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CVC aktuell

3 Leitprojekte erfolgreich

gestartet

Auftakt erfolgt und Arbeit an der TU Kaisers-

lautern aufgenommen

Flottenversuch
Sonderfahrzeuge und
CO,-neutrale Land-
wirtschaft

(wissenschaftliche Betreuung: Prof. Dr.-Ing. Steven
Liu, Lehrstuhl fir Regelungssysteme, FB Elektro-

technik und Informationstechnik, TU Kaiserslautern)

Das Projekt Flottenversuch von Millsammelfahr-

zeugen analysiert die CO,-Reduktion Uber die

gesamte Wertschopfungskette. Der Lehrstuhl fur
Regelungssysteme an der TU Kaiserslautern (Prof.
Steven Liu) legt reale Einsatzprofile der Fahrzeuge
zu Grunde. Die CVC-Gesellschafter Daimler AG und
Kirchhoff GmbH geben ber das Werk Worth und
Uber die FAUN Umwelttechnik GmbH & Co. KG Input.
Untersucht werden die CO,-Reduktionspotenziale
fur den Millentsorgungsbetrieb im Vergleich zwi-
schen Gas-, Diesel-, Brennstoffzellen- und Hybrid-
fahrzeugen, um daraus Optimierungspotenziale und
Entwicklungsbedarf abzuleiten. Auch politische,
rechtliche und gesellschaftliche Rahmenbedingungen
finden Beachtung. Das Ziel: saubere und energie-
effiziente Sonderfahrzeuge im taglichen Einsatz. Die
wissenschaftliche Bewertungsmethodik bildet die
Argumentations- und Entscheidungshilfe fur die

Entwicklung kiinftiger Geschaftsmodelle.

Die Konzeption von Vorstudien in Form der Bearbei-
tung konkreter Fragestellungen bei den Projekt-
partnern wird bis zum dritten Quartal 2012 abge-
schlossen sein. Parallel lauft die Praxislernphase
an, in der exemplarische Lastzyklen simuliert und
mit den Messungen aus dem taglichen Einsatz
abgeglichen werden. Die Vorbereitung umfassender
Feldstudien zur ganzheitlichen Betrachtung von
Fragestellungen aus der Praxislernphase soll

bereits in 2013 erfolgen.




Der CVC-Gesellschafter John Deere verfolgt das Ziel
CO,-neutrale Landwirtschaft. Beim Projekt »eE-Tour
Allgdu« baute John Deere den »7530 E Premium
Traktor eE-Tour« auf, der im CVC-Leitprojekt mit
betrachtet wird. Das Ziel: Energiemanagement und
erneuerbare Energien, angewandt in mobilen Ar-
beitsmaschinen. Im Mittelpunkt steht dabei der
energieautarke Bauernhof, der seine Maschinen -
darunter auch den Hybridtraktor - mit Windenergie,
Bioenergie oder Solarstrom versorgt. Dariber hin-
aus interessieren neue Geschaftsfelder im Umfeld
landwirtschaftlicher Fahrzeuge. Die Konzeption von
Vorstudien wird bis zum dritten Quartal 2012 abge-
schlossen sein. Parallel lauft die Praxislernphase
an, hier sind u.a. Fragen zur Verbindung von Off-
board- und Onboard-Energiemanagement abzu-
gleichen. Offboard ist die Optimierung der Leistungs-
flisse durch lokale regenerative Energiequellen im
Smart Farmgrid unter Einbeziehung elektrifizierter
mobiler Arbeitsmaschinen und landwirtschaftlicher
Gebdude mit elektrifizierten stationaren Arbeitsma-
schinen abzugleichen. Onboard geht es um opti-
mierte Betriebsstrategie elektrifizierter Arbeitsma-
schinen unter Einbeziehung landwirtschaftlicher
Produktionsprozesse. Die Spezifikation landwirt-
schaftlicher Arbeitsprozesse zur CO,-Bewertung,
darunter auch Diplom- und Masterarbeiten zur Rea-
lisierung und Evaluation des Onboard-Energiema-
nagements auf dem Hybridtraktor sowie zur An-
triebsregelung sind fir 2012 geplant. Die Vorstudie
zum Offboard-Energiemanagement umfasst die
rechtlichen Rahmenbedingungen, die Nutzung elek-
trischer Energie im landwirtschaftlichen Betrieb und
die Entwicklung dezentraler Energiemanagement-

konzepte.

Die Erkenntnisse aus den beiden Vorhaben im
Rahmen des CVC-Leitprojektes sollen fiir CVC-
Unternehmen unmittelbar nutzbar sein und in einen
groflen Flottenversuch minden. In die vier Phasen -
Konzeption von Vorstudien, Praxislernphase mit
Einzelfahrzeugen, Simulation exemplarischer Last-
zyklen, umfassende Feldstudien - konnen sich inte-

ressierte CVC-Unternehmen jederzeit zuschalten.

2. Elektrifizierung von
Nebenaggregaten und
Automatisierung

(wissenschaftliche Betreuung: Prof. Dr.-Ing. Steffen
Miller, Lehrstuhl fir Mechatronik in Maschinenbau
und Fahrzeugtechnik, FB Maschinenbau und Verfah-

renstechnik, TU Kaiserslautern)

Nebenaggregate von Nutzfahrzeugen werden heute

von Hydrauliktechnologien angetrieben, deren Energie-
verbrauch deutlich Gber dem vergleichbarer elektri-
scher Komponenten liegen. Das Leitprojekt soll Ne-
benaggregate mit den hochsten Einsparpotenzialen

und geeignete technische Losungen in Kooperation

zwischen OEM und Zulieferern identifizieren. Ebenso
wird das Automatisierungspotenzial insbesondere

bei Mobilen Arbeitsmaschinen untersucht.

Ziel ist die Entwicklung elektrischer Konzepte zum
Betrieb von Nebenaggregaten fur Land- und Bau-
maschinen sowie LKW, die anhand definierter Last-
zyklen bewertet werden. Dabei wird die energetische
Gesamtbilanz berlcksichtigt, der Nachweis wird in

Demonstrationsfahrzeugen gefiihrt.

Die Effizienz von Nutz- und Arbeitsfahrzeugen kann
durch innovative Losungen fiir Nebenaggregate zur
Verringerung der Betriebskosten, der Schadstoff-
emissionen und des CO,-Ausstofles deutlich
verbessert werden. Dabei sollen zukiinftige Verord-
nungen eingehalten und die Kundenakzeptanz gleich-

zeitig erhoht werden.

Dem Auftaktworkshop vom 26. April ging eine Um-
frage zur Favorisierung der Nebenaggregate bei den
Herstellern voraus. Dabei wurden die Standard-
Aggregate vorgegeben und um herstellerspezifische
erganzt. Einzugeben waren die aktuellen Leitungs-

bereiche und der aktuelle Wirkungsgrad.

Kontakt
»Elektrifizierung«
Prof. Dr.-Ing. Steffen
Miiller
steffen.mueller@mv.
uni-kl.de

Dr. Barbara Jorg
barbara.joerg(dcv-

cluster.com



Kontakt

»Alternative Werk-
stoffe«

Prof. Dr.-Ing. Christian
Schindler
schindler@mv.uni-kl.de

Dr. Barbara Jorg
barbara.joerg(dcv-

cluster.com

Fir ahnliche Leistungsbereiche sind hersteller-
Ubergreifende Losungsansatze denkbar, fiir ver-
schiedene Leistungsbereiche soll nach Baukasten-
prinzip vorgegangen werden. Bis Mitte Juni werden
die zu betrachtenden Nebenaggregate weiter einge-
schrankt und einer detaillierten Analyse unterzogen.
Auch Energiebordnetz und Leitungselektronik erga-
ben sich im Laufe des Auftaktworkshops als bear-
beitungsrelevant. Allerdings missen die Themen-
schwerpunkte hierzu noch konkret herausgearbeitet
werden. Interessierte CVC-Unternehmen konnen

sich jederzeit zuschalten.

Alternative Werkstoffe
der Zukunft

(wissenschaftliche Betreuung ab August 2012: Prof.
Dr.-Ing. Christian Schindler, Konstruktion im Ma-
schinen- und Apparatebau, FB Maschinenbau und

Verfahrenstechnik, TU Kaiserslautern)

Der Einsatz alternativer Materialien, insbesondere
von Verbundwerkstoffen, hochfester Stahle oder
Aluminium, bietet im Nutzfahrzeugsektor Chancen
zur Gewichtsreduzierung von Fahrzeugen und damit
zur Einsparung von Treibstoff. Daneben sind Fragen
der Konstruktion, des Fligens und der Materialkosten
zu bearbeiten. Das Projekt untersucht die Einsatz-
moglichkeiten alternativer Materialien, insbesondere
im Vergleich zu herkommlichem Stahl, fir unter-
schiedlichste Fahrzeugkomponenten und entwickelt
Losungsansatze fur den Einsatz alternativer

Materialien.

Das Leitprojekt baut auf der bisherigen CVC-Netz-
werkarbeit auf. Mit zusatzlichen personellen Kapa-
zitaten sollen u.a. ein Kabinendemonstrator in
Leichtbauweise aus einem virtuellen Kabinenkon-
zept entwickelt und werkstofftechnologische Inno-
vationen zur Verbesserung der Wettbewerbsfahig-
keit von OEM und Zulieferunternehmen angewendet
werden. Beim LKW geht es vor allem um die Reali-

sierung von Leichtbau tGber Multimaterialsysteme,

bei den Land- und Baumaschinen dagegen um die
Reduktion von Produktionskosten lber veranderte

Materialien und Fugetechnologien.

Ein Thema der ersten CVC-Quartalsveranstaltung in
2012 waren alternative Werkstoffe. Vor mehr als 50
Zuhorern stellte Dr.-Ing. Markus Steffens, ADETE
GmbH, die systematische ErschlieBung von Leicht-
baupotenzialen auf Kunststoffbasis im Nutzfahr-
zeugbau vor. Dabei geht es um die Identifikation
relevanter Bauteile in erster Linie fir die Stahlsubs-
titution. Dr. Steffens zeigte, wie mit seinem System
Bauteil-Stammdatenblatter entstehen und wie da-
nach Bauteile zu bewerten sind. Die Potenzialana-
lyse metallischer Systeme zeigt technische und
wirtschaftliche Potenziale auf und bietet eine trans-
parente Entscheidungsgrundlage. Weitere Vortrage
widmeten sich dem Rihrreib- und Ultraschall-
schweil3en von Leichtbauwerkstoffen und deren
Mischverbunden. Dr.-Ing. Frank Balle, Lehrstuhl fir
Werkstoffkunde, referierte liber das Verfahren und

die Entwicklungsarbeiten an der TU Kaiserslautern.

Das EDAG-LightCAB-Technologiekonzept stellte Dr.
Andreas Quanz, EDAG GmbH & Co. KGaA, vor.
Weitere Vortrage beschaftigten sich mit thermischem
Fidgen von Aluminium-Stahl-Verbindungen, der
Leichtbaustudie eines Fahrernebensitzes im LKW,
Grundlagen der Klebstofftechnologie, RTM-Verfahren,
Vorbehandlung und Beschichtung von ausgewahlten
Leichtbauwerkstoffen und Laserstrahlquellen zur
Bearbeitung von Leichtbaumaterialien. Den Ab-
schluss der Veranstaltung bildete ein Round-Table-
Gesprach, moderiert von Dr. Martin Hillebrecht,
EDAG GmbH & Co. KGaA. Auch hier wurde nochmals
die Bedeutung von Leichtbau und Werkstoffthemen
fir Commercial Vehicles und die Notwendigkeit, da-
ran in Form eines CVC-Leitprojektes zu arbeiten,
sichtbar. Es stellte sich aber auch heraus, dass
ohne Fordermittel die Arbeit an relevanten Themen
nur schwer zu bewerkstelligen ist. Die erste Auf-
gabe fir die wissenschaftliche Begleitung des Pro-
jektes wird daher die Suche nach geeigneten For-

dermoglichkeiten auf Bundes- und EU-Ebene sein.




Ergebnisse einer Diplomarbeit in der Projektgruppe Ausfallsicherheit und Robustheit

Reklamationsbearbeitung
In Kooperation zwischen
Nutzfahrzeughersteller und

Lieferant

Der umfassende 8D-Report als Voraus-

setzung und Unterstutzung einer nachhaltigen

Reklamation zwischen OEM und Lieferant.

Die Bedeutung des Reklamationsmanagements wird in der Praxis oftmals

unterschatzt. Zwar besitzen Unternehmen interne Methoden der Rekla-

mationsbhearbeitung, jedoch ist aufgrund des vernachlassigten Einsatzes

branchenweiter Standards ein einheitliches Vorgehen nur selten maglich.

Speziell unterschiedliche Kommunikationsprozesse
und -inhalte resultieren sowohl in einem hohen
Arbeitsaufwand als auch in Asymmetrien des Infor-
mationsaustausches. Die Projektgruppe »Ausfall-
sicherheit und Robustheit« des Commercial Vehicle
Clusters setzte sich daher zum Ziel, trotz individu-
eller Bearbeitungsprozesse der Unternehmen, die
Rahmenbedingungen von Eingangs- und Ausgangs-
informationen einer Reklamation festzulegen, um
einerseits Informationsasymmetrien zu vermeiden
und andererseits die Bearbeitung der Fehlerabstel-

lung transparent fiir den Reklamanten zu gestalten.

Im Rahmen der empirischen Untersuchung wurden
die Anforderungen der teilnehmenden Unternehmen
(Daimler Trucks, EvoBus GmbH, John Deere, DBK
David + Baader GmbH, Grammmer AG, Koimmer-

ling Chemische Fabrik GmbH und Robert Seuffer
GmbH & Co. KG) an eine Reklamationsbearbeitung

erhoben. Wahrend die Eingangsdaten das Ziel von
standardisierten Mindestinformationen einer Bean-
standung fir den Lieferanten beschreiben, dienen
die Ausgangsdaten einer Stellungnahme der Nach-
vollziehbarkeit fir den OEM.

Die Informationsanforderungen einer eingehenden
Beanstandung

Die Grundlage jeder Beanstandung sind die Stamm-
daten des Schadeteils, da sie die Riickverfolgbarkeit
und folglich den Zugriff zu Produkt- und Qualitats-
daten ermaglichen. Aufgrund der hohen Varianten-
und Einsatzvielfalt von Nutzfahrzeugen, muss fur
den Lieferanten ersichtlich sein, in welches Endpro-
dukt sein Erzeugnis verbaut wurde. Somit konnen
diese Angaben, neben einer aussagekraftigen Pro-
blembeschreibung, auf etwaige Belastungen oder
Umwelteinfliisse des Fahrzeugs schlielen und die

Schadteilanalyse unterstiitzen.
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Schliefilich benotigt der Zulieferer Informationen
zur aktuellen Schadenshaufigkeit im Feld und die
Rahmenbedingungen der Reklamation, wie Zeit-

fristen und die Art der Nachbesserung.

Anforderung an die Stellungnahme einer
Reklamation

Der Reklamant erwartet eine verstandliche Aussage
zum Prifablauf, der Fehlerursache und dessen
Behebung. Folglich sind ihm Aussagen bzgl. der
Uberpriifung von Produkt, Prozess und Organisation
wichtig, wodurch die langfristige Wirkung von Ab-
stellmaBnahmen nachvollziehbar aufgezeigt wird.
Um Vertrauen in die gewahlten Mafinahmen zu

generieren, sind umfassend beschriebene Vorbeu-

gungen gegen eine Fehlerwiederholung aufzuzeigen.

