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D ie Automobilindustrie ztindet die nachste Stufe der Trans- auf Events/

formation. Gleichzeitig rollt eine neue Konsolidierungswelle Seminare/

durch die Branche, begleitet von Sparmafinahmen. Volkwa- Webinare

gen etwa hat den Fabrikneubau in Wolfsburg endgiiltig zu den Akten

gelegt. Das sogenannte Trinity-Modell wird nun in Zwickau gebaut,

wahrend das Stammwerk einen E-Golf bekommt. Damit strafft VW- Freier Zugang zum
Markenchef Thomas Schafer die Investitionen - bis 2026 will er ins- E-Paper-
gesamt zehn Milliarden Euro Kosten einsparen. Gescheitert sind Zugriff auf alle Archiv

(vorerst) die Verhandlungen von Ford zur Ubernahme des Werkes
in Saarlouis - 4.400 Mitarbeiter bangen weiter um ihre Arbeitsplat-
ze. BMW hingegen schafft neue Jobs am Standort Deutschland -

500 Arbeitspldtze im Logistikzentrum

-Inhalte

fiir Batterien in Leipzig und perspekti- o
. . visch 3.200 in der Batteriefabrik Straf3- 5§60
Die Zu "I efe rer kirchen, die nach dem Biirgerentscheid '
ziehen samtliche nun gebaut werden darf. Smarte User- Werbefreies
. Michtig unter Druck stehen die Zu- verwaltung Lesen
H ebel, um d e lieferer: Die Transformation fordert ho- im Admin-Account auf dem Portal

he Vorleistungen fiir Produktneuanlau-

quu Idltat Zu fe sowie steigende Ausgaben fir For-
\V/2) rbesse rn. schung und Entwicklung. Nach nun-

mehr vier bis fiinf Jahren Krise werden
samtliche Hebel gezogen, um die Liqui-
ditat zu verbessern. Die MafSnahmen
sind vielfaltig: Hella (Forvia) und Mahle verkaufen ihre Anteile am
Joint Venture BHTC nach Taiwan, Valeo verlagert seine E-Motoren-
Produktion nach Polen, und Schaeffler ergreift mit der Ubernahme
von Vitesco die Flucht nach vorne. Mit insgesamt 20,6 Milliarden
Euro Umsatz im Automotive-Bereich will ,Schaeffler New* weltweit
alle Markte abdecken und zudem Grofien- und Synergievorteile nut-
zen - CEO Klaus Rosenfeld sieht perspektivisch ein Synergiepoten-
zial von 600 Millionen Euro jdhrlich (Seite 6).

Den Neustart bereits hinter sich hat Leoni - mit Schuldenschnitt
und Ubernahme durch Stefan Pierer. Nun will der Bordnetz-Spezia-
list die OEMs dabei unterstiitzen, neue zonale Architekturen in den
Fahrzeugen zu etablieren (Seite 24).

PS: In den nachsten Tagen fithrt unsere Marktforschung eine de-
taillierte Leserbefragung durch. Falls Sie Teil
dieser Stichprobe sind, nehmen Sie sich
bitte die Zeit und unterstiitzen Sie die
Umfrage. Damit wir auch weiterhin die
richtigen Themen fiir Sie auswahlen!

o bk (v
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Bei den diesjdhrigen Trends geht es um die Darstellung der
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Was Schaeffler mit Vitesco

— —

K. Rosenfeld

SCHAEFFLER

Schaeffler-CEO Klaus Rosenfeld plant eine
weltweit flihrende ,Motion Technology Compa-
ny” mit vier Sparten.

Schaeffler will mit der Ubernahme von
Vitesco Technologies einen Top-Zulieferer
mit 25 Milliarden Euro Umsatz, 122.000 Be-
schiftigten und 103 Werken schmieden.
CEO Klaus Rosenfeld sprach Anfang Oktober
von einer Zasur fir das Unternehmen - ver-
gleichbar mit den Ubernahmen von FAG im
Jahr 2001, Continental 2009 oder dem Bor-
sengang von Schaeffler im Oktober 2015.

,Schaeffler New" soll eine weltweit fiihren-
de ,Motion Technology Company“ werden
mit vier Sparten: E-Mobility, Powertrain &
Chassis, Vehicle Lifetime Solutions und
Bearings & Industrial Solutions.

E-MOBILITAT

Bild: Schaeffler

plant

Schaeffler ist davon iiberzeugt, dass der
Zusammenschluss mit Vitesco die Wettbe-
werbsfahigkeit erheblich verbessern wird.
Insbesondere bei der Elektrifizierung ver-
fiigen Schaeffler und Vitesco laut Mitteilung
uber ein sehr komplementdres Technikport-
folio, das es dem kombinierten Unterneh-
men ermdoglichen werde, eine liickenlose
Produktpalette anzubieten.

Berylls-Partner Jan Dannenberg sieht Vi-
tesco als eine sehr gute Ergdnzung fir
Schaeffler. Seine Griinde:
= Schneller Zugang zu E-Antriebstechno-

logien: Vitesco zahlt heute schon zu den

Top-10-Lieferanten fiir Leistungselektro-

nik und fir Antriebe bei Elektrofahrzeu-

gen. Hier verfiigt Schaeffler tiber weit
weniger Kompetenzen und wird durch
die Ubernahme von Vitesco in eine Spit-
zenposition gebracht.
= Ausbau der Elektronik- und Software-
Kompetenz: Die Steuerung von Verbren-
nungsmotoren durch Motormanage-
mentsysteme zahlt heute zu den an-
spruchsvollsten Aufgaben in der Fahr-
zeugelektronik. Das jahrzehntelange
Know-how fiir diese, aber auch andere
Elektronikfunktionen im Fahrzeug ge-

hort bei Vitesco quasi zur DNA. Das
Entwicklungs-Know-how fiir Elektronik
und Software ist herausragend und stiin-
de Schaeffler nach der Ubernahme sofort
zur Verfiigung.

= Grofle, Marktzugang und Skaleneffekte:
Schaeffler katapultiert sich durch die
Ubernahme von Rang 26 auf Platz 14 der
weltweit grofiten Automobilzulieferer.
Mit insgesamt 20,6 Milliarden Euro
Umsatz im Automotive-Bereich kann
~Schaeffler New" weltweit alle Markte
abdecken und zudem Gréfien- und
Synergievorteile nutzen.

= Aus- und Aufbau von System-Know-how:
Wahrend Schaefflers Starken tiberwie-
gend in den einzelnen Komponenten
liegen, verfiigt Vitesco iiber hohe Kern-
kompetenzen im Gesamtsystem - eine
ideale Erganzung.
Hinzu komme die gemeinsame Kultur:

LAls deutsche Automobilzulieferer mit ei-

nem gemeinsamen Hauptaktiondr wird die
Integration einfach vonstatten gehen. Beide
Unternehmen agieren auf Augenhohe. Der
,cultural fit" ist aufjeden Fall gegeben®, urteilt
Jan Dannenberg. Zudem sei Vitesco sehr
M&A-erfahren. (thg)

Valeo verlagert E-Motoren-Produktion von Bad Neustadt nach Polen

Im nordbayerischen Bad Neustadt soll im
Juli 2024 die E-Motoren-Fertigung von Valeo
geschlossen werden. Gut 300 Arbeitsplatze
werden abgebaut. Das sind die Pldne des Zu-
lieferers fiir den Standort:

Es wird einen massiven Stellenabbau bei
Valeo in Bad Neustadt geben. Im Juli 2024
soll die Fertigung in der Saalestadt geschlos-
sen und nach Polen verlagert wer-
den. Von aktuell etwa 510 Stellen
sollen dann lediglichnoch 200in
den Bereichen Forschung und
Entwicklung ibrig bleiben.

Laut der Lokalzeitung ,Main-
Post” will die IG Metall die Ent-
scheidung nicht hinnehmen.
,Das Unternehmen will das Zu-
kunftsprodukt Elektromotor an
einen billigeren Standort verla-
gern. Das wdre ein herber Riick-
schlag fiir die Transformation der
bayerischen Autoindustrie und
ein schwerer Schlag fiir die Indus-
triestruktur der Rhon, erklirte
demnach Horst Ott, Bezirksleiter
der IG Metall Bayern.

Erst im vergangenen Jahr hat
Valeo die Anteile an der ,Valeo
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Der Zulieferer Valeo

Siemens eAutomotive” und somit das kom-
plette Joint Venture (ibernommen. Fir die
50 Prozent von Siemens bezahlte der Zulie-
ferer etwa 277 Millionen Euro.
Valeo-Pressesprecher Andreas vom Bruch
begriindet die Entwicklung am Standort Bad
Neustadt mit der Auftragsentwicklung. Bad
Neustadt sei nicht mehr in der Lage, seine

2 ¢ L

-

schlief3t im Juli 2024 die E-Motoren-Produktion
am Standort Bad Neustadt. 310 Arbeitspldtze fallen weg.

Wettbewerbsposition zu behaupten. Das

Werk erlebe einen stdarkeren Riickgang der
Produktionsmengen als urspriinglich ge-
plant.

Dieser sei nicht auf Versdumnisse von Va-
leo zurtickzufiihren, habe jedoch ernsthafte
Folgen.

Andreas vom Bruch sprach laut ,Main-
Post“ vom Weggang von rund
250 Mitarbeitern in der Produk-
tion und in produktionsunter-
stiitzenden Funktionen. Aufler-
dem wiirden etwa 60 Mitarbeiter
mit befristeten Vertragen ihren
Job verlieren.

Gleichzeitig betont vom Bruch,
dass der Standort erhalten bleibe.
Valeo werde sich in Bad Neustadt
zu einem Forschungs- und Ent-
wicklungszentrum mit circa 200
Mitarbeitern wandeln.

Betroffenen Mitarbeitern wolle
Valeo die Méglichkeit geben, an
anderen Standorten zu arbeiten.
Insgesamt beschaftigt der Zuliefe-
rer in Deutschland an 18 Produk-
tions- und FuE-Standorten etwa
8.800 Mitarbeiter. (thg)

Bild: Valeo
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Uber den kompletten Antriebsstrang und End-of-Line-Tests bis

hin zum wertvollen Recycling der Module — wir haben garantiert
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Mahle und Hella veraufRern BHTC-
Anteile nach Taiwan

. : = >
Der Hauptsitz von Behr-Hella Thermocontrol in Lippstadt

Die Automobilzulieferer Mahle und Hella verdaufSern ihre jeweiligen
50-Prozent-Anteile am Joint Venture Behr-Hella Thermocontrol
(BHTC) an AUO Corporation. Laut Mitteilung beruht der Gesamt-
kaufpreis auf einem Unternehmenswert von 600 Millionen Euro.
Die Transaktion steht noch unter dem Vorbehalt der behordlichen
Freigaben; der Abschluss soll bis Mitte 2024 erfolgen. AUO mit Sitz
in Taiwan sei insbesondere auf Produkte und Losungen fiir Display-
Panels spezialisiert.

Initiiert worden seien die Gesprache vor dem Hintergrund einer
Kontrollwechselklausel, nachdem Faurecia die Mehrheitsanteile an
Hella ibernommen hat. Bereits im Januar gab es Gerilichte um einen
moglichen Verkauf von BHTC. (thg)

ROHSTOFFE

ELEKTROMOBILITAT
Draxlmaier eroffnet Batteriewerk in
Leipzig

Draxlmaier hat ein Batteriewerk in Leipzig erdffnet. Dort fertigt der
Zulieferer nach eigenen Angaben kiinftig 800-Volt-Batteriesysteme.
Fir das Unternehmen ist es das dritte Batteriewerk in Deutschland.
Ein weiteres Werk steht in Landau an der Isar. Auferdem entstehen
800-Volt-Batteriesysteme in Sachsenheim bei Stuttgart.

Das Richtfest fiir das Werk in Leipzig feierte Draxlmaier bereits vor
rund zwei Jahren. Das Land Sachsen und der Bund fordern die aktu-
elle Investition in den Standort Leipzig. Standortleiter Karsten Wil-
helm verwies darauf, dass die Griindung eines weiteren Werks ein
Bekenntnis zum Standort Leipzig sei: ,Wir schaffen mit unserem

> zweiten Werk in Leipzig attraktive und zukunftssichere Arbeitsplat-
5 ze fiir qualifizierte Fachkrafte”, sagte Wilhelm. (thg)

Der Zulieferer Draxlmaier hat in Leipzig ein Batteriewerk ercffnet.

Livista Energy baut Lithium-Raffinerie in Emden

Livista Energy Europe wird ihre erste kohlenstoffarme Lithium-Raf-
finerie in Deutschland am Wybelsumer Polder im niedersdchsischen
Emden bauen. Sie soll im Jahr 2026 den Betrieb aufnehmen. Bereits

Das luxemburgische Unternehmen Livista baut seine erste europdische
Lithium-Raffinerie am Wybelsumer Polder in Emden. Bild: Rendering
einer Fabrik von Livista
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Bild: Livista Energy

im Juni hatte Livista Emden als neuen Standort benannt. Am 2. Ok-
tober hat das Unternehmen nach eigenen Angaben einen Pachtver-
trag fiir eine 32 Hektar grofie Fliche in der Nahe des Hafens mit dem
Hafenbetreiber Niedersachsen Ports unterzeichnet.

,Unsere erste Anlage wird gentigend Lithium in Batteriequalitat
fiir die Produktion von 850.000 Elektrofahrzeugen pro Jahr liefern®,
sagte Daniel Bloor, Geschaftsfithrer der Livista Energy Europe, be-
reitsim Juni. Die ,klare Politik in Richtung Elektrifizierung und Bat-
teriezellenproduktion” habe den Ausschlag fiir den Standort gege-
ben; auflerdem ,der Zugang zu einem hohen Volumen an erneuer-
baren Energien*.

Die Anlage kann laut Unternehmen alle Arten von Lithium-Quel-
len und Rohstoffen veredeln. Dazu zdhlen Spodumen-Gestein aus
Australien und Afrika, Solen aus Siidamerika und Lithium-Zwi-
schenprodukte wie Li-Sulfat oder Li-Carbonat in technischer Quali-
tat aus recycelten Batteriematerialien.

Inreinen Produktionsmengen kann die Raffinerie anfanglich bis
z140.000 Tonnen Lithiumprodukte in Batteriequalitdt pro Jahr pro-
duzieren. Davon sind 30.000 Tonnen Li-Hydroxid und 10.000 Ton-
nen Li-Carbonat, LCE. Bei einer moglichen Erweiterung konnte sich
die Produktionskapazitdt laut Unternehmen verdoppeln.

Seit Juni 2023 hatte Livista mit dem Hafenbetreiber Niedersachsen
Ports um die Nutzung eines hafennahen Grundstiicks verhandelt.
Niedersachsens Minister fiir Wirtschaft, Verkehr, Bauen und Digita-
les, OlafLies, und Livista-Geschaftsfithrer Daniel Bloor hatten zuvor
eine Absichtserklarung unterschrieben. Das Bundesland Nieder-
sachsen sagte dem Unternehmen darin seine Unterstiitzung zum
Umsetzen des Projekts am Standort Emden zu. (thg)

Bild: Draxlmaier
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KRITISCHE ROHSTOFFE

Bremst China
das autonome
Fahren aus?

Der ,Chipkrieg” zwischen den USA und China eskaliert weiter: China fuhrt fir Gallium
und Germanium Exportkontrollen ein. Wie geht es mit dem autonomen Fahren weiter,
wenn China den Hahn fiir die essenziellen Halbleitermetalle zudreht?

Manja Wiihr

RA) schon seit 2018: In einer detaillierten Roh-
stoffrisikoanalyse haben die DERA-Experten auf
die hohe Marktkonzentration und die damit verbunde-
nen Preis- und Lieferrisiken fiir das Elektronikmetall
Gallium hingewiesen. Gallium und Germanium werden
bereits seit 2014 in der DERA-Rohstoffliste als potenziell
kritische Rohstoffe gelistet.
Anfang Juli machten die Chinesen nun Ernst: Das
Handelsministerium und die Nationale Zollbehorde

G ewarnt hatte die Deutsche Rohstoffagentur (DE-

,ESs handelt sich bisher nicht um ein
Exportverbot, sondern um Export-

kontrolle]...]."

Maren Liedtke, wissenschaftliche Mitarbeiterin bei der DERA
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Chinas fihrten zum 1. August 2023 Exportkontrollen fiir
Gallium und Germanium ein. Das betrifft sowohl die
Metalle in elementarer Form als auch ihre chemischen
Verbindungen. Chinesische Hersteller von Gallium- und
Germaniummaterialien fiir Verbindungshalbleiter diir-
fen also nur exportieren, wenn sie eine Lizenz des chi-
nesischen Handelsministeriums erhalten.

Damit habe sich die Eskalationsspirale der gegensei-
tigen Sanktionen im Rahmen des sogenannten ,Chip-
kriegs" zwischen den USA und China deutlich verscharft,
teilte die DERA mit. ,Allerdings handelt es sich bisher
nicht um ein Exportverbot, sondern um Exportkontrol-
le. Das heif3t, es gibt Spielraum bei der Entscheidung, an
wen geliefert werden darf*, erldutert Maren Liedtke, wis-
senschaftliche Mitarbeiterin bei der DERA.

Dennoch steigt die Nervositdt. Der sachsische Herstel-
ler von Verbindungshalbleitersubstraten fiir die Mikro-
und Optoelektronik Freiberger Compound Materials
wird geradezu iiberschwemmt mit Bestellungen. ,Meine
Kunden sehen das gar nicht entspannt. Es gibt jetzt ein
Strohfeuer von Bestellungen, um die Lagerbestdnde zu




erhohen®, sagte Vorstandschef Michael Harz im Inter-
view mit der Nachrichtenagentur Reuters.

| Schliissel-Rohstoff fiir autonomes Fahren

Aktuell werden Radar- und Lidar-Systeme genutzt fiir
Abstandsregeltempomat, Notbremsung, Einparkhilfe,
Totewinkeliitberwachung, Fuf3ganger-Detektion und Kol-
lisionsschutz. Diese Systeme stofden jedoch an ihre
Grenzen, wenn es um Sichtfeld, Verzdgerung bei der Er-
kennung und Auflésung geht.

Lidar sind quasi Laserscanner, deren Bedeutung fir
die Automobilbranche die ,Rohstoffrisikobewertung -
Gallium“ der DERA schon 2018 hervorhob. Laserscanner
erfassen die Umgebung im Nah- und Fernbereich. Dazu
misst das System die Laufzeit des Laserstrahls, der vom
Objekt zurtick zum Detektor reflektiert wird. Dieser Vor-
gang wiederholt sich einige hunderttausend Mal in der
Sekunde.

Am ausgereiftesten sind Halbleiterlaser im nahen In-
frarotbereich auf Basis von Galliumarsenid(GaAs)-Sub-
straten. Sie sind relativ weit verbreitet und kommerzia-
lisiert. GaAs-Laserdioden strahlen Licht der Wellenlan-
ge 808 nm in das Kristall des Festkorper-Lasers ein.
Galliumnitrid(GaN)-Feldeffekttransistoren wiederum
schalten viel schneller als Silizium-MOSFETs und er-
moglichen sehr kleine Grofien und geringere Kosten. Sie
werden als Schliissel gesehen, um Lidar schneller, weiter
und besser sehen zu lassen. Das macht sie zu wichtigen
Treibern der E-Mobilitdt und der Entwicklung des auto-
nomen Fahrens.

Auch fir die fortschreitende Digitalisierung im Auto
ist Gallium wesentlich. So wird der Halbleiter GaAs fiir
optoelektronische Anwendungen wie Leuchtdioden
(LEDs) und infrarotemittierende Dioden in Touch-
screens gebraucht. Zudem basieren Infrarot-Detektoren
vorwiegend auf Photodioden, die zu Hunderten bis Tau-
senden zu Arrays zusammengeschaltet werden. Der
Automobilbau nutzt sie fiir Nachtsichtsysteme.

Germanium wird unter anderem fiir die Produktion
von Nachtsichtgerdten oder Infrarotkameras benétigt.
Siliciumgermanium-Transistoren eignen sich fiir den
Hochfrequenzbereich und werden deshalb in Kfz-Radars
bei 77 GHz zur Frequenzerzeugung oder Signalkonver-
tierung eingesetzt. So nutzt Infineon fiir seine Automo-
tive Radar Transceiver RXN7740 Siliciumgermanium.
Eingesetzt werden die Chips beispielsweise in Abstands-
warnradaren.

| Importabhingigkeit und Lieferrisiken

Deutschland gilt als Exportnation. Doch auch die Im-
portbilanz ist beachtlich. So zeigt die DERA-Rohstofflis-
te 2023: Deutschland belegte im Jahr 2020 bei 61 der 221
untersuchten Warengruppen bezogen auf die reinen
Importe die Range eins bis drei. 23 dieser Zwischenpro-
dukte bzw. Waren der hoheren Wertschépfung weisen
hohe potenzielle Beschaffungsrisiken auf. Dazu zdhlt die
DERA unter anderem auch Gallium. Deutschland ist mit
einem Anteil von 65 Prozent der weltgrofite Importeur
des risikobehafteten Metalls.

