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13. Aachener Kolloquium
Fahrzeug- und
Motorentechnik

Vom 4. bis 6. Oktober 2004 fand unter der Leitung von Prof. H. \Wallen-
towitz, Institut fur Kraftfahrwesen Aachen (ika), sowie Prof. S. Pischinger,
Lehrstuhl fur Verbrennungskraftmaschinen (VKA) der RWTH Aachen, das
13. Aachener Kolloguium Fahrzeug- und Motorentechnik statt. 1600 Teil-
nehmer und 90 ausstellende Firmen untermauerten eindrucksvoll die
Attraktivitat des Aachener Kolloquiums, Bild 1. Im Folgenden werden die
fahrzeugrelevanten Fachvortrage vorgestellt, deren Schwerpunkte in den
Bereichen Fahrwerk, Verkehr und Strategie lagen. Die motortechnischen
Referate werden in der Marzausgabe der M TZ behandelt.
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Bild 1: Das vollbesetzte Auditorium

1 Plenarsessionen

Dr.-Ing. L. Mikulic, Leiter Entwicklung
Pkw-Motoren und Triebstrang bei der
Daimler-Chrysler AG, erdffnete die erste
Plenarsession mit dem Vortrag ,Die Zu-
kunft des Automobils: Herausforderung fir
die Mercedes Car Group“. Er erlduterte da-
bei die aktuellen Herausforderungen der
Automobilindustrie insbesondere vor dem
Hintergrund verschiedener Markte und
skizzierte die vier wichtigsten Innovations-
felder der Mercedes Car Group: Sicherheit,
Mensch-Maschine-Schnittstelle, Fahrdyna-
mik sowie Antriebsstrang.

Der Vorstandsvorsitzende der Ford-Wer-
ke AG B. Mattes sprach tiber die ,Bedeu-
tung von Produkt- und Fahrzeugtechnolo-
gien fiir eine erfolgreiche Markenstrategie
in der Automobilindustrie”. Er definierte
die Begriffe ,Market-Pull“ als Anforderung

aus dem Markt heraus sowie ,Brand-Push”
als zielgenaue Platzierung der einzelnen
Marken des Ford-Konzerns am Markt.
Weiterhin beschrieb er Marktpositionie-
rung sowie erlebte Qualitdt und Wertan-
mutung am Beispiel des neuen Ford Focus.

Auf den Gebieten des Baureihenma-
nagements, der Verkehrs-, Assistenz- und
Kommunikationssysteme kommen erwei-
terte Aufgaben und Kompetenzanforde-
rungen auf die Fahrzeughersteller zu. Die
Verantwortung flir Aggregate und Systeme
samt zugehorigen Funktionen werden zu-
nehmend an Zulieferer der ersten Ebene
weitergegeben. Dr.-Ing. M. Paul, Vor-
standsmitglied der ZF Friedrichshafen AG,
behandelte diese Thematik in seinem Vor-
trag ,Die Vernetzung in Antriebsstrang
und Fahrwerk — eine Chance fiir ein Unter-
nehmen der Fahrzeug-Zuliefererindustrie”
und sieht sehr gute Voraussetzungen, diese
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Chance und Herausforderung erfolgreich
anzunehmen.

Dr. M. Theissen, Direktor BMW Motor-
sport, erzdhlte in ,BMW in der Formel 1 -
Rennerfolge und ihr Nutzen“ iiber den
Wiedereinstieg von BMW in die Formel 1
sowie den hohen Wettbewerbsdruck in die-
ser Serie, Bild 2. Dieser fiihre dazu, dass bei-
spielsweise fiir jede Saison ein neuer Motor
entwickelt wird. Gegeniiber dem ersten
Renneinsatz 2000 hat der aktuelle BMW
P84 deutlich in der Leistung zugelegt - bei
einer Gewichtsreduzierung um 30 kg. Die
Laufleistung wurde gleichzeitig entspre-
chend dem Reglement auf 800 km verdop-
pelt. Fir die kommenden Jahre werden sich
die Entwicklungsziele und die Technik mit
dem Reglement erneut andern.

