

logie erfolgt produktorientiert als Technologie-

Dienst leistung.

Neues Denken

Mit der erfolgreichen Implementierung verlorener 

Kerne im Druckgussverfahren gelang eine kleine 

Revolution: Die Ingenieure konnten erstmals  Vor-

teile anderer Gießverfahren (u.a. Sand- & Kokillen-

guss) mit denen des herkömmlichen Druckguss-

prozesses vereinen. Die Kombination verschie dener 

Technologien ermöglicht es, neue  Geometrien re-

produzierbar abzubilden. Bis dato nicht entformbare 

Teile können mit dieser Technologie jetzt prozess-

sicher hergestellt werden. Während der Projekt-

arbeit konnten in Versuchsreihen viele praktische 

Erfahrungen gesammelt werden, um kritische Para-

meter zu ermitteln. 

Die Ergebnisse sind positiv und be stätigen grund-

sätzlich den Einsatz verlorener Kerne im Druckguss-

prozess mit hohen Formfüllgeschwindigkeiten. Die 

in Kleinserie sehr erfolgreichen Lösungsansätze 

werden mit wachsender Prozessstabilität in die 

Serien fertigung integriert.

Neue Wege

Restriktionen sind aufgehoben. Die Synergien der 

Möglichkeiten eröffnen einen nahezu grenzenlosen 

Entwicklungsprozess. Konstrukteure genießen jetzt 

zusätzliche Freiheiten bei der Entwicklung Ihrer An 

wendungen – unter Einhaltung nur minimaler ver-

fahrenstechnischer Schranken.

Neuen Herausforderungen

sieht man bei TCG Herrmann mit Freude entgegen.

 Nur bei TCG Herrmann –  

 Vorteile aus einem Guss

 Erstmals ist die Kombination der Vorteile  

 verschiedener Gießverfahren möglich:

 Druckguss

p gießbare Dichtnutkonturen 

p dünne Wandstärken realisierbar

p wirtschaftlich bei hohen Bedarfen

p hohe Maßhaltigkeit

 Schwerkraft-Gießverfahren

 Sand- / Kokillen- / Nieder- 

 druck- / Sphäro- / Grau- / Feinguss

p Hinterschnitte gießbar

p Hohlräume gießbar
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BOA Group

Entkopplungselemente in 
Abgas anlagen im Automobil-
bau
Pionierarbeit im Nutzfahrzeugsektor

Seit der Einführung des Katalysators im Automobilbau spielt die Entkopp-

lung der Abgasanlage eine bedeutende Rolle. Die IWK Regler und Kompen-

satoren GmbH (heute: BOA Balg- und Kompensatoren-Technologie GmbH) 

leistete Pionierarbeit und entwickelte das erste selbsttragende Flexele-

ment (Bild oben) für namhafte OEMs. Das Unternehmen wurde damit zum 

Marktführer für diese patentierte Produktgruppe.

Selbsttragende Flexelemente mit potentiellen Einbausituationen
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Die Aufgaben eines Entkopplungselements bestehen 

darin, den heißen Abgasstrom zu führen, die Motor-

bewegungen und Einflüsse der Fahrbahn auf das 

Fahrzeug sowie Vibrationen (NVH = Noise,  Vibration, 

Harshness > Geräusch, Vibration, Rauhigkeit) zu 

kompensieren, so dass hohe Ansprüche an den 

Fahrkomfort gewährleistet werden können. Zusätz-

lich wird von den Elementen eine hohe Lebensdauer 

erwartet.

Bereits Anfang der 90er Jahre stellte die BOA Group 

erstmals Prototypen für den Nutzfahrzeugbereich 

her, um das Prinzip der Entkopplungselemente auf 

die Anwendung in LKWs zu übertragen. Zu diesem 

Zeitpunkt eilte BOA jedoch noch den technischen 

Anforderungen bei den OEMs voraus.

In Zusammenhang mit der Einführung der AdBlue-

Technologie im Jahre 2005 entstand schließlich der 

Bedarf, gasdichte und flexible Entkopplungsele-

mente auch im Nutzfahrzeugbereich einzusetzen. 

Die BOA Group nahm diese Herausforderung an und 

gemeinsam mit dem Kunden wurde ein Entkopp-

lungselement entwickelt, das bereits 2006 Euro 5 

Dichtheitsanforderungen im Zusammenhang mit 

der Abgasnorm sowie die extremen mechanischen 

Anforderungen an die Lebensdauer der Abgasanlage 

erfüllte (siehe Bild unten). 

Traditionell legt BOA größten Wert auf funktions- 

und kostenoptimierte Bauteilauslegung. Durch 

 modernste elektronische Messverfahren können 

Lastwechselbewegungen an Motor- und Abgasan-

lage ermittelt und deren Auswirkung auf die Le-

bensdauer des Entkopplungselementes berechnet 

werden. In 6 Freiheitsgraden und unter Abgastem-

peratur können anhand der ermittelten Werte Last-

kollektive reproduziert werden und die Produkte 

bezüglich Ihrer Auslegung gemäß Lastenheft vali-

diert werden. Diesen Service bietet BOA an beiden 

Entwicklungsstandorten in Deutschland und in den 

USA an.

Auf Grund der Korrosionsanforderungen an die ge-

samte Abgasanlage werden alle Komponenten der 

Entkopplungselemente aus verschiedenen Edel-

stählen in allen Fertigungsstandorten der BOA 

Group gefertigt. 

Die BOA Group ist nominiert für verschiedene Euro6/ 

EPA10/Tier4-Projekte und erfüllt damit ihren Beitrag 

zur nachhaltigen und umweltgerechten Abgasnach-

behandlung im Nutzfahrzeug bzw. in Land- und 

Baumaschinen (Commercial Vehicles).

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
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Grammer AG

Jetzt muss gehandelt werden
Schwingungsschutz in der EU

Auf der bauma 2010 präsentierte die GRAMMER AG zwei Komfortsitze zur 

Nachrüstung, die für mehr Gesundheit am Arbeitsplatz Baumaschine und 

Stapler sorgen

Zur modernen Arbeitswelt gehören heute Sicherheit 

und Komfort. Diese beiden Stichworte ziehen sich 

auch wie ein roter Faden durch die Innovationen, 

die auf der bauma 2010 vom 19. bis zum 25. April in 

München zu besichtigen waren. 

Baumaschinen und Stapler sind heute in ihrer über-

wiegenden Mehrzahl Hightech-Arbeitsgeräte. Aber 

erst der komfortabel und ergonomisch optimal ge-

staltete Arbeitsplatz des Fahrers schafft die Voraus-

setzung dafür, dass über längere Zeit die verfügbare 

Maschinenleistung in Produktivität umgesetzt wer-

den kann. Denn die Arbeitnehmer, die Tag für Tag 

eine solche Maschine führen, sind enormen Belas-

tungen, vor allem durch Schwingungen, ausgesetzt. 

Die GRAMMER AG als Marktführer bei Sitzsystemen 

zeigte auf der bauma 2010 innovative Lösungen, die 

Fahrzeugführer von Offroad-Maschinen vor gesund-

heitsgefährdenden Belastungen schützen.

EU-Richtlinie wurde nun in der ganzen Gemein-

schaft umgesetzt

Für diese Beschäftigten besteht eine deutlich er-

höhte Gefahr von Muskel-Skelett-Erkrankungen, 

aber auch von neurologischen Schädigungen und 

Durchblutungsstörungen. Schon 2002 hat die Euro-

päische Union (EU) deshalb zum Schutz dieser Ar-

beitnehmer die Richtlinie 2002/44/EG verabschiedet, 

die mittlerweile EU-weit in geltendes Recht umge-

setzt wurde. In Artikel 3 ist geregelt, welchem Ge-

samtvolumen an Ganzkörperschwingungen ein Ar-

beitnehmer täglich ausgesetzt werden darf und wel-

che Konsequenzen es hat, wenn diese Grenzwerte 

nicht eingehalten werden. 

Neue  Technologien. Neue Produkte. Neue  Märkte | Produkte
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In erster Linie sollen die betroffenen Arbeitnehmer 

durch die Nutzung moderner Arbeitsmittel präventiv 

vor gesundheitsgefährdenden Vibrationen geschützt 

werden. Äußerst unangenehm wird es für Arbeit-

geber aber, wenn Arbeitnehmer krank werden und 

ein Zusammenhang mit überhöhten Vibrationen 

hergestellt werden kann. Gegebenenfalls muss der 

Gesundheitszustand aller Kollegen, die in gleicher 

Weise von den erhöhten Grenzwerten betroffen sind, 

überprüft werden. Der erkrankte Arbeitnehmer 

selbst muss unter Umständen an einen anderen Ar-

beitsplatz versetzt werden.

Erster Kompakt-Luftsitz mit Niederfrequenz-

federung für die Nachrüstung

Die GRAMMER AG präsentierte auf der bauma 2010 

mit dem Primo XL und dem Primo XXL zwei Kom-

fortsitze zur Nachrüstung von kompakten Bauma-

schinen und Staplern, mit denen die relevanten 

Schwingungsklassen erfüllt werden. GRAMMER ist 

damit der erste Sitzhersteller weltweit, der sehr 

niedrig aufbauende Luftsitze mit innovativer Nieder-

freqenzfederung für dieses Segment anbietet. Die 

Schwingungen in vertikaler Richtung konnten bei 

beiden Modellen noch einmal um 20 Prozent gegen-

über der bisherigen Luftfederung reduziert  

werden – ein echter Meilenstein in Sachen Vibrations-

reduzierung bei Kompaktsitzen. 

Dazu kommt die optionale Längshorizontalfederung 

für eine bestmögliche Verringerung der Schwin-

gungen in Fahrtrichtung. Das alles führt nicht nur 

zu  einem deutlichen Komfortgewinn für den  Fahrer, 

sondern bringt dem Betreiber auch  wirtschaftliche 

Vorteile: Dank der Nachrüstung mit  hochwertigen 

Sitzen werden die Fahrzeuge aufgewertet, es kommt 

zu einer Steigerung der Produktivität durch längere 

Fahrzeiten und höhere Arbeitsgeschwindigkeiten. 

Effektive Entlastung für den Rücken

Zum Wohlgefühl und zur effektiven Entlastung des 

Rückens des Fahrers trägt auch die Rückenlehne 

bei, die sich in einem Neigungswinkel zwischen mi-

nus 5 bis plus 30 Grad einstellen lässt. Im Bereich 

der Lendenwirbel unterstützt eine Lordosenstütze 

die natürliche Sitzposition. Die Lehnenhöhe lässt 

sich in 13 Stufen auf die passende Körpergröße ein-

stellen. Die Primo Modelle gibt es sowohl mit kur-

zem als auch mit langem Rücken. Sie eignen sich 

somit für kompakte Baumaschinen und Gabelstapler. 

Optional sind die Modelle mit höhen- und neigungs-

verstellbaren Armlehnen auszustatten. Das  Thema 

Sicherheit kommt ebenfalls nicht zu kurz: Dafür 

sorgt nicht zuletzt der integrierte duosensitive Gurt 

mit Aufroller. Anordnung und Form der Griffe bei 

den beiden »Primo«-Modellen folgen der »Design-

for-Use«-Logik, die der Fahrer intuitiv erfassen und 

nachvollziehen kann – der Sitz erklärt sich quasi 

von selbst. 

Beide Modelle können bei Bedarf noch mit einer 

Sitzheizung ausgestattet werden. Im Bereich Bau-

maschinen erfüllen sie die EN ISO 7096 Spektral-

klassen EM 6–EM 9 und sind somit geeignet für 

Fahrzeuge wie Minibagger, Kompaktmuldenfahr-

zeuge und Kompaktradlader. Im Bereich Gabelstap-

ler erfüllen die Sitze die Schwingungsklassen DIN 

EN 13490 und die Spektralklassen IT 1, 2 und 3. 