Deutschland importierte in den Jahren 2020 bis 2022
zwischen 40 und 60 Tonnen Gallium in Rohform jahr-
lich. Zwischen 24 und 29 Tonnen davon stammten aus
China. Der Rest kam hauptsdchlich aus der Slowakei.
Dort erfolgt das Recycling von Galliumschrotten und die

Quelle: DERA
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Raffinadeproduktion von Rohgallium. Die deutschen
Germaniumimporte lagen 2020 bis 2022 zwischen 4 und
10 Tonnen pro Jahr. Importiert wird hauptsachlich aus
China. Kleinere Mengen kommen auch aus Belgien und
Déanemark.

Gallium und Germanium werden als Beiprodukte ge-
wonnen. Germanium fallt vorwiegend bei der Verhiit-
tung von Zink- und Kupfersulfiderzen sowie aus Kohlen
an. Gallium wiederum wird als Beiprodukt im Zuge der
Herstellung von Industriemetallen wie Aluminium oder
Zink gewonnen. Wirtschaftlich am bedeutendsten ist
derzeit die Gewinnung aus Bauxit, aus dem etwa 90 Pro-
zent des primdren Galliums stammt. Zudem entstammt
Gallium auch aus dem Recycling von Produktions-
schrott.

Wie die DERA-Rohstoffliste 2023 zeigt, ist die Produk-
tion von Primdr-Gallium und -Germanium stark auf
China konzentriert. Im Jahr 2022 wurden weltweit rund
550 Tonnen Primar-Rohgallium und rund 225 Tonnen
Germanium produziert. Der Anteil Chinas lag fur Gal-
lium bei 97 Prozent und fiir Germanium bei rund 78 Pro-
zent, gefolgt von Russland mit 1,5 Prozent und Japan mit
0,9 Prozent.

Aufgrund der dominierenden Rolle Chinas bei der
Herstellung von Germanium und Gallium kénnten sich
Exportbeschrankungen Chinas auf globale Lieferketten
auswirken, da eine Reduktion oder Beschrankung kurz-
und mittelfristig nicht durch die Produktion aus ande-
ren Landern aufgefangen werden kann. Seit 2016 wird
in Deutschland kein Priméar-Gallium produziert. Eine
Wiederaufnahme der Primdr-Gallium-Produktion sei
2021 angekiindigt, bisher aber noch nicht umgesetzt
worden, teilte die DERA Anfang Juli in einer Pressemel-
dung mit.

Da Gallium und Germanium als Beiprodukt gewonne-
nen werden, kann deren Verfiigbarkeit auch durch die
Fordermenge der Hauptrohstoffe Aluminium, Zink oder
Zink- und Kupfersulfiderze begrenzt sein. So brach bei-
spielsweise im Corona-Jahr 2020 die Produktion von
Gallium um tber 20 Prozent ein. Des Weiteren fordern
strenge gesetzliche Vorgaben, beispielsweise des Liefer-
kettensorgfaltspflichtengesetz (LkSG), dass Unterneh-
men in ihre Beschaffung von Rohstoffen auch Umwelt-
und Sozialaspekte einbeziehen. Somit sinkt die Auswahl
an moglichen Bezugsquellen und es steigen die Risiken
in der Rohstoffversorgung. m
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Bei 61von 221 unter-
suchten Handelspro-
dukten belegte
Deutschland im Jahr
2020 die Weltrdnge 1
bis 3 bei den Impor-
ten. 23 dieser

61 Produkte weisen
hohe Beschaffungs-
risiken auf. An der
Spitze steht Gallium
mit einem Importan-
teil von 65 Prozent,
gefolgt von der Dis-
then-Gruppe (20 %),
Molybd&n-Schrotten
(19 %), Wolframaten
(17 %), Silizium (17 %),
Platin-Schrotten

(16 %) und Magne-
sium-Drehspdnen
(16 °/o).
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AUTOLAND TURKEI

,Junter einer Wolke der

|~ ke Togg: Schon.in zw
S Jahren sollén 100.000 —
" Fahrzeuge®entstehen. 3
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Der Automarkt Tiirkei wird von der Inflation getrieben - und ist tGberhitzt. Das Land ist
der viertgrofRte Auto-Produzent in Europa und ein attraktiver Standort fiir Zulieferer.
Waren da nur nicht all diese Unwagbarkeiten.

Tina Rumpelt

dieses Jahres wurden knapp

er tirkische Automarkt lduft heifs: In den ersten
sechs Monaten

430.000 neue Pkw verkauft - plus 70 Prozent ge-

,Die Tiirkei wird ein
relevanter Standort
flir die E-Mobilitdt
werden und Schritt

flir Schritt weitere
Wertschopfungsstu-
fen abdecken konnen.”

Jan-Philipp Hasenberg, Senior-Partner,
Roland Berger

geniiber dem Vorjahr. Die hohe Inflation in der Tiirkei -
offiziell fast 60 Prozent, inoffiziell mindestens doppelt
so hoch - treibt die Menschen in Sachwerte. Die Chan-
cen, das Auto spater fiir gutes Geld weiterverkaufen zu
konnen, sind gut. Kreditzinsen frisst die Inflation auf.
Dem Treiben hat der tirki-
sche Staat nun einen Riegel vor-
geschoben. Mitte Juli trat ein
Gesetz in Kraft, das verbietet,
Gebrauchtwagen teurer als ent-
sprechende Neuwagen zu ver-
kaufen. Es drohen Geldstrafen
von bis zu 300.000 tiirkischen
Lira, aktuell etwa 11.000 Euro.
,Einen Gebrauchten zum Preis
eines Neuwagens - oder ein
bisschen darunter - loszuschla-
gen, ist trotzdem noch ein gutes
Geschaft. Das Gebraucht- und
Neuwagengeschift wird also vo-
raussichtlich weiter gut laufen”,
erklart Henner Lehne, Vice

12 Automobil Industrie 42023

President Vehicle & Powertrain Group, S&P Global Mo-
bility.

Die beliebtesten Pkw in der Tiirkei sind der Fiat Tipo/
Egea, gefolgt von Modellen von Renault (Clio, Megane),
Volkswagen (Passat) und Toyota (Corolla). Die Top 4 tei-
len sich rund 45 Prozent des Gesamtmarktes.

| Saftige Sondersteuern - aufRer fiir BEVs

Autos sind in der Tirkei etwa doppelt so teuer wie in
Deutschland. Der happige Aufpreis sind Steuern. Vor
allem Import-Premiumfahrzeuge gelten nach Staatsde-
finition als ,Luxusgiiter” und werden entsprechend
hoch besteuert: je nach Preis und Hubraum mit bis zu
220 Prozent auf den Neupreis. Die Sondersteuer gilt
auch fiir Hybridautos. Gern gesehen vom Staat sind
BEVs. Fiir sie betrdgt der Steueraufschlag nur zwischen
3 und 15 Prozent. Aber: Aus China importierte E-Autos
belegt die Tiirkei mit einer um 50 Prozent erhohte Ein-
fuhrsteuer.

Der BEV-Steuerbonus soll die E-Mobilitatim Land ins
Laufen bringen. Staatsprasident Erdogan initiierte auch
ein nationales Elektroautoprojekt: Togg, ein von vier der
grofdten Firmenkonglomerate des Landes finanziertes
Mobilitdtsunternehmen, das E-Autos fertigt, aber auch

d: Andreas Conrad, FrontRowSociety.net, © Krit - stock.adobe.com
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digitale Plattformlosungen aufbaut und die landesweite
Ladeinfrastruktur voranbringen soll.

Ford, Renault und Hyundai haben bereits bekannt ge-
geben, ab 2024 ebenfalls E-Autos in der Tirkei zu ferti-
gen. Jan-Philipp Hasenberg, Senior-Partner im Automo-
tive Team von Roland Berger, ist regelméaf3ig bei Kunden
in der Tiirkei. Er erwartet eine rasche Transformation:

,Die Tlirkei wird ein relevanter Standort fiir die E-Mobili-

tat werden und Schritt fiir Schritt weitere Wertschop-
fungsstufen abdecken konnen.” Bereits 2025 sollen laut
S&P Global Mobility knapp 150.000 BEVs und 590.000
Hybride in tiirkischen Autofabriken gefertigt werden -
und ,nur noch” 545.000 Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor.

Im Jahr 2028 rechnet S&P Global Mobility mit allein
rund 380.000 reinen BEVs ,made in Tiirkiye". Der aktu-
elle Stand: Im laufenden Jahr werden rund 55.000 rein
elektrisch betriebene Light Vehicles und 312.000 mit
Hybridantrieb produziert. Dazu 925.000 mit Verbren-
nungsmotor.

| Supplier Cluster nahe Istanbul

Die Tiirkei ist heute der viertgrofite Fahrzeugproduzent
in Europa. 15 Marken fertigen im Land beziehungsweise
lassen dort fertigen, zum Beispiel Peugeot und Renault
beim Auftragsfertiger Karsan. Rund 57.000 Menschen
arbeiten in der Automobilfertigung, weitere 220.000
Menschen in Zulieferunternehmen. Die Automotive
Suppliers Association of Tirkiye (Taysad) vertritt rund
500 Zulieferer in der Tiirkei, darunter auch namhafte
europdische Unternehmen, wie Bosch, Benteler,
Mann+Hummel, Rexroth oder Autoliv. Taysad-Prasident
Albert Saydam umwirbt zuzugswillige Zulieferer — auch
mit einem modernen Zuliefererpark.

Etwa eine Stunde vom Zentrum Istanbuls entfernt
liegt der ,TOSB Supplier Industrial Park”. Gegriindet
2003, haben sich dort bis heute 90 Automotive-Zuliefer-
unternehmen mit 25.000 Beschiftigten angesiedelt. Es
gibt vor Ort ein Test-Center, ein Innovation-Hub fir
Start-ups, eine Berufsschule fiir 600 Schiilerinnen und
Schiiler, zentrale Energieversorgung, direkte Anbindung
andie Autobahn - aber auch Kindergdrten, Schulen, ein
Krankenhaus und sogar eine Feuerwehr. Das Togg-Pro-
jektlernte dort das Laufen. Innerhalb von zwei Wochen
sind alle Formalitdten fiir eine Neuansiedlung erledigt",
verspricht Taysad-Vorstand Alper Kanca.

Uberkapazititen von rund einer Million
Einheiten

1,25 Millionen Pkw/Light Trucks und Pick-ups liefen
2022 in der Tiirkei von den Bandern, dazu 41.500 Lkw,
8.300 Busse und 50.000 Mini- und Midi-Busse; insge-
samt rund 1,4 Millionen Fahrzeuge. Es konnten mehr
sein. Die Kapazitaten der OEMs - ausgelegt auf 2,5 Mil-
lionen Einheiten im Jahr - sind also nicht ausgelastet,
allerdings je nach Fahrzeugtyp sehr unterschiedlich:
Light Vehicles (70 Prozent Auslastung), Lkw (92 Prozent),
Busse (44 Prozent), Midibusse (34 Prozent). Laut des tiir-
kischen Automobilherstellerverbandes Otomotiv Sa-
nayii Dernegi (OSD) wurden 990.000 Fahrzeuge aller Art
im Wert von fast 19 Milliarden US-Dollar exportiert. Die
EU importiert nach ACEA-Angaben rund 15 Prozent ih-
rer Kraftfahrzeuge aus der Tiirkei. Alle diese Zahlen sind
seit einigen Jahren in etwa stabil, und auch die Forecasts
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bis 2028 von S&P Global Mobility zeigen keine massiven
Verdnderungen.

+Weiterhin interessanter Automobilstand-
OI’t"

Die Lohne in der Tiirkei sind niedrig, trotz der jingsten
Erhohungen des Mindestlohns auf 11.400 tiirkischen
Lira, umgerechnet rund 385 Euro; Stand: 8/2023. Die
Finanz- und Wirtschaftspolitik des Landes steht jedoch
in der Kritik. Wie bewerten Experten die Situation der
Autoindustrie? Roland-Berger-Berater Hasenberg ist op-
timistisch: ,Der Automobilsektor ist weiterhin interes-
sant, weil die Branche intensiv daran arbeitet, zukunfts-
fahig zu werden und neue Themen zu verorten - gerade
mit Blick auf die Elektromobilitdt. Dazu tragen eigene
Projekte bei, aber ebenso die internationalen Player vor
Ort.”

Wenn China als zunehmend schwer einzuschitzender
Standort an Attraktivitat verliert, konnte dann die Tiirkei
zu den Gewinnern zdhlen? ,Im Rahmen einer Regiona-
lisierung der Fertigung konnten Investments in der Tiir-
keials Alternative im Nahbereich tatsdchlich interessant
werden”, meint Hasenberg. ,Das Land kann eine lange,
erfolgreiche Tradition in der Automobilproduktion vor-
weisen, zudem sehr attraktive Léhne und gute Infra- und
Logistikstrukturen, unter anderem durch die groféen
Héfen im Land.”

Henner Lehne von S&P Global Mobility spricht von
einer ,Wolke von Unsicherheit”, die iiber dem Land hin-
ge. Neben den wirtschaftlichen Turbulenzen, der hohen
Inflation und der eher erratischen Finanz- und Wirt-
schaftspolitik Erdogans werde, so Lehne, die Automobil-
industrie im Land auch Antworten auf die Herausforde-
rungen des ,Carbon Border Adjustment Mechanism*
(CBAM) finden miissen. Diese wird ab Oktober 2023
schrittweise eingefiihrt.

Dervonder EUlinitiierte CO,-Grenzausgleich sieht vor,
dass Unternehmen sowohl die direkten als auch die in-
direkten Emissionen, die im Produktionsprozess impor-
tierter Giiter aus Nicht-EU-Landern - und dazu zahlt die
Tiirkei - entstanden sind, berechnen und dokumentie-
ren miissen. Ab 1. Januar 2026 wird dann ein finanzieller
Ausgleich durch Zertifikate fallig.

Im CBAM-Fokus stehen zundchst unter anderem Ei-
sen-, Stahl- und Aluminium-Importe und entsprechen-
de Produkte aus Nicht-EU-Landern. Aber auch Rohstof-
fe, wie Lithium fiir Batteriezellen, sind betroffen. Ford
und LG sowie Togg und Farasis bauen aktuell neue Zell-
werke in der Tiirkei.

| Herausforderung CO,-Neutralitit

JInwieweit CBAM die Attraktivitat des Standorts Tiirkei

fir OEMsund Zulieferer schmalert, ist aus heutiger Sicht
schwer abzuschdtzen®, so Marktanalyst Lehne. Sicher sei
jedoch, dass die tiirkische Automobilindustrie vor neu-
en Herausforderungen stehe. ,EU-Kunden werden bei
ihren OEM- und Zulieferpartnern verstarkt auf griine,
CO,-reduzierte, noch besser: CO,-freie Produktion dran-
gen", ist er sich sicher. Bei erneuerbaren Energien ist die
Tiirkei bereits auf gutem Weg. Das bislang grofite Solar-
feld Europas stehe in der Tiirkei, tiber 53 Prozent seines
Energiebedarfs gewinne das Land bereits aus Wind und
Sonne, berichtete Taysad-Chef Saydam. Deutschland
kommt auf etwa 60 Prozent. m
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Eine Revolution in der Zellkonditionierung

Die thermische Konditionierung von Batteriezellen ist ein wichtiger Faktor fir grindliche Batterietests.
Herkémmliche Klimakammern kénnen einen grof3en Temperaturbereich abdecken, haben aber Nachteile. Durch
den luftgekihlten Ansatz dauert es eine Weile, bis die Batterien die richtigen Temperaturen erreicht haben, was
zu langen Stabilisierungszeiten fihrt. Darliber hinaus ist der Energieverbrauch hoch, was hohe Kosten verursacht.

An der Stelle kommt AVL Battery Cell TS™ ACORA ins Spiel. ACORA steht fur Active Cooling Rack und bietet
Uberlegene Tests durch direkte Kihltechnologie. Durch den Einsatz von Konditionierungsplatten — in direktem
Kontakt mit den Batterien — und einem konstanten KihImittelfluss kann ACORA Prifzeiten um bis zu 60 %
reduzieren. Mit einer Abweichung von nur +/- 0,5 Kelvin werden Batterietests damit exakt und wiederholbar.

Erleben Sie die neue Art der Konditionierung von Batteriezellen.

www.avl.com/acora
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TECHNIKTRENDS

Neue Markte fiir
Zulieferer in China

Fir Zulieferer lohnt es sich, die neuesten Tech-
niktrends in China im Blick zu behalten. Durch
die Elektrifizierung und Digitalisierung des Au-
tos entstehen neue lukrative Markte.

7
Henrik Bork

zagen, das konnte bald der Vergangenheit angeho-
ren. Die Losung kommt aus China und nein, da
pfeift oder piepst nichts. Der Schliissel wird vielmehr
komplett ersetzt durch den ,digital key" auf dem Handy.

Nun konnte man argumentieren, dass man sein Han-
dy ja standig sucht. Was sich nicht wegdiskutieren lasst
ist aber die Tatsache, dass elektrische und ,smarte“ Au-
tos fiir die Zuliefererindustrie grofie Marktchancen er-
offnen. Daher lohnt es sich, die neuesten Trends fiir
Autoteile in China im Blick zu behalten.

Noch stehtnichtalles fest, aber einige Prognosen kon-
nen bereits gewagt werden. Der digitale Autoschliissel
wird kommen, sowohl auf dem Smartphone als auch auf
der Smartwatch. Der versteckte Turgriff wird wohl kom-
men, weil er den Windwiderstand reduziert und Autos
ohne Griffe einfach cooler aus-
sehen. Die elektrische Heck-
klappe wird Standard fir alle
Autos werden, nicht nur fir

aufden dlgltalen SUVs wie im Moment.

. . R Konnektivitdt iiber 5G wird
SChlussel von Xlaoml.” Menschen mit Menschen, Autos

mit Autos, Autos und Sicher-

S chon wieder den Autoschliissel verlegt? Nicht ver-

,BMW setzt in China

16 Automobil Industrie 42023

heitstechnik am Strafienrand und Autobesitzer und
Hersteller miteinander vernetzen - also V2X oder ,Ve-
hicle to Everything“. Dafiir sorgt unter anderem der
schnelle Ausbau des 5G-Netzes in China, den die kom-
munistische Fihrung in Peking als Basis flir die Digita-
lisierung der gesamten Wirtschaft des Landes erkannt
hat und entsprechend fordert.

Urban NOA, eine Abkiirzung fiir ,Navigate on Auto-
pilot”, wird aller Voraussicht nach auch kommen. Und
damit dann Lidarsensoren, auch wenn Elon Musk das
frither nicht wahrhaben wollte.

Doch jetzt der Reihe nach zu den Daten und weiteren

,proof points®, die diese Vorhersagen stiitzen und dann

zu den Griinden fiir diese Adoptionen neuer Produkte.

Was den digitalen Autoschliissel betrifft, so sind damit
2022 in China knapp 4,6 Millionen Fahrzeugen ausge-
stattet worden, ein Plus von knapp 94 Prozent, also bei-
nahe eine Verdoppelung gegeniiber dem Vorjahr. 23
Prozent aller Neuwagen sind derzeit damit ausgertustet,
Tendenz rasch steigend. Schon 2023, so sagen Progno-
sen, werden es 80 Prozent sein.

Warum die schnelle Marktpenetration, die fiir Zulie-
ferer einen neuen Milliardenmarkt erschliefdt? ,Be-
quemlichkeit“ist das Schliisselwort fiir dieses und auch

Bild: Huf
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INFO

die meisten anderen der neuen Produkte, die sich gera-
de auf dem grofiten Automarkt der Erde durchsetzen.
Der digitale Autoschliissel macht nicht nur keine Beu-
le mehr in die Hosentasche, er kann auch ganz einfach
vom Handy aus geteilt werden, wenn man mal sein Auto
verleiht. Geht das Handy verloren, kann der Schliissel
aus der Ferne gesperrt werden. Zusatzlich zum Entsper-
ren und zum Starten des Motors kann vom Handy aus

die Personalisierung des Fahrzeuginneren automatisch
erfolgen. Auch das ist fiir viele Fahrer bequemer. Keine
Gymnastik mehr bei der Suche nach irgendwelchen
Knopfen fiir die Autositze.

Der digitale ,Huawei Autoschliissel”ist bis dato in Chi-
na schon eine Million Mal installiert worden, in be-
stimmten Modellen von BMW, MG, BYD, Aito, Changan
Auto und mehreren anderen Marken. Diese spezifische

Chinas Hersteller setzen weiter auf Lidar

Bosch ist ausgestiegen,
aber chinesische Her-
steller setzen weiter
stark auf die Lidartech-
nik. Uber die Zukunft
dieser Schlusseltech-
nik fur das automati-
sierte Fahren wird
kiinftig vor allem in der
Volksrepublik entschie-
den, wo Skalierungs-
effekte und eine hohe
Nachfrage die Preise
schrittweise fallen
lassen.