Ziel muss es daher sein, vorhandene Erkenntnisse
der Schadteilanalyse direkt und aussagekraftig zu
dokumentieren. Die Anforderungen an eine Stellung-

nahme ist daher eine standardisierte Hervorhebung

relevanter Aussagen, die einerseits die Moglichkeit
fur individuelle Rickmeldungen bietet und anderer-

seits keinen Zusatzaufwand bedarf.

Das Konzept des umfassenden 8D-Reports

Der umfassende 8D-Report ist in zwei Haupteile
gegliedert. Der erste Teil beinhaltet die Beanstan-
dung, wohingegen die zweite Halfte den leitfaden-

gestitzten 8D-Report beschreibt.

Die Beanstandung

Die Beanstandung besteht aus tibergeordneten
Fullfeldern wie den Kontakt-, Reklamations- und
Stammdaten des Bauteils. Wahrend die Rekla-
mationsdaten die wichtigsten Angaben und Forde-
rungen an die Beanstandung beschreibt, dienen die
Stammdaten der Identifizierung und Rickverfolgung
der reklamierten Ware. Abhangig von der Rekla-
mationsart, wie dem 0-km- oder Feldausfall, muss
der OEM individuelle Angaben machen, um den

Lieferanten bei der Befundung zu unterstitzen.
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Beim 0-km-Ausfall umfassen die Informationen das
Ausfalldatum, den Entdeckungsort und den Lager-
bestand des Reklamanten mit der Angabe, wie viele
Teile vom beanstandeten Fehler bei ihm nachweislich
betroffen sind und wie lange eine fehlerfreie Pro-
duktion noch maglich ist. Zudem kann der OEM In-
formationen Uber die aktuelle Risikoabschatzung,
fehlerbildunabhangige Schaden am Bauteil, eigene
Sofortmaflinahmen und Ergebnisse der Vorbefundung
eintragen. Die Angaben eines Feldausfalls umfassen
einerseits die Stammdaten und Eigenschaften des
Fahrzeugs und andererseits beschreiben die aus-
fallbezogenen Daten die Symptome des Fehlers
(durch Kundenaussage), die Schadensbeschreibung
(durch Monteuraussage) sowie den gewahlten Scha-
densschlissel. SchlieBlich besteht die Maglichkeit,
wie beim 0-km-Ausfall, Risikoanalysen, Datenaus-
wertungen und Bildmaterialien durch weitere Doku-

mente per Anhang zu erganzen.

Der leitfadengestiitzte 8D-Report

Der leitfadengestiitzte 8D-Report entspricht dem
konventionellen 8D-Report, mit der Ausnahme, dass
die Anforderungen der einzelnen Disziplinen de-
tailliert hervorgehoben und die Bearbeitung durch
Full- und Ankreuzfelder benutzerfreundlich aus-

gearbeitet sind.

Die erste Disziplin dient neben der internen Auf-
gabenzuweisung als externe Zustandigkeitsmatrix,
wodurch der Reklamant bei Riickfragen direkte
Kontaktmaglichkeiten besitzt. Die Problembeschrei-
bung muss zusatzlich aus der Sicht des Lieferanten
erfolgen, was voraussetzt, dass er alle nétigen
Informationen zum Fehlerbild erhalten hat. Ist dies
nicht der Fall, kann er etwaige Zusatzinformationen
bei dem OEM anfordern. Nachfolgend werden die
Sofortmafinahmen beschrieben, datiert und den
jeweiligen Ansprechpartnern zugewiesen. Dariiber
hinaus wird der OEM davon in Kenntnis gesetzt, ob
die Lagerbestande des Zulieferers ebenfalls vom
selben Fehler betroffen sind und ab wann er Er-
zeugnisse liefert, die durch die Sofortmaf3nahme

beeinflusst wurden.

Da die Suche nach der Fehlerursache zumeist sehr
komplex und individuell ist, dient der Leitfaden
einerseits der ablauforientierten Bearbeitung und
andererseits der Zuordnung von etwaigen Befund-
ergebnissen, die aufgrund ihres Umfangs und pro-
dukteigener Strukturen als Anhang beigefligt werden
konnen. Sie unterteilt sich in die Befundung, die
Ortung der Fehlerursache und der Risikoabschatzung
Feld. Wahrend die Befundung die Uberpriifung der
Produkthistorie, die Standard- und Belastungs-
prifungen sowie das Befundergebnis beinhalten,
werden die angewandten Methoden der Ursachen-
analyse bei der Ortung der Fehlerursache aufge-
zeigt. Schliefilich erfolgt die Kenntlichmachung, ob
prozessuale, produktbezogene oder organisatorische
Mangel fir den Defekt ausschlaggebend waren. Die
geplanten Abstellmafinahmen beschreiben kons-
truktive, prozessuale oder organisatorische Ande-
rungen und jene Methoden, die dessen Verifizierung

sicherstellen.



4. Fehlersuche

Termin ..o Name ..o Datum ..o o Erledigt

41. Befundung

4.1.2. Uberpriifung Produkthistorie: o Nein o Ja on.i.0. ©0i0. ©Anhang
4.1.3. Standardprifung Prifmittel Ansprechpartner
R T USSP on.i.0. ©0i.0. o Anhang
L1320 e e e oni.0. ©0i0. ©Anhang
G T PR PPP PRSI on.i.0. ©0i.0. ©Anhang
4.1.4. Fehlerbildorientierte (Belastungs-)JPrifung notwendig: o Nein ©Ja

Prufung Prufmittel Ansprechpartner
AT e s e on.i.0. ©0i0. o©Anhang
BA2. e s e on.i.0. ©0i0. o Anhang
L1A30 e e e oni.0. ©0i.0. ©Anhang
4.1.5. S0oNStIge ANGADEN ..o o Anhang

42. Ergebnis Befundung
4.2.1. Status Reklamation:
o Akzeptieren der Reklamation © Ablehnen der Reklamation
4.2.2. BegrUNAUNG: oo o Anhang

43. Ortung der Fehlerursache

4.3.1. Nutzung methodischer Analysen o Nein ©lJa
BenennuNg: ..o Ursache gefunden © Nein O Ja
BenennuUNG: .. oo Ursache gefunden © Nein 0 Ja
BeNeNNUNG: ..o Ursache gefunden © Nein 0 Ja
4.3.2. Wurden Fehler im Prozess geortet? o Nicht geprift o Nein o0lJa o Anhang
0o =T o o PSSR
4.3.3. Wurden Fehler im Produkt geortet? o Nicht geprift o Nein ©Ja o Anhang
ErgEbNIS: o
4.3.4. Wurden organisatorische Fehler geortet? o Nicht gepriift o Nein ©Ja o Anhang
BTGNS e
4.3.5. Weitere technische Prifungen erforderlich? o Nein o0lJa
Prifung Prifmittel Ansprechpartner
5 T PSPPSR on.i.0. ©0i0. o Anhang
B.1.5.20 e s e oni0. ©0i.0. ©Anhang
O T S on.i.0. ©0i.0. o©Anhang
4.3.6. Fehler bei Unterlieferanten geortet? o Nicht gepriift o Nein ©Ja o Anhang
BesChreibUNG: ..o

4.4. Risikoabschatzung Feld ppm o Anhang




Die Wirksamkeit der eingefiihrten AbstellmafBnah-
men wird durch Kontrollen seitens des Lieferanten
und des OEM aufgezeigt. Um die Fehlerwiederholung
zu verhindern, erortert der Zulieferer, was den De-
fekt ermoglicht und unentdeckt gelassen hat. Um
den Reklamant von seiner Qualitatsverbesserung

zu Uberzeugen, werden die Bestandteile der Quali-
tatsplanung, -lenkung und -sicherung aufgezeigt,
die aufgrund der Reklamation optimiert wurden.
Letztlich ergibt sich der Abschluss der Reklamation,
indem die achte Disziplin durch die Einfiihrung einer
wirksamen und langfristigen Abstellmafinahme so-
wie einer nachhaltigen Qualitatsverbesserung durch

Lessons Learned vom OEM bestatigt wird.

Moglichkeiten des umfassenden 8D-Reports

Der umfassende 8D-Report hat einerseits zum Ziel,
dem Lieferanten eine standardisierte Informations-
basis fur die Reklamationsbearbeitung zu bieten
und andererseits dem OEM eine nachvollziehbare
und aussagekraftige Stellungnahme bereitzustellen.
Somit sind fir beide Falle Riickmeldungen und folg-
lich die Aufwandsverschwendungen von Zeit, Kapa-
zitaten und Kosten zu minimieren. Gegeniiber dem
konventionellen besitzt der umfassende 8D-Report
den Vorteil, dass die integrierte Beanstandung zu
einer Informationsbiindelung fiihrt und die Ver-
sendung sowie Handhabung mehrerer Dokumente
entfallt.

links: Auszug aus dem Leitfaden des umfassenden 8D-Report - Fehlersuche

unten: Auszug aus dem Leitfaden des umfassenden 8D-Report - Fehlerwiederholung

7. Fehlerwiederholung
Termin ..o Name ..o Datum ..o
7.1.  Was hat den Fehler ermoglicht? . ...
7.2. Warum wurde dieser Fehler nicht entdeckt? ...
7.3. Welche Mafinahmen verhindern die:
7.3.1. System-FMEA Produkt aktualisiert: o Nein o Ja Datum ...ccoeeeeenns
7.3.2. System-FMEA Prozess aktualisiert: o Nein o Ja Datum ..cccoeeeeenns
7.3.3.  Kontrollplan aktualisiert: o Nein o Ja Datum ..ccoooeeies
7.3.4. Produktionslenkungsplan aktualisiert: o Nein o Ja Datum ..o
7.3.5. Arbeits-/Verfahrensanweisung aktualisiert: o Nein o Ja Datum ..o
7.3.6. QM-Handbuch aktualisiert: o Nein o Ja Datum ....ccocveeneeen,
7.3.7. Prifplan aktualisiert: o Nein o Ja Datum ...coooiieeens
7.3.8. Prifmittel aktualisiert: o Nein o Ja Datum ..ccoeeeeenns
7.4. Existieren Mafinahmen zum Bewerten von Prozessverbesserungen? o Nein o Ja
MaBnahme Bemerkung Datum Anschrechpartner
S PSP
Th. 2. s e e e e eeeee e

o Erledigt

Ergebnis

o Anhang
o Anhang
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Dipl.-Wirtsch.-Ing.
Michael Kleis

michael.kleis@web.de

Obwohl der integrierte Reklamationsleitfaden fir
die Lieferanten einen Standard festlegt, kdnnen
Inhalte individuell und produktunabhangig durch
Anhange erganzt werden, wodurch die nétige Indi-
vidualitat branchenspezifischer Prifungen und Er-
gebnisdarstellungen gegeben ist. Zudem wird
dem Lieferanten durch Vorgaben sowie Fill- und
Ankreuzfelder die Bearbeitung erleichtert und der
geforderte Umfang der Riickmeldung dargelegt.
Dadurch erfahrt der Reklamant nicht nur Angaben
Uber die vom Lieferanten durchgefiihrten Tatigkeiten,

sondern auch iber jene, die er ausgelassen hat.

Zudem ermoglicht die dokumentierte Wirksamkeits-
kontrolle des Kunden die Transparenz seines Ent-
scheidungsprozesses bzgl. der Akzeptanz oder Ab-
lehnung der Stellungnahme. Die nachvollziehbare
Bearbeitung einer Reklamation wirkt sich zudem
positiv auf die Lieferantenbewertung aus. Der um-
fassende 8D-Report bietet daher die Maglichkeit,

im Nachhinein als Bewertungsgrundlage zu dienen.
Einzelne Angaben kdnnen durch metrische Maf3-
nahmen bewertet werden, was anschlieBend zu
einer Beurteilung der Reklamationsbearbeitung
und folglich einem wichtigen Faktor fir die Liefe-
rantenbewertung dient. So ist es nicht nur maglich,
quantitative Eigenschaften wie bspw. die Anzahl der
vollzogenen Prifungen oder Methoden der Ursachen-
analyse zu bewerten, sondern durch eine Gewichtung
der verschiedenen Angaben lassen sich ebenfalls
qualitative Messungen durchfiihren. Zudem bieten
die Unterteilungen in konstruktive, prozessuale und
organisatorische AbstellmafBnahme fir eine spatere
Analyse ein Bild dariiber, was die Hauptgriinde von
Reklamationen eines Zulieferers sind und welche
MafBinahmen der OEM einleiten kann (bspw. Sys-

tem-, Verfahrens- oder Produktaudit).

Letztlich dient jede Reklamation als Uberpriifung
bzw. Beweis eines funktionierenden und unter-
nehmensubergreifenden QM-Systems und verdeut-
licht die Umsetzung von Qualitatsverbesserungen.
Demgegeniber kann der Lieferant die Gibermittelten
Informationen nach Relevanz gewichten und die

Angabe bzw. Nichtangabe bewerten, was seinerseits

in die Kundenbewertung einflie3t. Dadurch erhalt
der Zulieferer eine belegbare Diskussionsgrundlage
fur etwaige OEM-Gesprache zur Verbesserung

der kooperativen Zusammenarbeit. Letztlich sind
die Vorgaben des umfassenden 8D-Reports nicht
als endgliltig definiert anzusehen, da diese durch
stetige Analysen, dauerhafte Optimierungen, Aktu-
alisierungen und folglich kontinuierliche Verbesse-

rungen erfahren.
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2 Commercial Vehicle Technology Symposium Kaisers\autern
13.—15. Marz 2012 = Technische Universitat Kaisersautern

2. Commercial Vehicle

Technology Symposium
Kaiserslautern

Nutzfahrzeug-Wissenschaftsstandort
Kaiserslautern entwickelt sich rasant weiter



Das Zentrum fiir Nutzfahrzeugtechnologie (ZNT)
wurde 2008 an der TU Kaiserslautern konstituiert,
um dem Commercial Vehicle Cluster (CVC) einen
universitaren Ansprechpartner am Standort zu bieten.
Zwar wurde in den ingenieurwissenschaftlichen
Fachbereichen der TU schon immer auch Nutz-
fahrzeugforschung betrieben, jedoch waren diese
Aktionen weder strategisch noch konzertiert

angelegt.

Das ZNT war als Technologieschwerpunkt zunachst
nur mit einem geringen Budget ausgestattet. Trotz-
dem entschlossen sich die Verantwortlichen in
2009 gemeinsam mit dem ebenfalls neu gegrin-
deten Fraunhofer Zentrum fiir Digitale Nutzfahr-
zeugtechnologie (DNT) und dem CVC fiir 2010 erst-

mals eine Nutzfahrzeugtagung mit internationaler

und interdisziplinarer Ausrichtung - Maschinen-
bau, Elektrotechnik, Informatik, Mathematik - zu

veranstalten.

Das zweitagige Commercial Vehicle Symposium
Kaiserslautern wurde mit ca. 50 Vortragen und
mehr als 200 Teilnehmern, einer Fahrzeugauf3en-
ausstellung auf dem Uni-Campusgelande und einer
Firmenmesse ein grofler Erfolg. Die Verantwort-
lichen beschlossen daher diese Veranstaltung im

Zweijahresrhythmus zu wiederholen.