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  Offroadfahrzeuge 

(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 in-

tegrierte Kindersitze an namhafte PKW-Hersteller 

im Premiumbereich und an Systemlieferanten der 

Fahrzeugindustrie. Mit über 7.700 Mitarbeitern in 23 

vollkonsolidierten Gesellschaften ist GRAMMER 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.

Neue  Technologien. Neue Produkte. Neue  Märkte | Produkte
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P3 Ingenieurgesellschaft

Mit Hochspannung zum 
 Antrieb von morgen
P3 leitet die CVC-Projektgruppe  
»E-Mobility« – Alternative Antriebskonzepte

Die P3 Automotive ist der Experte für alle Fahrzeug-

themen, insbesondere alternative Antriebskonzepte. 

Sie folgt dem Leitmotiv der P3 Group: »Zuhören, Be-

raten und Umsetzen«.

Die Entwicklung der P3 und ihre Geschäftsfelder

Als Spin-off des Fraunhofer IPT der RWTH Aachen 

wurde 1996 die P3 Ingenieurgesellschaft  gegründet. 

Seitdem hat sich die Firma kontinuierlich den Be-

dürfnissen der Kunden folgend zur P3 Group ent-

wickelt, wie folgende Abbildung erläutert.

Die Entwicklung der P3 Ingenieurgesellschaft 

Über 1200 Menschen arbeiten heute für die P3 Group. 

Der Umsatz wuchs kontinuierlich auf über 130 Mio. 

Euro in 2009. Die Geschäftsfelder erstrecken sich 

über die High-Tech-Branchen Luftfahrt, Telekom-

munikation, Automobilbau und Energiewirtschaft.

Die P3 Group hat weltweit 25 Büros, verteilt über 

Deutschland, Frankreich, Spanien, USA, Kanada, Süd-

afrika, Indien und Japan. Damit ist die Firma an  allen 

wichtigen Automobil-Standorten, an den Zentren 

der europäischen Luftfahrt und bei den führenden 

Telekommunikationsunternehmen präsent. Seit 2008 

ist P3 Partner der Eurogroup Alliance für die Bran-

chen verarbeitende Industrie und Energiewirtschaft.

Der P3 Beratungs-Anspruch: Mit Kompetenz und 

Vernetzung zur erfolgreichen Umsetzung

In der Beratung bietet P3 aus einer Hand  Lösungen 

von der Strategie bis zur erfolgreichen Produktent-

Die P3 Group steht für internationale Unternehmens-

beratung und innovative Ingenieurdienstleistung. In der 

Beratung verbindet P3 Strategien, Konzepte und Pro-

zesse und setzt diese pragmatisch bis zum Erfolg um. 

Als Ingenieurdienstleistung wird ein breites Spektrum 

vom Digital Mockup über Testing bis zur Entwicklung 

von Hard- und Software angeboten.

India

Offshore & Engineering

P3

Ingenieurgesellschaft

Consulting

Systems

Infotainment 

Testing

North America

Consulting & 
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wicklung. Dabei lassen sich aktuell sieben Kompe-

tenzfelder voneinander abgrenzen, die in der Abbil-

dung oben weiter beschrieben werden.

Die Kunden der P3 Group entwickeln und produ-

zieren komplexe Produkte und Dienstleistungen. 

Ihnen bietet P3 daher einen Pool von Experten mit 

technischem und wirtschaftlichem Know-how aus 

unterschiedlichen Branchen, die sich je nach Pro-

jektanspruch untereinander vernetzen. Mit dieser 

branchenübergreifenden Sichtweise lassen sich 

ganz neue Lösungsansätze generieren.

Ziel der von P3 begleiteten Projekte ist in der  Regel 

aber nicht nur die Entwicklung von neuen Ideen, 

sondern gerade auch deren erfolgreiche Umsetzung. 

Dazu kann bei Bedarf die Beratung um die passende 

Ingenieurdienstleistung ergänzt werden. 

Ein weiteres Ziel der Beratung durch P3 ist die Be-

fähigung des Kunden. P3 Kunden bekommen metho-

disches wie fachliches Wissen vermittelt. Sie kön-

nen mit ihren Beratern in einen  vertrauensvollen 

Austausch (Coaching) treten und so schließlich auch 

persönlich profitieren.

P3 Automotive: Partner in der Automobil- 

Wertschöpfung

Die Beratung im Automobil-Sektor wird  innerhalb 

der P3 Automotive konzentriert. Zu ihren  Kunden 

zählen praktisch alle deutschen und eine  Reihe 

inter nationaler Hersteller (OEMs) von PKW und Nutz-

fahrzeugen. Darüber hinaus bestehen Kundenbe-

ziehungen zu den namhaften Lieferanten und Ent-

wicklungspartnern der Autoindustrie. Dazu gehören 

heute auch die Hersteller von Batterien für Hybrid- 

und Elektrofahrzeuge. Mit beiden, OEMs und Liefe-

ranten, stellt sich P3 den steigenden Anforderungen 

des Automotive-Bereichs.

Die Projekte der P3 Automotive erstrecken sich über 

die gesamte Wertschöpfungskette der Autoindus-

trie, angefangen bei Forschung und Entwicklung 

über Einkauf, Produktion, Qualität bis Vertrieb und 

Kundendienst. Die umseitige Abbildung liefert einen 

Überblick über die Themenfelder dieser Projekte.

Die P3 Kompetenzfelder 

der Beratung 

Produktstrategien, Restrukturierung, Organisationsentwicklung, Aufbau-

 Organisation, Mgmt-Coaching, …

QM-Systeme (EFQM, TQM, EC/ISO9100 etc.), Six Sigma, Lean, Fehlerabstell-

prozess, V&V, Requirements-Mgmt, …

Prozess-Reengineering, Modellierung und Tool-Umsetzung, Schnittstellen 

und Rollen, Prozess-Quick Check, pQMS, …

Neuentwicklung- und Applikationsprojekte, Produktprogramme, Konfig-, 

 Risiko-Mgmt, Steuerung Großprojekte, …

Lieferanten-Auswahl und -qualifikation, Lieferanten-Audits, Bauteil-

verfolgung, Offshoring, Prozessfreigaben, …

Kooperationstrategien, Technologie-Roadmap, Kooperations-Cockpit, 

 Kooperations-Plattformen, …

Produktkostenkalkulation, Zielkostenableitung, Matching Zielkosten / Bottom 

Up, Kostenklausuren, …

Strategieberatung

Qualitätsmanagement

Prozessmanagement

Projektmanagement

Lieferantenmanagement

Kooperations management

Kosten management
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 Herausforderung Alternative Antriebe

Projekte zur Entwicklung von Antriebssträngen in 

PKW und Nutzfahrzeugen stellen eine Kernkompe-

tenz der P3 Automotive dar. Neben der weiteren Effi-

zienzsteigerung von Verbrennungsmotoren – diese 

werden noch lange der primäre Antrieb sein – steht 

heute stark die Elektrifizierung von Antrieben im 

Fokus.

Am 3.5.2010 fiel der Startschuss der Bundesini-

tiative »Nationale Plattform Elektromobilität«. P3 

befasst sich seit dem Beginn der ersten deutschen 

Hybridentwicklung mit der Elektrifizierung des 

An triebsstrangs und kann heute auf eine  ganze 

Reihe von Projekten im Umfeld der deutschen 

Hybrid-Hersteller zurückblicken. Schon früh  wurde 

zudem die P3-interne Vernetzung zwischen Beratern 

mit Elektrotechnik- und Beratern mit Fahrzeugtech-

nik-Hintergrund begonnen und wichtige Batterie- 

Expertise erworben.

Kenntnisse und Leistungen der P3 Automotive für 

Alternative Antriebe

Die Kenntnisse der P3 Automotive aus der Ent-

wicklung von Hybrid-Gesamtfahrzeugen und die 

Kenntnisse der Batterieanforderungen kommen 

in  Projekten für alternative Antriebskonzepte zum 

tragen: P3 arbeitet mit OEMs am Produktent-

stehungsprozess von Hybrid-, Range-Extender- und 

reinen Elektrofahrzeugen und berät Entwickler und  

Themen der P3 Auto-

motive-Projekte 

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

 Entwicklung PKW/NFZ

p Prozessanalyse / Reorganisation

p  Multi-Projektmanagement 

p  Erprobungseffizienz (z.B. CO2)

p  Risikomanagement

p  Prototypenmanagement

p  Modul-/Funktionalstrategie

p  Funktionsentwicklungsprozess

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

 Elektrik / Elektronik

p Teststrategie, -management E/E

p Architektur und Konzeptentwicklung

p Projektmanagement Infotainment

p Elektrifizierter Antriebsstrang

p Lastenhefte E / E

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

 Kostenmanagement

p Investitions- und Kostenplanung

p Bottom-up Budgetplanung

p Target Costing Hybrid-Fahrzeug

p Target Costing Produktkosten

p pCost Cutting

p Produktkostenanalyse

p pWertanalysen

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

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

 Alternative Antriebe/EVs

p Validierung/Testing

p Kooperationsmanagement

p Business-/Produktplanung

p Requirements-Management

p Technologiebewertung

p Sicherheits- und Qualitätskonzepte

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

 Beschaffungsmanagment

p pRedesign Serienvergabeprozess

p pKonzeption eBSC zur Optimierung 

Lieferantenportfolio

p pMake or Buy Strategie

p pReorga Prototypenbeschaffung

p pHarmonisierung. ET-Einkaufsprozesse 

intern. Standorte

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

 Qualitätsmanagement
 

p Six-Sigma

p Lieferantenmanagement

p Qualitätsorganisation

p QM-Systeme

p Prozessoptimierung

p Qualitätsorientierte Projektsteuerung

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

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

 Strategie

p Performance Management

p Strategieentwicklung

p Organisationsentwicklung

p Portfolio Management

p pTurnaround-Management

p pWachstumsstrategien

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

 Operations / Logistik

p Produktionsstrategie

p Lean Management

p Best practice / Benchmarking

p Fertigungsoptimierung

p Produktionsplanung

p Anlaufmanagement

p Lieferanten-Qualifizierung

p pLogistik-Managment

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

 Produktbewährung

p Re.Engineering Fehlerabstellprozess

p Diagnose-Analyse-Team

p  Aufbau und Betreiben eines Elektrik-

Analyse-Teams

p Fehleranalyse/-optimierung

p Fehlerfrühwarnsystem

p Rent-a-Belt

...................................................................
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Hinnerk Bartholl

hinnerk.bartholl@ 
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künftige Anbieter in den für die Elektrifizierung 

hochrelevanten Themenfeldern Qualität, Erprobung, 

Sicherheit, Produktion sowie Infrastruktur und 

 Ladestrategien.

 

Die Technologie-Kompetenz der P3 Automotive er-

möglicht einerseits eine Anreicherung der klassi-

schen Kompetenzen der P3 Group in der Beratung 

zu Strategien, Organisationen und Prozessen ( siehe 

Abbildung Seite 35 »Die Kompetenzfelder der Be-

ratung«). Andererseits eröffnet sie aber auch das 

neue Geschäftsfeld der Technologieberatung, die 

gerade zu Themen der alternativen Antriebe ver-

stärkt nachgefragt wird. 

Die Erfahrungen aus der Hybrid- und E-Fahrzeug-

Entwicklung und die Batterie-Expertise werden 

durch weitere Erfahrungen, z.B. aus dem Themen-

feld Diagnose vervollständigt. Sie bilden in dieser 

Gänze ein einzigartiges Kompetenzprofil für die 

 Automobilindustrie. Einen Auszug dieses Profils 

zeigt die obige Abbildung.

Die Bedeutung des Kooperationsmanagement für 

Alternative Antriebe

Neben den Bedarf nach technischer Expertise tritt 

vermehrt der Bedarf nach Kooperationen: Fahrzeug-

hersteller brauchen Partner für die Batterieentwick-

lung. P3 hilft bei der Auswahl des Partners, der 

Defi nition der Kooperation und koordiniert diese  im 

Sinne des P3 Leitmotivs Beraten und Umsetzen.