Mehrere neue Automo-
delle, die noch in die-
sem Jahr auf den Markt
kommen, deuten die-
sen Trend bereits an. Der
Livan 7 etwa von Livan
Automotive, einem Joint Venture von Geely und der Lifan
Group, wird mit Lidarsensoren ausgestattet sein. Im Vorver-
kauf verlangt der Hersteller momentan umgerechnet zwi-
schen 17.300 bis 21.200 Euro fiir das neue E-Auto. Damit ist
die Lidartechnik, die bislang vorwiegend in teuren Luxusver-
sionen von Elektrofahrzeugen angeboten wurde, endgiiltig
im gunstigen Massenmarkt angekommen. Xpeng und Neta
wollen nachziehen.

Ein Sprecher von Bosch hatte ,die Komplexitdt und die
Markteinfiihrungszeiten”im ,Handelsblatt” als Griinde ge-
nannt, warum der Zulieferer die weitere Entwicklung von
Lidarsensoren in diesem Sommer eingestellt hat.

Die Wirtschaftszeitung kommentierte diese Entscheidung
durchaus negativ: ,Bosch ist klammheimlich aus der Ent-
wicklung von Lidarsensoren ausgestiegen, die zentral fiir
den Durchbruch des autonomen Fahrens gelten.” Und, weil
zuvor auch schon ZF beim Lidar aufgegeben hatte, urteilte
das Medium: ,Die deutschen Autozulieferer verlieren bei
einer Zukunftstechnologie den Anschluss.”

Zur Realitdt gehort aber auch, dass die Gerdte wohl nurin
Chinain ausreichenden Stiickgrofden produziert werden
kénnen, damit sie nach und nach fiir eine grof3ere Zahl von
Autobauern interessant und fiir Zulieferer lukrativ werden.
.Bosch war in diesem Bereich einem gewaltigen Konkurrenz-
druck durch chinesische Lidar-Hersteller ausgesetzt”, kom-
mentiert das chinesische Nachrichtenportal ,Autolab” auf
WeChat. Hesai Technology etwa beherrscht bereits 50 Pro-

blick.

Das Roof Sensor Modul von Webasto bietet von oben einen perfekten Rundum-

zent des globalen
Marktes fur Lidar. Inno-
vusion, das Nio belie-
fert, und Robosense
sind weitere starke
Konkurrenten.
Selbst Bosch hatte auf
Nachfrage betont, die
Lidartechnik nach wie
vor als wichtig fur die
weitere Entwicklung
von autonomen Fahr-
funktionen zu betrach-
ten. Man wolle weiter-
hinin der Lage sein,
Lidar in Lésungen fiir
Autopiloten zu integ-
rieren, dufRerte eine
Unternehmensspre-
cherin gegeniiber dem
+Handelsblatt".
Doch der knallharte Verdrangungswettbewerb in China war
wohl zu viel fir Bosch und ZF. Selbst wenn kiinftig Bestellun-
gen in héheren Stiickzahlen eingegangen wéren, hdtte man
wohl preislich nicht mit chinesischen Anbietern konkurrie-
ren konnen.
Es ist ein gutes Beispiel fiir den enormen Konkurrenzdruck,
der deutschen Zulieferern kiinftig wohlimmer haufiger aus
China drohen wird. Das gilt auch fiir die E-Mobilitdt, wo die
Volksrepublik zum globalen Marktfiihrer geworden ist und
diesen Vorsprung derzeit immer weiter ausbaut.
Momentan kosten Lidarsensoren in China noch bis zu
1.300 Euro, wahrend die neuen 4D-Millimeterwellen-Radare
schon ab einem Zehntel dieses Preises zu haben sind. Doch
dieser Abstand verringert sich bereits Schritt fiir Schritt.
Chinesische Hersteller seien daran gewdhnt, dass Preiskrie-
ge zum Geschéft gehéren, schreibt ,36kr” zum Thema Lidar.
In der chinesischen Autoindustrie ist der Optimismus in
Sachen Lidar daher ungebrochen. Das Modell P5 des E-Auto-
Start-ups Xpeng ist mit zwei Lidarsensoren ausgeriistet. Es
istim mittleren Preissegment positioniert. Der Yangwang U8
von BYD hat drei Lidarsensoren; die Limousine ,Mecha Dra-
gon“von Great Wall Motor sogar vier.
Auslandische Hersteller wie Bosch hatten es sehr schwer in
diesem Markt, restimiert ,Autolab” in seiner Analyse. ,Doch
das heif3t keinesfalls, dass die Lidartechnik unwichtig gewor-
denist.”
Henrik Bork

Bild.: Webast:;
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Version des Schliisselersatzes von Chinas fithrendem
Tech-Konzern funktioniert sogar, wenn die Handy-Bat-
terie mal leer ist.

Der Konkurrent Oppo, der ebenfalls Smartphones her-
stellt, hat sich mit Li Auto zusammengetan, einem der
Marktfithrer bei E-Autos in China. Mit dem digitalen
Schliissel der ,Find X3“-Serie von Oppo kdnnen unter
anderem die Autotiiren ferngesteuert gedffnet und ver-
riegelt werden oder das Auto zum Hupen gebracht wer-
den, wenn man es gerade nicht wiederfindet. Auch die
Klimaanlage ldsst sich im Voraus einschalten. Keine un-
freiwilligen Sauna-Momente mehr im Hochsommer.

Huawei-Schliissel fiir

2021 hatte dieses Autoteil in China insgesamt fiir Um-
sdtze von 118 Milliarden Yuan gesorgt, also knapp
15 Milliarden Euro. Bis 2026 werden es Prognosen zu-
folge schon mehr als 200 Milliarden Yuan sein, rund 25
Milliarden Euro.

Zusammengefasst lasst sich sagen, dass die Elektrifi-
zierung und Digitalisierung des Autos und seine Wand-
lung vom reinen Transportmittel zum Transportmittel
mit Unterhaltungswert und mehr Bequemlichkeit
gerade auch den Markt fiir Autoteile revolutioniert.
Fir Automobilzulieferer entstehen dabei lukrative
Markte. m

BMW

BMW setzt in China auf den
digitalen Schliissel von Xiao-
mi, einem der fithrenden Her-
steller von Verbraucherelek-
tronik in China. Erste BMW-
Kunden in der Volksrepublik
konnen ihn schon ab diesem
Jahr nutzen.

Lidar steht fiir ,Light Detec-
tion and Ranging” und diese
Art von Radar erkennt Objek-
te und ihre Distanz, was niitz-
lich ist fiir die Navigation und
fir Fahrerassistenzsysteme.
Es gibt kaum noch tote Win-
kel. Das erhoht die Sicherheit
im Straféenverkehr, ein star-
kes Verkaufsargument.

Bequemer machen die
jingsten Lidarsensoren unter
anderem das Einparken, weil
sie sehr nahe Hindernisse di-
rekt hinter dem Auto liicken-
los ,im Blick haben“ - bei-
spielsweise das neue Modell
FT120 des fiihrenden Anbie-
ters Hesai.

Der Siegeszug von Lidar in
China ist bereits in vollem
Gang, oft erganzend zu Kame-
ras und anderer Sensorik.
Und die schnelle Adoption
von NOA-Autopiloten und 5G
in China wird der Technik ab
diesem Jahr weiter zum
Durchbruch verhelfen.

Nicht tiberraschend ist es,
dass chinesische Hersteller
bereits den Weltmarkt fiir Li-
dar dominieren. Bei der elek-

DIE NEUE LEICHTIGKEIT!

Manche Dinge miissen einfach gefeiert werden. Fortschrittliches

Engineering ist eines davon.

trischen Heckklappe waren
Autohersteller in Europa den
Chinesen einige Jahre voraus.
Doch jetzt, nachdem einige
technische Hiirden iberwun-
den sind und die Komponen-
ten insgesamt leichter wer-
den, explodiert dieses Markt-
segment in China formlich.

Seit Gber 50 Jahren liefern wir innovative Losungen zur Reduzierung von
Fahrzeugemissionen und zur Erhhung der Kraftstoffeffizienz — von unseren
preisgekronten Verbundwerkstoffen fiir den Fahrzeugleichtbau bis hin zu
unseren hochmodernen Designs.

TELIIN

TEIJIN AUTOMOTIVE TECHNOLOGIES

Die Formel fiir bessere Mobilitat

teijinautomotive.com
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SOFTWAREARCHITEKTUR

Alles neu, alles besser,

alles anders

Das softwaredefinierte Fahrzeug
ist die neue ZielgréRe der Branche.
Das Tatigkeitsfeld ist grofd und im
hochsten Mal3e attraktiv fir Zulie-
ferer und Dienstleister. Wo die In-
dustrie steht und wie lange sich
Google noch aussperren lasst.

Sven Prawitz

an sieht sie kaum, aber rund um ein Fahrzeug
IVI sind jede Menge Sensoren versteckt. Radarge-

rate nach vorne und an den Ecken, mehrere
Kameras - bei diesen Sensoren geht eslangst nicht mehr
um den Blick nach vorne. Vielmehr mochten die Her-
steller von ippig ausgestatteten Autos einen Rundum-
blick schaffen. Das soll die Fahrt sicherer machen und
beim Einparken vor teuren Beulen im Blech oder Krat-
zern in den Felgen bewahren.

Im Innenraum gibt es Sensoren, die unangenehme
Gertiche in der Luft erkennen, Massagefunktionen in
den Sitzen, natiirliche Spracherkennung oder Appsvon
Musikanbietern. Die Liste der Komfortfunktionen liefSe
sich beliebig erweitern.

Die dafiir notwendige Technik muss mit Energie ver-
sorgt werden und mit den entsprechenden Steuergerd-
ten verbunden sein. Dieser zusatzliche Verdrahtungs-
aufwand bringt konventionelle Bordnetze an ihre tech-
nischen Grenzen. Zulieferer wie Leoni arbeiten deshalb
an einer neuen E/E-Architektur (siehe Beitrag auf Seite
24). Damit ist es jedoch nicht getan: Die dariiber liegen-
de Softwarearchitektur muss ebenfalls neu aufgesetzt
werden.

Denn die grofien Autohersteller der Welt wollen Funk-
tionen zunehmend unabhangig von der im Fahrzeug
verbauten Hardware entwickeln. Die Stichworte sind
serviceorientierte Netzwerke oder in der Marketingspra-
che: das softwaredefinierte Fahrzeug. Dabei gibt es nicht
nur die oft zitierten Dienste, die nach dem Fahrzeugkauf
zeitweise oder dauerhaft erworben werden konnen.
Manche erinnern sich noch an den Probelauf von BMW
in Korea. Dort wurde ausgewdhlten Kunden die Sitzhei-
zung im Abomodell angeboten. Es geht auch um harte
technische Anforderungen: Wenn ein Fahrzeug immer
mehr Software enthdlt und zudem Schnittstellen nach
auflen hat, missen kritische Funktionen mit Updates
zusdtzlich abgesichert werden.

,JKomplexe Software baut oft auf vielen anderen Kom-
ponenten von Drittanbietern auf, in vielen Fallen auf
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Software definiert Funktionen

Die neuen Elektronik-Architekturen bilden die Basis fiir die
darauf aufbauenden Software-Konzepte. Einige Funktionen
werden auf Zentralrechnern (high-performance computer,

HPC) gebiindelt. Der Rest wird auf Zonensteuergeraten (im Bild
Z) zusammengefasst. Viele Funktionen kdnnen deshalb unab-
hangig von der Elektronikhardware entwickelt werden. Somit
konnen nach dem Verkauf eines Fahrzeugs neue Dienste er-
gdnzt oder Fehler in der Software behoben werden.

App-Store

Steer-by-wire

Sensoren ——-

Bild: Cariad




Open-Source-Software*, erklart Alexander Mattausch,
Chief Expert Software Architecture bei Elektrobit. Selbst
wenn ein Autohersteller oder Zulieferer keinen Pro-
grammierfehler verursacht hat, konnen im Laufe der
Zeit Schwachstellen in den zugelieferten Bausteinen
entdeckt werden. Mattausch empfiehlt, regelmafiig ,die
integrierten Komponenten von Drittanbietern auf den
neuesten Stand zu bringen*.

Im Fahrzeug braucht es dafiir eine Softwarearchitek-
tur, die es erlaubt, einzelne Komponenten zu aktualisie-
ren. Dariiber hinaus braucht ein solches Betriebssystem
oder Automotive OS (operating system), wie es oft ge-
nannt wird, weitere Eigenschaften. Bei Elektrobit be-
schreibt man solche Systeme iiber drei zentrale Punkte:
= Ein Betriebssystem ist eine Softwareplattform, die

das komplexe Fahrzeugnetzwerk aus Steuergerdten

als ein Gerdt abstrahiert.

,Wir sprechen beim Automotive OS nicht iiber ein
einzelnes Betriebssystem®, stellt Mattausch klar. Es han-
delt sich eher um eine Softwareschicht, die - schema-
tisch dargestellt - horizontal iiber der Elektronikarchi-
tektur liegt. Diese in der Fachsprache ,software layer”
genannte Schicht verbindet die komplexe Sammlung
von Steuergerdten {iber eine definierte Schnittstelle.

= Das Automotive OS verwaltet, iiberwacht und aktua-
lisiert die Gerdte.

Die Softwareplattform kennt alle Gerate des internen
Netzwerks eines Fahrzeugs. ,Sie sorgt dafiir, dass die
einzelnen Komponenten korrekt konfiguriert sind, im
richtigen Zustand arbeiten und als Schnittstelle zur
Aufenwelt fungieren.” Uber das Betriebssystem werden
zudem alle Komponenten auf dem neuesten Stand ge-
halten.
= Ein Betriebssystem harmonisiert die Programmier-

schnittstellen.

,Das entfaltet die volle Kraft des Automotive-OS-Kon-
zepts”, sagt der Elektrobit-Experte. ,Wir miissen eine
offene und definierte Schnittstelle fiir Anwendungen
bereitstellen, die zwischen verschiedenen Modellen,
Marken und sogar Generationen funktioniert.” Mat-
tausch vergleicht das mit Handy-Apps, die auf verschie-
denen Mobiltelefonen und auf unterschiedlichen Ver-
sionen eines Betriebssystems funktionieren.

Entwickler von Anwendungssoftware (Apps) miissen
lediglich diese Schnittstelle kennen und sich an die Spe-
zifikation halten. Welche Mikrocontroller oder System-
on-Chipsin den Steuergerdten verbaut sind, ist dann fiir
dasErstellen von Anwendungen nicht mehr wichtig. An

Abstrakte Muster

Batteriemanagementsystem
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dieser Stelle wird Software von Hardware entkoppelt.
Das bringt den Automobilherstellern und Zulieferern
mehr Flexibilitdt und auch einen effizienteren Einsatz
von Ressourcen.

Denn einige Softwaremodule werden dann nicht mehr
fiir eine Generation eines bestimmten Modells geschrie-
ben und geliefert. Die Anwendung lasst sich tiber meh-
rere Modelle hinweg einsetzen. Bei dieser Flexibilitat
muss jedoch beachtet werden, dass die im Fahrzeug ver-
baute Hardware ausreichend leistungsfahig ist. Sonst
kann es passieren, dass eine Anwendung nach einem
Update nicht mehr funktioniert. Fiir Mattausch ist dieser
Punkt kritischer zu sehen als bei Mobiltelefonen: ,Die
Hardware ist durch die unterschiedlichen Subsysteme
noch vielfaltiger.”

Daswird dann kompliziert, wenn etablierte Appsneue
Funktionen erhalten und diese von alter Hardware in
Gebrauchtwagen nicht mehr verarbeitet werden kon-
nen. Die Branche miisse das Abschalten von Diensten
deshalb sorgfaltighandhaben. ,Anwendungsentwickler
brauchen Zeit, um sich darauf einzustellen®, sagt Ale-
xander Mattausch.

| Neue Form der Zusammenarbeit

Eine weitere Herausforderung: Die fiir die Autoindustrie
neuen Paradigmen der Softwareerstellung erfordern
eine neue Form der Zusammenarbeit. Sich darauf ein-
zustellen hat bei manchen Unternehmen fiir einige Stor-
gerausche gesorgt. Der Start der VW-Softwaretochter
Cariad war verheifSungsvoll, es hat aber einige Monate
gebraucht, bis die Organisation auf gemeinsame Ziele
ausgerichtet war. Im Gesprach mit Experten ist zudem
oft zu horen, einige Fihrungskrafte deutscher Autoher-
steller hdtten die Aufgabe unterschitzt, neue Strukturen
und Entwicklungsprozesse aufzusetzen.

,Beim Wunsch, alles neu, alles besser und oft alles an-
ders machen zu wollen, wurden sie von der Grofde des
Vorhabens iiberrascht®, schatzt Branchenkenner Peter
Fintl die anfangliche Situation ein. Der Leiter Techno-
logy & Innovation bei Capgemini Engineering bricht
jedoch eine Lanze fiir die OEMs: ,Das ist durchaus gdn-
gig und bei ndherer Betrachtung nicht abzuwenden.”
Autohersteller seien nun mal sehr grofie Unternehmen
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Blick in die ,Soft-
warefabrik” von
Mercedes. Hier wer-
den Funktionen unter
anderem virtuell
getestet.

BMW nutzt einen
eigenen App-Store
und verzichtet an
dieser Stelle auf
Google-Dienste.

Bild: Mercedes-Benz AG

und auf vielen Markten aktiv. In diesem Umfeld eine
entsprechende Organisation mit den dazu passenden
Arbeitsmethoden aufzubauen, brauche Zeit.

Als weiteren Punkt spricht Fintl die iiber Jahrzehnte
erarbeiteten Standards und Funktionen im Bereich Soft-
ware an, die man aus unternehmerischer Sicht nicht
einfach vergessen konne. ,Die Messlatte fiir diese Trans-
formation liegt sehr hoch.”

Welche Auswirkungen das haben kann, zeigt sich im
Volkswagen-Konzern: Der Marktstart der beiden Model-
le Porsche Macan und Audi Q6 E-Tron verzégert sichum
zwei Jahre, weil wichtige Softwarekomponenten fiir die
PPE-Plattform nicht rechtzeitig fertig wurden.

Wie viel Code bei den Herstellern geschrieben wird, ist
kaum bekannt. Ex-VW-Chef Herbert Diess hatte einst
60 Prozent als Zielmarke vorgegeben. So viel wird es
nicht sein; wohl eher 20 Prozent, meint ein Manager
eines Dienstleister, der nicht genannt werden mochte.
Auch Fintl geht davon aus, dass ,alle Systeme am Ende
jede Menge Komponenten von Drittanbietern enthalten
werden®. Es gebe Grundfunktionen wie beispielsweise
sicheres Booten, fiir die es fertige und zertifizierte Pro-
dukte gebe.

| GroRer Aufwand fiir Middleware

Einen grofien Aufwand fiir die OEMs sieht Fintl im Be-
reich der Middleware. Das ist der Bereich, der die
Schnittstelle zwischen Betriebssystem und den Anwen-
dungen bildet. Hiertiber wird die Kommunikation ge-
steuert. Bei dieser Schaltstelle ,konkurrieren bestehen-
de Losungen mit Ansatzen basierend auf Open-Source-
Standards”. Hier sieht der Capgemini-Manager Unter-
schiede zwischen den Autoherstellern. Denn auch in
diesem Bereich konne man Komponenten zukaufen,
was offenbar nicht jeder OEM m&chte.

Wie lukrativ und auch umkampft dieser Bereich ist,
zeigt sich an der Zahl der Anbieter von Entwicklerwerk-
zeugen, die sich seit einiger Zeit auf Fachmessen und
Kongressen prasentiert. Elektrobit ist hier zu nennen,
aber auch Anbieter wie Apex.Al, LinearX, Red Hat oder
TTTech Auto positionieren sich mit ihrem Portfolio.
Gleichzeitig sind diese Unternehmen Entwicklungs-
dienstleister, die Software programmieren kdnnen und
dies zum Teil fiir unterschiedliche OEMs bereits tun.

,Das Feld der Software im Fahrzeug ist im hochsten
Mafle attraktiv fir Zulieferer und Dienstleister, sagt

Bild: Tom Kirkpatrick/BMW Group



Christian Seidl, Leiter der Geschiftseinheit Automotive
beim Entwicklungsdienstleister Intive. Zu erkennen ist
das unter anderem an den drei groféen deutschen Zu-
lieferern: Continental mit seinem Tochterunternehmen
Elektrobit, Bosch mit der neu aufgestellten Etas und ZF
investieren kraftig in Entwicklerkapazititen und Soft-
wareprodukte.