Im Marz fand das 2. CVT-Symposium statt. Zu-
satzlich zu den Aktivitaten in 2010 boten die
Veranstalter, die nun gemeinsam unter der Be-
zeichnung Commercial Vehicle Alliance (CVA)] fir-

mieren, am Vortag der eigentlichen Tagung eine

Landeswissenschaftsministerin Doris Ahnen und Dr. Peter Bach, Volvo Const-

ruction Equipment Germany GmbH, bei der Demonstration des Volvo-Exponats




Fachkrafte-Recruitingmesse an. Der zugehdorige Ta-
gungsband mit 52 Aufsatzen aus Wissenschaft und
Industrie wurde an die Tagungsteilnehmer mit de-
ren Check-In verteilt. Es nahmen etwa 280 Besu-
cher aus zehn Landern teil. Die Landesministerin-
nen Doris Ahnen und Evelyne Lemke freuten sich,
ebenso wie der Fraunhofer Forschungsvorstand
Professor Ulrich Buller und der Prasident der TU
Kaiserslautern, Professor Helmut Schmidt, Gber
den zunehmenden Bekanntheitsgrad des Symposi-

ums und das hohe Niveau der Fachvortrage.

Professor Thomas Herlitzius, TU Dresden, bestarkte
die Tagungsteilnehmer in ihrem Bemiuhen, land-
wirtschaftliche Fahrzeuge angesichts der weiter-
wachsenden Weltbevolkerung und der schrump-

fenden Ackerflache noch effizienter zu machen.

Dr. Eric Sax, Daimler Buses EvoBus GmbH, hob

die zunehmende Komplexitat und Variantenviel-

falt bei Stadt- und Reisebussen hervor, die als
kostenglinstiges Verkehrssystem besonders in den
Ballungsraumen der zweiten und dritten Welt zu-
nehmend gefragt sind. August Altherr, John Deere
European Technology Innovation Center (ETIC), er-
lauterte in seiner Prasentation im Rahmen des
Abendempfangs im Stadion am Betzenberg die
unterschiedlichen Bedingungen der Nahrungsmit-
telproduktion in den Regionen der Welt. ZNT-Spre-
cher Professor Karsten Berns verabschiedete die
Teilnehmer mit der Einladung, am 11. bis 13. Marz
2014 zum 3. Commercial Vehicle Symposium wieder
nach Kaiserslautern zu kommen. Ein ausfihrlicher
Tagungsbericht erfolgt in der nachsten Ausgabe der
CVC-News.

Landeswirtschaftsministerin Eveline Lemke im Kreis der Veranstalter (v.l. Karsten Berns (Sprecher ZNT), Christian Schindler (ZNT),
Eveline Lemke, Heinz Kolz (Ministerium fir Wirtschaft, Klimaschutz, Energie und Landesplanung Rheinland-Pfalz), Peter Liggesmeyer
(ZNT, Direktor Fraunhofer IESE), Dr. Barbara J6rg (Geschéftsfiihrerin CVC))




und Lehre

e Zentrum fur Nutzfahrzeug-

technik (ZNT)

¢ |nternational Master in

Commercial Vehicle

Technology

¢ Infomatik Master-Studien-

gange mit Fokus:

Software Engineering
Automative Software

Engineering

Oben links: Angebote
der Commercial Vehicle
Alliance (CVA)

Oben rechts:
Forschungscampus
»Innovative Nutzfahr-
zeugtechnologien«

Kaiserslautern

Unten rechts:

ZNT Forschungsbereiche

Grundlagenforschung

Angewandte Forschung
und Weiterbildung

e Fraunhofer Innovations-
cluster, Digitale Nutzfahr-
zeugtechnologie (DNT)

e Fernstudiengang »Soft-
ware Engineering for Em-
bedded Systems«

* Seminare und Qualifizie-
rungsmafinahmen in inno-

vativen Technologien

Technologietransfer
und Vernetzung

e Transferprojekte mit der
Industrie (z.B. John Deere)

* B2B-Netzwerk des
Commercial Vehicle
Cluster (CVC)

* Gemeinsame Forschungs-
labore, Fraunhofer und
Industrie

e Praxisnahe Schulungen

(z.B. mit IHK Zetis)

Ein weiteres Highlight im ersten Quartal 2012 war
die Beteiligung der TU Kaiserslautern und einiger An-
Institute an der BMBF-Ausschreibung Forschungs-
campus. Die Akteure des CVA haben sich gemein-
sam mit dem Institut fir Verbundwerkstoffe (IVW),
Kaiserslautern, zu einer Forschergruppe von drei-
zehn Lehrstuhl- und Institutsleitern formiert. Unter
dem Titel »Innovative Nutzfahrzeugtechnologien
Kaiserslautern« mit den Schwerpunktthemen
»Energie- und CO,-Effizienz«, »System Mensch-
Fahrzeug« und »Mehrwert-Dienstleistungen, flan-
kiert durch ein »Campus-Entwicklungsprojekt,
wollen sie die gemeinsame Forschung mit der Nutz-
fahrzeugindustrie am Standort Kaiserslautern

weiter intensivieren.

Die sofortige Bereitschaft vieler Industrieunterneh-
men den Antrag mitzutragen, hat die Antragsteller

erfreut. Das Spektrum der Partnerfirmen reicht von
der Land- iber die Baumaschinenbranche bis hin

zu Zulieferunternehmen der LKW-Industrie und von

s

den OEM zu den KMU. Bei der Anfrage an die Unter-
nehmen wurden die Forscher vom CVC unterstiitzt.
Die Nutzfahrzeugforschung ist mittlerweile ein

von Landesregierung und Universitat geschatzter
strategischer Schwerpunkt. Das ZNT wird seit 2012
auch im Rahmen der Forschungsinitiative Rhein-
land-Pfalz deutlich besser gefordert. Der Bekannt-
heitsgrad des ZNT in der Industrie steigt kontinuier-
lich. Die zwolf beteiligten Lehrstiihle haben im letz-
ten Jahr ca. drei Millionen Euro an Drittmitteln ein-

geworben.

Die Ansiedlung des European Technology Innovation
Center (ETIC) von John Deere in 2010 ist u.a. auf die
Kooperationsmaglichkeiten mit der Nutzfahrzeug-
forschung an der TU Kaiserslautern zuriickzufiih-
ren. Erst vor kurzem wurde die TU Kaiserslautern
von Volvo Construction Equipment Schweden zu
einem ihrer weltweit acht bevorzugten Forschungs-

partner gekdirt.
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Die ersten fiinf Absolventen des CVT-Materstudiengangs

Drei Professoren des ZNT wurden vom CVC gebeten,
die Leitung zur Durchfihrung der drei Leitprojekte

des Clusters zu Gibernehmen.

Ein wichtiger Forschungsbereich fiir die ndachsten
Jahre wird die Energie- und Ressourceneffizienz von
Nutzfahrzeugen einhergehend mit deren (Teil-)Elek-

trifizierung sein.

Die bereits 2008 etablierte Graduiertenschule Com-
mercial Vehicle Technology, die jahrlich ca. 30 meist
auslandische Studenten in ihren gleichnamigen bi-
lingualen, interdisziplinaren zweijahrigen Master-
studiengang aufnimmt, ist mittlerweile gut etab-
liert. Alle Absolventen des ersten Jahrgangs haben

hervorragende Stellen in der Industrie. Viele der

auslandischen Absolventen zogen einen Arbeits-
platz in Deutschland der Riickkehr in die Heimat
vor. Die Besten konnten flir eine Promotion an der

Universitat gehalten werden.

Ein weiteres Beispiel fir Kooperation zwischen
Nutzfahrzeugindustrie und ZNT in der Lehre war in
2011 der 9. internationale Wettbewerb im Bereich
Feldrobotik, der in Herning, Danemark, ausgetragen
wurde. Fur die TU Kaiserslautern war dies die erste
Beteiligung an der als Field Robot Event bekannten

Veranstaltung.

Die Zielsetzung des Wettbewerbs ist es, Studenten
und Fachpublikum praxisnah fir die zukiinftigen

technischen Herausforderungen der Feldrobotik




und Prazisionslandwirtschaft zu begeistern. Kon-
krete Aufgabenstellung war es, ein selbst gebautes
autonomes Fahrzeug durch ein Maisfeld navigieren
zu lassen. Neben der Bahnfolge und dem Wenden
galt es mit Hindernissen und Liicken im Maisfeld
umzugehen sowie im Feld angebrachtes Unkraut zu

erkennen und zu markieren.

Das Fahrzeug der TU Kaiserslautern wurde von den
Studenten im Rahmen der Lehrveranstaltung »La-
bor Mechatronik« des Lehrstuhls fiir Mechatronik in
Maschinenbau und Fahrzeugtechnik (Prof. Dr.-Ing.
Steffen Miiller]) im Fachbereich Maschinenbau und
Verfahrenstechnik und Mitglied des ZNT, aufgebaut.

Finanziell ermdglicht wurde das Projekt durch eine

Field-Robot der TU Kaiserslautern (Foto: MEC)

Spende der Firma John Deere sowie die Forderung
durch den Wettbewerb »Exzellenz in der Lehre« des
Stifterverbands fir die Deutsche Wissenschaft und
des Landes Rheinland-Pfalz.

Dank dieser Unterstiitzung ist eine Fortfihrung der

Veranstaltung auch im kommenden Jahr gesichert.

ia JOHNDEERE

Kontakt
Professor Dr.-Ing.
Christian Schindler

Tel.: +49 631 205 3221

schindler@mv.uni-kl.de



Grammer AG

Grammer bietet Sitzkomfort
der Extraklasse

Der neue Actros von Mercedes-Benz

erhalt serienmaflig hochmodernen
Schwingsitz von Grammer

Mit der neuen Actros-Generation hat Mercedes-Benz

das Flagschiff seiner LKW-Flotte komplett neu iiber-

arbeitet. Die Fahrzeuge des neuen Actros, die seit Ende
September 2011 bei Mercedes-Benz in Worth am Rhein
vom Band laufen verbrauchen deutlich weniger Kraft-
stoff als ihre Vorganger-Modelle und erfiillen schon
jetzt die Euro-VI-Abgasnorm.

Aber nicht nur in Sachen Verbrauch und Leistungs-
fahigkeit ist der neue Actros auf dem neuesten
Stand. Auch in Sachen Komfort, mit dem der
Fahrer seine Arbeit versehen kann,
setzt der neue Luxus-LKW Maf}-
stabe in der Branche. Daher er-
halten alle Fahrerhauser des

neuen Actros serienmaflig Schwing-
sitze der neuen Sitzgeneration MSG 115 von
Grammer. Die komfortablen und ergonomisch
optimierten Sitzsysteme kommen bei Mercedes-
Benz als Standard-, Komfort- sowie als
Klima-Schwingsitz zum Einsatz.
Der Komfort-Schwingsitz ist
zudem auf Wunsch auch in
edlem Echtleder-Design er-
haltlich.

.........



Ergonomie - neuester Stand

Der ergonomisch ausgefeilte Schwingsitz MSG 115
bietet dem Fahrer einen deutlich grofleren Verstell-
bereich im Hinblick auf Héhe und Langsrichtung als

das Vorgangermodell. In der Lange lasst sich der

Sitz um 200 Millimeter einstellen, dazu kom-
men zusatzliche 50 Millimeter fir die Ruhe-
position. Die 120 Millimeter Ho-
heneinstellung liberzeugt
nicht zuletzt durch ihre neue
Rastmechanik in Stufen von
zehn Millimetern: sie gibt
dem Fahrer eine direkt
splrbare Rickmeldung bei
der Justierung und garan-
tiert bei jeder Grofle die ide-
ale Sitzposition.

Fir zusatzlichen Halt sorgt die
pneumatische Lordosenstiitze
mit zwei individuell beliftbaren

Kammern sowie die Seiten-
konturanpassung. Auch die Sitz-
kissen setzen mit 40 Millimeter
mehr Breite im Vergleich zum
Vorgangermodell einen neuen
MaBstab. Die Einstellung der
Sitztiefe und der Sitzneigung im
vorderen Bereich des Kissens
sind wegweisend. Die Armlehnen
sind klappbar und lassen sich in
beide Richtungen um 20% neigen.

Der neue Kombi-Griff ermdoglicht
die Rickenlehneneinstellung nach
oben und die Sitzneigungseinstellung
nach unten. Selbst an Features, wie

eine hohenverstellbare Nacken- bzw.

Schulterblattstiitze, wurde beim
MSG 115 gedacht. Horizontale

Schwingungen und Sté3e werden

von der Langshorizontalfederung
optimal absorbiert, der neunstufig
einstellbare Dampfer gewahrleistet zu-

satzlichen Federungskomfort.

Das Zusammenspiel der Kopfstiitze mit dem in den
Sitz integrierten Dreipunkt-Riickhaltesystem so-
wie der optionalen Gurthoheneinstellung rundet das
Thema Sicherheit ab.

Aktive Sitzklimatisierung

Neben der Klimaanlage kann auch der Sitz maf3-
geblich zum Temperaturempfinden des LKW-
Fahrers beitragen. Den MSG 115 von Grammer gibt
es deshalb fir den neuen Actros auch als Klima-
Schwingsitz. Das dabei eingesetzte System der
aktiven Sitzklimatisierung basiert auf jeweils drei
optimal positionierten Luftern in Sitz- und Riicken-
polster. Durch die Strémungsluft, welche von unten
durch das Polster geblasen wird, entsteht eine
Trocknung der Oberflachenfeuchtigkeit. Die Sitz-
oberflache und vor allem die Kleidung bleiben auch
bei den grofiten Hitzegraden angenehm trocken. Die
Sitzbeziige selbst zeichnen sich ebenfalls durch
sehr gute klimatische Eigenschaften aus. Im Winter

spendet die integrierte zweistufige Heizung Warme.

MSG 115 - Ein internationales Projekt

Die Metallkomponenten fiir die Schwingsitze der
neuen Sitzgeneration MSG 115 werden im deutschen
Werk Haselmuhl hergestellt, die Fertigung der Be-
zlige und Armlehnen erfolgt in den siideuropaischen
Produktionsstatten des Konzerns. Die Endmontage
wiederum bernimmt das tschechische Werk
Tachov - der MSG 115 ist somit auch ein Muster-
beispiel fur ein internationales Projekt im Grammer-

Konzern.

Kontakt
Grammer AG
Georg-Grammer-
Strafle 2

92224 Amberg

www.grammer.com

Ansprechpartner:

Ralf Hoppe

Tel.: +49 96 21 66 22 00
Fax: +49 96 21 663 22 00
ralf.hoppeld

grammer.com
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Montagekonzepte fur
alternative Antriebe

Neue Wege im Medium- und Heavy Duty Truck

Segment

Der (teil-)elektrische Antrieb und seine Hochvoltkomponenten stellen

neue Anforderungen an die Produktion von Nutzfahrzeugen dar. Die Elek-

trifizierung im Nutzfahrzeugbereich erhoht nicht nur die Komplexitat der

einzelnen Bauteile und Module, sondern etabliert zudem den Weg fir neue

Montagekonzepte in der Produktion.

Problemstellung

Die Hybridisierung von Nutzfahrzeugen bringt

nicht nur Vorteile hinsichtlich der TCO (Total Cost

of Ownership), sondern es miissen eine Reihe von
geanderten und zusatzlichen Komponenten effizient
und kostengunstig verbaut werden. Derzeit gibt

es dahingehend zwei Montagekonzepte, die sich
durchsetzen konnten; die Werkstattfertigung und
die Linienintegration. Wahrend sich in der PKW-
Industrie die Integration alternativer Antriebe in be-
stehende Linien durchgesetzt hat, ist in der Nutz-
fahrzeugindustrie, bedingt durch die geringen
Stuckzahlen, die Werkstattfertigung noch vorrangig.
Die Hersteller mochten bislang eine kostenintensive
Erweiterung der bestehenden Linien vermeiden. Die
grundlegenden Merkmale und Rahmenbedingungen
der beiden Montagekonzepte sollen hier naher er-

lautert werden.