Elektrofahrzeuge stellen erhöhte Anforderungen an 

Telematik- und Telemetrie-Dienste. Das bedingt eine 

stärkere Zusammen arbeit von Fahrzeugherstellern 

mit Mobilfunkbetreibern und den Herstellern mobiler 

Endgeräte. Zu beiden hat P3 bereits enge Geschäfts-

beziehungen und schlägt Brücken zwischen Kunden 

aus Auto motive und Telekommunikation.

Die Entwicklung zur Elektromobilität lässt fer-

ner immer mehr Themen aus der Schnittmenge 

 zwischen Energiewirtschaft und Fahrzeugherstellern 

erkennen. Wie müssen Stromtankstellen aussehen, 

wie können Stecker standardisiert werden, wer wird 

eigentlich der Anbieter der Mobilität? Fragen, auf 

die P3 schon heute gut vorbereitet ist. 

P3 Kompetenzprofil für 

alternative Antriebe

p Li-Ion & NiMH Technologies

p Technology Benchmarking

p Safety Concept

p  Logistics Requirements,  

Concepts & Planning

p  Validation Test Planning &  

Test data Management

p  Specification Development  

(SOR)

p Electronics & BMS

p Production Audits

p  Prototype Planning and  

Build Management

p  Cooperation & Program  

Management

p  E-Motor, Software &  

High Voltage Technologies

p  Cost Management

p Technology Benchmarking

p Prototype Management

p Root Cause Assessments

p Supplier Quality

p Process Re-Engineering

p  Requirements Definition  

and Management

p Risk Assessment

p Master Plan Development

p  Specification Development:  

Customer Req > Tech. spec  

(House of Quality)

p  Project Setup

p  Supplier Selection, Quali - 

fication, Optimization

p Program Management

p  Outsourcing of Engineering  

Services

p  Equipment Supplier  

Management

p  Timing Synchronization  

(OEM and Supplier)

p Cooperation Management

p  Definition and development  

of Battery Management  

System BMS requirements

p  Test Case definition and  

validation of BMS

p  Monitoring / Diagnosing of  

battery usage and event  

flagging

p  Communication and visu- 

alization of state of charge  

and energy usage through  

the infotainment system

p  Potential for communication  

through integrated telematics

Battery Expertise Hybrid E-Vehicle Diagnostics
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comlet Verteilte Systeme GmbH

comlet erweitert Kompetenz-
spektrum
Zweibrücker Embedded-Experte rundet 
 Anbieterprofil vollständig ab

Im Vorfeld des 10-jährigen Unternehmensjubiläums geht comlet den ent-

scheidenden Schritt und baut sein Kompetenzspektrum zum ganzheitlichen 

Anbieter für Embedded-Lösungen aus. Zu diesem Zweck hat die comlet 

trotz Wirtschaftskrise deutlich investiert.

comlet Verteilte Systeme GmbH wurde im Jahr 2001 

als Spin-off von Professoren und Absolventen des 

Fachbereiches Informatik der  Fachhochschule Kai-

serslautern gegründet. Heute sind an den Standor-

ten Zweibrücken und Stuttgart insgesamt 60 Mit-

arbeiter beschäftigt mit Dienstleistungen in den 

Bereichen Technologieberatung, Hard- und Soft-

wareentwicklung, System-Integration, Testing und 

Maintenance. Die zusätzliche Kompetenz auf dem 

Gebiet der Hardware-Entwicklung ist für eine er-

folgreiche Positionierung auf dem Markt der Em-

bedded-Lösungen maßgeblich.

Lieferantenmanagement

QB1 Design
Freeze

Komponente

QB2
Design
Freeze
System

QB6QB5QB4

Kunden - 
freigabe

Problembehandlung

Änderungsmanagement

Konfigurationsmanagement

PM6
Serie

QBO

PM3 
Detailentwicklung Prozess

PM0 
Projektauftrag /-anfrage

W1_Vertrieb

PM5
Vorserie

Komponenten- 
implementierung

Systemtest

PM4
Beschaffung und  

Produktionsressourcen

QB3

Systemarchitektur- 
design

Systemanforderungs-
analyse

Anforderungsanalyse 
Komponenten

Komponenten- 
design

Komponenten- 
integration

Komponenten- 
test

System- 
integration

Qualitätsmanagement im Projekt

PM2 
Detailentwicklung Produkt

PM1 
Vorentwicklung Produkt und Prozess
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Mehr Know-how

Bereits 2008 hat comlet begonnen, das personelle 

Know-how zu erweitern und Fachspezialisten wie 

E-Technik-Ingenieure, Kommunikationselektroni-

ker und Mikrosystemtechniker engagiert. Die Team-

erweiterung stellt heute eine eigene Elektronik-Ent-

wicklungsabteilung im Hause der comlet dar.

Perfekte Infrastruktur

Damit die ins Leben gerufene Abteilung den haus-

internen sowie den extern vorgegebenen Qualitäts-

ansprüchen gerecht wird, wurde auch die technische 

Infrastruktur ausgebaut. Heute befinden sich im 

Firmengebäude vollständig ausgestattete Hard-

ware-Entwicklungsarbeitsplätze mit entsprechenden 

Softwaresystemen und Tools. Zentraler Bestandteil 

ist dabei die IBM Rational-Toolchain mit den  dazu 

gehörigen Einzelkomponenten DOORS, Synergy und 

Change. In DOORS erfolgt das Anforderungsmana-

ge ment. Wesentlich ist die Begleitung der Anforde-

rungsentwicklung: Die Anforderungen an ein Kom-

plettsystem werden definiert und Subsystem- bzw. 

Komponentenanforderungen abgeleitet und gleich-

zeitig verlinkt. Die Codeverwaltung erfolgt in Syn-

ergy. Hier werden sämtliche Quelldateien verwaltet 

und versioniert. Problemmanagement und Change-

management wickelt comlet über die dritte Einzel-

komponente ab: IBM Change. Über Change sind alle 

Tools miteinander verbunden. Damit ist ein durch-

gängiges Nachverfolgen in beiden Richtungen ge-

währleistet: von den Anforderungen über die Quell-

dateien bis hin zu den Testprotokollen. Mit dieser 

Voraussetzung ist ein zentraler Bestandteil der Stan-

dards Automotive SPICE, IRIS, DIN EN 60601 und DIN 

EN 61508-1 erfüllt. 

Qualität und Effizienz

Typisch für Entwicklungsprozesse ist eine hohe 

Komplexität im Zusammenwirken der  Komponenten 

(Elektronik, Software, Mechanik). Um diese Kom-

plexität zu beherrschen und die Entstehung von 

Fehlern bei gleichzeitiger effizienter Projektab-

wicklung zu vermeiden, sind strukturierte  Prozesse 

gefordert. Die IMB Rational-Toolchain wurde auf 

die unternehmensspezifischen Prozesse durch ein 

umfangreiches Customizing angepasst. comlet hat 

den Workflow derart skalierbar gestaltet, dass so-

wohl kleine als auch in Komplexität und Umfang 

größere Projekte optimal gelöst werden können. Ein 

Mal mehr kann comlet damit sein Qualitätsverspre-

chen gegenüber seinen Kunden garantieren. Das 

Unternehmen ist diesem Qualitätsanspruch ent-

sprechend nach DIN EN ISO 9001:2008 zertifiziert.

IT-Infrastruktur

Im Zuge der Erweiterung verfügt die comlet inzwi-

schen über eine 155 Mbit/s-Richtfunkstrecke und 

DSL-Failover. Mit Hilfe dieser Breitband-Internet-

anbindung können selbst größte Datenmengen pro-

blemlos übermittelt werden.  

Räumliche Infrastruktur

Zum konsequenten Ausbau der Unternehmung auf 

Hardware-Entwicklung gehört auch die räumliche 

Erweiterung um die neu angebaute Werk-Halle: 

Hier werden an Testfahrzeugen z. B. die Fahrzeug-

elektronik an Steuergeräten analysiert, Messungen 

durchgeführt und Diagnosen erstellt. Darüberhinaus 

dient die Halle zu Bauraumbetrachtungen für die 

comlet-Module, sowie zu Ein- und Ausbauten bzw. 

Prüfung von Testmodulen. Durch die direkte An-

bindung an das Entwicklungs-Labor verfügt  comlet 

nun über modernste Messplätze, die direkt am Fahr-

zeug eingesetzt werden können.

Fertigung und Serienproduktion

comlet ist bestrebt, seinen Kunden einen Full-Ser-

vice anzubieten. Zu diesem Zweck wurde ein Part-

nernetzwerk aufgebaut, das neben der Entwicklung 

auch die Fertigung von beispielsweise Prototypen 

sowie Serien ermöglicht. Von der Nullserie bis zur 

Großserie – comlet hat die richtigen Partner und 

gewährleistet höchste Produktqualität. Durch die 

gezielte Auswahl der Partner können Fertigungs-

mengen von kleinen Umfängen bis zu Großaufträgen 

geliefert und von comlet koordiniert werden.

 

Damit steht comlet 2010 dem Markt als ganzheit-

licher Lösungsanbieter in der Embedded-Entwick-

lung zur Verfügung.
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EOS GmbH

Von Toyota doppelt lernen?!
Teststrategien zur Verbesserung des QM-Systems

Dass auch Qualitätsmarken nicht vor plötzlichen und unvorhergesehenen 

Rückschlägen geschützt sind, konnten wir zuletzt bei Toyota beobachten.

Toyota muss durch die aktuellen Rückrufaktionen 

folgende Schäden erleiden:

p  Jeder fünfte potenzielle Autokäufer ist nicht mehr 

interessiert

p Fast 10 Millionen Autos müssen in die Werkstatt

p Geschätzte Kosten von ca. 1,4 Milliarden Dollar

p  Riesiger Imageverlust: Toyota als Qualitätspionier 

angeschlagen

Was würden Sie tun, wenn Sie in der Situation von 

Toyota wären?

Toyota betreibt aktuell Schadensbegrenzung, kämpft 

um die eigene Existenz und hat Ihre eigenen Quali täts-

werte wieder in den Vordergrund gerückt. In solch 

eine  Situation möchte niemand gerne gelangen. Ge-

nau deshalb hat Toyota sein  weltweit ge lobtes und 

zum Standard gereiftes Qualitätsmanagementsys-

tem geboren und umgesetzt. Qualitäts ma nage ment 

bedeutet die Fokussierung auf präventive Maßnah-

men und kontinuierliche Verbesserung im ganzen 

Unternehmen.

Wie ist es dann aber möglich, dass  ausgerechnet 

bei dem Pionier des Qualitätsmanagements so 

 eklatante Mängel auftraten?

Gemeinsam mit und für seine Kunden hat EOS sich 

diese Frage gestellt, die Hauptursachen analysiert 

und den QM-Standard weiterentwickelt.

Der Weg zum neuen Standard

Bei einem Kunde stiegen die Kosten im Testing über 

einen Zeitraum von zwei Jahren überdurchschnitt-

lich stark, ohne dass entsprechende Ergebnisse ge-

liefert wurden. Hiervon betroffen waren sowohl die 

Prüfung von Einzelkomponenten, als auch die Ge-

samtintegration für das Produkt. 

Die Frage, welche Qualität und welche Risiken das 

Produkt hat, konnte nicht eindeutig  beantwortet 

werden. Bei dem Produkt handelt es sich um ein 

elektronisches Gesamtsystem bestehend aus 

 mehreren Steuergeräten für die Abbildung aller 

Fahrwerksfunktionen. Das System besitzt einen 

 hohen Vernetzungsgrad im Fahrzeug und ist für den 

Fahrbetrieb von hoher Bedeutung.