Von auflerhalb der Automobilbranche drangt Google
mit Nachdruck in den Markt. Volvo, Polestar und Re-
nault setzen auf Softwarepakete des Silicon-Valley-Kon-
zerns. BMW hat zu Beginn des Jahres angekiindigt, von
Linux auf Android Automotive zu wechseln. Wobei
nichtjeder Autohersteller dieselbe Integrationstiefe der
Google-Technik umsetzt.

Das Infotainment ist aus Unternehmenssicht der in-
teressanteste Bereich der neuen Softwarearchitektur.
Dort sind die fiir die Endkunden sichtbaren und nutz-
baren Anwendungen. Und hier konnen die besonders
wertvollen Nutzungsdaten erhoben werden und bei-
spielsweise fiir kostenpflichtige Angebote verwendet
werden.

Obwohl in diesem Bereich die markentypischen An-
wendungen und Funktionen von den jeweiligen OEMs
umgesetzt werden, sieht Seidl auch hier einen Markt fiir
Drittanbieter-Software — und eine starke Position von
Google: ,Die OEMs entwickeln keine Konkurrenz zu An-
droid.” Er vergleicht die Ansdtze mit Samsung, das fir
seine Mobiltelefone ein eigens angepasstes Android-
System nutzt.

Beim Infotainment sieht auch Peter Fintl Android als
das System der Zukunft. ,Vor allem hier stof3t Google mit
seinem Android Automotive auf einen immensen Be-
darf, den der Tech-Konzern mit seinen Entwicklerres-
sourcen gut bedienen kann.” Fiir die OEMs sei das ein
attraktiver Weg.

Ganz wollen einige Hersteller Google das Datenfeld
jedoch nicht iiberlassen. Android Automotive bildet die
Basis eines Infotainment-Betriebssystems und kann ent-
koppelt von Google betrieben werden. Diesen Weg hat
beispielsweise BMW eingeschlagen. Um Dienste wie
einen App-Store oder ein Navigationssystem muss sich
dann der Hersteller selbst kimmern.

Die Zulieferer Forvia und Harman bieten eigene App-
Stores an. Sie sorgen fiir eine Alternative, allerdings zu
dem Preis, viele Dienste und Hintergrundabladufe selbst
und neu entwickeln zu miissen. Den grofiten Wettbe-
werber der integrierten App-Stores sieht Fintl im Mobil-
telefon. Kunden hétten dort bereits ihre Lieblingsan-
wendungen eingerichtet. Deshalb sind zum Beispiel Car
Play und Android Auto laut Fintl fiir einige Kunden be-
reits ein wichtiges Kriterium beim Autokauf.

Bei GM wiederum hat man entschieden, auch diese
Schnittstellensoftware aus den Fahrzeugen zu verban-
nen. Das Beispiel zeigt die grofie Bandbreite an Software-
strategien. Fiir die verschiedenen Ebenen eines Auto-
motive OS ist der Konigsweg langst nicht gefunden. Si-
cher ist nur: Qualitat und Funktionalitat werden tiber
Erfolg oder Misserfolg kiinftiger Modelle entscheiden. m
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TITEL

BORDNETZ DER ZUKUNFT

Wegbereiter fiir zonale

Architekturen

Das Bordnetz steht vor.einem disruptiven
wWandel. Der Bordnetz-Spezialist Leoni

will mit frischen Ideen sowie neuen
Produkten und Prozessen die Auto-
mobilhersteller dabei unterstiitzen,
die neuen zonalen Architekturen in
ihren Fahrzeugen zu etablieren.

Hartmut Hammer

gen konfrontiert. Etwa in den Bereichen Digitali-

sierung, Vernetzung, automatisiertes und auto-
nomes Fahren und elektrifizierter Antriebsstrang. Er-
gdnzend sollen die Produkte und Produktionsprozesse
nachhaltiger, schneller und flexibler werden. Praktisch
alle diese Trends verursachen Anderungen an der elek-
trischen und elektronischen Architektur (E/E-
Architektur) eines Fahrzeugs.

Allerdings stof3t diese an ihre Grenzen. Kundenspezi-
fische Bordnetze weisen oft mehr als 100 Steuergerate
und mehr als 1.000 Einzelleitungen auf und sind in der
Fertigung sowie in der Endmontage kaum noch zu ma-
nagen. Neue Sensoren, Aktoren und Funktionen sind
wahrend des Produktlebenszyklus praktisch nicht mehr
integrierbar und bei Modellwechseln nur noch mit sehr
hohem Aufwand. ,Seien wir ehrlich: So wie bisher kon-

Automobilhersteller sind mit vielen Anforderun-
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nen wir nicht weitermachen. Wir miissen das Bordnetz
neu denken®, sagt Ingo Spengler, Vorstand und Chief
Operation Officer von Leoni.

| Gleitender Ubergang

Die kiinftige E/E-Architektur wird nach Ansicht von
Leoniund vieler Experten iiber einige wenige Hochleis-
tungszentralrechner verfiigen, verbunden durch schnel-
le Datenautobahnen und ein robustes Energienetz. Um
dieses Daten- und Energie-Backbone herum wird die
Bordnetz-Peripherie in mehrere Zonen unterteilt. Diese
Zonen verfiigen jeweils iiber einen Zonencontroller, der
Teilaufgaben selbststandig erledigt - etwa die Leistungs-
verteilung und das Datenmanagement.

Aktuell erfolgt in mehreren Phasen ein sanfter Uber-
gang hin zu zonalen Architekturen:




Sonderveroffentlichung

Bild: www.jochenschreiner.de

Walter Gliick (L.) und
Ingo Spengler: ,Zona-
len Bordnetzen

Produkt- statt kundenspezifischer Ferti- gehort die Zukunft.

Sie bieten in Entwick-
lung und Fertigung
so viele Vorteile, dass
sie sich in den kom-

gung

Bereits der zonale Ansatz 1.0 bietet einiges an Innova-
ti.c-mspot(.enzia.lz Dank der klei.neren Teilkabe}s'atz.e VeI enden Jahren mehr
kiirzen sich die Fertigungszeiten; das Handling in der |4 1iehrim Markt
Logistik und der Einbau in das Fahrzeug werden einfa- 4, rchsetzen werden.”
cher. Zusidtzlich kann der Automatisierungsgrad der
Kabelsatzfertigung laut Leoni von aktuell unter 20 Pro-
zent sukzessive auf etwa 40 Prozent erhcht werden. Ers-
te Analysen aus aktuellen Kundenprojekten wiirden
auch zeigen, dass das Gesamtgewicht einer zonalen
Architektur etwa 10 Prozent geringer ausfallen konnte
als bei einem heutigen Kabelsatz.
Bisher wird ein kundenspezifischer Kabelsatz fiir ein
Kundenfahrzeug in einem bestimmten Werk gefertigt.
Dies birgt jedoch Risiken wie etwa Auslastungsschwan-
kungen und nachfolgend Investitionsrisiken und Mit-
arbeiteranpassungen. Unter dem Begriff ,Massifizie-
rung" strebt Leoni den Ubergang von einer kunden- hin
zu einer produktspezifischen Fertigung von (Teil-)Kabel-
satzen an. Dazu wird mit einem Pilotkunden derzeit ein
Konzept entwickelt, das die Fertigung von Teilkabelsat-
zen dhnlicher Struktur - beispielsweise fiir einen Stof$-
fanger - fiir verschiedene Kundenfahrzeuge auf einer
gemeinsamen Produktionslinie vorsieht. Vorausset-

Bild: Leoni

= Erstens die absehbar endende Weiteroptimierung zung: Die verschiedenen Kabelsitze miissen so konzi-
der heutigen kundenspezifischen Kabelsdtze. piert sein, dass sie bestmdglich teilautomatisiert zu fer-

= Zweitens der ab 2025 an Fahrt gewinnende zonale tigen sind und so sukzessive ein automatisierter Ferti-
Ansatz 1.0 mit einer Multi-Domdnen-Architektur, gungsgrad von mindestens 50 Prozent erreicht werden
einigen Hochleistungsrechnern, mehreren Zonen kann. Dies steigert die Fertigungsqualitdt und Riickver-
sowie ersten Standardisierungen. folgbarkeit. Gleichzeitig sinkt die Komplexitdt in der

= In einer dritten Phase ab Ende dieses Jahrzehnts Fertigung. Zudem lohnt sich ab diesem Automatisie-
wird dies in den zonalen Ansatz 2.0 ibergehen, mit rungsgrad eine flexible automatisierte Fertigungslinie,
einer Aufteilung in noch kleinere Zonen, einer stan- ~ erganzt um handische Arbeitsplatze fiir motorisch an-
dardisierten Leistungsverteilung, einer weiter zen- spruchsvolle Arbeitsumfiange.
tralisierten Rechenintelligenz und noch konsequen- Leoni und dem Pilotkunden ist nach eigenen Anga-
ter softwaregestiitzten Funktionalitat. ben bewusst, dass sie zur optimalen Realisierung dieses

.Neue“ Automobilhersteller setzen teilweise schon  Konzepts Teile ihrer Sourcing-, Produktions- und Logis-
jetzt zonale Architekturen ein. Traditionelle OEMs be-  tikprozesse bis hin zu den Anderungsanforderungen
vorzugen eher die Evolution ihrer Bordnetzeund achten  abstimmen miissen. Bis 2030 sollen in ersten Werken
auf Riickwartskompatibilitat mit bestehenden Struktu-  Teilkabelsatze fiir verschiedene Modelle auf der gleichen
ren. Linie gefertigt werden.
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Generell gilt: Jehoher der Automatisierungsgrad, des-
to eher ist eine Kabelsatzfertigung nahe den Montage-
werken der Kunden wirtschaftlich, da dann die Bedeu-
tung der Lohnkosten abnimmt. ,Die geopolitischen
Verwerfungen der vergangenen Jahre haben gezeigt,
dass stabile politische Verhiltnisse, Verfiigbarkeit und
geografische Nahe der Zulieferer fiir Automobilherstel-
ler hohe Werte darstellen, bemerkt Ingo Spengler.

| Fahrzeugmontage neu gedacht

Bei einer Zonenarchitektur 2.0 werden die ersten zona-
len Ansitze konsequent weitergetrieben. ,Das Gewicht
einer umfassend optimierten Zonenarchitektur konnte
im Vergleich zu heutigen kundenspezifischen Kabel-
sdtzen um 20 bis 30 Prozent sinken", prognostiziert Wal-
ter Gliick, Chief Technology Officer der Leoni-Bordnetz-
sparte. Gleichzeitig ist geplant, den Automatisierungs-
grad in der Kabelsatzfertigung auf deutlich tber
50 Prozent zu erhohen.

Aktuell verkiirzen vor allem ,junge” Automobilher-
steller mit innovativen Konzepten die Fertigungszeiten
pro Fahrzeug. Der zonale Ansatz 2.0 bietet auch etablier-
ten OEMs Freiheiten fiir Produktivitatssteigerungen. So
ist es dank der separaten Teilkabelsdtze moglich, einzel-
ne Fahrzeugmodule komplett in separate Seitenlinien
oder Vormontagen inklusive Kabelsatz zu fertigen, mit
Software zu flashen und zu testen. Anschliefiend wird
das fertige Modul in einem Schritt mit dem Fahrzeug
verheiratet, wobei auf Bordnetzebene nur noch die
Schnittstellen zwischen den Teilkabelsatzen sauber kon-
taktiert und tiberpriift werden miissen.

Der modulare Aufbau einer zonalen Architektur bie-
tetden OEMs unter dem Strich die Freiheit, das Fahrzeug
in mehrere Module aufzuteilen und die Montage-Rei-
henfolge zu dndern. Zusammen mit einem geringeren
okologischen FufSabdruck der zonalen Architekturen
bietet das Bordnetz so weiteres Potenzial fiir mehr Nach-
haltigkeit im Unternehmen. Zusatzlich rechnet Leoni

damit, dass dann die Total Cost of Ownership eines
Bordnetzes liber die ganze Produktentstehungs- und
Lebenszykluskette sinken werden.

Ganzheitliche Entwicklung

Bereits heute ist Leoni ein bevorzugter
Entwicklungs- und Fertigungspartner
fir kundenspezifische Kabelsitze.
Fir die zonalen Architekturen 1.0
bietet das Unternehmen zu-
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Zonale Architekturen
zeichnen sich durch

eine klare Partitionie-
rung ihrer Funktiona-
litaten und Teilkabel-

sdtze aus.

Innovationen wie die Stromschiene von Leoni
komplettieren als multifunktionale Kompo-
nente die zonale Architektur.

Bild: Leoni

sdtzliche Entwicklungsumfange wie etwa ASIL-Klassifi-
zierungen, Fehlerbaumanalysen sowie Bauraum- und
Gewichtsoptimierungen an. ,In den nichsten Jahren
wird Leoni seine Prozesse sukzessive digitalisieren, um
Datenkontinuitdt von der Entwicklung der Architektur
uber den Topologieentwurf bis in die Produktionswelt
zu gewahrleisten®, blickt Walter Gliick in die Zukunft.
Parallel dazu habe man 2023 begonnen, ein eigenes Pro-
duktionssystem auszurollen, das samtliche Standards
Uber alle Produktionsfunktionen hinweg sammelt und
vereinheitlicht als kiinftigen Standard fir alle Leoni-
Standorte definiert.

Auf Produktseite wird Leoni vermehrt Innovationen
wie intelligente Leistungsverteiler einsetzen und Zonen-
controller anbieten. Als Backbone fiir die Leistungsver-
teilung bei zonalen Architekturen entwickelt das Unter-
nehmen aktuell Stromschienen, die fiir eine automati-
sierte Produktion und Montage ausgelegt sind. Sie sind
Bestandteile eines Konzepts, mit dem Leoni den soge-
nannten ,Restkabelbaum” aufgliedern will, der langer-
fristig eigentlich nicht automatisiert produziert werden
kann. Funktionale Layer - wie etwa Energieversorgung,
Kommunikation oder Masseverteilung - konnten sepa-
ratund teilautomatisiert gefertigt und dann zusammen-
gefithrt werden.

Die (teil-)Jautomatisierte Fertigung geht Leoni eben-
falls ganzheitlich an. IThre Grundlagen werden im unter-
nehmenseigenen Innovation Industrialization Center
(IIC) entwickelt, wo interdisziplindre Teams neue Kon-
zepte und Ideen unter realen Bedingungen testen und
aufihre Realisierbarkeit priifen. Im Fokus dieser ,Denk-
fabrik” steht die Synchronisierung von Produkt- und
Prozessentwicklung. Eine dort entwickelte Innovation
ist die Smart Production Cell (SPC), eine intelligent auto-
matisierte Produktionszelle, erganzt um handische Ar-
beitsumfange. Sie ermoglicht mehr Flexibilitdt und
Variantenvielfalt bei den Produkten und hilt die Inves-
titionskosten im Rahmen. Darliber hinaus werden im IIC
auch vollautomatisierte Fertigungslinien, kollaborative
Roboter oder beispielsweise fahrerlose Transportsyste-
me untersucht.

Mit ganzheitlichem Denken, innovativen Produkten,
einer durchgingig digitalen Prozesskette, einer intelli-
genten Automatisierung sowie durchdachten Produkti-
ons- und Supply-Chain-Konzepten schafft Leoni nach
eigenen Angaben die Grundlagen fiir zukunftsfahige
zonale Architekturen. So kann Leoni in enger Zusam-
menarbeit seine Kunden dabei unterstiitzen, dass zona-
le Architekturen leistungsfahiger, flexibler, giinstiger,
leichter und nachhaltiger werden. m

Bild: Leoni
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Im Fahrzeuginnenraum sieht Flabeg grofRes Potenzial fiir seine
Produkte. Die Mittelkonsole etwa lasse sich mit Glas dsthetisch und
funktional neu definieren.

Bild: Flabeg

FLABEG-GRUPPE

Wachsen mit den Megatrends

Der Glasspezialist Flabeg hat sich stabilisiert und stellt sich im Rahmen

einer globalen Transformation neu auf. Entscheidend fiir die Zukunft
sind zwei Faktoren: Interieur-Design und User Experience.

Claus-Peter Koth

mobilzulieferer - auch fiir Flabeg. Nach der In-

solvenz seiner deutschen Gesellschaft in Furthim
Wald im Jahr 2020 hatte sich der Zulieferer neu aufge-
stellt und trotz der schwierigen Rahmenbedingungen
das Geschift stabilisiert. Die Transformation ist jedoch
nicht abgeschlossen. Sie lduft weiter und wird iiber die
gesamte Gruppe vorangetrieben - Flabeg macht sich zu-
kunftssicher und reagiert damit auf ein sich weiterhin
verdnderndes Marktumfeld mit einer neuen Nachfrage-
situation.

Unter anderem der Bereich Automotive Interieur soll
gestarkt werden. Dazu wird der Standort Furth im Wald
mit einer Investition aufgewertet. Neben dem Flabeg-Eig-
ner Cordet engagiert sich ein weiterer Finanzierer, der
nicht genannt werden will. Cordet hatte Flabeg bereits seit
2016 mit mehreren Finanzierungen unterstiitzt. So konn-
te der Zulieferer unter anderem eine Produktionsanlage
fiir das stark wachsende Geschiftsfeld fiir Displaygldser

D ie vergangenen Jahre waren schwierig fiir Auto-
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im Fahrzeuginnenraum installieren. ,Damit wurde der
Grundstein fiir Wachstum in unserem Automotive-Inte-
rieur-Geschift gelegt, wo wir in den nédchsten Jahren ein
besonders hohes Potenzial sehen, erklart Flabeg-CEO
Franz Xaver Weiss. ,Die aktuelle Investition wertet den
Standort Furth im Wald auf. Damit kénnen wir neue Pro-
dukte, unter anderem fiir einen bereits unterzeichneten
Groflauftrag ab 2024, noch besser und effizienter liefern.”

Der Umsatzanteil von Automotive Interieur liegt laut
Weiss bei etwa 30 Prozent. 10 Prozent steuern die Techni-
schen Gliser bei, die unter anderem an die Kosmetik- und
Medizinindustrie gehen. Auf das traditionelle Spiegelglas-
Geschaft entfallen 60 Prozent. ,Auch in diesem Bereich
geht die Transformation weiter®, so Weiss.

| Schliisselprozesse zentralisiert

,In denvergangenen zweieinhalb Jahren haben wir unser

Produktportfolio verschlankt, Warenstrome optimiert,



exotische Nischenprodukte sowie Kleinstmengen aus
der Fertigung genommen und einzelne Werke umstruk-
turiert”, berichtet Weiss weiter. Schliisselprozesse und
Kernkompetenzen wurden zentralisiert. Weitere Schrit-
te folgen nun: Automotive Interieur sowie das Spiegel-
geschift werden ausbalanciert und Geschéftsprozesse
optimiert, etwa durch eine verbesserte Arbeitsteilung
und Auslastung innerhalb der Standorte. Es erfolgen
auflerdem Kapazitdtsanpassungen und Straffungen im
Spiegelgeschift. ,Wir sehen im Markt Uberkapazititen
und niedrige Margen. Darauf reagieren wir", sagt Weiss.

Die eigene Entwicklungs- und Produktionskompetenz
von Flabeg in Europa sieht Weiss als grof3en Vorteil: ,Wo
Glas mehr Wert erzeugt und Funktionalitdt verbessert
werden kann, sind wir erster Ansprechpartner.“ Man be-
herrsche alle Bearbeitungsschritte, die ein Glas erfahren
kann - Biegen, Harten, Beschichten (Entspiegelungen,
Verspiegelungen, Strahlteiler, hydrophobe Funktionsbe-
schichtungen), Bohren, Siebdruck und Laserbearbeitung
sowie mechanische Kantenbearbeitung. ,Mit diesen Kern-
kompetenzen, gepaart mit unserer Innovationsstarke,
einer kurzen Time-to-market sowie einer hohen Termin-
treue und stabilen Lieferketten ist es uns gelungen, neue
Auftrage zu gewinnen", erlautert Weiss. Aktuell arbeitet
Flabeg an hochmodernen grof3flachigen Display-Glasern.

| Vorsichtig optimistischer Ausblick

Mit dem Geschaftsjahr 2022/23 zeigt sich Weiss zufrie-
den, daman trotz der schwierigen Rahmenbedingungen
den Umsatz gegeniiber dem Vorjahr leicht steigern
konnte. Das Geschéftsjahr 2023/24 sei ein Ubergangs-
jahr. ,Wir wollen die Transformation auf Sicht von zwolf
Monaten abschliefien. Sie wird uns die Flexibilitdt geben,
auf die Marktgegebenheiten schneller zu reagieren®, er-
lautert Weiss. Fiir die Folgejahre erwartet er eine Steige-
rung der Erldse und moderates Wachstum. Positiv sei:
Die Lieferketten hitten sich etwas normalisiert.

Und wie reagiert das Unternehmen auf die Megatrends
Digitalisierung und Vernetzung der Fahrzeuge? Weiss
sieht grofSes Potenzial fiir den Bereich Automotive Inte-
rieur. Dabei gehe esum das Thema User Experience: ,Wir
konnen heute bis zu 80 Zentimeter breite, gebogene Dis-
playglaser herstellen. Bei diesen Produkten spielen wir
unsere Kompetenzen in Sachen Prazision und Beherr-
schen der Prozesse aus.”