Werkstattfertigung

Bei diesem Konzept werden die Nutzfahrzeuge so
lange wie mdglich in der Linie gehalten. Dies liegt
an dem zugrundeliegenden »Conversion Design«
(das Fahrzeugdesign der Verbrennungsmotor-

variante wird ibernommen) der Hybridvarianten.

Solange ausreichend Gleichteile mit den kon-
ventionell angetriebenen Fahrzeugen vorhanden
sind, kdnnen die Synergien in der Produktion ge-
nutzt werden, da die Skaleneffekte die Anderungs—
umfange liberwiegen. Ab einem gewissen Punkt
kippt dieses Verhaltnis, die Unterschiede der ein-
zelnen Fahrzeugderivate sind zu grof3, das Fahrzeug
wird aus der Linie ausgeschleust und auf einem ge-
sonderten Platz (Werkstatt) fertiggestellt. Der Vor-
teil dieses Montagekonzepts liegt darin, dass keine
groferen Investitionen in der Fabrikinfrastruktur
und der Produktionslinie getatigt werden muissen.
Die primaren Kosten stellen zusatzliche Arbeits-
flachen dar, welche fir die Werkstattarbeitsplatze

benotigt werden.

Die grofiten Nachteile entstehen durch ansteigende
Durchlauf- und Fertigungszeiten verglichen mit
einer FlieBmontage sowie einem geringeren Pro-
duktionsvolumen der ausgeschleusten Fahrzeuge.
Des Weiteren miissen neue Fertigungshilfsmittel
und mehr Personal fiir die Montage und die unter-
stitzenden Prozesse bereitgestellt werden. Die
Vorteile, die eine Werkstattfertigung mit sich

bringt, werden in naher Zukunft durch steigende




Stickzahlen alternativer Antriebe in der Nutzfahr-

zeugindustrie eingeholt und das Montagekonzept in
der Produktion damit Uberlastet. Die Fragestellung
muss lauten: »Wie kann das Konzept einer inte-
grierten Montage aussehen und wie konnen Nutz-
fahrzeuge mit alternativen Antrieben in die Linie inte-

griert werden?«

Integration alternativer Antriebskonzepte in der
Linienfertigung

Zukunftig wird bei der Integration in die Linie ein
GrofBteil der bereits vorhandenen Struktur in der
Montage (in der Regel ~ 90%]) mitgenutzt. Durch
die bislang ahnliche Fahrzeugarchitektur der Hy-
bridvariante kdnnen die Abweichungen als Derivat
in der Produktion behandelt werden. Eine inten-
sive Produktbeeinflussung wahrend der Fahrzeug-

entwicklung seitens der Montage hilft dabei,

Anteil alternativer
Antriebe im Produktions-

volumen

Werkstattfertigung
+ geringe UmbaumafBnahmen
+ Verhaltnisschwankungen

+ Anderungsumfénge

- TCO-Nachteile
- Linienausschleusung

- Platzvorhaltung
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die Anderungen gegeniiber den konventionell
angetriebenen Varianten so gering wie mdéglich zu
halten. Die grofiten Auswirkungen der Hybridisie-
rung finden sich in den vorgelagerten Vormontagen.
Das veranderte Triebwerk, die Leistungselektronik
und die zusatzliche Hochvoltbatterie stellen die gra-
vierendsten Auswirkungen auf den Montageprozess
dar. Um den »Fluss« der Linie so wenig wie moglich
zu stoéren, wird die Montage von HV-Leitungen, Leis-
tungselektronik sowie Kiihlleitungen in die Vor-
montagen verlegt, um damit auf zusatzliche Takte
in der Hauptlinie der Montage weitestgehend zu

verzichten.

Werkstatt: Fahrzeuge werden an einem bestimmten
Punkt ausgeschleust.

Linie: Eine Fertigungslinie mit Fahrzeugen im Mix.

Linienintegration
+ hohe Ausbringungsmenge
+ verkirzte Fertigungszeiten

+ hohes Gleichteileverhaltnis

- zusatzliche Investitionen
- Integrationsanforderungen

- neue Fahrzeugvarianten
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Dies ist jedoch bei den im Nutzfahrzeug-Sektor
vorherrschenden Hybridvarianten im Vergleich zu
den reinen Batteriefahrzeugen im PKW-Bereich
auBlerst anspruchsvoll. Bei einigen Modellen ist dies
sogar aufgrund der Architektur nicht moglich. Hier
miussen gesonderte Takte in der Hauptlinie fir die
HV-Komponenten vorgehalten werden, dies fihrt zu
langeren Fertigungszeiten fiur alle Fahrzeuge. Bevor
das jedoch geschieht, wird die Werkerdichte bzw.
-austaktung in diesen Bereichen erhoht, um einer
Fertigungszeitspreizung vorzubeugen. Die grofiten
Treiber der Linien-Integration sind die Nutzung vor-
handener Serienbetriebsmittel und die mogliche
Flexibilitat der Einsteuerung. Die Bandendebereiche
konnen z.B. sowohl fir Hybrid Nutzfahrzeuge als
auch fur konventionell angetriebene Fahrzeuge
genutzt werden (u.a. Fahrzeuginbetriebnahme,

Befiillung, Priifstand).

Durch die Stiickzahlflexibilitat konnen Hybridfahr-
zeuge bei einem Anstieg der Stickzahl ohne gro-
Beren Aufwand in die Linie eingesteuert werden.
Das Ende der Flexibilitat wird zurzeit zwischen

10% und 20% der anteiligen Gesamtausbringungs-
menge der Fertigung von Hybridfahrzeugen erreicht
(GroBserienproduktion). Dieser Wert wird in naher
Zukunft aufgrund der Marktsituation voraussicht-
lich nicht Uberschritten werden. Der Grund fir diese
Grenze (10 % bis 20% der Ausbringungsmenge)

ist der zeitliche Mehraufwand, der beim Verbau

der Hochvolt-Komponenten entsteht. Ist bei der
Fertigungseinsteuerung jedes 10. Fahrzeug ein Hy-
bridfahrzeug, ist der Werker aufgrund der vorgehal-
tenen Fertigungszeit flexibel genug den zeitlichen
Mehraufwand tUber die kommenden neun konventi-

onellen Fahrzeuge abzufedern.

Die anfanglich hoheren Investitionskosten bei der
Integration konnen durch die hohere Ausbringungs-
menge und die kiirzeren Durchlaufzeiten ausge-
glichen werden. Bedingt durch die stetig steigende
Stickzahl und die Flexibilitat ist die Integration
nicht nur ein wirtschaftlich attraktives Montage-
konzept, sondern sollte eine Kernkompetenz eines
Standorts zur Fertigung mehrerer Varianten ver-

schiedener Antriebskonzepte sein.

Ausblick

Welches sind die vorherrschenden hemmenden

Faktoren in dieser Industrie? Mafigeblich sind es
die folgenden drei Fragen, die die Planung der

Montagelinie beeinflussen:

1. Lohnt sich die Investition fur die Integration in die
bestehende Linie?

2. Fihrt die Integration zu einer Destabilisierung
der Hauptlinie?

3. Lohnt sich die Integration in die Montagelinie bei
den geringen Stiickzahlen hybridisierter Antriebe

im Medium- & Heavy Duty Segment?

Die Aufgabe der Produktionsplanung ist es, diese
Problemstellungen zu losen. Denn schon heute
sollten die Montagekonzepte den Anforderungen
von Morgen in der Grof3serie gewachsen sein. Wich-
tig hierbei ist es, dass »das bisschen Elektronik
wird sich schon unterbringen lassen« nicht so
trivial ist, wie es klingt. Der Prozess der Integration
muss so frith wie moglich angeschoben werden, um
den Herausforderungen der Stickzahlvariabilitat

gerecht zu werden und wirtschaftlich zu bleiben.

Die P3 Ingenieurgesellschaft mbH bringt Bera-
tungsleistungen unter anderem in den Disziplinen
Produktionsmanagement, Qualitatsmanagement,
Strategie und Wirtschaftlichkeitsbewertung. Das
Kundenportfolio umfasst sowohl Automobilher-
steller und Zulieferer als auch zahlreiche Unter-
nehmen aus den Branchen Energieversorgung,
Transport, Luft- und Raumfahrt und dem offent-
lichen Bereich. Das Thema Montagekonzepte fur
alternative Antriebe tangiert die oben genann-
ten Kompetenzbereiche und wird als wichtiger Be-

standteil des P3 Beratungsportfolios angesehen.




smarter mobility

Daimler AG Mercedes-Benz Werk Warth

Mit » TruckSupply« Aufbruch

In eine neue Generation
Effizienzsteigerung in der LKW-Produktion

Rund 400 LKW verlassen jeden Tag die Montage des Mercedes-Benz Werks
Worth. Alle drei Minuten rollt ein Fahrzeug vom Band. Damit setzt Daimler
die Tradition fort, die mit der Erfindung des ersten Lastwagens 1896
begann. Wie vor iiber 100 Jahren sind die Fahrzeuge zukunftsweisend in
ihrer Technik, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit.

Uber 11.600 Mitarbeiter am Standort fertigen die Mercedes-Benz-Werk Worth realisierte System
Modelle Actros, Atego, Axor, Econic, Unimog sowie »TruckSupply« zeigt eindrucksvoll, wie durch den

Zetros und stellen jeden Tag das Kundenversprechen intelligenten Einsatz von smarter IT der hochkom-

»Trucks you can trust« sicher. Weltweit transpor- plexe Logistikprozess in der LKW-Fertigung stan-
tieren Trucks Made in Worth auf allen finf Konti- dardisiert, weiterentwickelt und damit effizien-
nenten Giter und leisten so ihren Beitrag fir eine ter gestaltet werden konnte. Insbesondere vor dem
mobile Zukunft. Hintergrund der Einfiihrung einer neuen Truckge-

neration stellt dies eine grof3e Herausforderung dar.
Um das zuverlassig zu gewahrleisten, ist eine lo- Seit September 2011 rollt hier der neue Fernver-
gistische Meisterleistung erforderlich. Clevere kehrs-LKW Actros vom Band.
IT-Losungen und kluge Systeme liefern die not-

wendige Unterstiutzung im Hintergrund. Das im
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»TruckSupply« startete erfolgreich in Worth und
beschreibt eine neu geschaffene Logistik-Ldsung
mit einer Kapazitat von 60 Millionen verarbeiteten
Datensatzen pro Tag. Das ist richtungsweisend fir
Produktionsstatten aller Industrien und Grof3en-
ordnungen. Im Rahmen eines dreistufigen Umset-
zungsplans wurden die IT-Landschaft rund um die
Verwaltung der Stammdaten, den Versand und die
operative Logistik modernisiert. Mercedes-Benz
kann damit auf ein sehr gut funktionierendes »Best
Practice« Template fur weitere Lander zurick-
greifen, denn geplant ist ein weltweiter Rollout

dieser bewahrten Losung.

Die technische Umsetzung basiert unter anderem
auf neuen SAP Komponenten sowie einer modernen
IBM Hardware Architektur. Die neue IT-Losung
wurde in Zusammenarbeit mit Experten von
Daimler und einem IBM Team bestehend aus Spezi-
alisten und Architekten von IBM Software, Hardware
und Global Business Services konzipiert und imple-

mentiert.

Hierfir ermoglicht das neue System weitgehend

beleglose, mobile Materialflussfunktionen entlang

1
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der gesamten Truck Supply Chain in der Produktion.
Zum Anforderungsprofil gehoren auch der Einsatz
neuer, mobilitatsorientierter Technologien sowie die
Anbindung neuer Systeme. Eine weitere wichtige
Forderung war die Ausweitung der JIS (»Just in Se-

quence«-Anbindung in der gesamten Logistikkette].

Als Highlight der professionellen Zusammenarbeit
sorgte ein gemeinsamer Stand von IBM und Mer-
cedes-Benz Trucks auf der diesjahrigen CeBIT fir
viel Aufmerksamkeit. Uber 320.000 Besucher erleb-
ten hier im Marz eine Premiere und eine innovative
»Hardware« der besonderen Art erlebt: den neuen

Actros auf dem 4.500 gm-Messestand.

Wesentlich fur den Projekterfolg waren insbesondere
der modulare Aufbau des Gesamtsystems, eine
Standardisierung und Automatisierung der Prozesse
sowie die schrittweise Inbetriebnahme des neuen
SAP-Systems im Werk Worth, intelligent gebiindelt
nach Prozess-, Funktions- und Lagerbereichen. Da-
mit war es moglich, die Neugestaltung der Prozesse
ohne Ausfallzeiten bei gleichzeitiger Umstellung der

Produktion fir den neuen Actros vorzunehmen.

-

Der neue Actros gewinnt taglich

g_e_ue_ Fans:v.l.n.r. M_artina Koede-

ritz, Leiterin IBM Deutschland,
ela Merkel, Bundes-




Institut fir Fahrzeugkonzepte
Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V. in der Helmholtz-Gemeinschaft

Das Leben besteht in
Bewegung (Aristoteles]

Fahrzeugforschung am Deutschen Zentrum fur
Luft- und Raumfahrt e. V.

Das Institut fiir Fahrzeugkonzepte (FK) ist als Systeminstitut eingerichtet
und bearbeitet und koordiniert verkehrstechnisch relevante Forschungs-
themen zu neuen Fahrzeugkonzepten und Fahrzeugtechnologien in

Stuttgart.

Die Leitvision des Instituts fiir Fahrzeugkonzepte

ist eine erfolgreiche Mitgestaltung der zukiinftigen
Mobilitat, basierend auf regenerativen Energiequellen
und effizienter Energiewandlung/-speicherung so-
wie fortschrittlichen Bauweisen und Leichtbau fir

StrafBBen- und Schienenfahrzeuge.

Als Partner der Wirtschaft, der Politik und im
Rahmen von nationalen und internationalen Netz-
werken stehen am Institut fiir Fahrzeugkonzepte
Themen zur Entwicklung der kiinftigen Technik-

systeme fiir nachhaltige, sichere und finanzierbare

Fahrzeuggenerationen auf Strafle und Schiene im
Mittelpunkt. Die Beitrage reichen dabei von Kon-
zeption und Entwurf Uiber Konstruktion, Berechnung
und Simulation bis zur Darstellung von Forschungs-
demonstratoren, -komponenten und -fahrzeugen
und sind in vier interdisziplinaren Arbeitsfeldern

unterteilt:

m Konzepte StraBBenfahrzeuge
m Konzepte Schienenfahrzeuge
m Alternative Antriebe

m Fahrzeug-Leichtbau

........



Konzepte fiir StraBenfahrzeuge
Im Arbeitsfeld »Konzepte fir Straenfahrzeuge«
werden Konzepte und Bewertungen neuer techni-

scher Losungen fir PKW und Nutzfahrzeuge erstellt.

Neue Fahrzeugkonzepte entstehen dabei aus der
systematischen Analyse zukiinftiger Anforderungen
an das Fahrzeug. Sie werden von Markt, Gesell-
schaft und Politik sowie den Trends und Potenzial-
entwicklungen in den Fahrzeugtechnik-Welten

definiert, die vergleichend bewertet werden.

Konzepte fiir Schienenfahrzeuge

Das Arbeitsfeld »Konzepte fiir Schienenfahrzeuge«
hat das Ziel, die Fachkompetenz fir eine ganzheit-
liche Forschung auf dem Gebiet der Schienenfahr-
zeuge und deren Schnittstellen zur Umwelt auf-
zubauen, ingenieurwissenschaftliche Ergebnisse
zu Konzepten und Technologien in die Eisenbahn-
Fachwelt einzubringen und dieser die vorhandene

Fachkompetenz zur Zusammenarbeit anzubieten.