Die Anforderungen an das Testing waren nicht ein-

deutig identifiziert und die Teammitglieder des 

 Kunden konnten keinen geeigneten Ansatzpunkt 
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finden, um dies zu ändern. Nach einer intensiven Ist-

Analyse wurden gemein sam folgende Schlüsselakti-

vitäten identifiziert und umgesetzt:

pp  Ableitung einer Teststrategie auf Basis der Qua-

litätsstrategie des Unternehmens. Eine klare 

 Quali tätsstrategie wurde unabhängig von diesem 

Projekt bei der Geschäftsführung eingefordert.

pp  Einbettung der Teststrategie in den Produktent-

stehungsprozess nach V-Modell.

pp  Ableitung eines Testkonzepts für die Elektrik-/

Elektronik-Umfänge inklusive einer Aufwands-

planung für den Aufbau einer Testumgebung für 

Komponententests und Integrationstests.

pp  Bewertung von Optionen für den Betrieb der Test-

umgebung – Outsourcing vs. eigener Know-How 

Aufbau

Nun hatte der Kunde eine klare Sicht darauf, 

 welchen Risiken sein Produkt ausgesetzt war und 

er konnte endlich auf konkrete Maßnahmen zurück-

greifen, um das Risiko präventiv zu mindern. Die 

Resultate ließen nicht lange auf sich warten: 

Die Termintreue hat sich deutlich verbessert, so-

wohl extern, als auch intern.

p  Frühere Fehlererkennung führt zu Kostenersparnis 

(2-stelliger Mio. Bereich) 

p  Teststrategie, Testkonzept und Testplanung sind 

vorhanden. In der Organisation gibt es zu diesen 

Begriffen ein gemeinsames Verständnis

Es zahlt sich also aus, doppelt von Toyota zu lernen: 

Zum Einen das Qualitätsmanagement zu implemen-

tieren und zum Anderen die Mängel im eigenen 

 Qua litätsmanagement selbst zu identifizieren und 

sofort zu beseitigen. 

Solche Ergebnisse sind nur auf Grund  erstklassig 

ausgebildeter Berater möglich. Bei EOS achtet man 

übers Qualitätsmanagement besonders auf die 

Qualifizierung und Erfahrung seiner Mitarbeiter.

EOS berät außergewöhnlich. Die Kunden profitieren 

von exzellenten Consultants. Man definiert zusammen 

mit dem Kunden die unternehmensindividuelle Stra-

tegie und lässt ihn auch mit der Umsetzung nicht 

allein, sondern geht gemeinsam die ersten Schritte 

der Operationalisierung. 

Die Vision

»Wir bieten allen technologie-, leistungs-, und er-

folgsgetriebenen Unternehmen individuelle Lösun-

gen. Dies bedeutet, den Kunden zu verstehen und 

auf seine Bedürfnisse einzugehen. Durch dieses 

Handeln erbringen wir eine Leistung, die die Kun-

den immer wieder aufs Neue überzeugt.«

Wichtig ist, in turbulenten Zeiten auf langfristige 

Partner vertrauen zu können. Die EOS-Kunden 

 kontaktieren das Unternehmen, weil es einen 

 großen Mehrwert generiert und eine hohe Wert-

schätzung genießt, damit sie jederzeit gestärkt aus 

Ihrer Position agieren können.

Gemeinsam mit seinen Kunden entwickelt das Un-

ternehmen Lösungen, die sich positiv auf die Qua-

lität der Produkte und des Unternehmens auswir-

ken. EOS ist es besonders wichtig, dass der erziel-

te Mehrwert und das Know-how beim Kunden er-

halten bleiben und seinem Unternehmen nachhaltig 

Schwung gibt! 

 

Erfahrene  Manager, die in Ihrem Qualitätsmanage-

ment einige Herausforderungen und Optimierungs-

potentiale vermuten und dies durch eine externe 

und unabhängige Bewertung fundamentieren 

möchten, können die Experten bei EOS kontaktieren 

und ihre Situation bei einem ersten Gespräch er-

örtern.   

Wer sich einen ersten Eindruck von der Leistungs-

fähigkeit des Unternehmens verschaffen möchte, 

sollte sich auf der Homepage des Unternehmens 

umsehen: www.eosconsulting.de  
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Das Institut für Verbundwerkstoffe (IVW) forscht 

nunmehr seit 20 Jahren auf diesem Gebiet. Am 16. 

und 17. November 2010 wird dieses Jubiläum mit 

einem Festkolloquium in Kaiserslautern  begangen. 

Gemeinsam mit unseren Forschungspartnern be-

richten wir aus aktuellen, grundlagenorientierten 

und anwendungsnahen Forschungsarbeiten. Im Fo-

kus stehen die Themenfelder Tribologie bei Nano-

compositen, Hochauftriebssysteme für Transport-

flugzeuge, Thermoplastverarbeitungstechnik, hy-

bride Verbundwerkstoffe im Crash und  innovative 

Carbon Nanotubes. Die zeitgleich stattfindende 

Postershow gibt ebenfalls einen breiten Einblick in 

die Forschung am IVW und bietet eine Möglichkeit, 

die jeweiligen Projektleiter persönlich kennen zu 

lernen. Mit einem Rundgang durch das Institut, bei 

dem Geräteausstattung und Labore besichtigt werden 

können, schließt das Kolloquium ab. 

Das detaillierte Programm finden Sie unter www.

ivw.uni-kl.de. Dort können Sie sich auch online zum 

Kolloquium anmelden. Dr. Sebastian Schmeer (se-

bastian.schmeer@ivw.uni-kl.de) steht Ihnen zusätz-

lich zur Beantwortung von Fragen zur Verfügung.

Partnernews

Kontakt

Institut für Verbund-

werkstoffe GmbH

Erwin-Schroedinger-

Straße, Gebäude 58

67663 Kaiserslautern

www.ivw.uni-kl.de

Ansprechpartner:

Herr Dr.-Ing.

Sebastian Schmeer

Tel.: +49 631 2 01 73 22

Fax: +49 631 2 01 71 99

sebastian.schmeer@

ivw.uni-kl.de

Institut für Verbundwerkstoffe GmbH

Jubiläumskolloquium  
20 Jahre IVW
20 Jahre Forschung an Verbundwerkstoffen von 
den wissenschaftlichen Grundlagen bis zum 
Bauteil

Faser-Kunststoff-Verbunde kommen beim Bau von Automobilen, Flug-

zeugen mit hoher Reichweite und extrem leichten Maschinenteilen zum 

Einsatz. Als Ressourcen schonende Hochleistungsmaterialien leisten sie 

auch einen entscheidenden Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung in unse-

rer Gesellschaft.
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IBO Institut für Industrieinformatik und Betriebsorganisation, HTW des Saarlandes

Gut gerüstet für die Zukunft
Ein Modell zur Bewertung der Erfolgs- und 
 Zukunftsfähigkeit von Unternehmen

Was macht Unternehmen erfolgreich? Welche strategische Ausrichtung ist 

notwendig, um den Erfolg einer Unternehmung auf Dauer zu sichern? Die 

richtigen Antworten hierauf sichern den Unternehmenserfolg nachhaltig.
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Im Rahmen eines Prozess-Benchmarkings, das das 

IBO-Institut zurzeit mit CVC Mitgliedsfirmen durch-

führt, war das zentrale Thema »Erfolg« und damit 

die Frage, was erfolgreiche Unternehmen richtig 

 machen. Dazu wurden zunächst die Forschungs-

ergebnisse zahlreicher Institutionen herangezogen, 

um auf einer breiten Basis aufsetzen zu können. 

 Eine eindeutige und allgemeingültige Aussage lässt 

sich allerdings aus den Veröffentlichungen nicht ab-

leiten. Zu viele Kriterien sind voneinander abhängig 

und beeinflussen sich in ihrer Wirkung.

So sieht das Institut der deutschen Wirtschaft 

(IDW) etwa in der Erhöhung der Lieferanteile in der 

Wertschöp fungskette und im umfangreicheren An-

gebot pro dukt beglei tender Dienstleistungen Gründe 

für eine gute Performance.1 Die Studie widmet sich 

verstärkt der Außenwirkung und Positionierung von 

Unternehmen und lässt interne Faktoren weitestge-

hend außer Acht. 

Andere Studien zeigen, dass auch die Qualität 

 interner Ressourcen oder das Planungs- und Infor-

mationssystem eine wichtige Rolle spielen.2 

Sicherlich ist eine Kombination aus guten Produkten, 

einer vielversprechenden Positionierung und effizi-

enter Unternehmensstrukturen maßgebend. Doch 

der  Teufel steckt, wie so oft, im Detail.3 Aus den Er-

gebnissen der Literatur und den veröffentlichten 

Forschungsergebnissen wurde am IBO ein umfas-

sendes Modell zur Erfolgsmessung erar beitet. Ziel 

war es, ein Unternehmen aus vielen Perspektiven 

zu betrachten und es ganzheitlich zu bewerten. We-

sentliche Handlungsfelder wurden berücksichtigt 

und miteinander in Zusammenhang gebracht. Die 

erarbeiteten Aussagen sollten praxistauglich und 

aus sagekräftig sein, die Daten erhebung für die Teil-

nehmer nicht zu zeitaufwendig.

Der Leitgedanke: Gute Produkte und ihre  effiziente 

Herstellung sind zwar maßgeblich für unternehme-

rischen Erfolg, das reicht aber nicht aus, um auf 

Dauer erfolgreich zu bleiben.

Das IBO hat in seinem Modell Erfolg in fünf Katego-

rien aufgeteilt (Abbildung links).

Dabei bilden gut positionierte Produkte die Basis für 

Erfolg. Allerdings bedarf es ihrer qualitativ hoch-

wertigen und wirtschaftlichen Herstellung. Das um-

fasst die Produktion, wie auch die gesamte Wert-

schöpfung und sämtliche darin involvierten Bereiche. 

 Effiziente Unter nehmensführung auf Grundlage gut 

organi sierter Prozesse stellt einen weiteren wichtigen 

 Erfolgsfaktor dar. Das Know-how der Mitarbeiter 

und geeignete Ressourcen (Technik und IT-Systeme) 

verstärken dies. Bezieht man noch die Zusammen-

arbeit mit  Lieferanten und Kunden mit ein, fügen 

sich die wesentlichen Faktoren zum Erfolgsmodell 

zusammen. Auf diesem Fundament wurden Einzel-

fragen zur Messung der Erfolgs faktoren formuliert, 

die in einem 1-Tagesworkshop mit den teilnehmen-

den Unternehmen  besprochen wurden.

Um die Ergebnisse möglichst griffig darzustellen, 

wurden diese verdichtet und in einem Portfolio ab-

gebildet. Das klassische Zwei-Achsen-Portfolio bil-

det die äußeren bzw. inneren Einflussgrößen ab und 

knüpft an Überlegungen von Porter u. a. an.4, 5 

Partnernews
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Erfolg
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Unternehmerische Exzellenz und wirtschaftlicher 

Erfolg spannen sich demnach zwischen den Achsen:

ppAttraktivität und

ppLeistungsfähigkeit

Die Bewertung der Attraktivität erfolgt durch die 

Kunden. Sie fasst zusammen, was die Außenwirkung 

ausmacht. Dazu gehören vor allem das Produkt, die 

Positionierung des Unternehmens und die Profes-

sionalität gegenüber den Kunden. Attraktive Unter-

nehmen werden von ihren Kunden wertgeschätzt 

und können tendenziell bessere Preise als weniger 

attraktive Unternehmen durchsetzen. Durch ihre 

Positionierung haben sie die Chance, Kunden stärker 

an sich zu binden und damit auch an zukünftigen 

Entwicklungsprojekten teil zu haben.

Die Leistungsfähigkeit eines Unternehmens bezieht 

sich auf die Nutzung seiner Potenziale. Im Mittel-

punkt stehen dabei effiziente Prozesse und der Um-

gang mit vorhandenen Ressourcen. Dazu zählen so-

wohl Mitarbeiter wie auch ausgereifte IT-Unterstüt-

zung. Leistungsfähige Unternehmen können letzt-

endlich höhere Renditen erwirtschaften.