Auch Produktideen der Systemlieferanten, wo etwa die
gesamte Breite der Windschutzscheibe als Projektions-
fliche genutzt wird, Stichwort Augmented Reality Head-
up-Display, bereiten Weiss keine Sorgen. Dazu brauche es
schliefdlich mehrere HUD-Spiegell6sungen mit einer ho-
hen optischen Qualitat.

| Center of Competence fiir Glas

Wie wird sich das hochautomatisierte oder autonome
Fahren auf Flabeg auswirken? ,Fir uns ist es sekundar,
ob selbst oder autonom gefahren wird. Entscheidend ist,
dass in beiden Féllen jede Menge Displays fiir Infotain-
ment und HMI-Anwendungen eingesetzt werden®, er-
klart Weiss. Hinzu kdmen neue Produkte fiir die in sol-
chen Konzepten notwendige Innenraum-Uberwachung.

Und dass Kamerasysteme zunehmend Aufienspiegel
ersetzen, insbesondere bei Lkw? ,Weil Kamerasysteme im
Cockpit beziehungsweise in den A-Sdulen von Lkw Dis-
plays benotigen, konnen wir den Wegfall der Aufienspie-

Bild: Flabeg
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gel gut kompensieren. Unser funktionelles Glas erhoht
durch eine spezielle Beschichtung die Ablesbarkeit des
Displays auch unter schwierigsten Lichteinfliissen. Das ist
unser Beitrag zur Fahrsicherheit”, antwortet Weiss.

Als eine ,nachhaltige Produktidee ohne Einbufien bei
der Sicherheit”, da ausgestattet mit einem vergrofierten
Sichtfeld trotz reduzierter Auflenabmessungen, bezeich-
net Weiss die Aufienspiegel der Produktlinie ,ECOfit". Sie
seien signifikant kleiner. Dadurch verringert sich der Luft-
widerstand der Fahrzeuge, was wiederum den Kraftstoff-
verbrauch senkt und den Ausstof? an CO,-Emissionen im
Betrieb und in der Produktion reduziert.

Perspektivisch versucht Flabeg sich breiter aufzustellen
und weitere Einsatzmoglichkeiten fiir seine Kompetenzen
im Umgang mit Glas zu realisieren. ,Wir arbeiten mit Pro-
totypen- und Bildschirmentwicklern zusammen, um bes-
ser zu verstehen, wie es mit unserem Glas weitergeht. Zum
Beispiel: Wann und wo wird der Bildschirm verklebt und
mit welchen Verfahren?”, sagt Weiss. Mit der Semsotec
Group, diversen Hochschulen und weiteren Partnern sei
man dabei, ein Center of Competence fiir das Thema Glas
zu etablieren.

JWir wollen eine kleine Perle sein, ein Tier-2-Lieferant,
der spezifische Kundenwiinsche dank eigenem R&D und
Engineering schnell zur Marktreife bringt, mit seinen Pro-
dukten nachhaltig und solide wachst und dabei aus-
kommliche Ertrage erzielt”, restimiert Weiss. m

INFO

Flabeg-CEO Franz
Xaver Weiss: ,Wir
sehen im Markt
Uberkapazititen und
niedrige Margen.
Darauf reagieren wir."

Uber die Flabeg-Gruppe

Flabeg veredelt und bearbeitet seit mehr als 140 Jahren Glas fiir
industrielle Anforderungen. Heute ist der Zulieferer Spezialist fiir
AuRen- und Innenspiegelglédser, Display-Covergldser, Head-up-Dis-
play-Komponenten, Instrumentenglas, Mittelkonsolenglas, Zier-
leistengldsern sowie weitere Spezialldsungen aus Glas. Das Unter-
nehmen mit Hauptsitz in Niirnberg erwirtschaftete zuletzt mit
weltweit 1.200 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, davon 276 an den
beiden Standorten Niirnberg und Furth im Wald, einen Jahresum-

satz von mehr als 70 Millionen Euro.
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ZF FRIEDRICHSHAFEN

Fokussierung auf E-Mobilitat
und Vehicle Motion Control

Auf der IAA bekraftigte Holger Klein den Fokus von ZF auf die Technologien
E-Mobilitat und Vehicle Motion Control. Die Ausgliederung von Nicht-Kern-
geschaftsfeldern sei auch ein notwendiger Schritt zum Schuldenabbau.

Claus-Peter Koth

ZF-Vorstandsvorsit-

zender Dr. Holger
Klein vor dem Kon-
zeptfahrzeug ,EV-
beat” und dem neuen
Elektro-Trailer.

in Friedrichshafen - ein halbes Jahr nach seiner
Amtslibernahme - erstmals die Neuaufstellung
des weltweit drittgrofiten Automobilzulieferers. Diese
seinotwendig, um schneller auf neue Marktanforderun-
gen reagieren zu konnen. Vor allem aber wolle man die
hohe Schuldenlast aus den Ubernahmen von TRW im
Jahr 2015 und Wabco im Jahr 2020 abbauen.
Klein verkiindete den Start der neuen Division ,Chassis
Solutions" fiir Fahrwerk-, Lenkungs- und Bremsentechno-
logie ab 1. Januar 2024. Sie soll die jetzigen Divisionen fiir

E nde Junidieses Jahres erklarte ZF-CEO Holger Klein
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Pkw-Fahrwerktechnik und aktive Sicherheitstechnik ver-
einen, die fiir einen Umsatz von etwa 14 Milliarden Euro
stehen. Leiten soll die neue Division Peter Holdmann.

Wenige Wochen spater gab der Stiftungskonzern die
50:50-Partnerschaft mit der Hon Hai Technology Group
(Foxconn) im Bereich Pkw-Fahrwerksysteme bekannt. De-
ren Ziel sei es, das Geschaftsfeld der Montage von Pkw-
Achssystemen weiterzuentwickeln und neue Kundenkrei-
se zu erschliefden.

,Foxconn ist fiir uns eine strategische Partnerschaft -
und nicht wie mitunter geschrieben der Verkauf von Tafel-




Bild: ZF Friedrichshafen AG

silber, sagte Klein. ZF selbst bezifferte den Unterneh-
menswert der ZF Chassis Modules GmbH auf mehr als
eine Milliarde US-Dollar.

Dazwischen lag der Verkauf der ZF-Anteile (35 Prozent)
am Engineering-Dienstleister ASAP an den indischen IT-
Dienstleister HCL Tech. Indische Medien und die Nach-
richtenagentur Reuters berichteten iiber einen Verkaufs-
erlos in Hohe von etwa 250 Millionen Euro.

Derzeit einzigartige Bauweise eines
E-Motors

Aufder IAA Mobility in Miinchen bekraftigte Holger Klein
nun die Fokussierung von ZF vor allem auf die beiden
Kerntechnologien Elektromobilitdt und Vehicle Motion
Control; beide hitten tiber das Pkw-Segment hinaus eine
sehr hohe Relevanz fiir den Konzern. ,Wahrend wir im Jahr
2015 noch etwa 60 Prozent unseres Konzernumsatzes mit
Produkten und Komponenten fiir Verbrennungsmotoren
erwirtschaftet haben, lagen wir hier im Jahr 2022 nur noch
bei 27 Prozent. Das zeigt, dass wir bei der E-Mobilitdt ganz
vorne mitspielen’, ergdnzte Klein und betonte: ,Die E-Mo-
bilitdt wird davon leben, dass wir Innovation treiben und
das Portfolio auf nachhaltige, effiziente und ressourcen-
schonende Mobilitdt trimmen.”

Als Beispiel nannte er eine weiterentwickelte, magnet-
freie Variante eines fremderregten Synchronmotors (FSM)
ohne seltene Erden: Im Vergleich zu gingigen FSM-Sys-
temen konnten durch den induktiven Erreger die Verlus-
te bei der Energieiibertragung in den Rotor um 15 Prozent
reduziert werden. Aufierdem konnte der CO,-Footprintin
der Produktion um bis zu 50 Prozent sinken.

Im Unterschied zu heute bereits verfiigbaren magnet-
freien Konzepten fremderregter E-Motoren wird laut ZF
beim ,I12SM“-Konzept (In-Rotor Inductive-Excited Syn-
chronous Motor) die Energie fiir das Magnetfeld iiber ei-
nen induktiven Erreger innerhalb der Rotorwelle {iber-
tragen. ,Wir sehen derzeit keinen Wettbewerber, der diese
Technologie so kompakt beherrscht wie ZF*, bekraftigte
Klein.

ZF plant, die sogenannte ,12SM“-Technologie zur Seri-
enreife zu entwickeln und als Option innerhalb der eige-
nen E-Antriebsplattform anzubieten. Kunden aus dem
Pkw- und Nutzfahrzeugsegment konnten dann fiir ihre
jeweiligen Anwendungen zwischen einer Variante mit
400-Volt-Architektur oder mit 800-Volt-Architektur wah-
len. Bei Letzterer setzt ZF auf Siliziumkarbid-Chips in der
Leistungselektronik.

| Markteinfiihrung von By-Wire-Technologien

Bei der Fahrwerktechnik forciert ZF die Markteinfiih-
rung von By-Wire-Technologien. ,Wir sind einzigartig auf-
gestellt mit Aktuatoren und Funktionen fir alle drei Di-
mensionen der Fahrdynamik - der Langs-, Quer- und
Vertikaldynamik", betonte Klein. Dabei ermdglichten rein
elektronisch gesteuerte und vernetzte By-Wire-Systeme
eine bessere Fahrzeugkontrolle, kiirzere Bremswege, mehr
Lenkflexibilitdt, eine hohere Fahrstabilitat bei hohen Ge-
schwindigkeiten sowie eine grofere Reichweite und Effi-
zlenz.

,Die Technologien koordinieren wir mit unserer Soft-
ware Cubix, die wir bei einem chinesischen OEM bereits
in Serie haben", sagte Klein. Angesprochen auf die China-
Prasenz von ZE spricht Klein von einem extrem wettbe-
werbsintensiven Markt: ,Wir fithlen uns dort sehr wohl,

Automobil Industrie 412023 31

. ELECTRONICS WORLDWIDE

4 RUTRONIK
== AUTOMOTIVE

4 RUTRONIK AUTOMOTIVE CONGRESS
n 14. bis 15. November 2023 | CCP Pforzheim

Das erwartet Sie auf dem
Rutronik Automotive Congress 2023:

+ Spannende Keynotes und Vortrage zu den
Themenschwerpunkten Licht & Sicht, Bordnetze,
Power, & MCU sowie Automotive Sensorik & ADAS

+ Hochkaratige Prasentationen unserer Rutronik
AUTOMOTIVE-Partner mit Referenten von u. a.
BMW, Cariad, Infineon und Vishay

+ Wegweisende Trends und strategische Ausrich-
tungen im Automobilmarkt aus der Perspektive
von OEMs, Tier1 und Komponenten-Zulieferern

Merken Sie sich den Termin direkt vor und diskutieren
Sie in Pforzheim mit. Wir freuen uns auf Sie!

Ein detailliertes Konferenzprogramm finden Sie
zeitnah auf www.rutronik.com

Registrieren Sie sich bis zum
27. Oktober 2023

COMMITTED TO EXCELLENCE


http://www.rutronik.com

ZULIEFERER

Auf der IAA Mobility
zeigte ZF auch sein
breites Angebot an
By-Wire-Technolo-
gien.

schlichtweg, weil wir in so einem Markt sehr viel und sehr
schnelllernen kénnen.“ Chinesische Kunden seien fiir ZF

sehrrelevant. Im Lotus Eletre etwa habe man das erste Mal
800-Volt-und SiC-Technik in die Serie gebracht. ,Wir miis-
sen in China erfolgreich sein, um weltweit erfolgreich zu
sein, sagte Klein.

| Hohe Vorleistungen fiir Investitionen

Zurtick nach Deutschland: Die OEMs erwirtschafteten
zuletzt Milliardengewinne, wahrend viele Zulieferer um
ihr Uberleben kimpfen. Kann das auf Dauer gut gehen?

,Die Zulieferer befinden sich wie die OEMs in der Trans-
formation. Das bedeutet Vorleistungen fiir Investitionen
in Produktneuanldufe sowie hohe Ausgaben fiir For-
schung und Entwicklung", erklarte Klein. Bei vielen Zu-
lieferern sei das gepaart mit vier bis finf Jahren Krise.
Denn anders als bei den OEMSs in den Jahren 2021/22 gab
es fiir die Zulieferer keine Sonderkonjunktur, getrieben
vom Angebotsmangel aufgrund der Chipkrise. ,Jetzt
bricht sogar teilweise die Nachfrage weg: Im vergangenen
Jahr wurden in Europa so wenige Autos zugelassen wie
zuletzt im Jahr 1993, sagte der ZF-Chef.

Hinzu kdmen die veranderten Wertschopfungstiefen.
Statt zwei Mitarbeiter fiir die Herstellung eines Getriebes

,Aktuell haben wir mehr Ideen als Geld.”

Holger Klein, CEO von ZF
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Mit dem 12SM-Kon-
zept entwickelt ZF

einen kompakten

E-Motor ohne Ma-

gnete und seltene
Erden.

werde fiir die Fertigung eines kompletten E-Antriebs nur
ein Mitarbeiter benotigt. ,Insofern miissen wir die Trans-
formation auch strukturell managen. Da sind wir mit
unseren Stakeholdern stdndig im Dialog", betonte Klein.
Presseberichten zufolge sind bei ZF in Deutschland etwa
9.000 Jobs bedroht. ,Wo notig miissen wir Kapazititen
anpassen, verlagern oder auch Standorte schliefen®, sag-
te ZF-Finanzvorstand Michael Frick Anfang Augustbei der
Vorstellung der Halbjahreszahlen. Das Jahresziel erreiche
man, indem man die Kosten weiter senke, die Inflations-
effekte durch partnerschaftliche Gesprache mit Kunden
mildere und die Bestdnde optimiere. ,Nach wie vor sind
unsere Ergebnisse stark belastet durch die Inflation und
gestiegene Rohstoffpreise. Wie diese Belastungen verteilt
werden, dariiber sprechen wir gerade mit unseren Kun-
den’, bekraftige Holger Klein nun auf der IAA Mobility.

| Verkauf der passiven Sicherheitstechnik

Wie geplant verlaufe derweil die Ausgliederung des Ge-
schafts mit den autonomen Shuttles sowie der Division

JPassive Sicherheitstechnik®. ,Wenn Sie einen Bereich fir

Kapitalbeteiligung 6ffnen wollen, dann miissen Sie diesen
zundchst aus Threm Geschaft herausldsen. Das dauert zwei
Jahre und mehr*, erklarte der CEQO.

Je nachdem, wie sich die Kapitalméarkte entwickeln,
rechnet er im Jahr 2024 mit einem ,Signing"” fiir die ,Pas-
sive Sicherheitstechnik”. Aber auch hier gebe es nicht nur
deneinen Weg: Eine Beteiligung von Investoren an einem
Unternehmen, bei dem ZF weiterhin Anteile hilt, aber
auch ein Borsengang seien denkbar. Klein: ,Der Blumen-
straufs an Moglichkeiten ist relativ weit.”

Am Ende sei die Abspaltung der Nicht-Kerngeschafts-
felder auch ein notwendiger Schritt zum Schuldenabbau.

,ZF ist ein Tech-Konzern mit sehr vielen kreativen Inge-

nieuren. Aktuell haben wir jedoch mehr Ideen als Geld.
Nun fokussieren wir unser Technologie-Portfolio. Nach
der Entschuldung kénnen wir das Geld, das wir heute an
Zinsen zahlen, wieder in Forschung und Entwicklung in-
vestieren®, restimierte Klein. m

Bild: ZF



Die Digitalisierung von Entwicklung und F O KU s

Produktion kommtvoran. Wie gehen Zu-
lieferer damit um - und welche prakti-

Promssegibtest B Smart Facto ry
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PRODUKTIONSSTART BMW 5ER

+E-Mobilitat ist
die neue Normalitat”

BMW Dingolfing feierte Ende Juli den Start-of-Production der
achten ser-Generation. Mit der stlickzahlstarken Baureihe erreicht
das Werk ein neues Level des Zukunftskonzepts ,iFactory”.

Tina Rumpelt

eine neue und wichtige, weil stiickzahlstarke Bau-

E hre, wem Ehre gebiihrt: Der neue ser ist nicht nur

reihe fiir das BMW-Werk Dingolfing - sie ist auch
ein Geschenk fiir einen besonderen Anlass: Der Standort

feiert in diesem Jahr sein 50-jahriges Bestehen. Die 5er-

Baureihe, von der seit deren Start 1973 bisher mehr als

acht Millionen Exemplare gefertigt wurden, ist das Brot-

und-Butter-Auto des Werkes.
Im Jahr 2022 verkaufte BMW weltweit etwa 280.000
ser-Modelle; die grofiten ser-Markte sind die USA, Korea

und China. BMW steht konsequent zu seiner Antriebs-

vielfalt-Strategie und bietet den neuen ser nun erstmals
vollelektrisch sowie weiterhin als Verbrenner und auch
als Plug-in-Hybrid an.

Mit dem neuen is
soll der Anteil derin
Dingolfing produ-
zierten BEV-Fahr-
zeuge von heute 15
Prozent schon im
Jahr 2024 auf tiber
40 Prozent steigen.

te, werde mit dem neuenis der Anteil der in Dingolfing
produzierten BEV-Fahrzeuge von heute 15 Prozent schon
ndchstes Jahr auf iiber 40 Prozent steigen. ,Der BMW i5
und unser Werk in Dingolfing stehen beispielhaft fiir die

Wie Produktionsvorstand Milan Nedeljkovi¢ erlauter-

Transformation der BMW Group und die Entwicklung
unserer Werke zur BMW iFactory. E-Mobilitat ist die
neue Normalitdt - in unseren Werken weltweit, sagte
Nedeljkovic.

Von 2021 bis 2024 wird BMW insgesamt 15 vollelek-
trische Fahrzeuge in sein Produktionsnetzwerk integrie-
ren. 2026 folgt dann die Neue Klasse, die ausschliefilich
mit Batteriekraft vorankommt und die ihren Start-of-
Production (SoP) im ungarischen Debrecen feiern wird.

Dingolfing: 40 Prozent BEV-Anteil schon
2024

Dingolfing ist nicht nur der gréfite BMW-Standort in
Europa, sondern auch Kompetenzzentrum fir elektri-
sche Antriebsfertigung, das seit 2019 von damals 600
auf heute 2.400 Beschaftigte ausgebaut wurde. Vor Ort
gefertigt werden Batteriemodule, Hochvoltbatterien
und Elektromotoren der fiinften Generation.

Bild: BMW AG



Die ,Gen6"“ mit 800-Volt-Rund- statt bisher Prisma-
Batteriezellen, wird mit der Neuen Klasse 2026 in Deb-
recen starten. Aktuell schult BMW etwa 70 Beschiftigte
aus Ungarn im niederbayerischen E-Kompetenzzen-
trum.

Derzeit erweitert wird die Batteriemodul-Montage fiir
denis. Das Werk Dingolfing fertigt aktuell rund 300.000
Hochvoltspeicher und rund 600.000 E-Antriebseinhei-
ten im Jahr. Der Fertigungsbereich fiir die 5er-Batterie-
module mit zwei Linien wird aktuell um eine dritte Mon-
tagelinie erweitert.

Offenbar stellt sich der Autohersteller auf grofiere
Nachfrage ein. Das erste Halbjahr lief diesbeziiglich fiir
BMW sehr gut: Die BEV-Verkdufe haben sich vom ersten
aufs zweite Quartal 2023 verdoppelt, wie Produktions-
vorstand Nedeljkovi¢ berichtete.

| Neue Zielmarke: 300.000 Autos jihrlich

Uber eine Milliarde Euro hat BMW in die Integration der
Modelle iX, des BMW 7er und der ser-Reihe in den nie-
derbayerischen Standort investiert. Im Jahr 2022 liefen
in Dingolfing 282.600 Autos vom Band, 15 Prozent mehr
als 2021. Fiir 2024, wenn auch ser Touring und die M-Mo-
delle der achten Generation ihren Fertigungsstart hinter
sich haben, rechnet Werkleiter Christoph Schroder mit
iber 300.000 gefertigten Fahrzeugen.

Der neue 5er profitiert von den Vorbereitungen fiir die
neue 7er-Reihe, die am 1. Juli 2022 in Dingolfing anlief.
Wie Nedeljkovi¢ erklarte, konnte die neue Baureihe
,nahtlos in vorhandene Strukturen integriert werden".
Zu den Innovationen in der Produktion zdhlt beispiels-
weise die Digitalisierung der Oberflacheninspektion in
der Lackiererei. In der Montage wurde zudem beim 7er
erstmals automatisiertes Fahren im Werksumfeld reali-
siert. Mit dem Anlauf des 5ers erfolgt der Rollout in gro-
flerem Umfang.