Nicht zuletzt unterstiitzen die Schwerpunkt-Techno-
logien Alternative Antriebe und Fahrzeug-Leichtbau
das Arbeitsfeld, um neue Konzepte darzustellen.
Dabei wird das angestrebte Fahrzeugkonzept vor
dem Hintergrund eines zukiinftigen gesellschaft-
lichen Kontextes interpretiert und in relevanten,
ausgewahlten technologischen Gestaltungsebenen,
Detaillierungsgraden und Bearbeitungstiefen unter-
teilt. Entsprechend ist der Nachweis einer grund-
satzlichen Realisierbarkeit innovativer technischer
Losungen von Komponenten, Bauteilgruppen oder
Teilsystemen hiermit verkniipft. Dies wird durch
Simulation, Konstruktion und im Versuch mit geeig-

neten Forschungsdemonstratoren dargestellt.

Zur Erreichung dieser Ziele konnten in den ver-
gangenen Jahren Fachkompetenzen in der Projekt-
leitung, dem eisenbahntechnischen Betriebssystem,
der Umfeldanalyse, den internationalen Normen
und Standards, Zuverlassigkeit und Zulassung und
dem Leichtbau bei Schienenfahrzeugen etabliert
werden. Des Weiteren sind Systemkenntnisse bei
Antrieben und Bremsen, Energiespeicherung, Ener-
giemanagement, Fahrerassistenzsystemen und
auch bei den Lebenslaufkosten des Gesamtfahr-

zeuges aufgebaut worden.




Alternative Antriebe

Das Arbeitsgebiet »Alternative Antriebe« bearbeitet
Themen zur signifikanten Effizienzsteigerung und
zur Eroffnung weiterer Energieeinsparpotenziale
zukinftiger Fahrzeugantriebe. Die vorausschauen-
den Arbeiten teilen sich in die beiden Schwerpunkt-
themen Energiespeicher und Energiewandler sowie
deren systematische Wirkung und Einbindung ins

Fahrzeug auf.

[ .

Im Schwerpunktthema Energiespeicher werden
innovative Speichertechnologien wie z.B. fur
Wasserstoffspeicher beziiglich ihres Einsatzes in
elektrischen Antriebssystemen und Brennstoff-
zellensystemen optimiert. Im Bereich der alterna-
tiven Energiewandler werden spezielle und neuartige
Wandler entworfen, entwickelt und prototypisch
dargestellt. Die Erfolge des Arbeitsfeldes stiitzen
sich auf der Vernetzung und Nutzung der umfang-

reichen Kompetenzen innerhalb des DLR ab.

Fahrzeug-Leichtbau

Die Kernmotivation des Arbeitsfeldes ist es, Inno-
vationen fir leichte, sichere und ressourcen-
schonende Fahrzeugkonzepte zu ermdglichen. Die
Entwicklung von Leichtbaustrukturen ist ein kom-
plexer und interdisziplinarer Prozess. Wahrend
Bauweisen, Werkstoffe und Prozesse die Schliissel
zu neuen und verbesserten Leichtbaustrukturen
sind, ermdglicht der Einsatz von Entwicklungs- und
Simulationsmethoden eine zielgerichtete Anwendung

dieser Schlissel.

Dabei werden synergetische Vorteile aus der Luft-
und Raumfahrt, insbesondere fiir anforderungs-
gerechte Schienen- und Straflenfahrzeugkonzepte
der kommenden Generation, genutzt. Die Integra-
tion von Werkstoff-, Verfahrens- und Bauweisen-In-
novationen gelingt dabei im Verbund des DLR, der
Helmholtz-Gemeinschaft (HGF) und internationalen

Wissenschaftspartnern.

Im Rahmen des DLR-Forschungsprogrammes Ver-
kehr arbeitet das Institut fiir Fahrzeugkonzepte mit
dem Institut fiir Verkehrsforschung und dem Insti-
tut fir Verkehrssystemtechnik sowie ca. 20 weiteren

Instituten des DLR zusammen.

Kontakt

Deutsches Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt
(DLR)

Institut fir Fahrzeug-
konzepte (FK)
Pfaffenwaldring 38-40
70569 Stuttgart
Deutschland
www.dlr.de/fk

Ansprechpartner:
Kristiane Schuster
Tel.: +49 711 6862 256
Fax: +49 711 6862 258
Kristiane.schuster(d
dlr.de

Gerhard Kopp
Abteilung Leichtbau und
Hybridbauweisen
(FK-LH)

Tel.: +49 711 6862 8307
Fax: +49 711 6862 258
gerhard.kopp(@dlr.de

Das Institut fur Fahr-
zeugkonzepte (FK] ist
am Standort Stuttgart
in die regionalen Netz-
werke eingebunden
und hat eine Auflen-
stelle in Berlin-Adlers-
hof. Dies ermaglicht
unter anderem die Un-
terstlitzung des Lehr-
angebots fur Fahrzeug-
konzepte und -bau-
weisen und bietet
Studenten und Wissen-
schaftlern attraktive

Aufgabenstellungen.



Photonik-Zentrum Kaiserslautern e. V.

Prazisionsfertigung mit Licht

Moderne Lasertechnik ermoglicht innovative
Fertigungsprozesse und Produkteigenschaften

Das Photonik-Zentrum Kaiserslautern e.V. - abgekiirzt PZKL - wurde mit
finanzieller Unterstiitzung des Landes Rheinland-Pfalz und der Euro-
paischen Union gegriindet. Die Mission des PZKL ist es das enorme oko-
nomische und technologische Potential der modernen Lasertechnik inshe-
sondere kleinen und mittelstandigen Unternehmen zuganglich zu machen.




Laserlicht als Werkzeug ist aus der industriellen
Fertigung nicht mehr wegzudenken. Als Quer-
schnittstechnologie findet sie in Bereichen wie der
optischen Messtechnik, der Datenverarbeitung oder
der Laser(mikro)-Materialbearbeitung ihre Verwen-
dung. Die optischen Technologien gelten zu Recht
als Schliisseltechnologie dieses Jahrhunderts. Fir
die industrielle Fertigung weist der Laser zahlreiche
Vorteile auf. Er erlaubt eine verschleififreie, berih-
rungslose und prazise Bearbeitung. Dabei ist der
Bearbeitungsprozess flexibel an die jeweilige Auf-
gabe anpassbar, z.B. in der industriellen Serien-
fertigung. Anwendungen wie Schweiflen, Loten,
Schneiden, Harten oder Laserpolieren basieren auf
der thermischen Wechselwirkung das Laserlichtes

mit dem Werkstiick.

Eine neuartige Lasertechnik, die zunehmend Ver-
wendung findet, ist der sogenannte Ultrakurz-
pulslaser, der eine mikrometergenaue »kalte« Be-
arbeitung nahezu beliebiger Materialien erlaubt.
Der hochprazise Materialabtrag bei dieser Technik
beruht darauf, dass die Laserleistung (die Puls-
dauer liegt hier zwischen 10-"" s und 10-® s) sehr
schnell im Material deponiert wird. Der Material-
abtrag setzt ein, bevor die Warmeleitung in das
Werkstiick beginnt. Thermische Schadigungen der
Bauteile bleiben durch diese moderne Lasertechnik
auf den Mikrometerbereich begrenzt. Laserstrahlung
lasst sich mit modernen Lasersystemen hervor-
ragend fokussieren. Der Fokusdurchmesser auf
dem Werkstiick betragt nur Bruchteile einer Haar-
esbreite, wodurch hochste Ortsauflosungen ge-
wahrleistet werden. Der Materialabtrag ist dabei
auch in die Tiefe hochprazise. Man erreicht eine
Tiefenauflosung von nur wenigen 10 nm pro Laser-
puls, so dass jeder einzelne Lichtimpuls dabei nur
wenig Material abtragt. Moderne Lasersysteme
ermoglichen aber Pulswiederholraten von einigen
Millionen Lichtimpulsen pro Sekunde bei fir den
Materialabtrag geeigneten Impulsenergien, so
dass auch relativ grof3e Strukturen in kurzer Zeit

realisiert werden konnen.

Verschleif3frei, zuverlassig und flexibel fertigt der
Lichtstrahl so kleinste Strukturen mit beliebigen -

aus CAD-Daten generierten - Geometrien.

Der Prazisionsabtrag mittels ultrakurzer Laser-
pulse eroffnet somit eine Vielzahl an neuen

Maglichkeiten sowohl fiir die Flexibilisierung von
Fertigungsprozessen als auch fur die technische

Realisierung innovativer Produkteigenschaft.

Die Anwendungsfelder reichen vom selektiven Ent-
schichten (z.B. Isolierschnitte bei der Solarzellen-
produktion), dem Bohren und Abtragen (z.B. Ein-
spritzdiisen, Stents) bis zur Oberflachenfunktiona-
lisierung (z.B. schmutzabweisende Flachen). Im
Folgenden soll das Potential dieser Technologie an

einem Beispiel illustriert werden.

Laserbearbeitung von Verbundwerkstoffen

Ein aktuelles Thema, das momentan am PZKL in
einem Forschungsprojekt bearbeitet wird und bei
dem die Lasermikrobearbeitung ihre Vorteile in
vollem Umfang ausspielen kann, ist die Bearbeitung
von CFK-Bauteilen. Leichtbau spielt in vielen Be-
reichen heutzutage eine wichtige Rolle, allerdings
fehlen fur Leichtbaumaterialien wie Verbundwerk-
stoffe immer noch optimal geeignete Bearbeitungs-
verfahren. Die moderne Ultrakurzpulslasertechnik
ist hier grundsatzlich hervorragend geeignet, da
sie im Gegensatz zur konventionellen Lasertechnik
nicht auf der thermischen Wechselwirkung der
Laserstrahlung mit den Werkstoffen beruht. Dies
ist bei CFK-Werkstoffen aber kritisch, da die ther-
mischen Eigenschaften der Kunststoffmatrix und
der Carbonfasern sehr unterschiedlich sind. Dies
fuhrt zu thermisch induzierten Schadigungen

in CFK-Werkstiicken, den sogenannten Warme-
einflusszonen (WEZ), die eine Herabsetzung der
mechanischen Festigkeit bei CFK-Zuschnitten oder
lasergebohrten CFK-Bauteilen zur Folge haben.
Durch den Einsatz von Ultrakurzpulslasern kann
beim Bohren und Abtragen von CFK-Werkstoffen
eine neue Qualitatsstufe erreicht werden, da die
warmebeeinflusste Zone stark reduziert bzw.

komplett vermieden wird.
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Moderne Laserstrahlquellen besitzen daher ein
enormes Potenzial fir die prazise, besonders mate-
rial- und umweltschonende und wirtschaftliche Be-
arbeitung von CFK-Bauteilen. Dies ermdoglicht es
vollig neue Losungsansatze und Bearbeitungskon-
zepte im Leichtbau zu verfolgen. Damit kdnnen bei-
spielsweise werkstoffgerechte Fligetechniken ent-
wickelt werden, um unndtige Materialreserven zu
vermeiden und damit das Leichtbaupotential opti-

mal zu nutzen.

Das Anwenderzentrum des PZKL

Das Photonik-Zentrum Kaiserslautern e. V. (PZKL]
wurde 2009 gegriindet mit der Aufgabe den wissen-
schaftlichen und technologischen Fortschritt auf

den Gebieten der optischen Technologien, der

Lasertechnik und der Nichtlinearen Optik zu fordern.

Im Dialog mit der Wirtschaft soll das Innovations-
potential der optischen Technologien weiterentwi-
ckelt, die Anwendungsfelder verbreitert und Firmen

zuganglich gemacht werden.

Dazu stehen im Anwenderzentrum des PZKL ver-
schiedene Lasersysteme fiir die prazise Mikro-
materialbearbeitung zur Verfliigung. Hier haben die
Unternehmen die Mdoglichkeit sowohl die Chancen,
aber auch die Grenzen der modernen Lasermikro-

bearbeitung kennenzulernen. Dabei kann es sich

um Machbarkeitsstudien handeln, aber auch um die

Herstellung von Prototypen oder eine Kleinserien-
Fertigung. Das Spektrum mdoglicher Anwendungen
moderner Lasertechnik ist sehr grof3. Aktuelle Ein-
satzgebiete sind die Medizintechnik, die Elektronik-
und Halbleiterfertigung, die Beleuchtungsindustrie,
aber auch die Fahrzeugindustrie um einige Beispiele
zu nennen. Die Lasertechnik wird hier zum Schnei-
den, Fligen, Bohren oder allgemein zum Mikro-

strukturieren genutzt.

Dienstleistungen des PZKL

®  Anbahnung, fachliche Begleitung und Durch-
fiihrung von Forschungsprojekten und
wirtschaftsnahen Innovationsprojekten

m Technologietransfers in den Optischen Techno-
logien, insbesondere in den Bereichen Laser-
technik, optische Messtechnik und Laser-
materialbearbeitung

= Entwicklung kundenspezifischer Laserstrahl-
quellen mit optimalen Parametern wie Puls-
dauer, Wellenlange oder Strahlprofil

m Betrieb eines Anwenderzentrums fiir die hoch-
prazise Lasermaterialbearbeitung

®  Aus- und Weiterbildung

Justage einer Probe in Laserbearbeitungsmaschine




IPG Automotive GmbH

Taking you to the next level:
IPG Automotive GmbH

International erfolgreich mit leistungsfahigen

Losungen rund um den virtuellen Fahrversuch

Mit seinen Simulationslosungen und Testsystemen unterstutzt der

Technologiefiihrer Hersteller und Zulieferer in jeder Phase der

Fahrzeugentwicklung.

Auch die Nutzfahrzeug- und deren Zulieferindustrie
steht heute vor grof3en Herausforderungen: Kiirzere
Entwicklungszyklen, steigende Variantenvielfalt,
zunehmender Wettbewerbsdruck sowie neue Fahr-
zeugtechnologien erfordern neue, leistungsfahige
Entwicklungswerkzeuge. Branchenexperten sind
sich langst einig: Die Simulation zahlt hier zu den
prozessfiihrenden Disziplinen mit enormen Poten-
tialen. Eine wichtige Rolle spielt dabei der virtuelle
Fahrversuch, wo reale Testfahrten aus der Praxis
1:1in die virtuelle Welt verlagert werden - und zwar

in hochster Prazision.

Das Besondere dabei: Das Umschalten in die virtu-
elle Welt erfolgt bereits lange bevor der erste Proto-
typ eines Fahrzeugs unter realen Einsatzbedingungen
erprobt wird. Damit sind nun bereits in einer sehr
frihen Entwicklungsphase mittels Simulation pra-
zise Aussagen uber die kiinftigen Eigenschaften des
Nutzfahrzeugs bzw. der mobilen Arbeitsmaschine
moglich: etwa tber die Wechselwirkung von Fahr-
werk, Fahrwerkregelsystemen und Antriebsstrang
aber auch Uber das Gesamtfahrzeug und seine

Wechselwirkungen mit der Umgebung.




Mogliche Schwachstellen sowie erforderlicher
Optimierungsbedarf werden lange vor dem Start
der Serienproduktion erkannt — das steigert die
Effizienz im Entwicklungsprozess, macht die Fahr-
zeuge sicherer und vermeidet teure Nachbesse-

rungen nach dem Produktionsanlauf.