Beide Faktoren haben Einfluss auf den wirtschaft-

lichen Erfolg. Während die Attraktivität höhere 

Margen und zukünftige Erfolge erst ermöglicht, 

entscheidet die Leistungsfähigkeit darüber, in wel-

chem Umfang das Unternehmen die bestmögliche 

Rendite  erwirtschaften kann. Die obere Abbildung 

zeigt die Positionierung eines Unternehmens zu 

Beginn der Analyse.  Aufgabe des Managements 

ist es, das Unternehmen durch geeignete Maßnah-

men in den rechten oberen Quadranten zu führen. 

 Unternehmen im »grünen Bereich« sind sowohl 

profitabel als auch für die Zukunft gut aufgestellt. 

Unternehmen, die sich in einem gelben Quadranten 

bewegen, haben Nachholbedarf auf der Produktsei-

te oder bei internen Prozessen.

Hinweise, welche Maßnahmen zur Verbesserung 

führen können, gibt folgende Abbildung. Die Fak-

toren, die der Bewertung zugrunde liegen, sind die 

eingangs beschriebenen Erfolgskategorien, die 

durch zahlreiche Einzelfragen ermittelt werden. Der 

Vergleich mit den Durchschnittswerten der Bench-

marking-Gruppe (dunkelblaue Linie) zeigt deutlich 

die positiven und negativen Abweichungen.
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Im gezeigten Beispiel agiert das Unternehmen sehr 

gut am Markt, weil es etwa Alleinstellungsmerk-

male aufweist oder strategische Kunden gewinnen 

konnte. Allerdings ist die Performance im Bereich 

der Prozesse und Produkte/Dienstleistungen unter-

durchschnittlich. Das Spinnennetzdiagramm kann 

die Unternehmensleitung bei der Priorisierung von 

Aktivitäten unterstützen und die Bewertung auf einen 

Blick verdeutlichen.

Hat man sich zur Verbesserung eines Bereichs ent-

schieden und möchte konkrete Maßnahmen ablei-

ten, kann man auf die Ergebnisse der Detailanalyse 

zurückgreifen. Dort sind die Defizite genauer be-

schrieben. Manche Aufgabenstellungen lassen sich 

im  Rahmen eines internen KVP-Projektes lösen, an-

dere in Zusammenarbeit mit Hochschulen, F&E-Ein-

richtungen oder externen Spezialisten.

Führt man die gleiche Analyse zu einem späteren 

Zeitpunkt erneut durch, werden die Veränderungen 

sichtbar. Bei positiver Entwicklung wird das Unter-

nehmen in seinem Handeln bestätigt und weiter 

motiviert, auf dem eingeschlagenen Weg voran zu 

schreiten. In der Folge verbessern sich Attraktivität 

und Leistungsfähigkeit weiter und tragen so zu Er-

folgs- und Zukunftsfähigkeit des Unternehmens bei. 

Folge: man hat seine Strategie weiter entwickelt 

und kann sich besser vom Wettbewerb absetzen.

Neben dieser internen Betrachtung werden Bench-

markingstudien zum Vergleich zwischen den Part-

nern verwendet mit dem Ziel vom Klassenbesten 

zu lernen. Nicht immer sind die dort verwendeten 

Ansätze direkt 1:1 weiter verwendbar. Eine Über-

tragung durch Analogiebildung auf den eigenen Be-

reich ist jedoch häufig möglich.

Erste Erfahrungen*

Die laufende Studie zeigt es: Speziell mittelstän-

dischen Unternehmen fehlt oft die Zeit, sich inten-

siv mit strategischen Überlegungen zur Unterneh-

mensentwicklung auseinanderzusetzen. Viel zu 

sehr ist man mit dem Tagesgeschäft beschäftigt. 

Deshalb begrüßen die meisten Unternehmen – nach 

anfänglicher Skepsis – eine Kurzanalyse mit dem 

Ziel der strategischen Unternehmensbewertung. 

Die 1-Tagesanalyse bringt in vielen Fällen das Ma-

nagement dazu, sich im Vorfeld und beim Vor-Ort 

Besuch eingängig mit seiner eigenen Situation 
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zu befassen. Oft ist dies Anstoß, um bekannte 

Schwachpunkte anzugehen. Ein neutraler Blick von 

außen auf das Unternehmen kann zusätzliche Er-

kenntnisse bringen bzw. eigene Eindrücke bestätigen.  

Die Positionierung ihres Unternehmens innerhalb 

der Gruppe sehen die Teilnehmer als nützliche In-

formation an. Dabei interessiert immer, was der 

Klassenprimus besser macht. Im nächsten Schritt 

untersucht das IBO, welche positiven Erkenntnis-

se man für sämtliche Teilnehmer verallgemeinern 

kann. Zudem wird die Datenbasis daraufhin analy-

siert, ob es Königswege bzw. generelle Strategien 

zu unternehmerischem Erfolg gibt.

Fazit

Mit dem vorgestellten Modell ist es möglich, in 

 kurzer Zeit eine aussagekräftige Unternehmens-

bewertung zu erstellen. Seine Stärke ist die ganz-

heitliche Betrachtung eines Unternehmens aus 

mehreren Perspektiven. Die Methode eignet sich 

nach ersten Erfahrungen speziell für den Mittel-

stand. Bei Unternehmen bis ca. 500 Mitarbeiter 

kann die Analyse während eines eintägigen Work-

shops erfolgen. Bei größeren Unternehmen benötigt 

das Team mehr Zeit. Die Vor-Ort-Analyse führt zu 

einer direkten Einordnung des Unternehmens, zeigt 

in konzentrierter Form wichtige offene Punkte auf 

und kann als Basis für eine strategische Weiterent-

wicklung im Unternehmen verwendet werden z. B. 

durch interne Projekte, mit Partnern oder in Zu-

sammenarbeit mit Hochschulen. Welcher Weg ein-

geschlagen wird, entscheiden die Unternehmen 

selbst. 

Das IBO-Institut ist eine Non-Profit Organisation an 

der staatlichen Hochschule für Technik und Wirt-

schaft des Saarlandes (HTW), die ihre Personal- und 

Sachmittel größtenteils über F&E-Projekte mit der 

Industrie und öffentlichen Forschungseinrichtungen 

finanziert. Zu den Aufgaben des Instituts gehört der 

aktive Know-how Transfer zwischen Wissenschaft 

und Wirtschaft. Schwerpunkt ist die systematische 

Prozessgestaltung in der Fertigungsindustrie und 

deren Umsetzung in IT-Anwendungen. So werden 

Erkenntnisse aus der Betriebsorganisation mittels 

Industrieinformatik in Produktlösungen überführt.

Am Institut erstellen Studierende unterschiedlicher 

Studiengänge praxisorientierte Forschungs- und 

Entwicklungsarbeiten. Das IBO ist in Lehre und an-

gewandter Forschung an der Hochschule für Technik 

und Wirtschaft des Saarlandes tätig.

Quellen  

*Anmerkung: 

  Sämtliche Daten sind hypothetische Beispieldaten.

1  Lichtblau, K. / Neligan, A.: Die mikroökonomische 

Perspektive – Die Bedeutung von Systemköpfen 

und Netzwerken, in: Systemkopf Deutschland Plus, 

Hrsg. von Hüther, M. u. a., Köln 2008.
2  Kraut, N.: Unternehmensanalyse in mittelständi-

schen Industrieunternehmen, Wiesbaden 2002.
3  Oetinger, R.: Erfolgsfaktor Prozessoptimierung: 

Unternehmensabläufe auf dem Prüfstand, in: CVC 

News 2/2009.
4  Porter, M. E.: Wettbewerbsstrategie: Methoden zur 

Analyse von Branchen und Konkurrenten, 11. Aufl., 

Frankfurt/Main 2008.
5  Schmidt, J. G.: Unternehmensbewertung mit  Hilfe 

strategischer Erfolgsfaktoren, Frankfurt/Main 1997.
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IPT

Worauf es im Einkauf derzeit 
ankommt
Ausgewählte Erfolgsfaktoren des »Konsortial-
Benchmarking Einkauf 2010«

Die Finanz- und Wirtschaftskrise hat für viele Unternehmen nicht nur das 

externe Einkaufsumfeld, sondern auch die internen Anforderungen an den 

Einkauf verändert.

 RZ CVC News 2-2010.indd   48 30.08.10   11:45



CVC  News 2|2010 49   

Partnernews

Für das diesjährige Konsortial-Benchmarking im 

Einkauf hat die Abteilung Technologiemanagement 

des Fraunhofer IPT gemeinsam mit einem hochka-

rätigen Industriekonsortium erneut die Vorgehens-

weisen und Ansätze besonders erfolgreicher Ein-

kaufsabteilungen analysiert. Die Ergebnisse des 

Projekts geben Aufschluss darüber, wie der Einkauf 

»die Krise« bewältigt und zeigen darüber hinaus 

auf, wie Einkauforganisationen die Weichen für die 

Zukunft stellen und ihre Position verbessern können.

Bereits zum dritten Mal hat das Fraunhofer IPT ge-

meinsam mit einem Industriekonsortium ein Kon-

sortial-Benchmarking im Einkauf durchgeführt. 

Beteiligt waren die Carl Zeiss AG, Daimler AG, EADS 

GmbH, Hilti AG, Nestlé Deutschland AG und Vorwerk 

Elektrowerke GmbH & Co. KG sowie das Deutsche 

Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR). Nach der 

bewährten Vorgehensweise wurden mit den Unter-

nehmen Aston Martin Lagonda Limited, GETRAG 

FORD Transmissions GmbH, Georg Fischer Automo-

tive AG, Heidelberger Druckmaschinen AG und Hol-

cim (Deutschland) AG erneut fünf besonders erfolg-

reiche Unternehmen identifiziert und auszeichnet. 

Als weiteres Ergebnis des Benchmarking-Prozesses, 

in dem das Fraunhofer IPT und die Konsortialpart-

ner aktuelle Ansätze und Vorgehensweisen im Ein-

kauf im Detail analysierten, kristallisierten sich 

zehn Erfolgsfaktoren heraus, vgl. Abbildung oben.

Diese zeigen Ansätze auf, die unter den heutigen 

Rahmenbedingungen wegweisend für  erfolgreiche 

Einkaufsorganisation sind. Sie fassen  wesentliche 

Erkenntnisse zusammen, die sowohl aus der Bench-

markingstudie als auch aus den Besuchen bei den 

Siegern hervorgingen. Was sich dahinter verbirgt, 

lässt sich bereits anhand von drei Erfolgsfaktoren 

verdeutlichen:

5. Potenziale auch im Nichtproduktivmaterial-

einkauf heben

Über lange Zeit stand indirektes Material kaum im 

Wahrnehmungsfokus eines systematischen Ein-

kaufsmanagements. Um in Anbetracht der Krise 

verstärkt Kosten einzusparen, richten viele Unter-

nehmen jedoch ihr Augenmerk immer öfter auch 

auf nichtproduktive Güter und Dienstleistungen. 

Nicht ohne Grund: Ein Vergleich der innerhalb der 

Studie betrachteten Einkaufsvolumina zeigt, dass 

Nichtproduktivmaterial bereits heute durchschnitt-

lich ein Viertel des Einkaufsvolumens ausmacht. 

Vergleicht man darüber hinaus die erzielten Einspa-

rungen, so lagen diese 2008 mit durchschnittlich 

fünf Prozent im Nichtproduktivmaterialeinkauf fast 

doppelt so hoch wie im Produktivmaterialeinkauf. 

Der professionelle Einkauf indirekter Güter und 

Dienstleistungen birgt bislang unangetastete Poten-

ziale, die zu groß sind, um sie nicht auszuschöpfen. 