Die Fahrzeuge bewegen sich fahrerlos vom Bandende
in den Finish-Bereich. Dieses automatisierte Fahren im
Werk hat jedoch nichts mit den autonomen Fahrfunk-
tionen des Autos zu tun. Umfelderkennung und Lokali-
sierung laufen hier iiber externe, im Werk installierte
Sensoren - und auch das ,Motion Planning"” der Fahr-
zeuge funktioniert iber eine externe Software.

| Digitaler Support am Band

Eine Montagehalle ist ausschliefdlich fiir den 5er reser-
viert, in der Halle 52 laufen ser, M5, 8er, iX und 7er iber
ein Band. ,Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mis-
sen die enorme Spreizung der Plattformen beherrschen.
Hier gehen wir unter anderem verstarkt den Weg, sie mit
digitalen Ortungssystemen und KI-gestiitzten Bildver-
arbeitungssystemen - die Arbeitsprozesse in Echtzeit
iiberwachen - zu unterstiitzen. Solche digitalen Systeme
haben wir an vielen Stellen realisiert, erklarte Werk-
leiter Christoph Schréder.

Neu im Einsatz ist unter anderem ein intelligentes
Kamerasystem zur Qualitatsitberwachung. Circa 60 Sta-
tionen an den Montagebandern sind derzeit im Auf-
bau. m
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Die
Zukunft
Ist
iIndividuel

Schaffen Sie Einzigartiges:

In der Lackieranlage der Zukunft steht Innovation
an erster Stelle. Bei der vollautomatisierten
Lackapplikation sorgt der EcoPaintJet Pro fir
individuelle Ergebnisse. Ohne Farbverluste, ohne
Abkleben, aber mit 100 % Auftragswirkungsgrad.
Die Zukunft beginnt jetzt.


http://www.durr.com
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| In Emden lauft seit
August der VW ID
7 vom Band.

s

PRODUKTION

des ID 7in Emden

Volkswagen startet Fertigung

Mit der elektrischen Mittelklasselimousine will VW neue Zielgruppen
fir die E-Mobilitat erschlief3en. Die Fabrik in Emden soll das Stamm-

werk fuir den ID 7 werden.
itdem Start der Serienfertigung der neuen Elek-
trolimousine ID 7 will Volkswagen der zuletzt

M schwdchelnden Nachfrage nach E-Autos ent-
gegentreten. ,Der heutige ProduktionsanlaufdesID 7ist
ein wichtiger Meilenstein fiir unsere Transformation®,
sagte VW-Kernmarken-Chef Thomas Schéfer bei dem
offiziellen Produktionsstart im Werk im ostfriesischen
Emden am 21. August.

,Mit dem ID 7 erreichen wir bei der Elektromobilitat
das nachste Level. Schon 2026 werden wir das breiteste
Portfolio in der Industrie haben®, sagte der VW-Manager.
Zum offiziellen Start waren Dutzende Gaste aus Wirt-
schaft und Politik geladen, darunter Niedersachsens
Ministerprasident und VW-Aufsichtsrat Stephan Weil.

Mit der im April vorgestellten Reiselimousine mit bis
zu 700 Kilometern Reichweite will VW seine elektrische

36 Automobil Industrie 42023

ID-Reihe ausbauen. Noch im Herbst soll das Elektroauto
im Passat-Format auf den Markt kommen. Es deckt die
obere Mittelklasse ab, nachdem Volkswagen seine Serie
reiner Stromer mit Modellen wie dem Kompaktwagen

ID 3 und dem kleinen SUV ID 4 gestartet hatte, das be-

reits seit vergangenem Jahr in Emden gebaut wird. Fiir

den neuen ID 7 ist Emden fortan das Stammwerk. Zu-

sdtzlich soll der Wagen auch in China gebaut werden.

| Umbau zum reinen Elektrowerk

,Das ist ein guter Tag fiir VW in Emden, aber auch dari-
ber hinaus fiir Ostfriesland insgesamt", sagte Minister-

prasident Weil zum Produktionsstart. Er verwies darauf,
dass der Autobauer der mit Abstand grofite industrielle
Arbeitgeber in der Region ist. Der AnlaufdesID 7 sei der

Bild: Volkswagen
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nachste Schritt beim Umbau der Emder Fabrik zu einem
reinen Standort fur die E-Auto-Fertigung. Dies im lau-
fenden Betrieb zu meistern, sei eine grofde Leistung der
rund 8.000 Beschiftigten in Emden und verdiene grof3e
Anerkennung, sagte Weil.

VW investiert in die seit 2020 laufende Transforma-
tion in Emden nach eigenen Angaben mehr als eine
Milliarde Euro. Laut Weil sichert die Elektromobilitdt in
Emden Arbeitspldtze. Auflerdem entstlinden ,Ansied-
lungschancen” - etwa fiir eine Batteriezellenproduktion.

Da der Absatz mit Elektrofahrzeugen zuletzt aller-
dings schwachelte, drosselte Volkswagen in Emden zu-
letzt die Produktion der E-Autos. Eine von zwei Schich-
ten fiel weg - urspriinglich war eine dritte Fertigungs-
schicht fiir die E-Modelle ab Herbst geplant. Zudem
wurden rund 300 der bislang rund 1.500 Leiharbeiter
nicht weiterbeschaftigt.

Als Griinde fir die Kaufzuriickhaltung wurden etwa
vergleichsweise hohe Anschaffungskosten, sinkende
Forderungen und hohe Strompreise genannt. Inzwi-
schen soll sich der Trend bei den Auftragseingdngen laut
dem Konzern aber schon wieder gebessert haben.

| 200 bis 300 Fahrzeuge pro Tag

Zum Startlaufen in Emden nach Betriebsratsangaben in
den ersten Tagen nun nur gut ein Dutzend ID 7 pro Tag
vom Band. In den kommenden Wochen soll sich das
dndern und die Fertigung hochlaufen. Bis Anfang 2024
sollen es dann zwischen 200 und 300 Fahrzeuge sein.
Insgesamt fertigt Volkswagen in Emden zurzeit dem-
nach rund 800 Autos am Tag, davon rund 300 Elektro-
autos. Als Verbrenner werden in Ostfriesland parallel
noch der Passat und der Arteon gebaut.

Wir wissen, dass wir im Moment in einer schwierigen
Phase sind, in der Elektromobilitat im Allgemeinen®,
sagte der Emder Betriebsratschef Manfred Wulff. Um der
schwichelnden Nachfrage entgegenzuwirken, wiin-
schen sich Volkswagen und der Betriebsrat passende

Bild: Volkswagen AG

Als ,wichtigen Meilenstein fur unsere Transformation” bezeichnete VW-Kernmarken-
Chef Thomas Schifer den offiziellen Produktionsstart des ID 7 im Werk in Emden.

Rahmenbedingungen und Unterstiitzung der Politik.

,Da gehort Ladeinfrastruktur dazu, aber eben auch ein

Strompreis fiir die Gesellschaft, der dazu animiert, ein
Elektroauto zu kaufen, sagte Gesamtbetriebsratschefin
Daniela Cavallo.

Auch VW-Kernmarken-Chef Thomas Schafer warnte:

,Mit dem Prinzip Hoffnung allein wird die Transforma-

tion sicher nicht gelingen.” Die Politik miisse fiir wett-
bewerbsfahige Strompreise und tiber konkrete Kaufan-
reize fiir private und gewerbliche Kunden nachdenken.

,Dafiir brauchen wir Entscheidungen - und zwar jetzt",

sagte Schafer. Ministerprasident Weil pladierte bereits
fiir weitere staatliche Anreize zum Kaufvon Elektrofahr-
zeugen und fir die Fortfithrung des sogenannten
Dienstwagenprivilegs. (dpa)
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We drive innovation to
help the world evolve

Bei FEV.io entwickeln wir Lésungen fur das assistierte und automatisierte
Fahren, die unseren Kunden und Partnern im Bereich der intelligenten
Mobilitéit den entscheidenden Vorsprung sichern. Unsere Kompetenzen
bei der Entwicklung von ADAS/AD-Systemen umfasst:
Domdnenubergreifendes Systems Engineering bis zur Komponentenebene
Funktions- und Software-Entwicklung
Testen, Kalibrierung und Validierung
Systemabsicherung von ADAS/AD-Funktionen
Automatisierte Erhebung, Analyse und Auswertung von Daten

Wir setzen weltweit Standards fur sichere und nachhaltige
Mobilitétssysteme, verbinden und mobilisieren Menschen.

" feel evolution www.fev.io
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HIRSCHVOGEL GROUP

/ .Die digitale Welt erfordert
¢ viel Spezialwissen”
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.Der Weg zur Smart Factory ist kein Spaziergang”, sagt Hirschvogel-
COO Dirk Landgrebe. Er kennt mittlerweile die Hiirden und Irrwege.
Doch erist iiberzeugt: Es lohnt sich fiir den Umformspezialisten.

Tina Rumpelt

Herr Dr. Landgrebe, die Hirschvogel Group hat aktu-
ell unter anderem die Stelle eines ,,Inhouse Consul-
tant Smart Factory” ausgeschrieben. Was ist seine
Aufgabe?

Dirk Landgrebe: Sie oder er soll unsere bereits bestehen-
de, hoch spezialisierte Projektgruppe verstarken. Diese
zahlt bislang drei Mitglieder, die virtuell zusammenarbei-
tenund direkt an mich berichten. Ihre Aufgabe ist, freizu

.ﬁ- "

¥

Bild: Hirschvogel Holding GmbH

denken und zukunftsweisende, innovative Ideen fiir die
Smart Factory a la Hirschvogel zu entwickeln.

Was ist ein aktuelles Beispiel fiir ein Smart-Factory-
Produkt von Hirschvogel - getreu der Unterneh-
mensdevise ,Green.Lean.Smart."?

Unsere Differenzialkegelrader, die wir zu iiber 80 Prozent
fiir batterieelektrische Fahrzeuge produzieren: Deren Se-
rienfertigung erfolgt auf Basis einer durchgehenden
Wertstromplanung, digital unterstiitzt, automatisiert und
hocheffizient. Die Fertigungsprozesse sind zu 100 Prozent
strombasiert, wobei Hirschvogel seinen CO,-Footprint
durch die in Kiirze ans Netz gehende Solaranlage am
Standort in Denklingen weiter optimiert.

Bei welchen Inhalten und in welchen Bereichen set-
zen Sie aktuell die Schwerpunkte bei der Transfor-
mation zur Smart Factory?

Inhaltlich stehen momentan vor allem die zahlreichen
Kundenanforderungen, die wir erfiillen miissen, im Vor-
dergrund. Unsere Kunden fordern von uns eine detaillier-
te Produktdatenriickverfolgung mit transparenten Pro-
duktionsprozessen einschliefdlich umfassender Daten-
speicherung, um eventuelle Auffilligkeiten in der Pro-

ZUR PERSON

Dr. Ing. Dirk Landgrebe

ist seit Anfang 2021 COO der Hirschvogel
Holding. Der 57-)ahrige war von 1999 bis
2014 in verschiedenen Fiihrungspositionen
im Unternehmen tdtig, unter anderem in
China. 2014 tibernahm er eine Professur an
der TU Chemnitz sowie die Leitung des dort
ansdssigen Fraunhofer-Instituts fiir Werk-
zeugmaschinen und Umformtechnik. Von
Oktober 2018 bis Ende 2020 arbeitete er als
Geschéftsfiihrer und VP Europa und Asien
bei einem Automobilzulieferer.
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duktion unmittelbar zu erkennen. Das Anwendungsfeld
ist breit: von singuldren Roboter-Greifoperationen, zum
Beispiel in Loseteilbehalter, bis hin zu durchgangig ver-
ketteten Fertigungsanlagen.

Wie gestaltet sich die Umsetzung?

Die Nachfrage nach ,smarten-, sprich digitalen Losungs-
ansdtzen kommt in erster Linie aus unserer Produktions-
entwicklung. Unser erster Ansatz war, die neuen Anfor-
derungen in Leuchtturmprojekten mit internen Techni-
kerteams abzuarbeiten. Die digitale Welt erfordertjedoch
sehrviel Spezialwissen vor Ort in der Produktion. Deshalb
arbeiten heute an diesen Themen crossfunktionale
Teams. IT-Experten, auch von externen Partnern, bringen
das notwendige Detail-Know-how ein.

Was ist bisher erreicht, was im Aufbau?

Wir bauen gerade eine modularisierte und standardisier-
te Infrastruktur fiir die Produktionsdatenerfassung und
-verarbeitung auf. Sie umfasst das physische Equipment,
aber ebenso die Schnittstellen sowie die Software. Damit
erleichtern wir die Skalierbarkeit sowie den unterneh-
mensweiten Rollout. Die standardisierte Infrastruktur ist
unser ,Backbone“. Dieses Konzept werden wir sukzessive
unternehmensweit ausrollen. Je nach Bedarf und gestell-
ten Anforderungen konnen wir adaptieren und modifi-
zieren.

Was sind die grofen Herausforderungen bei dieser
~Backbone”-Losung?

Die technischen Komponenten aufeinander abzustim-
men, insbesondere das Zusammenspiel von Hardware
wie Zdhler, Datenlogger und Kabel mit der Software. Er-
freulich ist, dass sich zunehmend internationale Stan-
dards etablieren, die diese Probleme reduzieren.

Wo steht die Hirschvogel-Gruppe heute beim welt-
weiten Rollout der Smart-Factory-MalRnahmen?
Das Backbone-System haben wir durchgangig in unserem
neuen Produktionsbereich fiir Differenzialkegelrader
realisiert. Anwendungen in unseren Werken in Indien
und Chinasind in Vorbereitung. Fiir den internationalen
Rollout zeichnet ein kleines, zentrales Projektteam ver-
antwortlich, dem Fertigungsspezialisten und Digital Ex-
perts angehoren. Die Konzepte werden mit Projektteams
vor Ort erarbeitet und an unseren deutschen Standorten
gegebenenfalls mit externer Beratung vor Ort erprobt.

BMW hat die Teilnahme an der Catena-X-Plattform
zur Digitalisierung der Wertschopfungskette zur
Liefervorgabe gemacht. Was bedeutet das fiir das
Unternehmen Hirschvogel?

Wir sind dabei. Wir arbeiten bei Catena-X unter anderem
mit BMW, Bosch und ZF als Partner zusammen, allerdings
noch sehr stark forschungslastig. Ich spreche mich klar
fiir Transparenz aus. Sie hilft uns, besser und effizienter
zu werden. Aber es gilt noch wichtige Fragen zu klaren.
Wem gehoren die Daten, wer darf welche Daten abrufen?
Fragen, die auch iiber unsere nationalen Grenzen hinaus
geklart werden miissen. Und: Die Ermittlung, Aufberei-
tung und Bereitstellung der Daten bedeutet Aufwand. Die
gewonnenen Informationen stellen einen Wert dar. Noch
offen ist: Wer bezahlt was?

Die Smart Factory muss sich auch rechnen: Was wiir-
den Sie als ,,Profit” nennen?
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Ein Beispiel: Was wir anfangs unterschatzt hatten war,
welchen Zeitaufwand allein die Datenspeicherung erfor-
dert - etwa von der Festplatte der Anlage in einen Daten-
speicher. Dank der optimierten Abstimmung der Kom-
munikation zwischen der Produktionslinie und dem
Datenspeicher konnten wir gleich bei einem unserer
ersten Projekte in einem groféeren Produktionsbereich
einen enormen Effizienzgewinn erzielen: eine halbe
Schicht mehr Kapazitat pro Woche!

Des Weiteren erzielen wir Effizienzsteigerungen
durch automatisierte Qualitdtskontrollen, die uns bei-
spielsweise ermdglichen, Fehlerquellen sehr schnell zu
orten und Prozesse entsprechend schnell zu korrigieren.
Damit erhohen wir die Anlagenverfiigbarkeit, die Aus-
bringung und die Produktqualitét.

Was sind die wichtigsten MaRnahmen, um die Mit-
arbeiter auf die ,Reise” mitzunehmen?

Information, Information, Information. Wir stellen die
Moglichkeiten einer smarten, digitalen Fabrik immer
wieder vor, spielen mit Visionen, was alles vorstellbar wa-
re, zeigen, was in anderen Unternehmen, bei unseren
Kunden, schon realisiert worden ist. Uber qualifizierte
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter als Multiplikatoren an
unseren Standorten weltweit regen wir auch die Kreativi-
tat an. Und dann kommen die Ideen, wo und wie durch
digitale Losungen die Arbeitswelt effizienter oder auch
nachhaltiger gestaltet werden konnte. Vor allem durch
frithzeitige und visuell gut aufbereitete Information kon-
nen wir Arbeitsprozesse und Arbeitspldtze sicherer ma-
chen und die Mitarbeitenden bei Entscheidungen effizi-
enter unterstitzen.

Alle Welt redet von KI - Sie auch?

Wenn wir tiber die industrielle Nutzung von KIaufhohem
Niveau sprechen, also den Einsatz von neuronalen Netzen
oder genetischen Algorithmen, so stehen wir meines Er-
achtens erst am Anfang. Im Heute: Interessant sind visu-
elle Priifsysteme, die in der Lage sind, iiber KI selbsttdtig
Fehler zu finden, die vorher nicht trainiert worden sind.
Mit einem Forschungsinstitut arbeiten wir an der Um-
setzung solcher Systeme. In China lduft ein KI-Projekt im
Einkauf, mit dem wir - parallel zu den Abrufvorhersagen
unserer Kunden - unsere eigenen Bedarfsprognosen er-
stellen, um Bestdnde zu optimieren. Die KI korreliert die
Prognosen der Kunden mit den tatsdchlichen Abrufen
und verfeinert so die Vorhersagen.

Warum in China?

Das Projekt initiierte und betreut einer unserer chinesi-
schen Mitarbeiter, ein sehr engagierter KI-Experte. Natiir-
lich verteilen wir unsere spezifischen Kompetenzen welt-
weit. Neben China steht bei Digitalisierungsthemen vor
allem Indien im Fokus. Auch weil uns hierzulande nicht
geniigend Fachkrifte zur Verfiigung stehen. m

Green, lean, smart: In
der Produktion von
Differenzialkegelra-
dern fir E-Autos ist

die Zukunft schon
angelaufen.
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' PRODUKTION

: Das war der Smart Factory
¢ Day 2023 bei Audi in Ingolstadt

Wann lohnt sich Digitalisierung? Was leistet Kl in der Produktion?
Wie entwickeln Zulieferer ihre Fabriken? Beim Smart Factory Day
gaben Produktionsexperten ihre Erfahrung weiter.

h . . O O O O 9 O O Y O O O O O O O O O O 8 8 \

Thomas Giinnel

Smart Factory Day 2023 in Ingolstadt tauschten

N achhaltig fertigen, sinnvoll digitalisieren: Beim
sich rund 110 Produktionsexperten zur smarten

Fabrik aus. Die Keynote hielt Jorg Spindler, Leiter Manu-

facturing Engineering bei Audi. Spindler ging auf die

,360factory” von Audi ein und beschrieb einzelne Funk-
tionen in seiner Keynote. ,Digitalisierung ist kein Selbst-

zweck", sagte er zu Beginn, ,sondern Bestandteil der
Wirtschaftlichkeit. Man kann vieles tun, aber es muss
sinnvoll sein.”
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Ein Beispiel war die virtuelle Planung. Physische Pro-

totypen bilden nur bestimmte Produkte ab. ,Fahrzeuge
mit oder ohne Schiebedach, Links- oder Rechtslenker”,
so Spindler. Diesen Prozess hat Audi virtualisiert. Jetzt
bekommen die Beschiftigten eine 3D-Brille, Controller

in die Hande, die Grofie wird festgestellt. Die vollstandi-

ge Montage ldsst sich somit virtuell erproben, an allen
denkbaren Modellvarianten.

Entwickelt hat das System Audi, basierend auf der
Game Engine ,Unity“. ,Vor allem jiingere Beschaftigte,

: TR e 1
In der Paneldiskussion ,Die digitale Fabrik von morgen” ging es nochmals im Detail um die Transformation der Branche
und was das fir die Werke bedeutet. Im Bild: (v. L) Claus-Peter K6th, Chefredakteur »Automobil Industrie« und Modera-
tor; Jorg Spindler, Leiter Manufacturing Engineering Audi; Roberto Henkel, Senior Vice President Digitalization & Ope-
rations IT Schaeffler Technologies; Karsten Heuser, Vizeprasident Additive Manufacturing Siemens Digital Industries;
und Matthias Eisenschmid, Vice President Automotive, Head of Production & Supply Chain Management Capgemini.

Bild: www.bkfotofilm.de
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die in der Spiele-Szene unterwegs sind, waren begeis-
tert”, sagte Spindler. Zum ersten Mal setzte Audi das
System laut Spindler bei der Planung der Produktion fiir
den Nachfolger des Q5 in Mexiko ein. AufSerdem fiir den
ndchsten Q3, der im ungarischen Gyor entstehen soll.
,Hier haben wir es zu 100 Prozent umgesetzt", sagte
Spindler.