Wichtige Voraussetzungen dafir bilden eine leis-
tungsfahige virtuelle Integrations- und Testplatt-
form sowie ein detailliertes virtuelles Fahrermo-
dell. Beides stammt von dem Simulationsexper-
ten IPG Automotive GmbH. Das Karlsruher Unter-
nehmen ist der Technologie- und Innovationsfihrer
in den Bereichen Simulationsldsungen und Test-
systeme fur den virtuellen Fahrversuch. Diese
Simulationswerkzeuge sind in den Forschungs- und

Entwicklungszentren nahezu aller namhaften Auto-

mobilunternehmen weltweit im Einsatz. Ob bei um-

= -ﬁ fassenden Fahrdynamikuntersuchungen, bei der
—_— Af N Entwicklung modernster Fahrerassistenz- und

Sicherheitssysteme oder Antriebstechnologien fir

e S ‘j Hybrid- und Elektrofahrzeuge, bei Funktionstests




komplexer Regelsysteme aber auch in den Bereichen
Verbrauchseffizienz und CO,-Reduktion - tiberall
sind die Simulationsldsungen der IPG mit dabei.

Ein aktuelles Beispiel ist die Integration digitaler
Karten, etwa von NAVTEQ, in die Simulationsum-
gebung. Das eroffnet ganz neue Dimensionen, wenn
es um die Funktionsentwicklung vorausschauender
Energiemanagementstrategien oder um eine ver-
besserte Umgebungswahrnehmung fiir Fahrer-
assistenzsysteme geht. Nicht nur, dass damit das
komplette reale Strafennetz, einschlief3lich Kurven
und Beschilderung, fiir den virtuellen Fahrversuch
zur Verfligung steht. Uber eine Anbindung an
Google Earth kann die virtuelle Testfahrt sogar live

und online nachverfolgt werden.

Im Anwendungsgebiet Nutzfahrzeuge und mobile
Arbeitsmaschinen erganzen eine detailliertes
Gelandemodell sowie spezialisierte Reifenmodelle
die prazise Simulation des Fahrzeugs als soge-
nannter »Functional Mock-Up Prototype« in seinen

vielfaltigen Fahr- und Arbeitsbedingungen. Der

Modellmanager in der Simulationsplattform von IPG
ermoglicht die einfache und direkte Einbindung von
kundenspezifischen Modellen aus unterschiedlichen
Quellen wie MATLAB/Simulink, Dymola, AMEsim
oder Uber das standardisierte Functional Mock-up
Interface (FMI). Erganzend dazu werden Uber eine
modulare Hardwareplattform reale Steuergerate
zur Durchfiihrung von komplexen Testszenarien
integriert. Eine Besonderheit der Simulationsplatt-
form von IPG ist die integrierte Schnittstelle zu
Leistungspriifstanden fir Verbrennungsmotoren,
Getrieben, Elektroantrieben, Hochspannungsbat-
terien oder auch zu Prifstanden fir den gesamten
Antriebsstrang bzw. an Rollenprifstande. Damit
konnen detaillierten Simulationsmodelle zusammen
mit einem umfassenden Mandverkatalog durch-
gangig im gesamten Entwicklungsprozess von der
frihen Designphase bis hin zur Absicherung von

Produktionsvarianten effizient eingesetzt werden.

Kontakt

IPG Automotive GmbH
Bannwaldallee 60
76185 Karlsruhe

www.ipg.de

Ansprechpartner:
Dr.-Ing. Christian Schyr
Tel: +49 721 985 20 43
Fax: +49 721 985 20 99
Christian.Schyr@ipg.de



comlet Verteilte Systeme GmbH

ProFit 2.0

comlet ruft neue Veranstaltungsreihe fur

IT-Entscheider und Softwareprofis ins Leben

Softwareentwicklung ist ein komplexer Prozess. Je grofier und vielschichtiger

eine Software wird, desto weniger ist sie beherrschbar. »Qualitat und Effi-

zienz in der Softwareentwicklung« bildete daher am 22. Marz 2012 den Auf-

takt zur neuen IT-Veranstaltungsreihe ProFit 2.0.

Fehleranfalligkeit, Ubersichtlichkeit, Funktionalitat,
Wartbarkeit, Erweiterbarkeit und letztendlich Ent-
wicklungszeiten hangen extrem vom Entwick-
lungsprozess ab. Je spater z. B. Fehler wahrend
einer Entwicklung entdeckt werden, desto langer
dauern die Lokalisierung der Fehlerursachen und
deren Behebung. In vielen Bereichen existieren zu-
dem gewachsene Strukturen und Codes, durch die

keiner mehr durchblickt. Oder Altsoftware, deren

d oy

Bearbeitung schwierig ist, da es nicht einfach ist

zu sehen, ob durch Anderungen etwas irreversibel
modifiziert wurde. Mit der GroBe der Software steigt
auch deren Wartungsaufwand exponentiell. Abhilfe
schafft hier beispielsweise Konfigurationsmanage-
ment. Bei Entwicklern oder in Entwicklungsabtei-
lungen von Unternehmen ein Bewusstsein fir die
Bedeutung von Softwarequalitat zu schaffen, ist das

Ziel des Programms zur ersten Veranstaltung von
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ProFit 2.0. comlet gibt Anstéf3e zur Planung, Steu-
erung und Kontrolle von Qualitat im Software-Ent-
wicklungsprozess. Florian Rosenthal, Senior Soft-
ware Developer bei comlet, verdeutlichte dies in
seinem Vortrag insbesondere unter den Aspekten
Versionsverwaltung, Anderungsmanagement, Re-
produzierbarkeit und Nachverfolgbarkeit sowie an-
hand der Vorteile fir die Instandhaltung. Am Ende
des Tages lieferte Jochen Schorr, Stellvertretender
Leiter Systemintegration bei comlet, mit seinem
Best-Practice-Vortrag und Live-Demo Einblicke in
das Infotainmentsystem der aktuellen Baureihen

von Audi.

Die Veranstaltung und das rege Interesse haben
gezeigt, dass Qualitat im Software-Entwicklungs-
prozess eine Vielzahl von Mafinahmen technischer
sowie organisatorischer Art bedingt. Im Verlauf

der Reihe ProFit 2.0 wird unter der Zusammenar-
beit mit der Firma consistec Engineering & Consul-
ting GmbH und der Zentrale fiir Produktivitat und
Technologie Saar e.V. (ZPT) aufgezeigt, wie man mit
definierten Prozessen, durch das friihzeitige Ein-
planen von Testaktivitaten, die Unterstlitzung ent-

sprechender Tools bzw. Methoden sowie durch

Nachverfolgbarkeit von Anderungen und die richtige
Dokumentation mit héherer Qualitat entwickeln und
Projektlaufzeiten bzw. Entwicklungskosten insge-
samt reduzieren kann.

Themen fir die zukiinftigen ProFit 2.0-Veranstal-

tungen:

m Software-Konfigurations-Management intensiv

m Werkzeuge und Prozesse zur Optimierung von
Versionierung

® Build-Prozess

® Release- und Testmanagement

m Continuous Integration

m Verteilte Versionskontrolle

m Refactoring von Bestandssoftware mit

Test Driven Development (TDD)
Die Workshops werden explizit praxisorientiert sein,

mit vielen Tipps, Arbeitsbeispielen, mdglichen Fall-

stricken, Losungsansatzen und Best Practices.

.......

Kontakt

comlet Verteilte Systeme
GmbH

Amerikastrafle 27

66482 Zweibriicken

Ansprechpartner:
Thomas Augustin

Tel.: +49 63 3281 13 03
Fax: +49 63328113 15
thomas.augustin(d

comlet.de



Light Car Sharing
Mock-up

Light Car Family

EDAG GmbH & Co. KGaA

Leichte Kabine fur schwere

Fahrzeuge

EDAG LightCab 2.0 Technologie Konzept

Im Rahmen eines integrierten Entwicklungsansatzes aus Produkt- und

Prozessentwicklung unterbietet die aktuelle Version des EDAG LightCab

die Gewichts- und Kostenziele deutlich.

Die weltweit tatige EDAG Group ist als fihrender
Engineering-Partner fir fertigungsoptimierte Fahr-
zeugentwicklungsprojekte in der Automobilbranche
etabliert. Das Unternehmen mit Hauptsitz in Fulda
hat neben der vernetzten Entwicklung von Produkt
und Prozess seine Kompetenzen in den Bereichen
Leichtbau und Elektromobilitat intensiviert und
weiter ausgebaut. Mit der Eigenentwicklung des
EDAG LightCab stellt der »EDAG Geschaftsbereich
Nutzfahrzeuge« eine innovative Losung fiir die Her-
stellung einer gewichtsoptimierten Fahrerkabine
vor, die dank des ausgefeilten Modulkonzepts die
wirtschaftliche Entwicklung und Produktion von

Kabinenvarianten ermdglicht.

Motivation

Die EDAG Group hatte mit dem Konzeptfahrzeug
»EDAG - Light Car« im Jahr 2009 den Startschuss
fur ein bis dato einmaliges Leichtbauprojekt
gegeben und Open Source Partnern aus Industrie
und Forschung eine Innovationsplattform zur
Abbildung ihrer aktuellen Werkstoffkonzepte und
Applikationen in praxisnaher Umgebung geboten.
Die Ergebnisse, die in einen gewichtsoptimierten
Technologietrager fur ein E-Fahrzeug miindeten,
wurden von den EDAG-Entwicklern auf die Nutzfahr-
zeugbranche Ubertragen. Infolge globaler Mega-
trends wie z. B. der rapiden Erhohung des Trans-

portaufkommens, Umweltschutzbedarfen sowie
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Ressourcenknappheit muss sich die Nutzfahr-

zeugbranche vor allem scharfen Wettbewerbs-
bedingungen hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit
stellen. Neben effizienteren Antrieben konnen durch
innovative Fahrzeugkonzepte weitere Potentiale
gehoben werden, ohne die Marktposition durch radi-

kale Werkstoffanwendungen zu riskieren.

Ziele

Das vorrangige Ziel des EDAG LightCab Projektes
ist die ErschlieBung von weiteren Gewichteinspar-
potentialen von 20-25% gegeniiber aktuellen
Kabinenstrukturen europaischer Lastkraftwagen
mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr
als 16t. Bei mindestens gleichbleibender Produkt-
komplexitat und erhohter Lastfallannahmen gilt es
gleichzeitig, die Produkt- und Investitionskosten zu

senken.

Vorgehensweise

Auf der Basis von Stylingentwiirfen wurden erste
technische Kabinenkonzepte erstellt und in Ent-
scheidungsmatrizen und nach dem Prinzip von
»Balanced score cards« bewertet. Die Favoriten
wurden detaillierten Untersuchungen im Bezug auf
Produktperformance, Machbarkeit und Gesamt-
kostenbetrachtung unterzogen, ausgewahlt und
weiter optimiert. Dabei spielte die Vernetzung der

involvierten Fachabteilungen von Produktentwicklung,
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Werkzeugentwicklung sowie Produktions-Enginee-
ring eine entscheidende Rolle fir die Erreichung
der hoch gesteckten Ziele. Nur durch die umfas-
senden Kenntnisse von allen Faktoren der durch-
gangigen Prozesskette konnten »echte« Potentiale

gehoben werden.

Modulbaukasten Kabine

Das Produktkonzept der LightCab Kabinenrohbau-
familie beruht auf einer konsequenten Anwendung
von Modularitat, Skalierbarkeit und geometrischem
Leichtbau. Letzteres erfordert eine umfangreiche
Erfahrung und Transferkompetenz von statischen
und hoch dynamischen Kraftflissen in die fertigungs-
gerechte und geometrische Machbarkeit der Bau-
teile. Dabei stellten die reduzierten Bauraume eine
zusatzliche Herausforderung dar. Der modulare
Aufbau von Funktionen, Funktions- und Toleranz-
baugruppen ermaglichte es, die Entwicklungszeiten
deutlich zu reduzieren. Als Beispiel fir eine hohe
Funktionsintegration sei das Stahl-Dinnwandgie-
Ben im Bereich der A-Saule mit Materialstarken bis
zu 1,7mm und Festigkeiten bis zu 790 MPa erwahnt.
Die gesamten Anbindungselemente der A-Saule
inklusive rohbauseitiger Scharniere konnten einge-

bunden werden.

Ultra High Strength Steel (UHHS)
High Strength Steel (HSS)
~ Thin Wall Steel Casting

Mild Steel



Kontakt

EDAG GmbH & Co. KGaA
Reesbergstrafie 1

36039 Fulda

www.edag.com

Ansprechpartner:
Franz Lorey oder

Dr. Andreas Quanz
Tel.: +49 661 6000 300
franz.lorey(dedag.de

andreas.quanz(dedag.de

Wirtschaftlichkeit & Werkstoffansatz

Auf Basis von bestehenden Produktionsstrukturen
und geschatzten Kostenstrukturen fur das Jahr
2020 bleibt der Werkstoff Stahl der bestimmende
Grundwerkstoff fur alle Lastpfad relevanten Berei-
che. Dabei werden jedoch deutlich hoheren Streck-
grenzen als typische Kabinenstrukturen der Modell-
jahre 2013/14 verwendet. Durch den Einsatz von 3D
gebogenen Rollprofilen, die partiell anforderungs-
gerecht gehartet sind, werden Streckgrenzen bis zu
1600 MPa erzielt. Hierdurch werden z.B. die Crash-
Anforderungen ECE R29-3 erfdillt.

Weitere Potentiale kénnen durch den Einsatz von
Multimaterialkombinationen gehoben werden.
Durch den Einsatz von Technologien wie z.B. Stahl-
Dinnwandguss, partiell geharteten Profilen sowie
thermoplastischen Verbundwerkstoffen wird ein
Optimum zwischen Performance, Gewicht und

Kosten erzielt.

Modulbaukasten Produktion

Unter Annahme von Produktionsstiickzahlen
zwischen 50.000-100.000 Einheiten/Jahr wird bei
max. 4-stufigen Presswerkzeugen und 100 %-igem
Automatisierungsgrad in der Rohbaufertigung ein
modulares Produktionskonzept - simultan zum

Produktkonzept - entwickelt.

Das intelligente Aufnahmekonzept ist auf die
A-Saule ausgerichtet und reduziert die geometri-

schen Abstimmungen im Anlauf.

Mit dem Geotack 2010 Framing System der FFT
EDAG Produktionssysteme werden alle Varianten
innerhalb einer Linie im »wilden« Mix produziert.
Die Spannrahmen werden innerhalb des Fertigungs-
taktes typspezifisch aus einzelnen Komponenten
des Modulbaukastens zusammengesetzt und
erlauben eine typflexible Fertigung in nur einer

Produktionslinie.

Fazit

Die Kombination von konventionellen Grundwerk-
stoffen und moderner Entwicklungs- und Produk-
tionsmethoden ermdglicht es beim Kabinenroh-
baugewicht eine Reduzierung von bis zu 25% zu
erreichen. Dabei kdnnen bei gesteigerter techni-
scher Performance ebenfalls die Produkt-, Investi-

tions- und Entwicklungskosten gesenkt werden.

Im Rahmen des »0pen Source Ansatzes« sind die
CVC Partner zu einem offenen Dialog auf Basis der
kundenneutralen Plattform des EDAG LightCab ein-
geladen.




John Deere Lanz Verwaltungs GmbH

Klimaschutz-Potentiale

ausgelotet

Staatssekretar Ernst-Christoph Stolper zu

Besuch bei John Deere

Als ein Hersteller, der im »Jahr der Nachhaltigkeit«
sein 175-jahriges Firmen-Jubildaum feiern konne,
sei John Deere seit der Grindung des Unternehmens
an der Schnittstelle zwischen Natur und Technik
tatig gewesen. Deshalb sehe man sich dem Schutz
der Umwelt und insbesondere dem Einsatz erneuer-
barer Energien in besonderer Weise verpflichtet, so
Werksgeschaftsfihrer Ralf Gaa.