1.   Wertschöpfung wird mehr und mehr durch den Einkauf betrieben

2.   Mitarbeiter: Gezielt in die wichtigste Einkaufsressource investieren

3.   Prozesstransparenz als Basis für effiziente Beschaffungsvorgänge

4.   Einkauf nur durch den Einkauf

5.   Potenziale auch im Nichtproduktivmaterialeinkauf heben

6.   Frühe Einbindung des Einkaufs zahlt sich auch im Nichtproduktiv-

materialeinkauf aus

7.   Angemessene Preise erfordern mehr als Kostentransparenz

8.   Der Einkauf als Treiber für Materialkostensenkungen in der Serie

9.   Mit weniger Lieferanten zusammenarbeiten, dafür aber intensiver

10.   Lieferanteninnovationen sind keine Selbstläufer
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Umso dringlicher erscheint dies angesichts der Tat-

sache, dass in vielen Unternehmen bisher nur ein 

kleiner Teil des Nichtproduktivmaterials zentral ein-

gekauft wird. So zeichnete sich ein deutlicher Trend 

ab – hin zu einem Engagement des Einkaufs auch 

bei der Beschaffung von Gütern wie etwa Versiche-

rungen oder Beratungsleistungen.

8. Der Einkauf als Treiber für Materialkosten-

senkungen in der Serie

Einsparpotenziale durch Verhandlungen oder Ler-

neffekte im Herstellungsprozess sind begrenzt. 

 Größere Kostensprünge lassen sich in der Regel nur 

dann erzielen, wenn es gelingt, die Eigen schaften 

der Beschaffungsobjekte nach Einkaufsgesichts-

punkten zu verändern.

Das Vorhandsein solcher Kostenpotenziale ist auf 

Kompromisse während der Entwicklungsphase zu-

rückzuführen. Denn in Entwicklungsprojekten er-

scheinen Ziele wie eine kurze »Time-to-market« 

zunächst meist wichtiger als die Kosteneffizienz. 

Um diese Ineffizienzen nachträglich aufzudecken, 

müssen bestehende Denkmuster aufgebrochen 

werden. Innerhalb des Benchmarkings wurde deut-

lich, dass Programme zur Senkung der Material-

kosten vor allem dann erfolgreich sind, wenn sie in 

crossfunktionalen Teams unter Leitung des Einkaufs 

gestaltet werden. In dieser Konstellation sorgt das 

Zielsystem des Einkaufs für eine starke Kostenori-

entierung. Zugleich kann die bestehende technische 

Lösung unter Kostengesichtspunkten in Frage gestellt 

werden. Indem alle Beteiligten ihre Kompetenzen 

einbringen, entsteht eine angepasste, kosten-

günstigere Lösung. Zur Förderung der Umsetzung 

der identifizierten Potenziale erweist sich darüber 

hinaus ein für alle Teammitglieder einheitliches 

Zielsystem als weiterer Erfolgsfaktor. Schließlich 

 setzen erfolgreiche Einkaufsorganisationen auf eine 

rollierende Teamzusammensetzung; auf diese Weise 

kann das neu gewonnene Kosteneffizienzdenken in 

die Unternehmensbereiche zurück transportiert 

werden und zur Nachhaltigkeit der initiierten Pro-

gramme beitragen.

9. Mit weniger Lieferanten zusammenarbeiten, 

dafür aber intensiver

Im Spannungsfeld zwischen einer stärkeren Ver-

handlungsposition und der Sicherheit vor Lieferaus-

fällen gegenüber den höheren Kosten einer breiten 

Lieferantenbasis wird die Lieferantenanzahl immer 

wieder erneut auf den Prüfstand gestellt. In den 

vergangenen Jahren wurde die Reduzierung der Lie-

ferantenbasis häufig der Sicherung von Mengen un-

tergeordnet. Im Zuge konzernweiter Einsparmaß-

nahmen und einer radikal veränderten Marktlage 

bewerten zahlreiche Unternehmen das Potenzial 

 einer systematischen Bereinigung der Lieferanten-

basis allerdings neu: Erfolgreiche Einkaufsorgani-

sationen haben erkannt, dass diese Maßnahme 

neben administrativem Aufwand auch erhebliche 

Kosteneinsparungen birgt. Ein effektives Manage-

ment der Lieferantenbasis ist vielmehr nur bei 

»überschaubarer« Größe möglich. Zudem lassen 

sich drohende Lieferantenausfälle durch die höhere 

Transparenz besser identifizieren.

Dass es erfolgreichen Einkaufsabteilungen gelingt, 

ihre Lieferantenbasis auf die wesentlichen Lieferan-

ten zu reduzieren und ein fokussierteres Lieferanten-

management zu betreiben, zeigen die Ergebnisse 

der Benchmarkingstudie: Während ein Einkaufs-

mitarbeiter im Produktivmaterialeinkauf im Durch-

schnitt vierzig Lieferanten betreut, liegt die Anzahl 

aktiver Lieferanten pro Mitarbeiter bei den übrigen 

Studienteilnehmern mehr als doppelt so hoch. 

Autoren

Prof. Dr. Günther Schuh

Dipl.-Ing. Dipl. Wirt.-Ing. 

Markus Wellensiek

Dipl.-Ing. Jennifer  

Kreysa
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Industriepark Wörth

Erfolgsgeschichte: 
10 Jahre Industriepark Wörth 
im  Mercedes-Benz Werk Wörth
Beispielhafte Kooperation zwischen Mercedes-
Benz LKW und Landkreis Germersheim

Anspruch damals wie heute: »Sich in der Region für die Region enga gieren« – 

derzeit acht Lieferanten auf einer Gesamtfläche von 40.000 qm.

YarIs5 Pürsün

Andrea Jung

Dr. Fritz Bechtel
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Ein einmaliges Beispiel für die erfolgreiche Zusam-

menarbeit von Politik und Wirtschaft feierte im Mai 

2010 im Rahmen einer Feierstunde im Mercedes-

Benz Werk Wörth Jubiläum: Vor zehn Jahren wurde 

auf dem Gelände der Daimler AG der Industriepark 

Wörth gegründet. 100-prozentiger Gesellschafter 

der Industriepark Wörth GmbH ist der Landkreis 

Germersheim.

Die enge Kooperation von Hersteller und  Zulieferern 

hatte zur Zeit der Gründung Pioniercharakter: Die 

Errichtung eines Industrieparks in Öffentlicher Hand 

auf dem Gelände eines Unternehmens. Das Ziel der 

Regionalpolitiker war es, den Standort Wörth und 

die Region Südpfalz zu stärken und langfristig zu si-

chern sowie neue Arbeitsplätze zu schaffen. »Sich 

in der Region für die Region engagieren«,  lautete 

damals wie heute der Anspruch, der gleichzeitig 

ein wichtiges Signal für den Landkreis und für den 

zweitgrößten Arbeitgeber in Rheinland-Pfalz ist.  

Im Jahr 2000 erfolgte der erste Spatenstich und die 

Vision wurde zur Realität. Insgesamt drei Montage- 

und Produktionshallen wurden auf dem Areal des 

Industrieparks Wörth – kurz IPW – innerhalb des 

Mercedes-Benz Werks Wörth, errichtet. Waren es 

zu Beginn 50 Arbeitnehmer, arbeiten dort seit der 

Baufertigstellung im Jahr 2004 im Durchschnitt 163 

Beschäftigte, so Andrea Jung, Geschäftsführerin 

der Industriepark Wörth GmbH. 

Zur Feierstunde im größten LKW-Montage-Werk der 

Welt waren neben den Akteuren im IPW, den Mit-

arbeiterinnen und Mitarbeiter der Zulieferfirmen, 

insbesondere Vertreter des Landkreises und der 

Daimler AG eingeladen, aber auch Entscheidungs-

träger der ersten Stunde, wie der frühere Landrat 

Gottfried Nisslmüller und der damalige Werkleiter 

Dr. Werner Beumelburg, die am Aufbau des Indust-

rieparks entscheidend beteiligt waren.

»Mit dem Investitionsvorhaben wurde nicht nur ein 

neuer Weg in der regionalen Wirtschaftsförderung 

sowie in der Automobilindustrie beschritten«, zieht 

Landrat Dr. Fritz Brechtel positive Bilanz, »sondern 

auch ein weiterer Meilenstein in der wirtschaftlichen 

Entwicklung des Landkreises Germersheim ge-

setzt.« Nach intensiver Diskussion hätten die poli-

tisch Verantwortlichen vor über zehn Jahren die 

»hochinteressante und beschäftigungswirksame 

Idee« aufgegriffen, auf dem Gelände des Mercedes-

Benz Werks Wörth einen Industriepark zu errichten 

und zu betreiben. Die daraus entstandene Koopera-

tion zwischen dem zu 100 % kommunalen Gesell-

schafter und der Daimler AG als so genanntem Welt-

konzern sei vorbildlich, so Dr. Brechtel. »Das ist er-

folgreiche Wirtschaftsförderung in einer für unsere 

Region einzigartigen Größenordnung.«

YarIs5 Pürsün, Leiter Mercedes-Benz Werk Wörth, ist 

ebenfalls von diesem Konzept der Zusammenarbeit 

überzeugt: »Die in dieser Form einzigartige Zusam-

menarbeit zwischen einem LKW-Hersteller und Zu-

lieferern bewährt sich mittlerweile seit zehn Jahren. 

Durch die enge Kooperation haben wir in der Pro-

duktion eine hohe Prozesssicherheit und  können 

sowohl Transport- und Logistikkosten als auch die 

entsprechenden Risiken minimieren. Mit dem Indus-

triepark Wörth in unserem Werk haben wir für alle 

eine Win-Win-Situation geschaffen.«

Auf einem Gelände von 40.000 Quadratmetern ist 

innerhalb einer Dekade eine Produktionsfläche 

von rund 13.500 Quadratmetern entstanden. Die 

Gesamt investitionen betrugen rund 9 Millionen 

 Euro. Aktuell arbeiten im Industriepark Wörth acht 

Partnernews
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Zulieferer. Auch sie profitieren von der Vor-Ort-Lö-

sung: durch schlanke und transparente Prozesse, 

kurze Wege zum Kunden und kalkulierbare Trans-

portzeiten durch konstante Anlieferzyklen. Das sind 

optimale Voraussetzungen für eine Lieferbeziehung 

im »Just in Sequence«-Takt, mit der punktgenauen 

Belieferung von Bauteilen wie Fahrersitze, Türinnen-

module oder Armaturentafeln in die Montage. So 

stehen die richtigen Teile in der richtigen Qualität 

zum richtigen Zeitpunkt am richtigen Einsatzort zur 

Verfügung.

Täglich entstehen weitere Synergieeffekte für die 

Lieferanten und das Werk: durch die  gemeinsame 

Nutzung der Werkinfrastruktur wie Strom, Gas, 

Wasser oder Dienstleistungen wie Werkschutz, Feu-

erwehr und Kantine sowie werksärztliche Einrich-

tungen. Ein zusätzlicher Gewinner ist die Umwelt. 

Durch den Wegfall von Lagerstufen und Handling-

kosten in der gesamten Prozesskette wird Fläche, 

Energie und Treibstoff eingespart. Die geringere Be-

lastung des öffentlichen Straßennetzes bedeutet in 

Konsequenz weniger Emissionen. 

Die IPW GmbH hat die Planung und den Bau der Ge-

bäude übernommen, sie führt den Betrieb und ist 

durch Andrea Jung Ansprechpartnerin für die tech-

nischen und logistischen Wünsche der Mieter. Ihr 

Ziel: »Unsere Qualität ständig zu steigern und die 

Wünsche unserer Mieter als strategische Partner-

unternehmen zur höchsten Zufriedenheit und im 

partnerschaftlichen Umgang zu erfüllen. Das ist die 

Devise für unseren Erfolg in der Zukunft«.