Ein anderes Beispiel war der sogenannte ,balancing
assist, eine automatische Taktungsoptimierung - ,die
gesamte Verteilung der Aufgaben entlang der Ferti-
gungslinie”, sagte Spindler. Bislang hdtten Planer manu-
ell festgelegt, was wann wo getan wird. ,Es gibt aber
extrem viele Einfliisse, die betrachtet werden miissen.
Produktivitat, = Ergonomie,
Bauraum, Fertigungszeit-
spreizung - das lasst sich ma-

es in der konventionellen Industrie, bei uns?" Die Ant-
wort iberlief$ er den Teilnehmern.

Das Stichwort ,keine Legacy“ nutzte Eisenschmid als
Uberleitung: ,Das Nervensystem der Fabriken, der Wert-
schopfung, ist sehr fragmentiert. Die Systeme definieren
oft Prozessgrenzen beziehungsweise Denkgrenzen.”
Neue Wettbewerber hatten diese Grenzen nicht. Sie wiir-
den neue Modelle nutzen, in denen Daten gesichert sei-
en: ,Neue Anwendungsfalle lassen sich so schneller
umsetzen.”

Die Fragmentierung verhindert laut Stefan Steidle
Verbesserungen in der Effizienz und eine End-to-End-
Transformation - in der Folge lassen sich nur kleine Ver-
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thematisch nivellieren und

dann festlegen, wo was getan
wird, um eine gleichmaflige
Auslastung zu erreichen.” Ein
Mensch konne diese Planung
in einem gewissen Grad auch
durchfithren, ,mathematisch
berechnet ist es aber genauer
und wir konnen wesentlich
mehr Varianten betrachten”.
Die Basis ist ein sogenann-
ter Vorranggraph, der grafisch
aufzeigt, welche Vorgange
nacheinander oder zeitgleich
starten dirfen. Darauf basie-
rend kann das System Vor-
schldge unterbreiten. ,Das ist
ein komplett digitalisierter
Planungsprozess®, so Spindler.

Driving the world

Digitale Durchgangig-
keit in den Fabriken

Matthias Eisenschmid und
Stefan Steidle von Capgemini
referierten zu durchgidngigen
Daten in der Fabrik der Zu-
kunft. ,Wir stecken in einer
Revolution, die von vielen Ver-
anderungen getrieben wird",
fasste Eisenschmid die Trans-
formation der Automobil-
branche zusammen. ,, Autono-
mes Fahren, Connected Vehic-
le und Connected Production,
Nachhaltigkeit, Resilienz - je-
des einzelne Thema ist schon
eine grofde Herausforderung.”

Hinzu kommen laut Eisen-
schmid ,neue Hersteller, ,soft-
ware born', die Fahrzeuge sehr
stark aus der Software, also
aus der Funktion heraus den-
ken. Elon Musk denkt so lange
wie moglich Software. Wenn
die nicht mehr reicht, denkt er
an Hardware."

Eisenschmid zog den Ver-
gleich zu klassischen Auto-
herstellern und fragte: ,Wieist

- - L

Vorsprung durch Innovation

MA OLUTION®
Mobile Systeme fur Ihre Produktion und Logistik

MAXOLUTION® steht fur innovative und integrale Systemldsungen.
Zukunftsfahig und speziell fur die Anforderungen der wandelbaren Smart Factory.

- leistungsstarke Kommunikation via WiFi 6-Technologie
- webbasierte, intuitive 3D-Darstellung der Anlagen mit MAXOLUTION® connected
- bis zu 50 % Energie-Einsparung durch energie-effiziente Antriebssysteme, IE4/IE5
- Safe Distance Monitoring SDM®: sichere, dynamische Abstandsiberwachung

in der Montage

www.sew-eurodrive.de/maxolution

EURODRIVE
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TIPP
Der »Smart Factory
Day«: Treffen Sie die
Produktionsexperten!

besserungen erreichen. Das Verschmelzen der physi-
schen Welt der Montage mit einem digitalen Zwilling ist
laut Steidle einer der vier wichtigen Hebel fiir die smar-
te Fabrik der Zukunft. Die drei anderen sind ,data con-
tinuity“, ,virtualisation first“ und ,closed-loop-operati-
ons & digital architecture®.

Die physische und die virtuelle Welt nahern sich an,
um bestehende Fabriken agil zu verbessern, sagen Eisen-
schmid und Steidle. Mittels Simulation lief3en sich zum
Beispiel Verdanderungen an Bauteilen fiir eine produk-
tionsgerechte Produktgestaltung besser verargumentie-
ren - basierend auf Daten und virtuellen Modellen.

| Integrierte Daten in der Produktion

Um integrierte Daten in der Produktion drehte sich der
Vortrag von Andreas Rzezacz. Er leitet den Geschifts-
bereich IT bei Leadec Automation & Engineering. Am
Beispiel von Fligeparametern im Bodyshop zeigte Rze-
cacz, wie sein Unternehmen ohne Medienbriiche die
Verbindung zwischen der Rohbauplanung und dem
Shopfloor schafft: ,Aus vorgelagerten Systemen haben
wir Daten, zum Beispiel zur Blechdickenkombination
oder die Koordinaten der SchweifSpunkte und die
Schweifdspannung. Das stammt aus einem in sich ge-
schlossenen PLM-System.

,Wie aber kommen diese Daten in die Produktion?”,
fragte Rzecacz, ,wer nimmt die Roboter in Betrieb und
wer tibernimmt die Qualititsriickmeldung?” Der Uber-
gang erfolge aktuell oft mit vielen Medienbriichen und
unterschiedlichen Dienstleistern. ,Wir nehmen die Da-
ten und ibersetzen sie mit unseren Systemen, erzeugen
automatisch die Vorgaben fiir alle Schweifszangen und
Roboter, parametrieren den Bodyshop neu, erzeugen
Schweifdprogramme - und verkniipfen auch wieder zu-
riick. Das ist der wichtige Punkt”, erklarte Rzezacz.

Im zweiten Beispiel informierte er iiber ein von Leadec
entwickeltes Analyseverfahren beim atmospharischen
Plasmaspritzen. Dabei wird mit einem Laser die Zylin-
derinnenlaufbahn aufgeraut. AnschliefSend bringt ein
Plasmastrahl Material auf die Laufbahnen.

Unterschiedliche Anlagenhersteller fiihrten beim An-
lauf eines solchen hochdynamischen Prozesses zu meh-
reren Datensilos und Systemen. Hier ist es laut Rzezacz
wichtig, alle Daten auf einer digitalen Basis abzubilden.
Die Basis bilden demnach digitale Bauakten fiir jedes
Bauteil. Sie enthalten Betriebs-, Maschinen- und Pro-
duktdaten. Zusatzlich miissten auch Daten nebenldufi-
ger Prozesse betrachtet werden, zum Beispiel aus der
Qualitdtssicherung. Soldsst sich laut Rzezacz vermeiden,
dass fehlerhafte Komponenten weiter gefertigt werden,
weil die Auswertung der Qualitatsparameter zu lange
dauert. Das vorgestellte KI-basierte System trackt die
50.000 Parameter der Zylinderbldcke und die genaue
Position des jeweiligen Zylinderblocks. ,Jedes Bauteil,
dasaufder Linieist, erhélt einen Score von unsund kann
sofort entsprechend behandelt werden, sagte Rzezacz.

Bauteile in der Warmumformung digital
erfassen

Wie Bauteile nachverfolgt werden konnen, die im Pro-
zess sehr hohen Temperaturen oder anspruchsvollen
Prozessparametern unterliegen, erklarte Bjorn Erik Mai,
Co-Founder und CEO des Start-ups Senodis. Beispiel:
massivumgeformte oder pressgehdrtete Bauteile, die bei
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Temperaturen von iiber 900 Grad Celsius bearbeitet wer-
den. ,Simples Problem*, sagte Mai, ,alles was gekenn-
zeichnetwurde, ist zerstort oder verzundert.” Die bislang
einzige Moglichkeit sind Schlagstempel. Mittels soge-
nannter Wochenstempel werden so laut Mai zwischen
6.000 und 10.000 Bauteile mit einer Nummer gekenn-
zeichnet. Eine individuelle Bauteilerfassung ist aber
nicht maglich.

Seit Herbst tiberfiihrt Senodis laut Mai eine neue Op-
tion in die Serienreife: keramische, pigmentierte Tinte.
Sie soll es ermdglichen, einen Data-Matrix-Code auf
Bauteile aufzubringen - ohne Taktzeitverzogerung. Die
Tinte halt Temperaturen bis iiber 1.200 Grad Celsius
stand. Aufgebracht wird sie mittels Industriedrucker.
Laut Mai ist das System von Senodis ,innerhalb einer
Wartungsschicht” in bestehende Anlagen integrierbar.

Fir die Massivumformung, in der ,kein Quadratmilli-
meter der Oberflache gleich bleibt”, nutzt Senodis ein
optisches Verfahren. Bei ihm werden nicht die Codes
gescannt, sondern eine Art Fingerabdruck, der auf das
Bauteil gedruckt wird. Mittels Bilderfassunglasst es sich
so in jedem Prozessschritt verfolgen. ,Hier arbeiten wir
aktuell mit einem Massivumformer daran, das Verfah-
ren in die ersten Pilotprojekte zu bringen®, sagte Mai.
Perspektivisch will sein Unternehmen die keramische
Markierung auch auf anderen Materialien einsetzen,
zum Beispiel auf Aluminium oder Glas.

| Schaefflers Pline zur digitalen Fabrik

Roberto Henkel verantwortet als Vizeprasident den Ge-
schiftsbereich Digitalization & Operations IT bei
Schaeffler. Er beschrieb den Weg des Unternehmens zur
semi-autonomen, nachhaltigen und digitalen Fabrik der
Zukunft. Das Unternehmen betreibt derzeit 83 Werke,
,das heif3t 83-mal Brownfield-Produktion®, erklarte Hen-
kelund erganzte: ,Wir bauen ungefahr ein Werk pro Jahr
- aber der Grofdteil meiner Arbeit beschaftigt sich damit,
wie wir bestehende Werke digitalisieren konnen.”
Schaeffler sieht dabei finf Schwerpunktthemen:

= Innovation in der Fertigung und den Wertschop-
fungsketten
Agilitdt als Grundsatz fiir die Produktionskonzepte
Effizienz bei Prozessen und Materialien
Nachhaltigkeit mittels griiner Produktion und Mate-
rialien

Resilienz und Zuverlassigkeit in den Lieferketten

Die Themen ,smart” und Digitalisierung” werden da-
bei explizit nicht erwdhnt, ,weil Digitalisierung in allen
Bereichen einen Beitragleisten kann und muss®, so Hen-
kel. ,Es geht darum, wie ich mit Digitalisierung in den
fiinf Bereichen beitragen und an operativen KPIs messen
kann.“ Alte Systeme werde es immer geben, aber ,es
wird immer ein spezifischer IT-Ansatz fiir ein spezielles
Produkt notwendig sein - das aber auf Basis einer ge-
meinsamen IT-Infrastruktur und stets mit dem Fokus
darauf, wie ich damit Werte generiere.”

Ein Beispiel war das Optimieren von Schleifmaschi-
nen fir Bauteile mit kleinen Durchmessern bis 80 Milli-
meter. ,Wir haben das Domadnenwissen unserer Schleif-
technologen genutzt. Dieses Wissen haben wir mittels
eines KI-Ansatzesin ein Modell trainiert. Anschliefsend
haben wir das Modell mit einem Edge Device in die Ma-
schinen implementiert. Dieser alternative Ansatz spart
uns auf der einzelnen Schleifmaschine zwischen 5 und
20 Prozent Taktzeit", sagte Henkel.
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Entstanden ist das System basierend auf einer
Schaeffler-eigenen Architektur. ,So konnten wir diesen
Ansatz in eineinhalb Jahren auf alle 2.500 Maschinen
ausrollen. Wir mussten dafiir jede Anlage konnektieren;
das Skalieren ist uns dann aber recht leicht von der Hand
gegangen’, erklarte Henkel.

| Kliin der Produktionsplanung

Frank Weber, Projektmanager bei PSI FLS Fuzzy Logic &
Neuro Systeme, beschrieb die Moglichkeiten der Soft-
ware ,Qualicision“ anhand des Beispiels ,einer qualita-
tiven Auslastungs-KPI basierend auf der Planzeit fir
eine Arbeitsstation als Grundlage fiir die Sequenzopti-
mierung”.

Anhand der Reihenfolgeplanung in der Produktion
erklarte Weber die Funktionen der Software. Im soge-
nannten ,Werkerdreieck” aus zu fertigenden Fahrzeu-
genund Arbeitsstationen zeigte er den Zusammenhang
zwischen der Fahrzeugvariante und der benétigten Fer-
tigungszeit: ,In der Steuerung muss ich darauf achten,
die Fahrzeugvarianten so zu verteilen, dass die Werker
bei unterschiedlichen Montageumfangen mit der Takt-
zeit zurechtkommen.” Die klassische Planung erfolgt
laut Weber anhand der Restriktionen und Eigenschaften.

In der Software liefSen sich Fahrzeugvarianten kenn-
zeichnen und erkennen, wie grofd der Aufwand fiir ihre
Montage jeweils ist. Anhand dieser Daten kdnne der
Planer entscheiden: Mochte er im Ablauf so ein Fahr-
zeug haben oder es aktuell verbieten?

In der Software gibt es laut Weber fiir Wahrheitswerte
,hicht nur null bis eins im Sinne von ,Ja’ und ,Nein’, son-
dern ich kann sehen, ob die Variante unterstiitzt oder
behindert”. Das ist laut Weber fiir alle Restriktionen
moglich.

| ,,Connected Worker" - ein Ansatz

Um das virtuelle Befahigen von Beschiftigten in der Pro-
duktion ging es im Vortrag von Jan Berner von der
EDAG-Ausgriindung Feynsinn und Philipp Hummel von
EDAG Production Solutions. Mittels 3D-Visualisierun-
gen lassen sich komplexe Inhalte einer smarten Fabrik
verstandlich darstellen. In der virtuellen Umgebung
konnen die Beschaftigten trainieren, Fehler machen und
darauslernen. Kosten entstehen dabei keine. Der Vorteil:
Es sind Situationen trainierbar, die im realen Leben
schwer oder nicht nachstellbar sind.

Die Daten fiir die virtuellen Trainingsumgebungen
stammen im besten Fall aus einer frithen Planungspha-
se. CAD-Daten oder Prozessinformationen bilden die
Trainingsgrundlagen — wenn sie entsprechend fiir die
Trainingsumgebung ausgeleitet werden. Am Beispiel der
Software ,ema WD" erklarten Berner und Hummel die
umfassende Prozessplanung und Arbeitsplatzgestal-
tung. Die Software ermdglicht die Prozessabsicherung,
Ergonomiebewertung und Zeitanalysen. Die Prozesse
lassen sich virtuell darstellen - und ausleiten in ein vir-
tuelles Training,.

Inder Paneldiskussion ging es nochmalsim Detail um
die Transformation der Branche und was das fiir die
Werke bedeutet. Karsten Heuser, Vizeprasident Additive
Manufacturing Siemens Digital Industries, sah dabei vor
allem im additiven Fertigen von Betriebsmitteln eine
naheliegende Moglichkeit fiir eine nachhaltige Fabrik.
,Wir haben das beispielhaft gerechnet, sagte Heuser.
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,Ein gedruckter Greifer fiir grofSe Chassis am Roboter

kann 60 bis 70 Prozent leichter sein. Der Roboter braucht
damit weniger Strom und weniger Platz. Das fithrte in
unserer Rechnung mit 100 Robotern zu bis zu 300 Ton-
nen CO,, die pro Jahr weniger emittiert werden.”

Am Beispiel China verdeutlichte Heuser den Vor-
sprung der dortigen Industrie: ,Dort stehen in Fabriken
zum Beispiel 250 Drucker und drucken 100.000 Bau-
teile fiir die Autoindustrie, Serienbauteile. Die Entwick-
ler konstruieren fiir eine bessere Performance und spa-
ren so am Ende Material und optimieren das Bauteil .

Heuser warnte: ,Wir miissen uns sputen, damit wir in
Deutschland den Anschluss nicht verpassen. Die Ent-
wicklungin Chinaund den USA istrasant und greift den
Spritzguss an — weil ich Performance-Vorteile zu glei-
chenKosten habe.” Sein Ansatz: ,Wer sind die Zulieferer,
die heute Fraszentren und Komponenten herstellen?
Wie machen wir die Unternehmen fit, damit sie abwa-
gen, wann ein Teil substraktiv oder additiv hergestellt
wird? Diese Industrie miissen wir miteinander aufbau-
en.”

Der anschliefSende Rundgang im Werk von Audi in
Ingolstadt gab Gelegenheit fiir den personlichen Aus-
tausch und praktische Einblicke in die Fertigung des
Autoherstellers. m
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BOSCH-CTO MATTHIAS PILLIN

»Die Skalierung im europaischen
Markt ist schwierig”

Mathias Pillin, CTO von Bosch Mobility, iber Unterschiede zwischen den
chinesischen und deutschen OEMs in der E-Mobilitdat sowie die Bedeutung
von Wasserstoff und Software fiir den weltgrof3ten Zulieferer.

Claus-Peter Koth

Herr Pillin, hat die europdische Automobilindustrie
das Tempo der Elektrifizierung unterschitzt und
dadurch an Wettbewerbsfidhigkeit eingebii3t?
Mathias Pillin: Bosch ist in der Elektromobilitdt so breit
aufgestellt wie kein zweites Unternehmen, vom E-Bike
bis zum Truck, vom Chip bis zu E-Achsen, mit Batterie
oder Brennstoffzelle. Wir haben friithzeitig in Elektro-
mobilitat investiert - auch zusammen mit unserem Joint
Venture in China. Unser Geschaft mit der Elektromobili-
tat lauft dort gut: Wir werden in diesem Jahr etwa eine
Million E-Antriebe ausliefern - an chinesische OEMs,
aber auch an dort vertretene europaische OEMs.

Was machen die chinesischen OEMs anders?

Bild: Bosch/Wolfram Scheible

Fir sieist nicht der Antriebsstrang entscheidend fiir den
Endkundenwert eines Elektrofahrzeugs, sondern zum
Beispiel das Interieur mit entsprechenden Infotainment-
und Vernetzungsfunktionen oder auch automatisierten
Fahrfunktionen. Alle anderen Komponenten miissen
schnell verfiigbar und schnell in die Fahrzeuge integrier-
bar sein.

Insofern sehen wir bei E-Antrieben einen hohen Stan-
dardisierungsgrad. Das bringt den chinesischen OEMs
einen Kosten- und Geschwindigkeitsvorteil. Anderen-
falls konnten sie auch nicht so viele neue Modelle in
kurzer Zeit vorstellen.

Wir in Europa investieren sehr viel Aufwand in das
Engineering etwa von E-Motoren oder Leistungselektro-
niken und beschiftigen uns lange mit Spezifikationen.
Das macht die Skalierung im europdischen Markt
schwierig.

Bosch hat sein Zulieferergeschaft mit Wirkung zum
1. Januar 2024 neu aufgestellt. Bosch Mobility um-
fasst dann sieben Geschiftsbereiche mit neuen Zu-
schnitten. Was sind die wichtigsten Griinde fiir die-
se MaRnahme?

ZUR PERSON

Dr. Mathias Pillin

ist promovierter Physiker. Der 56-)dhrige
startete Ende 1999 seine Karriere bei der
Robert Bosch GmbH. Von 2016 bis 2019 war
er Mitglied der Geschéftsleitung Powertrain
Solutions und EVP Drivetrain Electrification.
2020 wurde er Prasident der Division Chas-
sis Systems Control und von 2021 bis 2022
zeichnete er als Prasident Cross-Domain
Computing Solutions verantwortlich. Seit

1. Januar 2023 ist er CTO des Unternehmens-
bereichs Bosch Mobility Solutions.
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Mit der Neuaufstellung tragen wir gleich mehreren Ent-
wicklungen Rechnung, die gerade im Markt stattfinden.
Dazu gehort etwa die notwendige, noch starkere Zusam-
menarbeit einzelner Geschiftseinheiten. Das will ich
Ihnen an einem Beispiel verdeutlichen: Unser Rege-
lungskonzept ,Vehicle Motion Management"” greift bei-
spielsweise nicht nur auf das Bremssystem zurtick, son-
dern auch auf den elektrischen Antrieb und die elektri-
sche Lenkung. Das hilft den Bremsweg zu verkiirzen,
und der Fahrer muss weniger gegenlenken. Die Sicher-
heitund die Agilitat steigen. Fiir so eine Losung miissen
verschiedene Domaénen eng miteinander zusammen-
arbeiten.