Im Verlauf der Vorstellung der Fabrik, die Mahdre-
scher und selbstfahrende Feldhacksler fir Europa
und Mirkte in Ubersee herstellt, erlauterten die
Umweltexperten des Werkes dessen Mafinahmen
zum Ressourcenschutz und zur Verbesserung der
Energie-Effizienz. Leuchtturmprojekt ist dabei das
vor drei Jahren in Betrieb genommene Biomasse-
Heizwerk, das aus Holzhackschnitzeln Warme und
Energie fir das Werk und die Farbgebungsanlagen
von John Deere liefert. Damit ermoglicht es die
umweltgerechte Entsorgung von Holzabfallen der

Fabrik und anderer Anbieter.

Auf Stolpers besonderes Interesse stief3 das Kon-
zept eines CO,-neutralen Bauernhofes, das der im
John Deere Technologie- und Innovationszentrum
Kaiserslautern (ETIC) fir Zukunftstechnologien
zustandige Prof. Peter Pickel vorstellte. Danach
konnten Landwirte durch Ausschopfung ihrer
vielfaltigen Maglichkeiten einen Betrieb nahezu
CO,-neutral betreiben. Grofe Dachflachen zur Nut-
zung der Sonnenenergie, der Einsatz der Windkraft,
die Ernte von Mais fiir Biogasanlagen und von Raps

fur die Herstellung von Pflanzendlen ermaoglichten

Auf Einladung des CVC und der John Deere Werke Zwei-
briicken besuchte der Staatssekretar (Biindnis 90/Die
Griinen) vom Ministerium fur Wirtschaft, Klimaschutz,
Energie und Landesplanung Rheinland-Pfalz den Land-
maschinen-Hersteller in Zweibriicken, um sich uiber
Aspekte des Klimaschutzes rund um die Landtechnik
und die Landwirtschaft zu informieren.

Landwirten die ErschlieBung neuer Einnahmequellen
und damit den nachhaltigen Einstieg in die dezen-
trale Energieversorgung. Damit wiirden sie zu
»Energiewirten im Nebenerwerb«, worunter aber
die Produktion von hochwertigen Nahrungsmitteln

keinesfalls leiden dirfe, so Pickel.

Die Breite der in Zweibriicken angesprochenen
Themen zeige einmal mehr, wie wichtig die Zusam-
menarbeit und der Erfahrungsaustausch zwischen
Nutzfahrzeugherstellern sei, so Dr. Barbara Jorg,
Geschaftsfihrerin des CVC. Rheinland-Pfalz spiele

dain jedem Falle in der »1. Bundesliga« mit.

Kontakt

Deere & Company
European Office
John-Deere-Strafle 70
68163 Mannheim

Tel.: +49 621 82 90

Ansprechpartner:

Dr. Oliver Neumann
Manager, Public
Relations & Brand
Management

Tel.: +49 621 829-81 61
NeumannDrOliver(d

JohnDeere.com
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KIRCHHOFF Automotive GmbH

KIRCHHOFF Automotive
beteiligt sich an neuem
Kompetenzzentrum

Automotive Center Sudwestfalen fur optimalen
Technologietransfer von der Hochschule in die
Industrie

Fiir Ende Marz ist der Baubeginn des Automotive Center Siidwestfalen,
kurz ACS, vorgesehen. Dieses besondere Projekt hat sich gemeinsam mit
dem Kompetenzzentrum Fahrzeug Elektronik in Lippstadt das Ziel gesetzt,
die Zulieferer der Automobilhersteller bei ihren Vorentwicklungen ent-
scheidend zu unterstiitzen. Ende Januar bewilligte NRW-Wirtschafts-
minister Harry K. Voigtsberger 14,8 Millionen Euro, mit denen erste Pro-
jekte des ACS unterstiitzt werden.
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Das ACS ist Teil der im Zusammenhang mit der Re-
gionale 2013 ausgewahlten Aktion »Automotive
Kompetenzzentrum Sudwestfalen«. Neu an diesem
Vorhaben ist seine Positionierung zwischen Her-
stellern (OEMs) und Zulieferern der Region sowie
die Zusammenarbeit mit Hochschulen und anderen
Forschungseinrichtungen. Neben KIRCHHOFF Auto-
motive beteiligen sich die Universitat Siegen, die
Fachhochschule Stidwestfalen, der Kreis Olpe, die
Stadt Attendorn, die VIA Consult, die Unternehmen
LEWA Attendorn, Gedia, Ejot, C. D. Walzholz, Fara
Verwaltungs GmbH sowie weitere 75 mittelstandi-
sche Unternehmen, die in einem Tragerverein orga-

nisiert sind, am ACS.

Aufsichtsratsvorsitzender der ACS GmbH ist Arndt
G. Kirchhoff, CEO von KIRCHHOFF Automotive. Das
mittelstandische Unternehmen aus dem Sauer-
land hat an seinem Standort in Attendorn ein ei-
genes Forschungs- und Entwicklungszentrum, in
dem rund 35 Ingenieure beschaftigt sind. Hier wer-

den vom Designkonzept iiber Finite-Elemente-Be-

rechnungen und Machbarkeitsuntersuchungen zum

Prototypenbau mit abschlieBenden Qualitétsn'ach-f

weisen und Belastungstests alle Schritte der«Eﬁt—
wicklungskette behandelt. »Dennoch erkennen wir
die Bedeutung des Austausches mit anderen Ein-

" richtungen.und Partnern, um zukiinftig als Entwick-

lungsd ihrend zu sein. Vernetzung ist

heute die Grundlage fiir innovative Entwicklungen,
und die wird mit dem Automotive Center Siidwest-
falen geschaffen. Ich hoffe, dass man bald auch in
Amerika und Asien weif3, dass es hier in Stidwestfa-
len ein Leichtbau-Kompetenzzentrum gibt«, betont
Arndt G. Kirchhoff.

Im Hinblick auf neue Fahrzeugkonzepte, neue
Werkstoffe und Werkstoffkombinationen besteht die
Aufgabe des ACS darin, Moglichkeiten zur Gewichts-
reduzierung zu entwickeln. Software, Personal und
Gerate werden den beteiligten Unternehmen dazu
vom ACS zur Verfiigung gestellt. Projekte werden
gemeinschaftlich bearbeitet, damit die Entwicklungs-
zyklen verkiirzt und Anforderungen an den automo-
bilen Leichtbau, z.B. im Zusammenhang mit Elektro-

mobilitat, erfiillt werden kénnen.

Prof. Dr. Peter Haring-Bolivar der Universitat Siegen
urteilt: »Das Forschungsnetzwerk ACS kann ein mo-
dellhaftes Pilotprojekt fiir ganz Deutschland sein.«
Mit der Beteiligung an diesem Projekt geht KIRCH-

HOFF Automotive einen weiteren wichtigen Schritt

in Rie;h'iung. ihrender Ei
Automobilindu:

US|
.

Kontakt

KIRCHHOFF Automotive
GmbH

c/o KIRCHHOFF Witte
GmbH

Hegestlick 40

58640 Iserlohn

Tel.: +49 2371 211-0
infoldkirchhoff-gruppe.de

www.kirchhoff-gruppe.de

Ansprechpartner:
Andreas Heine

Leiter Kommunikation &
Marketing

Tel.: +49 23 71 21 12 38
Fax: +49 2371211212

a.heineld

kirchhoff-gruppe.de




CvC

Recruiting Day

Verarsgga 11w
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13. Marz 2012 im Rahmen des 2. Commercial

Vehicle Technology Symposiums Kaiserslautern

Der erste Recruiting-Tag im Rahmen des Commercial Vehicle Technology-

Symposiums weckte das Interesse der Studierenden der TU Kaisers-

lautern an den verschiedenen Arbeitgebern der Nutzfahrzeug-Industrie.

Neben der individuellen Informationsmaglichkeit an
den Firmenstanden im Foyer des Audimax konnten
sich die Studierenden in Kurzvortragen der Daimler
AG, der Grammer AG, der Volvo Construction Equip-
ment, der General Dynamics European Land System-
Germany und der Schmitz Cargobull AG ein Bild
tber das Unternehmen selbst und den maglichen

Einstieg machen.

Bei den erfahrenen Bewerbungs- und Karriere-
planern der Finanzmakler @ Kaiserslautern konnten
die Studenten und Absolventen ihre Bewerbungs-
unterlagen checken lassen, um Schwachstellen

in der Bewerbung aufzudecken und gemeinsam

A4

Verbesserungsmaglichkeiten zu erarbeiten. Die Be-
sucher erhielten Tipps, um ihre Unterlagen hin-
sichtlich des Gesamteindruckes, der Vollstandigkeit

sowie der Gliederung optimieren zu kénnen.

Stefanie Dreyer, Personalmanagement Merce-
des Benz Werk Worth, erlduterte u.a. die Daim-
ler-Roadmap fir nachhaltige Mobilitat und die Mei-
lensteine des emissionsfreien Fahrens. Welche
Moglichkeiten Schiler, Studenten und Absolven-
ten haben, bei der Daimler AG ein Beschaftigungs-
verhaltnis einzugehen, erlauterte Dreyer im An-
schluss an die Unternehmensprasentation. Fir die

Sommermonate (August bis Oktober) sucht das




Werk Wérth ca. 1.000 Werkstudenten, die bereit
sind mindestens 6 Wochen im Unternehmen zu ar-
beiten. Praktikantenstellen, aber auch alle Trainee-
und Arbeitsplatze werden nur auf online-Bewer-
bungen hin vergeben. An das Praktikum kann sich
eine Daimler Student Partnership anschlieflen. Fir
Trainees ist ein Auslandsaufenthalt heute obliga-
torisch. Das Unternehmen verbindet die Beschafti-
gung mit bestimmten Werten. So ist der direkte Vor-
gesetzte der erste Personalentwickler. Ein Wech-
sel zwischen LKW- und PKW-Bereichen ist jederzeit
moglich, Promotionsthemen sind iiber die Home-
page der Daimler AG zuganglich. Voraussetzung fur
eine Beschaftigung bei der Daimler AG sind neben
Abschlussnoten, Arbeitsthemen wahrend des Studi-

ums etc. auch soziale Kompetenzen und Hobbies.

Die Vorstellung der Grammer AG Ubernahm Vio-
letta Markovic, Referentin fiir Hochschulmarketing
& HR-Reporting. Sie erlauterte die Visionen der
Grammer AG, zu denen z.B. die weltweite Markt-
fihrerschaft im Bereich Offroad sowie Innovations-
fuhrerschaft gehoren und das Kommitment des
Unternehmensvorstands zu mobilem Komfort,
Ergonomie und Sicherheit. Karrieremaglichkeiten
bei der Grammer AG sind Praktika in fast allen
Unternehmensbereichen, die Tatigkeit als Werkstu-
dent [mit regionalem Bezug) sowie Abschlussarbei-
ten und Direkteinstieg. Alle Stellenausschreibungen
der Grammer AG sind tber die Homepage des Un-
ternehmens einsehbar. Zusatzlich eingefiihrt wurde
bei Grammer Anfang 2012 das EXPERT PROGRAMM,
Uber das Spezialisten mit groBBer Fachkompetenz
fir das Unternehmen begeistert werden sollen.
Traineeprogramme findet man bei Grammer nicht,
dafur existieren dezidierte Einarbeitungsplane fur

neue Mitarbeiter.

Dr. Peter Bach, Volvo Construction Equipment/
Konz, stellte die Volvo Gruppe und den Bereich der
Baumaschinen im Konzern vor. Leitwerte, Kultur
und Visionen waren ebenfalls Gegenstand des Kurz-
vortrags. Er veranschaulichte die Technologie-
bereiche bei Volvo in Konz, fir die Mitarbeiter ein-

gestellt werden. Sie reichen von Product Planning

uber Virtual Product Development bis Test & Proto-
type Operations. Im Versuch arbeiten derzeit knapp
20 Mitarbeiter. Der Einstieg bei Volvo erfolgt tiber
den Direkteinstieg oder Praktika/Abschlussarbeiten,
die oft mit Auslandseinsatzen verbunden sind. Das

Bewerbungsverfahren erfolgt online.

Die Vorstellung von General Dynamics ELS Ger-
many (Standort Kaiserslautern) Gbernahmen
Christine Holler, Personalentwickerin, und Georg
Friih, Ingenieur in der Entwicklung. Sowohl Pro-
dukte als auch Aufgabengebiete des Unternehmens
wurden vorgestellt. Die Einbindung von Studenten
erfolgt bei General Dynamics tUber Praktika und
damit verbundene Projekte. Das Unternehmen hat
einen sehr hohen Bedarf an Ingenieuren. Absol-
venten werden durch training on the job weiter ent-
wickelt. Die Besonderheit bei General Dynamics ist
ein hoher Grad an kundenorientierter Produktion.
Ublich ist die Online-Bewerbung, Stellenprofile sind

tber die Homepage des Unternehmens einsehbar.

Dass nicht nur Fahrzeug-0OEM und Zulieferer, son-
dern auch Trailerhersteller interessante Arbeits-
platze zu bieten haben, zeigte Dr. Christof Maier,
Leiter der Vorentwicklung im Werk Vreden von
Schmitz Cargobull, in seiner Prasentation. Beson-
ders hoch ist der Marktanteil von Schmitz Cargobull
in Europa bei Sattelkoffern. Das Unternehmen ver-
flgt tUber ein eigenes Validation Center und einen in
Europa einzigartigen Straflensimulator. Als wesent-
liche Starken von Schmitz Cargobull bezeichnete
Maier die Standardisierung, die Teamarbeit in der
Entwicklung gemaf dem Toyotaprinzip sowie den
Kontakt der Entwickler zum Kunden. Eindrucksvoll
zeigte Maier die Kooperationen mit Wissenschaft
und OEM auf. Auch die AG Werkstoff- und Oberfla-
chentechnik an der TU Kaiserslautern arbeitet mit
dem Trailerhersteller zusammen. Konkret sucht

das Unternehmen derzeit einen Variantenmanager.



CvC

CVC-Mitgliederversammlung

Versammlung der CVC-Partner am 28. Marz
2012 im Ministerium fur Wirtschaft, Klima-

schutz, Energie und Landesplanung Rheinland-

Pfalz

Zum zweiten Mal war der CVC mit seiner Mitgliederversammlung zu Gast

im Rheinland-Pfalz-Saal des Ministeriums fir Wirtschaft, Klimaschutz,

Energie und Landesplanung Rheinland-Pfalz.

Mehr als 60 Vertreter von Partnerunternehmen und
Gesellschaftern des CVC nahmen die Gelegenheit
wahr, sich lber die drei neuen Leitprojekte des CVC
intensiv zu informieren und die zentralen Akteure
aus Industrie und Wissenschaft kennen zu lernen.
Ebenso wichtig war fur die Teilnehmer die Mdglich-
keit, sich vor und nach der Veranstaltung bilateral
auszutauschen, gemeinsame Projekte zu definieren
und selbst Ansatze fur die Mitarbeit in den Leitpro-

jekten zu finden.

Staatssekretar Ernst-Christoph Stolper, Aufsichts-
ratsvorsitzender des CVC, ging in seinem Eroff-
nungsstatement auf die Rolle der Leitprojekte als
Impulsgeber fir Innovation und Netzwerk ein. Er
erinnerte daran, dass der Aufsichtsrat der CVC-
Nutzfahrzeug GmbH im Dezember 2011 die Projek-
tarbeit im Cluster auf die zentralen Entwicklungs-
themen zur Einsparung von CO, ausgerichtet habe.
Der Beitrag der drei Leitprojekte bestehe darin,
die Ergebnisse der Arbeit im Cluster starker in die
nationale und internationale Fachoffentlichkeit zu

tragen.