Zahlen, Daten, Fakten zum IPW

p  ca. 40.000 qm Gesamtfläche

p  ca. 13.500 qm Produktionsfläche

p  ca. 1.300 qm Büro- und Sozialräume

p  ca. 11.000 qm nutzbare Außenfläche

p  ca. 700 qm Technikfläche für Heizung, Lüftung, 

Brandmeldezentrale etc.

p  ca. 1.600 qm Grünfläche

p  60 Parkplätze

Firmen im I-Park

pp   Grammer Wörth GmbH, Fahrersitze

pp   Magna Seating (Germany) GmbH,  

Liege und  Staukästen

pp   Fritzmeier Composite GmbH & Co.KG,  

Wind leitsysteme

pp   Fritzmeier Composite GmbH & Co.KG,  

Ablage über Windschutzscheibe

pp   Thomas GmbH & Co. Technik+Innovation KG, 

 Liegen

pp   Inteva Products Wörth GmbH & Co. KG,  

Türinnenmodule

pp   Sole G.m.b.H., Armaturentafel und Kotflügel

pp   Daimler FleetBoard GmbH, Fahrzeug- und 

 Transportbezogene Telematikdienste. 

Weitere Informationen von Daimler und vom Indust-

riepark Wörth sind im Internet verfügbar:  

http://media.daimler.com bzw. www.ipwgmbh.de

Kontakt

Industrieparkwörth 

GmbH

Luitpoldplatz 1

76726 Germersheim

Tel.: + 49 7274 53-3 38

ipwgmbh@t-online.de

www.ipwgmbh.de
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Partnernews

TU Kaiserslautern

Simulation und Versuch – 
Produktive Partner
Fahrdynamische Untersuchungen an der TU
Die Verkürzung der Entwicklungszeit und die Minimierung der Entwick-

lungskosten bei gleichbleibender oder verbesserter Produktqualität be-

stimmen nach wie vor die Optimierungsbemühungen in den Produktent-

wicklungsprozessen von Fahrzeugen jeglicher Art.
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Ein weit verbreitetes Hilfsmittel zur Zeit- und Kosten-

ersparnis ist die Verwendung computergestützter 

Simulationsprogramme, mit denen Eigenschaften 

und Verhaltensweisen von technischen Produkten 

virtuell ausgelegt, untersucht und optimiert werden 

können, ohne auf das reale Objekt zuzugreifen.

Lässt sich das Verhalten einfacher Systeme noch mit 

großer Exaktheit durch rein virtuelle Untersuchun-

gen im Voraus benennen, so steigt die Vorhersage-

ungenauigkeit komplizierterer Systeme progressiv 

mit deren Komplexität. Müssen zur genauen Abbil-

dung eines Gesamtsystems zudem verschiedene Si-

mulationsdomänen, z.B. Mechanik und Hydraulik, 

gekoppelt werden, kann dies zusätzlichen negativen 

Einfluss auf die Ergebnisgüte der Simulation haben. 

Aus diesem Grund kommt realen Messungen im Be-

reich der Fahrzeugtechnik weiterhin eine große Be-

deutung zu, wenngleich sich das Augenmerk dabei 

inzwischen häufig in Richtung Modellverifikation und 

Parameteranpassung verschiebt.

Fahrdynamische Untersuchungen des Lehrstuhls 

für Konstruktion im Maschinen- und Apparatebau 

(KIMA) der TU Kaiserslautern bauen auf eben dieser 

notwendigen Verbindung aus Simulation und Ver-

such auf. Im Rahmen eines umfangreichen Mess-

programms mit einem Mobilkran konnten im Spät-

sommer 2009 wichtige Erkenntnisse gewonnen 

werden, um das in den letzten Jahren erarbeitete 

umfangreiche Know-how im Bereich verschiedens-

ter Simulationsdomänen (MKS, FEM, Hydraulik,…) 

zu überprüfen und weiter auszubauen.

Die Fahrversuche fanden dabei auf dem  Testgelände 

der Wehrtechnischen Dienststelle 41 der Bundes-

wehr in Trier statt. Möglich wurde dies durch eine 

Kooperationsvereinbarung zwischen der TU Kai-

serslautern und der WTD 41, die im Zuge des Aus-

baus der Nutzfahrzeugaktivitäten im Bereich For-

schung, Entwicklung und Lehre in Rheinland-Pfalz 

mit ihrem Schwerpunkt in Kaiserslautern wenige 

Monate zuvor geschlossen wurde. Somit standen 

den Wissenschaftlern der TU Kaiserslautern hervor-

ragende, deutschlandweit einmalige Möglichkeiten 

offen, nahezu jegliche Art von Fahrdynamikuntersu-

chungen auch mit sehr großen und schweren Fahr-

zeugen aus dem Bereich der Land- und Baumaschi-

nen durchzuführen.

Zusätzlich zu vielfältigen Fahrmanövern auf den 

verschiedenen Dynamikflächen und Bremsstrecken 

sowie auf dem Rundkurs wurde speziell die große 

Auswahl an Schlechtwegstrecken und Einzelhinder-

nissen, für die ebenfalls alle Daten in digitaler Form 

vorlagen, intensiv genutzt. Mit den aus diesen Fahr-

versuchen gewonnenen Messdaten konnte neben 

der allgemeinen Modelloptimierung insbesondere 

das Fahrwerks- und Federungsmodell des Mobil-

krans stark verbessert werden, was nun neben virtu-

ellen Untersuchungen zur Fahrsicherheit und zur 

Fahrdynamik auch solche zum Fahrkomfort zulässt.

Analog zur Kooperation der TU Kaiserslautern mit 

der Wehrtechnischen Dienststelle 41 in Trier kann 

auch das Zusammenspiel von Simulation und Ver-

such im Entwicklungsprozess von Fahrzeugen als 

sinnvolle, ja sogar als notwendige Partnerschaft 

ansehen werden, um die Ziele Verkürzung der Ent-

wicklungszeit, Minimierung der Entwicklungskosten 

und Verbesserung der Produktqualität sukzessive 

voranzutreiben.

Der Lehrstuhl für Konstruktion im Maschinen- und 

Apparatebau (KIMA) der TU Kaiserslautern beschäf-

tigt sich neben der klassischen Konstruktion und 

dem Konstruktionsmanagement seit mehreren Jah-

ren intensiv mit der Simulation und technischen Be-

rechnung von Produkten. Die Palette der eingesetzten 

Softwaretools umfasst dabei u.a. FEM-, MKS-, CFD- 

und Hydraulik-Simulationsprogramme. Auch ge-

koppelte Simulationen werden durchgeführt. Nutz- 

und Schienenfahrzeuge sowie mobile Arbeitsma-

schinen bilden einen Schwerpunkt der Arbeit des 

Lehrstuhls.

Kontakt

TU Kaiserslautern

Gottlieb-Daimler-Straße

Lehrstuhl für Konstruk-

tion im Maschinen- und 

Apparatebau

67663 Kaiserslautern

Ansprechpartner:

Prof. Dr.-Ing.  

Christian Schindler

Tel.: +49 631 2 05-32 21

schindler@mv.uni-kl.de

Dipl.-Ing.  

Michael Kremb

Tel.: +49 631 2 05-37 32

kremb@mv.uni-kl.de

Partnernews
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John Deere

John Deere Technologie- und 
Innovationszentrum nimmt 
seinen Betrieb auf
Idealer Standort für effektives Networking

Im Beisein des rheinland-pfälzischen Ministerpräsidenten Kurt Beck hat 

John Deere jetzt sein neues Technologie- und Innovationszentrum (ETIC) 

Kaiserslautern feierlich eröffnet. Als einer der wichtigsten Forschungs- 

und Entwicklungsstandorte des Konzerns vollzieht das ETIC damit den 

Schulterschluss mit ähnlichen Einrichtungen in den Vereinigten Staaten 

und in Indien. 

Partnernews
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Im John Deere ETIC werden Zukunftsentwicklungen 

erarbeitet und gemeinsam mit den Produktentwick-

lungsabteilungen der Fabriken zur Serienreife ge-

bracht. Einer der Schwerpunkte liegt dabei auf dem 

Gebiet der »Präzisionslandwirtschaft«, in dem das 

Unternehmen bereits eine führende Stellung in der 

Branche einnimmt. Ein weiterer Schwerpunkt liegt 

auf der Integration von »intelligenten Technologien« 

und der Elektronik in Landmaschinen. Ziel ist dabei, 

den Fahrer zu entlasten und die Technik durch die 

automatische Anpassung an wechselnde Arbeitsbe-

dingungen noch wirtschaftlicher arbeiten zu lassen.

»In insgesamt neun Forschungs- und Entwicklungs-

zentren rund um den Erdball suchen John Deere 

Mitarbeiter gemeinsam nach Antworten auf Zukunfts-

fragen. Es sind dies in erster Linie die Sicherstellung 

der Ernährung einer rasch wachsenden Weltbevöl-

kerung und die Bereitstellung von Infrastruktur, so 

Markwart von Pentz, Präsident der Sparte Land ma-

schinen und Maschinen für die Rasen- und Grund-

stückspflege. 

»Mit etwa 4,5 Millionen US-$ pro Arbeitstag reinves-

tiert John Deere rund 4 % seiner Maschinenumsätze 

in Forschung und Entwicklung und gehört nicht zu-

letzt deshalb zu den innovativsten Unternehmen der 

Branche. Für unsere Entwicklungsarbeit als welt-

weit tätiger Hersteller könnten die Rahmenbedin-

gungen anderswo kaum besser sein«, so von Pentz.

»Die Standortvoraussetzungen waren in Kaisers-

lautern insofern ideal, als wir hier eine Reihe von 

hoch kompetenten Partnern vorfinden, mit denen 

wir eine Vielzahl von Vorhaben gemeinsam ange-

hen können«, so Prof. Dr. Klaus Höhn, der als Vice 

President Advanced Technology & Engineering Zu-

kunftsentwicklungen des Konzerns den Weg ebnet. 

»Dank der ausgezeichneten Unterstützung durch die 

PRE GmbH, die Stadt Kaiserslautern und das Land 

Rheinland-Pfalz haben wir dieses Projekt innerhalb 

von weniger als zwei Jahren realisieren können«, so 

Höhn.

Im neuen Europäischen Technologie- und Innova-

tionszentrum arbeiten derzeit etwa 90 hochqualifi-

zierte Ingenieure, Informatiker und Landtechniker. 

Der schrittweise Ausbau des ETIC sieht die Aufsto-

ckung des Personalstandes auf bis zu 200 Mitarbei-

tern innerhalb der nächsten Jahre vor.

Partnernews

Markwart von Pentz

Michael Wenk

Prof. Dr. Klaus Höhn

Prof. Dr. Klaus Höhn

Ministerpräsident  

Kurt Beck

Markwart von Pentz

Dr. Thomas Engel

Kontakt

Deere & Company

European Office

John-Deere-Str. 70

68163 Mannheim

Postfach 100862

68008 Mannheim

www.johndeere.com

Ansprechpartnerin:

Julia Kirchert

Referentin für 

 Öffentlichkeitsarbeit

KirchertJulia@

johndeere.com
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Veranstaltungen

CVC

1. Commercial Vehicle 
 Technology Symposium CVT 
2010
Industrie traf Forschung

Vom 16. bis zum 18. März 2010 wurde an der TU Kaiserslautern das  

1. Commercial Vehicle Technology Symposium (CVT2010) durchgeführt. 

Die bislang in Deutschland einmalige Fachtagung für Commercial Vehicle 

Technology wurde von den drei in Kaiserslautern ansässigen und auf die-

sem Gebiet tätigen Organisationen, dem Zentrum für Nutzfahrzeugtechno-

logie der TU Kaiserslautern (ZNT), dem Fraunhofer-Innovationscluster 

Digitale Nutzfahrzeugtechnologie (DNT) sowie dem Commercial Vehicle 

Cluster (CVC) veranstaltet.
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Veranstaltungen

Die Nutzfahrzeugtechnologie stellt einen bedeu-

tenden wirtschaftlichen Faktor im Land Rheinland-

Pfalz dar. Ministerpräsident Kurt Beck, Schirmherr 

der Veranstaltung, bezeichnete die Nutzfahrzeug-

branche als Innovationstreiber und den wichtigsten 

Industriezweig im Land neben der chemischen In-

dustrie. Beck attestierte der Region Kaiserslautern, 

auf vorbildliche Weise die regionalen Kräfte in der 

Forschung und Entwicklung für Lastkraftwagen und 

Busse, Land-, Bau- und Sondermaschinen zu bün-

deln und erfolgreich eine Branchenplattform für 

Kooperation und Kommunikation weit über die Lan-

desgrenzen hinaus zu betreiben.