Ferner gehen kiinftige software-definierte Fahrzeuge
mit einer neuen zentralisierten elektrischen und elek-
tronischen Architektur einher, weshalb wir unsere Soft-
wareeinheiten auch horizontal aufgestellt haben. Somit
ist es fiir uns leichter, beispielsweise Funktionen fiir
Bremsregel-, Antriebsregel- und Lenksysteme unabhan-
gig von der Hardware anzubieten.

Wir wollen uns auch als Software-Provider etablieren
und dafir sorgen, dass uns die Kunden so wahrnehmen.
Dazu gehort auch, dass wir nicht mehr nur Hardware in
Rechnung stellen.

Die vor wenigen Tagen angekiindigte Entscheidung,
Soft- und Hardware fiir die Umfelderkennung kiinf-
tig getrennt voneinander anzubieten, unterstreicht

dieses Vorhaben.

Richtig. Unsere Software lduft hardwareunabhangig auf
jedem Rechner. Wir denken das software-definierte

Fahrzeug ganzheitlich und sind bereit, in jeder Ebene der

Software-Architektur einen Schnitt zu machen. Unsere

Software fiir die Video-Umfeldwahrnehmung ist ein gu-
tes Beispiel dafiir, was wir kiinftig am Markt platzieren

wollen.

Ist das automatisierte Fahren der Treiber fiir diese

Entwicklung oder sind es eher die Themen Connec-
tivity und User Experience?

All diese Themen sind Treiber. Im Infotainment etwa hat
die Trennung von Hard- und Software schon vor vielen

Jahren stattgefunden. Die gleiche Entwicklung erfolgt
nun in der Fahrerassistenz und beim automatisierten

Fahren.

Themawechsel Fahrzeugantrieb: Welche Potenziale

sehen Sie fiir die Brennstoffzelle und den klimaneu-
tralen Verbrennungsmotor?

Durch die EU-Entscheidung zu den CO,-Flottenzielen

wird der Verbrenner in Pkw ab 2035 in Europa auslaufen.
Aktuell hoffen wir, dass die Kriterien fiir die Euro-
7-Schadstoffnorm rasch festgelegt werden, um zu wis-
sen, auf welche Vorgaben wir uns einstellen diirfen. Zu-
dem wird es fiir bestimmte Mobilitditsanwendungen

weiterhin Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor geben.

Das gilt fiir viele Regionen in der Welt - etwa Stidost-
asien, Indien oder Stidamerika -, wo die Verbrenner-
technik weiterhin nachgefragt wird. Wir werden die
Technik, die wir bereits im Einsatz haben, entsprechend
weiterentwickeln.

Dartiber hinaus setzt Bosch sehr stark auf Wasserstoff.
In Stuttgart-Feuerbach etwa haben wir erst kiirzlich mit
der Serienfertigung unseres Brennstoffzellen-Antriebs-
systems begonnen. Auch in China haben wir eine grofle
Fabrik aufgebaut, wo wir Brennstoffzellen fertigen. Wir

Bild: Bosch

Bosch vertreibt kiinftig Soft- und Hardware fiir die Video-Umfelderkennung getrennt

voneinander.

haben fiir diese Systeme aktuell vor allem Kunden in
China und Nordamerika. Insofern hoffe ich, dass auch
in Europa die notwendigen Infrastrukturmafinahmen
fiir Wasserstoff angegangen werden, um damit auch hier
Projekte zu ermoglichen.

Wir als Bosch investieren viel Geld in das Thema Was-
serstoff. Wir sind davon iiberzeugt, dass mobile und sta-
tiondre Brennstoffzellen sowie die Wasserstoff-Elektro-
lyse hohes Potenzial fiir unser Geschift bieten. Auch der
Wasserstoffmotor ist fiiruns ein Thema. Hier gibt es eine
Reihe von Projekten auflerhalb Europas, bei denen wir
mit unseren Kernkompetenzen punkten kénnen.

Welche Bedeutung nehmen neue Mobilitdatsformen
und -konzepte in der Bosch-Strategie ein?

Ganz oben steht bei uns das E-Bike. Weiterhin forcieren
wir unsere Mobilitdtsdienstleistungen und software-ba-
sierten Services beispielsweise fiir Logistikdienstleister
oder Flottenbetreiber.

Wir haben Stand heute nicht die Absicht, selbst Mobi-
litdtsdienstleister zu werden oder Robo-Shuttles zu bau-
en. Hier sehen wir uns als Techniklieferant, der Baustei-
nebereitstellen kann, damit Betreiber solcher Flotten ihr
Geschaft machen konnen.

Zum Schluss: Von welchen Techniktrends, getrieben
durch die Elektrifizierung und Digitalisierung des
Autos, will Bosch Mobility in den ndchsten Jahren
besonders profitieren?

Ich verspreche mir sehr viel von der Nutzung von Deep
Learning und den KI-Basistechnologien, die den gene-
rativen KI-Modellen und anderen Sprachmodellen zu-
grunde liegen. Sie bieten gerade fiir die Weiterentwick-
lung von Fahrerassistenzsystemen grofies Potenzial. Bei
der Elektrifizierung des Antriebs geht es vor allem dar-
um, noch effizienter zu werden und schneller laden zu
konnen. m
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WENIGER APPLEUND A D\l

Harman will mit ,Ignite”
ins Infotainment

VW hat sich bei den
Apps mit Harman
verbiindet.

An Android Auto und Apple Carplay kommt bisher kaum ein Auto-
hersteller vorbei. Viele Hersteller wollen sich aber aus der Abhangig-
keit mit den Datensammlern befreien. Das ist gar nicht so leicht.

Peter Weifienberg/SP-X

as waren das doch fiir goldene Zeiten: Die
WAutohersteHer der Welt konnten sich bis vor

einigen Jahren noch praktisch unantastbar
fihlen. Anders bei den Zulieferern: Wer von ihnen mit
viel Arbeit, niedrigen Preisen und etwas Gliick einen
Auftrag ergattert hatte, der durfte seine wegweisende
Allradtechnik, die beliifteten Massagesitze oder die
Zehngang-Automatik einbauen lassen. Der Kontakt zum

Endkunden war hingegen streng verboten. Die Lorbee-
ren fiir tolle Technik heimsten in der Offentlichkeit al-

lein die Chefs der jeweiligen Automarke ein.

Hersteller zwischen Tech-Kooperation oder
Eigenentwicklung

Diese Zeiten sind vorbei. Zumindest, wenn es um die
neue Welt der digital vernetzten Dienste geht: Da werben
fast alle Hersteller beinahe demditig damit, dass ihre
Autos Amazons Alexa aufs Wort verstehen, Android
Auto an Bord haben oder mit Apples Siri ganz dicke sind.

Apple und Google-Mutter Alphabet haben es so ermég-
licht, die beliebtesten unter den Millionen Smartphone-
Apps auch ber das im Auto montierte Display zu nut-

zen.

Das konnen Navigationsprogramme und Audiostrea-

ming-Apps sein. Auch Whatsapp oder Threema lassen
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sich sprachgesteuert nutzen - und die gewohnte Tele-
fon-Anwendung des Smartphones nebst Kontaktliste.
Nebenbei funktionieren die Fahrzeuge noch als rollende
Datensammel-Maschinen fir die nachsten Milliarden-
umsadtze der Tech-Firmen. Die Verbraucher lieben all die
Apps schliefilich als tagliche Begleiter auf ihren Smart-
phones.

Eigene Infotainment-Systeme der Autoriesen, mit
denen sie an Apple Carplay oder Android Auto vorbei-
kommen wollen, haben sich bisher nicht so recht durch-
gesetzt. Dasvom Smartphone gewohnte Nutzererlebnis
istzu gut, die App-Auswahl zu grofSund die Reaktion auf
neue User-Interessen zu schnell fiir die branchenfrem-
den und dementsprechend schwerfalligen Autoriesen.
Bis dort das nachste Update auf einem Infotainment-
Bildschirm im Auto eines Herstellers gelandet ist, sind
die Tech-Firmen bei ihren vergleichbaren Entwicklun-
gen meist schon ein paar Generationen weiter. Am of-
fensichtlichsten ist das bei Navigationssoftware oder
neuen Apps, die gerade beliebt werden.

Darum wollen Hersteller wie Volvo oder Renault am
liebsten mit Apple oder Alphabet ganz tiefe Bindungen
eingehen und sie auch auf die technische Fahrzeugar-
chitekturloslassen. Das hat gerade in der neuen Welt der
Elektroautos seine Vorteile: Denn fiir die exakte Berech-
nungvon Navigation und Ladepausen braucht es wegen

Bild: Cariad Group



dervielen Einflussfaktoren wie Reifendruck, Temperatur
oder Ladezustand Zugriff auf jede Menge Daten tief im
Fahrzeug, etwa den Batteriestand.

Viele Hersteller wollen aber den Technologieunter-
nehmen nicht so freigiebig Zugriff auf die ureigenen
Daten zum Fahrverhalten gewdhren. Und Tesla oder Nio
lehnen selbst die Integration von Apple Carplay und An-
droid Auto kategorisch ab. Sie wollen selbst Herren tiber
die Daten bleiben - und allen Geschiften, die sich damit
machen lassen.

Auch der US-Gigant General Motors will bald die Auto-
Integration fiir iPhone und Android-Smartphones ver-
bannen - zumindest, wenn es sich um neue Elektrofahr-
zeuge handelt. Stattdessen will der Konzern seine Cadil-
lac, Chevrolet oder Buick auf eine selbst entwickelte

,Hersteller haben die volle
Kontrolle iiber das Erschei-

nungsbild des eigenen
Application-Stores.”

Albert Jordan, Leiter Harman Ignite Store

Software-Plattform mit tiefgreifender Verkntipfung zum
Datenfluss aus Batterie, Motor oder Rddern setzen.

| VW kooperiert mit Harman

Auch Volkswagen will fiir all seine Marken eine eigene
Plattform aufbauen. Dazu hat der Autohersteller die
Software-Tochter Cariad gegriindet. Bisher hapert es da
jedoch betrachtlich, komplette Plattformen haben gro-
Ben Zeitverzug. Bei den Apps hat sich VW darum mit
Harman verbiindet: Die Samsung-Tochter, eher bekannt
fiir Soundsysteme wie JBL, Harman-Kardon oder Infini-
ty, hat dazu einen eigenen App-Store aufgebaut.

Der von Harman entwickelte ,Ignite Store” basiert
auch auf Android Automotive. Die Fahrzeughersteller
bauen aber ein Stiick Hardware namens Ignite in ihr In-
fotainment-Tool ein; auf dem laufen dann prinzipiell
alle Android-Apps, die fiir die Automotive-Version des
Google-Betriebssystems ausgelegt sind und auf den
unterschiedlichen Bildschirmformaten optimal ausse-
hen.

Der Vorteil der Kooperation: ,Wir stellen bereits vorab
zusammen mit dem Inhaltsanbieter und App-Entwick-
ler sicher, dass Applikationen sicher in den Ignite Store
integriert und die Anforderungen des automobilen Um-
felds in Sachen Sicherheit, Datenschutz und Vermei-
dungvon Ablenkung des Fahrers erfiillt werden®, erklart
Albert Jordan, Chef des Harman Ignite Store. So nehme
Harman den Autoherstellern einen grofien Teil der Ar-
beit ab, wenn es um Anwendungen von Drittanbietern
geht-und die Autofahrer konnten sicher sein, dassihre
Daten aus dem Fahrbetrieb nicht an unbefugte Dritte
gehen oder Hacker das Infotainment als Einfallstor ins
Auto nutzen.

Uber Ignite sollen Kunden spiter zusitzlich auch ex-
klusive Angebote der Autofirmen bekommen konnen;
zum Beispiel erweiterte Assistenzfunktionen oder bes-

Bild: Audi

sere Lichtsysteme. Die konnte der Autobesitzer auch nur
fiir bestimmte Zeit mieten - etwa im Winter oder auf
Urlaubsreise. Harman hat fiir seine standardisierte Platt-
form ein eigenes Entwicklerportal eingerichtet, um die
Entwicklung und Bereitstellung von Apps im Fahrzeug
zu beschleunigen. Alles stets im gewohnten Erschei-
nungsbild, das der jeweilige Hersteller fiir seine Marke
ausgewdhlt hat.

,im Hinblick auf das Nutzererlebnis haben Fahrzeug-
hersteller bei der Verwendung von eingebetteten Losun-
gen wie dem Ignite Store die volle Kontrolle {iber das
Erscheinungsbild und die Handhabung des eigenen
Application-Stores, sagt Jordan dazu. Allerdings wird es
nicht wenige Autofahrer geben, die eher das vertraute
Erscheinungsbild einer App aufihrem Smartphone wie-
derfinden wollen als eine Fiat-, BMW- oder Skoda-spe-
zifische Ausgabe von Whatsapp, Spotify oder Facebook.
Daist also Fingerspitzengefiihl der Designer gefragt.

Ringen um die digitale Herrschaft im Auto
geht weiter

Auch BMW und Mercedes-Benz entwickeln derzeit mit
dem franzosischen Harman-Konkurrenten Forvia ahn-
liche App-Plattformen auf Android-Automotive-Basis.
Und der Volkswagen-Konzern ist gerade mit ersten Au-
di-Modellen in seinen Harman-basierten Appstore ge-
startet. Dort gibt es zu Beginn von Harman-Ignite rund
40 Apps. Darunter sind Musikdienste wie Amazon Music
oder Mediatheken wie die ARD-Audiothek. Wer aller-
dings zu Hause Uiber die WLan-Lautsprecher oder auf
dem Smartphone Musik iiber ,radio.de” hort, den Wet-
terbericht bei ,WeatherPro“ abruft oder per Threema
chattet, wird die gewohnten Apps vorerst nicht vorfin-
den.

Ganz verzichten miissen die Ignite-Nutzer auf die
Apps von Google wie Maps oder Gmail. Denn genau wie
Apple lasst der Tech-Gigant auch die Autohersteller
nichtan die zentralen Apps aus dem eigenen Haus - der
Kampfum die digitale Herrschaft im Fahrzeug geht wei-
ter. m
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Der Volkswagen-Konzern hat vor Kurzem in ersten Audi-Modellen seinen Harman-

basierten Appstore gestartet.
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Das smarte Cockpit erobert
chinesische Autos

Kontext verstehen, Folgefragen beantworten, echte Interaktion: Das ,large
language model” verspricht smarte Funktionen im Fahrzeug. In China fiihrt die
Technik zu beeindruckenden Nachfragewerten fiir smarte Cockpits.

Henrik Bork

as Autofirmen schon seit Langem versprechen,
das ,smarte Cockpit®, wird jetzt erstmals Reali-

tat: mitdem ,large language model”, kurz LLM.

Fiir manche Beobachter in China ist es der ndchste Tech-
nologiesprung im Auto. Die verbesserte Spracherken-

nung ermogliche es zum ersten Mal, die Hande ofter
vom Steuer zu nehmen. Fiir andere ist es bisher nur ein
grofier ,Hype", die Industrie sei noch ganz am Anfang.
Zu beobachten ist aufjeden Fall, dass in China immer
mehr Autohersteller ChatGPT-ahnliche Software in die
Cockpits ihrer Modelle integrieren. Einer der ersten

,Early Adopters” war Changan Motors. Der chinesische

OEM hat bereits im Mérz dieses Jahres damit begonnen,
seine Limousine Yida iiber Software-Updates mit dem

LErnie Bot“ auszustatten, der ChatGPT-Version von Baidu.

Wo frither nur relativ primitive Sprachkommandos

moglich waren, beginnt nun eine Konversation des Fah-

rers mit einem intelligenteren Assistenten, der Kontext
versteht und auch auf Nachfolge-Fragen reagieren kann.

Das ,smarte Cockpit”
soll jetzt Realitdt wer-
den mittels des ,large
language models”.
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Auch das Auto beginnt, sich proaktiv an den Fahrer zu
wenden, wenn es Wartung braucht.

Fahrfunktionen und das Infotainment an Bord kén-
nen tiber Sprache, Gesten und mit Hilfe von Gesichts-
erkennung gesteuert werden, auféerdem gibt es ein ,Si-

cherheits-Monitoring* fiir Kinder. Nicht nur Changan

Motors, auch Geely, Great Wall Motor, Leapmotor, Jidu,

Dongfeng Voyah, Hongqi und Dongfeng Nissan haben
inzwischen angekiindigt, Baidus ,Ernie Bot" in ihren
Autos anbieten zu wollen.

| LLM ist mehr als ein Sprachassistent

Doch LLM verspricht mehr als nur Upgrades fiir den
Sprachassistenten. Eine weitere mogliche Anwendung
von kiinstlicher Intelligenz im Auto ist die bessere

Auswertung verschiedener Sensorikdaten fiir die Fahrer-
assistenz, kurz ADAS. LLM wird dafir mit Domain-

Controllern integriert. Das chinesische KI-Unternehmen

Bild: Geely



,SenseAuto” hat auf der IAA Mobility in Miinchen die
,Multi-Sensor-Fusions-Wahrnehmung” flir sein jlingstes
Cockpit-Produkt in den Vordergrund gestellt. Basierend
auf ,SenseNova“, dem von der Firma entwickelten LLM,
wird unter dem Stichwort ,Sicherheit” ein ,intelligente-
res Entscheidungssystem fiir das Gehirn des Autos” ver-
sprochen.

LLM verandertalso nicht nur die Kommunikation zwi-
schen Fahrer und Fahrzeug, macht sie interaktiver und
personlicher, sondern verspricht, auch die autonomen
Fahrfunktionen durch schnellere und bessere Entschei-
dungen zu verbessern.

Das dritte neue Anwendungsszenario ist der Einsatz
von LLM bei digitalisierten Produktionsprozessenin den
Autofabriken. Zwar macht
bislang vor allem LLM im
Cockpit Schlagzeilen. Doch
die Verbesserung von ADAS
und der Produktion hat eben-
falls bereits eine ganze Reihe
chinesischer Hersteller auf
den Plan gerufen. Fiir Chinas
Automobilindustrie beginnt
eine neue Ara der Intelligenz,”
schreibt das Technologiepor-
tal Itbear Uber den neuen
Trend. Die Intelligenz der
Fahrzeuge werde durch LLM
endgiiltig zum Kern kiinftiger
Entwicklungen in der Auto-
industrie.

Autohersteller und Anbie-
ter von KI-Software in China
experimentieren gerade mit
den neuen Moglichkeiten.
Ahnlich der Kooperation zwi-
schen Microsoft und Merce-
des-Benz fiir ChatGPT wollen
sie ,large language models”
so schnell wie moglich mit =
dem Smart Cockpit und auch -
der Domain-Kontrolle im
Auto integrieren. Zu den fiih-
renden Zulieferern in dieser
neuen Industrie in China zgh-
len Pegatron und Quanta, die
beiden taiwanesischen Auf-
tragshersteller fiir Tesla. Un-
ter den Anbietern aus der
Volksrepublik ist Desay SV
momentan der erfolgreichste
Zulieferer. Er beliefert unter
anderem Li Auto, Chery und
Neta. Auch das Geschift der
chinesischen Unternehmen
Megatronix, Ecarx, Neusoft
Auto Link und der Autosparte
von Huawei wachst gerade.

In der erste Halfte dieses
Jahres habe das Smart Cockpit
bei neuen Autos mit Preisen
von umgerechnet mehr als
77.000 Euro eine Marktpene-
tration von 85 Prozent er-
reicht, heif3t es in einer aktu-
ellen Studie des Gasgoo Auto-

Besonders. Sicher.
securiton.de/automotive

motive Research Instituts. Doch auch bei glinstigeren
Autos mit einem Preis von umgerechnet unter 39.000
Euro hat das Smart Cockpit bereits 60 Prozent aller Mo-
delle erobert.

| Starke Nachfrage nach smarten Cockpits

Fir samtliche Neuwagen insgesamt liegt die Marktpe-
netration fiir Smart Cockpits in China derzeit bei knapp
60 Prozent, fiir zentrale Cockpit-Domain-Controller bei
14 Prozent. Die hohe Anzahl relativ junger, technologie-
affiner Autofahrer in China sorgt dafiir, dass stark digi-
talisierte Cockpits in China allmdhlich zum Standard
werden. m
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BATTERIETECHNIK

Durchbruch bei

Festkorperbatterien?

Mit einer neuen Legierung fiir die Anoden von
Festkorperbatterien wird chinesischen
Wissenschaftlern zufolge die Serienfertigung
effizienter Festkorperbatterien fur die Elektro-
mobilitdat wahrscheinlicher.

Henrik Bork
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fe der Elektrifizierung. Nur hat es noch niemand
geschafft, sie wirklich zu bauen.

Fiir E-Autos versprechen sie mehr Reichweite, elektri-
sche Linienflugzeuge waren ohne sie kaum vorstellbar.
Auch besonders leistungsfahige Energiespeicher oder
medizinische Gerdte kdnnten mit diesem ,Upgrade” der
gegenwartigen fli