Stolper unterstrich die Bedeutung der Kooperation

des CVC mit der TU Kaiserslautern. Die Technische

Universitat habe zusammen mit den beiden Fraun-
hofer Instituten und dem Deutschen Forschungs-
zentrum fir Kinstliche Intelligenz eine »Denkfabrik
fir Nutzfahrzeugtechnik« aufgebaut. Als ersten
groflen Erfolg dieser Aktivitaten wertete er die An-
siedlung des Europaischen Entwicklungszentrums

von John Deere am Standort Kaiserslautern.

Stolper hob hervor, dass Cluster nur dann erfolg-
reich agieren kénnten, wenn eine kritische Masse
an Unternehmen und Forschungseinrichtungen in
einer Region zusammen kommen. Da ein Viertel der
deutschen Nutzfahrzeugproduktion im sidlichen
Rheinland-Pfalz und der angrenzenden Metropol-
region angesiedelt sei sowie die Forschungsland-
schaft in Kaiserslautern sich auf diesen Schwer-
punkt eingestellt habe, sei die Nahe und der in-
tensive Austausch als Voraussetzung fir Synergie
vorgegeben. Er appellierte an die Anwesenden, die
vom Land bereit gestellte Anschubfinanzierung der
Leitprojekte mit EU-Geldern zu nutzen und weitere
Projektvorhaben zu entwickeln, mit denen dann
wiederum weitere Bundes- und EU-Forschungs-
gelder eingeworben werden konnten. Offenheit

und Austausch zwischen den Partnern wertete er

ebenso als unabdingbare Voraussetzung fiir den




Clustererfolg wie die Einbeziehung kleiner und mitt-

lerer Unternehmen in die Leitprojekte.

In die Talkrunde »Verbesserung der Umweltbilanz
der Sonderfahrzeugflotten« fiihrte Prof. Steven Liu,
Lehrstuhl fir Regelungssysteme der TU Kaisers-
lautern, ein. Der Flottenversuch habe mehrere
Motive, erklarte Liu: »Wir wollen zunachst den
CO,-Ausstol3 reduzieren, den Kunden aber auch

das optimale Fahrzeug fir ein bestimmtes Anwen-
dungsprofil zur Verfligung stellen. Dazu ist es notig,
die unterschiedlichen Antriebskonzepte miteinander
zu vergleichen. Das alles geschieht vor dem Hinter-
grund der rechtlichen Rahmenbedingungen, die
Fahrzeugherstellern und Kunden in der Zukunft An-

passungen zur CO,-Reduzierung abverlangen.«

Georg Sandkuhler, Abteilungsleiter Forschung und
Entwicklung bei der FAUN Umwelttechnik GmbH &
Co. KG erlauterte, dass Millsammelfahrzeuge mit
Gasantrieb trotz eines hoheren Anschaffungspreises
heute bereits liber die gesamte Lebensdauer wirt-
schaftlicher seien. Die Anschaffungskosten hatten
nur einen Anteil von 15-29 % an den Kosten tber
die gesamte Lebensdauer, wahrend Kraftstoff und
Verschlei3 mit 30-50 % zu Buche schlagen wiirden.
Erhebliche Kostenpositionen, die eingespart werden
konnten, seien der jahrliche Austausch der Bremsen
und des Hydraulikdls sowie der regelmafig an-

fallende Austausch der Hydraulikschlauche.

Prof. Steven Liu: »Ob Fahrzeuge mit Biogas die CO,-
Bilanz tatsachlich verbessern, wissen wir erst am
Ende eines Praxistests, der nach wissenschaftlichen

Kriterien durchgefihrt wird.«

Prof. Peter Pickel , stellvertretender Direktor des
John Deere European Technology and Innovation
Centers und Manager Tractor Applications bei John
Deere Mannheim, wahlte den Einstieg in seine
Prasentation der Vision vom energieautarken Bau-
ernhof Uber die Definition der nachhaltigen Land-
wirtschaft: »Eine nachhaltige Landwirtschaft strebt
eine Einsparung fossiler Energien an, die heute vor

allem fir Maschinen und Diinger verbraucht wird. ...

Keine Branche kann eine Batterie 365 Tage im Jahr
so gut nutzen wie die Landwirtschaft. Mit einem in-
telligenten Energiemanagement kann z.B. Energie
aus Photovoltaik tagsiber gespeichert und nachts
zum Aufladen des Traktors mit Elektroantrieb ge-

nutzt werden«, so Pickel.

Verbrauchsoptimierung bei schweren Nutzfahr-
zeugen kann bei den Nebenaggregaten ansetzen.
Prof. Steffen Miiller, Lehrstuhl fiir Mechatronik

in Maschinenbau und Fahrzeugtechnik der TU
Kaiserslautern, fihrte aus, dass Nebenaggregate
immer mit der Antriebsmaschine mitlaufen und
Energie verbrauchen wiirden, die nicht genutzt
werde. Mit Elektroantrieben kdnnte man Neben-
aggregate bei Bedarf ansteuern und den Energie-
verbrauch deutlich reduzieren. Sein Appell: »Wir
missen Methoden entwickeln, um die Einspar-
potenziale einer Vielzahl von Nebenaggregaten
wissenschaftlich bewerten zu konnen. Wir méchten
alle Zulieferer und Hersteller einladen, sich an
diesem Projekt zu beteiligen.« Die Vielzahl der
Nebenaggregate sei dabei die grof3e Herausfor-
derung. Ein standardisiertes Vorgehen konne dazu
beitragen den Nutzen fir alle Beteiligten zu opti-

mieren.

ﬂ Rheintand]falz

Professor Pickel



Die Industrievertreter Dr. Peter Bach, Volvo Cons-
truction Equipment GmbH & Co. KG, und Dr. Helmut
Forster, Director Application CD Europe bei der
BorgWarner Turbo Systems GmbH bestatigten ins-
besondere den Nutzen, den ein standardisiertes
Vorgehen fur die Hersteller haben kann. Dr. Nicolai
Tarasinski, Manager Advanced Engineering, John
Deere ETIC Kaiserslautern, brachte es auf den
Punkt: »Der Nutzen der Elektrifizierung wurde
bereits bewiesen, die Hiirde ist der Preis dieser
Technik. Deshalb missen wir die Plattform des

Clusters dazu nutzen Bedarfe zu biindeln, um die

Stickkosten zu senken.«

Prof. Christian Schindler, Lehrstuhl fir Konstruktion
im Maschinen- und Apparatebau der TU Kaisers-
lautern, flhrte die Zuhorer an das dritte Leitprojekt
des CVC heran: »Wir brauchen den Leichtbau um
mehr Transportgewicht realisieren oder um Treib-
stoffkosten einsparen zu konnen. Unser Ziel ist es,
den den Bestpunkt aus Herstellkosten, Material,
Fertigungskosten und Entwicklung zu ermitteln.
Dabei sind die notwendigen Lebenszykluskosten oft
nicht erfasst. Je teurer Energie wird, desto schneller
lohnt sich Leichtbau.«

Dr. Andreas Quanz, Vice President Business Unit
Commercial Vehicles, EDAG GmbH & Co. KGaA,
prazisierte die mogliche Ersparnis durch Leicht-
bau: »Wenn wir beim PKW von 5 Euro pro kg Ge-
wicht ausgehen, dann sprechen wir beim schweren
LKW von der Halfte. Beim Werkstoffwechsel geht
der Weg vom Stahl zum geometrischen Leichtbau.
In dem unter anderem im Rahmen des Forschungs-
campusantrags der TU Kaiserslautern skizzierten
Kabinenprojekt wollen wir das Gewicht um 25 %

senken ohne die Kosten zu erhohen.«

Dr. Markus Steffens, Geschaftsfihrer der ADETE
Advanced Engineering & Technologies GmbH,
erlauterte das in seinem Unternehmen entwickelte
Bewertungsmodell, in dem nach dem geeignetsten
Leichtbauwerkstoff gesucht werde. Multimaterial-
design bedeute den intelligenten Mix der Werk-
stoffe. Die Frage sei aber, wo man im Komplexitats-
system ansetzen solle. Steffens: » Welche Bauteile
und Baugruppen sind fir eine Verbesserung ge-
eignet? Wir miissen dem Kunden einen nachvoll-
ziehbaren Vorschlag unterbreiten, dazu eignet sich
ein Punktbewertungsverfahren. Konkret versprechen
wir uns vom Leitprojekt Werkstoffe eine Verbesse-

rung der Systematik unseres Bewertungsmodells.«




Ricker GmbH

Rucker hat Erfolg mit
spanischen Ingenieuren

Die Wirtschaft in Deutschland brummt - doch

Im Ingenieurbereich gehen die Fachkrafte aus.

Gerade mal 155 Ingenieure im Maschinen- und Fahrzeugbau waren im

Oktober 2011 in Baden-Wiirttemberg als Arbeit suchend gemeldet.

Die Suche nach qualifizierten Fachkraften ist sehr
schwierig geworden. Die Riicker GmbH greift des-
wegen auch zu anderen Mitteln: Sie bemiht sich
gezielt um spanische Absolventen und Young Pro-
fessionals und unterstitzt diese effizient und prag-
matisch auf ihrem Weg in ein deutsches Arbeits-
verhaltnis. Dazu gehdoren Intensiv-Sprachkurse, die
Riicker in Zusammenarbeit mit dem Goethe-Institut
plant und anbietet. Weiter unterstutzt der kreative
Ingenieurdienstleister auch bei der Wohnungssuche
und bei den Behordengangen. Zuweilen gelingt es
auch eine kleine Gruppe von spanischen Ingenieu-
ren bei einem Kunden einzusetzen.

Da sich so eine »Community« bildet, ist auch derin-

terkulturelle Spagat leichter zu schaffen. Riicker

hat hier bereits sehr gute Erfahrungen gemacht,
melden sich doch sehr motivierte und hochquali-
fizierte Bewerber beim »Ruf aus Deutschland«.
Naturlich braucht es auch aufgeschlossene Kunden,
die diesen innovativen Schritt mitgehen. Die ersten
Wochen stehen im Zeichen der Eingewdhnung,
aber sobald sich die ersten Sprachkenntnisse
gefestigt haben, ist die weitere Integration einfach.
Einige Kunden schatzen auch den internationalen
Touch in ihren Entwicklungsbereichen oder nutzen
die spanischen Sprachkenntnisse bei internatio-
nalen Projekten. Riicker geht dabei auch in der
Eingewdhnungsphase mit einem speziellen Ver-
rechnungsmodell auf die Kundenbeddrfnisse ein

und schafft so eine Win-Win-Situation.

Kontakt
Ricker GmbH
Schlossgasse 2
CH-9320 Arbon

www.ruecker.ch

Ansprechpartner:
Jochen Seifert
Geschéftsfihrer /
Managing Director
Kompetenzzentrum
Nutzfahrzeuge

Tel.: +41 71 447 36 12
Fax: +41 71 447 36 18
jochen.seifert(

ruecker.ch



CVC-Kalender

Termine 2012

- Veranstaltungen
des Commercial Vehicle Clusters

21. August 2012 CVC-Veranstaltung »Go International - Chancen und
Risiken beim Standortaufbau in den BRIC-Staaten «

John Deere Forum Mannheim

29. August 2012 Auftaktveranstaltung Leitprojekt
»Alternative Werkstoffe der Zukunft«

Kaiserslautern

20.-27. |AA Nutzfahrzeuge 2012
september 2012 Gemeinschaftsstand
in Kooperation mit der IMG
Innovationsmanagement GmbH

Messe Hannover

24. September 2012 |1AA Nutzfahrzeuge 2012
CVC-Symposium zum Thema »Vision Transport -
Nutzfahrzeugantriebe der Zukunft«

Messe Hannover, Convention Center Saal 3B

18. oktober 2012 Commercial Vehicle Industry im Dialog
Besuch des CVC-Partners LICOS Trucktec GmbH
Markdorf

9.November 2012 CVC-Jahrestagung

John Deere Werke Zweibriicken

4. Dezember 2012 Commercial Vehicle Industry im Dialog
Besuch des CVC-Partners DBK David + Baader GmbH

Rilzheim

........



Unsere Gesellschafter: Daimler AG + John Deere-Lanz Verwaltungs AG + Grammer AG +
euro engineering AG + KIRCHHOFF Automotive GmbH + Land Rheinland-Pfalz

Unsere Partner: ADETE Advanced Engineering & Technologies GmbH + agiplan GmbH +
Apparatebau Kirchheim-Teck GmbH + Bauer Kunststofftechnik GmbH + Benseler
Beschichtungen GmbH & Co. KG + BOA BKT GmbH + BorgWarner Turbo Systems GmbH +
Carcoustics TechConsult GmbH + comlet Verteilte Systeme GmbH + CSS GmbH + CX-Ing.
GmbH + Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V., Institut fiir Fahrzeugkonzepte +
DBK David+Baader GmbH + Diirr Assembly Products GmbH + EDAG GmbH & Co. KGaA +
Eichenauer Heizelemente GmbH & Co. KG + Ellenberger automation + EmiCo GmbH +
EvoBus GmbH + Evonik Industries AG + Fayat BOMAG GmbH & Co. KG + Fistec AG + Fraun-
hofer IESE + Fraunhofer IPT + Fraunhofer ITWM + Gebr. Titgemeyer GmbH & Co. KG + Axel
Gerock + GMF Umformtechnik GmbH + Hartmann-exact GmbH + Hormann PressTec GmbH
+ Hiibner GmbH + IBO - Institut fiir Industrieinformatik und Betriebsorganisation der HTW
des Saarlandes + IHK - Industrie- und Handelskammer fiir die Pfalz + Industriepark Worth
GmbH + Institut fiir Fertigungstechnik, Universitat Siegen + Institut fiir Kraftfahrzeuge
Aachen (ika) + Institut fiir Verbundwerkstoffe GmbH + IPG Automotive GmbH + ITA - Institut
fiir Technologie und Arbeit e.V. + ITK Engineering AG + ITT Cannon GmbH + Karl Berrang
GmbH Mechanische Verbindungstechnik + KIT - Karlsruher Institut fiir Technologie,
Institut fiir Fahrzeugsystemtechnik + Kommerling Chemische Fabrik GmbH + Licos
Trucktec GmbH + Mahle Behr Industry Reichenbach/Vogtland GmbH + Metallwerk Sundern
GmbH & Co. KG + Metokote Deutschland GmbH + Motec GmbH + Odenwald Chemie GmbH +
Parsolve GmbH + P3 group + Photonik-Zentrum Kaiserslautern e.V. + Profil Verbindungs-
technik GmbH & Co. KG + Promens Hockenheim GmbH + Riicker GmbH + Schmitz Cargobull
AG + Sensitec GmbH + Seuffer GmbH & Co. KG + Stadt Zweibriicken + TCG Herrmann
Prazisionsdruckguss GmbH + Technologie-Institut fiir Metall & Engineering GmbH (TIME) +
Thermisol GmbH + Thomas Magnete GmbH + Universitat Koblenz-Landau + vancom GmbH
& Co. KG + Wayand AG + Wirtschaftsforderungsgesellschaft Landkreis Germersheim mbH +
Wirtschaftsforderungsgesellschaft Stadt- und Landkreis Kaiserslautern mbH (WFK) +
WWS Metallformen GmbH + Xpuls business solutions GmbH + Zentrum fiir Nutzfahrzeug-

technologie Kaiserslautern
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Der Commercial Vehicle

Cluster wird gefordert
aus Mitteln der Euro-
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