Unter dem Motto »Industrie trifft Forschung« bot 

CVT2010 mehr als 250 nationalen und internationa-

len Wissenschaftlern sowie Entwicklern aus der In-

dustrie ein Forum zum Austausch und zur Diskus-

sion neuer Ideen und aktueller Fragestellungen 

im  breiten Feld der Nutzfahrzeuge. Aus mehr als 

80 eingereichten Vorträgen wurden 50 von einem 

internatio nalen Gremium von Nutzfahrzeugexperten 

ausgewählt und während des Symposiums in zwei 

parallelen Vortragsreihen präsentiert und diskutiert. 

In den eröffnenden Hauptvorträgen (»Keynotes«) 

erläuterte Dr. Reid, Direktor für Enterprise Product 

Technology and Innovation des Moline  Technology 

Innovation Center von John Deere in den USA, den 

zunehmenden Trend zur Automatisierung und Auto-

nomisierung von Mobilen  Arbeitsmaschinen, speziell 

in der Landtechnik. In der Wissenschafts-Keynote 

präsentierte Prof. Dr.-Ing. Dr. h.c. Harms, renom-

mierter Landmaschinenforscher der TU Braun-

schweig, welche großen Potentiale zur Energie-

einsparung in der Nutzfahrzeug-Getriebetechnik 

stecken.

Begleitend zu den Vorträgen fand eine Fach- und 

Produktausstellung statt, bei der 23 Unternehmen 

Produkte und Fahrzeuge aus dem Bereich der Nutz-

fahrzeugtechnologie vorstellten. Fahrzeuge für den 

Unicampus vor dem Audimax stellten die Daimler 

AG, John Deere, FAUN Umwelttechnik GmbH & Co. 

KG, Terex, Volvo und AL-KO zur Verfügung.

Eine Abendveranstaltung im Fußballstadion des 

1. FC Kaiserslautern mit Begrüßung durch dessen 

Vorstandsvorsitzenden Stefan Kuntz ließ Zeit zum 

Netzwerken und zum freien Austausch über das 

 Tagungsprogramm.

Die Veranstalter sind nach der Resonanz auf die 

erste Veranstaltung von ihrem Konzept überzeugt 

und planen, das Symposium in Kaiserslautern als 

eine zentrale Veranstaltung der Commercial Vehicle 

Industry in zweijährigem Rhythmus in Kaiserslautern 

zu etablieren. Die CVT2012 wird vom 13.–15. März 

2012 stattfinden.

Eine Tagungsdokumentation sowie das Programm 

und die Liste der Aussteller der CVT2010 sind auf 

der CVT2010-Website zu finden: www.cvt2010.de 

Dr. John F. Reid
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17–18.45 Uhr, Convention Center, Saal 3A 

Eröffnung 63. IAA Nutzfahrzeuge:

Aufbruch für eine Erholung der 
internationalen Nutzfahrzeugmärkte
Klaus Bräunig, Geschäftsführer des VDA

Zukunftssicherung durch Inno
vationen in der Fahr zeug industrie
Hendrik Hering, Minister für Wirtschaft, Verkehr, 

Landwirtschaft und Weinbau RheinlandPfalz 

Keynote Speech

Innovation und vernetztes Arbeiten 
als Garant für Wettbewerbsfähigkeit
Prof. Dr. Marion A. WeissenbergerEibl, Instituts

leiterin Fraunhofer Institut für System und Innova

tionsforschung ISI, Karlsruhe

 
Abschlussdiskussion
Hendrik Hering, Minister für Wirtschaft, Verkehr, 

Landwirtschaft und Weinbau des Landes Rheinland

Pfalz 

Arndt G. Kirchhoff, Vorsitzender der Geschäfts

führung / CEO der Kirchhoff Automotive GmbH

Jörg Ohlsen, Geschäftsführer / CEO, EDAG GmbH & 

Co. KGaA

Prof. Dr. Marion A. WeissenbergerEibl, Instituts

leiterin Fraunhofer Institut für Systemund Inno

vationsforschung ISI, Karlsruhe

Dr. Jörg Zürn, Vice President Truck Product Engi

neering, Daimler AG

 

Termine

CVCTerminkalender

Symposium  
»Innovativ Fahrt aufnehmen«
23. September 2010 IAA NFZ
Das Symposium findet in Koope ration mit dem Verband der Auto mobil

industrie e.V. (VDA) als Veran stalter der IAA Nutzfahrzeuge statt.
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Termine

 23.–30. September  63. IAA Nutzfahrzeuge, 
 2010   Hannover 

Gemeinschaftsstand mit CVC-Partnerunternehmen 

in Halle 13, C43  

(weitere Details in diesem Newsletter unter »CVC 

aktuell« sowie unter www.cv-cluster.com)

 23. September  Symposium im Rahmen der Nutz-
 17.00–18.45 Uhr  fahrzeug-IAA zum Thema  
  »Innovativ Fahrt aufnehmen«
   mit RLP-Wirtschaftsminister Hendrik Hering, 

VDA-Geschäftsführer Klaus Bräunig und Prof. Dr. 

Weissenberger-Eibl (weitere Details in diesem 

 News letter unter »Veranstaltungen« sowie unter  

www.cv-cluster.com)

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

 19. November 2010  CVC-Jahrestagung 
  Daimler AG Motorenwerk Mannheim

CVC-Kalender

Termine 2010
p �Veranstaltungen  

des Commercial Vehicle Clusters

CVC-intern

Projektgruppe Ausfall sicherheit/Robustheit

Fraunhofer ITWM, Kaiserslautern

6. September 2010

Projektgruppe Werkstoffe – Jahrestreffen

Fraunhofer ICT, Pfinztal

10. September 2010 

Projektgruppe Supply Chain Management

TCG Herrmann Präsizionsdruckguss GmbH, Bretten

7. Oktober 2010 

Projektgruppe Produktionsprozess

Benseler  Beschichtungen GmbH & Co. KG, 

 Kornwestheim

13. Oktober 2010

Info-Day: Aktivitäten und Projekte der Gruppen 

Ausfallsicherheit/Robustheit, Produktions prozess 

und Supply Chain Management

John Deere Forum Mannheim

4. November 2010
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Termine

10:00	 Begrüßung

	 	Dr. Martin Hillebrecht, Prof. Dr. Frank  

Henning, Dr. Barbara Jörg

10:10	 Vorstellungsrunde

 Alle Teilnehmer

10:20	 	Anforderungen	an	die	Produktionstechno

logie	beim	Einsatz	von	Multimaterialbau

teilen

 Dr. Alois Schmid, Daimler AG

10:40  Faserverbundleichtbau	auf	dem	Weg	in	die	

Großserie	–	Herausforderungen

 Prof. Dr. Frank Henning, FhG ICT

11:00  Multimaterialbauweisen	des	Light	Car	

Open	Source	mit	Transferpotenzial	in	die	

Nutzfahrzeug	industrie

	 	Dr. Martin Hillebrecht, EDAG GmbH & Co. 

KGaA

11:20  Innovatives	Leichtbaukonzept	für	Vorder

wagenstrukturen

  Stefan Szabo, Kirchhoff Automotive 

Deutschland GmbH

11:40 Kaffeepause

 

12:00  Schall	und	Vibrationen	–	Eine	Herausforde

rung	für	den	Kabinenbau	von	Forst	und	

Landmaschinen

	 	Harald Knaebel, John Deere Werke 

 Mannheim

12:20  Akustisch	hochwirksame	Lösungen	für	

Nutzfahrzeugkabinen	–	Komfortverbesse

rung	und		Reduktion	von	Aldehydkonzentra

tion	im	Fahrzeuginnenraum	–	thermische	

Isolation	von	Bauteilen

 Michael Feist, Odenwald Chemie GmbH

12:40  Innovative	Problemlösungen	zur	akustischen	

Optimierung	von	NutzfahrzeugKabinen

  Thomas Mair, Carcoustics TechConsult 

GmbH

13:00 Pause

 

13:45  Statusbericht	der	AG	Werkstoffe	2009/2010

 Dr. Martin Hillebrecht

14:00  Workshop

pp  Regeln und Erwartungshaltungen

pp   Abschluss und/oder Fortsetzung laufender   

 Themen

pp   Identifikation neuer  Themen

pp  Interessenbekundungen

pp  Nächste Schritte 

 Alle Teilnehmer

 Dr. Martin Hillebrecht

15:45 Zusammenfassung

 Dr. Martin Hillebrecht

16:00    Ende	der	Veranstaltung 

  Möglichkeit der Besichtigung  

 FhG ICT Pfinztal

 CVC Arbeitsgruppe  
 Werkstoffe  
 Jahrestreffen am 10.9.2010
 Ort: Fraunhofer Institut für Chemische Technologie (Innovationscluster KITe hyLITE)

 Joseph-von-Fraunhofer Str. 7, D-76327 Pfinztal (Berghausen)

 RZ CVC News 2-2010.indd   62 30.08.10   15:08



CVC  News 2|2010 63   

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 + 

Mahle Behr Industry Reichenbach/Vogtland GmbH + Benseler Beschichtungen 

GmbH & Co. KG + BOA BKT GmbH + Carcoustics TechConsult GmbH + comlet Verteilte 

Systeme GmbH + DBK David+Baader GmbH + Dürr Assembly Products GmbH + EDAG 

GmbH & Co. KGaA + Eichenauer Heizelemente GmbH & Co. KG + Ellenberger auto-

mation + EmiCo GmbH + EOS GmbH + EvoBus GmbH + Evonik Degussa GmbH + 

Fistec AG + Fraunhofer IESE + Fraunhofer IPT + Fraunhofer ITWM + Haldex Brake 

Products GmbH + Hörmann PressTec GmbH + IBO – Institut für Industrieinformatik 

und Betriebsorganisation der HTW des Saarlandes + IHK – Industrie- und Handels-

kammer für die Pfalz + IMO-Institut GmbH + Industrie park Wörth GmbH + Institut 

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

+ Institut für Verbund werk stoffe GmbH + Intedis GmbH & Co. KG + ITK Engineering 

AG + ITT Cannon GmbH + Karl Berrang GmbH Mechanische Verbindungstechnik + 

KIT – Karls ruher Institut für Technologie, Institut für Fahrzeug system technik + 

Licos Trucktec GmbH + Metallwerk Sundern GmbH & Co. KG + Metokote Deutsch land 

GmbH + Motec GmbH + Odenwald Chemie GmbH + P3 Group + Promens Hocken heim 

GmbH + Robert Seuffer GmbH + Rücker GmbH + Stadco Saarlouis Ltd. & Co. KG + 

Stadt Zweibrücken + TCG Herrmann Präzisions druckguss GmbH + Teetronic GmbH + 

ThyssenKrupp Umformtechnik GmbH + Vancom GmbH & Co. KG + Wayand AG + 

Wirtschaftsförderungs gesellschaft Landkreis Germersheim mbH + Wirtschafts-

förderungsgesellschaft Stadt- und Landkreis Kaiserslautern mbH (WFK) + WWS 

Metallformen GmbH + Xpuls business solutions GmbH + Zentrum für Nutz fahr zeug-

technologie Kaiserslautern

Kontakt
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Cluster wird gefördert

aus Mitteln der Euro-

päischen Union.

Redaktionsschluss  

CVC-Newsletter 3/2010:

12. November 2010
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sind die jeweiligen Unter-

nehmen verantwortlich.
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