Dr. B. Bohr, Geschéftsfiihrer der Robert
Bosch GmbH, referierte tiber ,Chancen ver-
netzter Systeme — Mehrwert und Heraus-
forderungen“. Der Elektronikanteil im
Kraftfahrzeug ist in den letzten Jahren
deutlich gestiegen, wobei der Softwarebe-
reich in den néchsten Jahren den gréfiten
Wachstumsanteil haben wird. Die Ursa-
chen fiir die Zunahme der Software liegen
in der Generierung neuer Funktionen mit
hohem Endkundennutzen durch System-
vernetzung. Bohr beschrieb die notwendi-
gen Schritte, um diesen Weg sicher gehen
zu konnen.
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Bild 2: Plenarredner Dr. Theissen

In seinem Plenarvortrag ,Wege zu ei-
nem neuen Fahrerlebnis“ gab Prof. Dr.-Ing.
B. Goschel, Vorstandsmitglied der BMW
AG, einen Einblick tiber das BMW-typische
Fahrerlebnis beziehungsweise iiber den
BMW-Leitspruch ,Freude am Fahren“. Er er-
lauterte den Begriff , Fahrerlebnis“ als nicht
trivialen oder eindimensionalen Begriff
und belegte dies anhand der existierenden
BMW-Modelle. Schlief?lich zeigte Goschel
auf, wie bei BMW in Zukunft das Fahrerleb-
nis noch verfeinert und perfektioniert wer-
denkann.

Prof. Dr. B. Gottschalk, Priasident des
Verbands der Automobilindustrie e. V.
(VDA), zeigte in ,Der Hybrid und seine eta-
blierten Wettbewerber — Zwischenbilanz
auf dem Weg zu nachhaltigen Mobilitat*
die Potenziale der Abgas- und CO,-Emis-
sionsminderungen der Otto-, Diesel- und
Hybridantriebskonzepte. Zusammenfas-
send kann festgehalten werden, dass Hy-
bridantriebe eine interessante Alternative
zu den konventionellen Verbrennungsmo-
torantrieben darstellen, jedoch noch nicht
den Reifegrad zur Ablésung der etablierten
Verbrennungsmotoren erreicht haben, wie
Kosten-Nutzen-Relationen zeigen. Dartiber
hinaus werden die etablierten Hubkolben-
motoren standig weiterentwickelt und op-
timiert; die Messlatte fur die alternativen
Antriebe verschiebt sich demnach stetig
weiter nach oben.

Der Vorstandsvorsitzende von Bentley
Motors Unlimited Dr.-Ing. E.-]. Paefgen
rundete mit seinem Vortrag ,Bentley -
Back to the Roots” die zweieinhalbtagige
Veranstaltung ab. Er beschrieb nicht nur
die hohe Tradition der Marke Bentley im
Motorsport, sondern auch die dazugehori-
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gen Entwicklungen im Bereich der sport-
lichen Limousinen. Paefgen zeigte be-
sonders die aktuellen Entwicklungsschritte
und -erfolge bei Bentley Motors auf und
verdeutlichte diese Schritte unter anderem
an Bentleys Marktpositionierung.

2 Fahrwerkthemen

2.1 Reifen und Fahrbahn

H. Gimmler, Daimler-Chrysler AG, erlduter-
te in ,Dynamische 3D-Fahrbahnvermes-
sung” die Anforderungen, das Messprinzip
und den dazu notigen Versuchsaufbau zur
Fahrbahnvermessung. Die Messergebnisse
dienen sowohl zur Simulation als auch zur
Ansteuerung eines Hydropuls-Priifstandes.

Michelin hat ein neues Aufhdngungs-
system fiir den Einsatz bei Rennsportfahr-
zeugen entwickelt. Dieses System garan-
tiert eine optimale Positionierung des Rei-
fens im Verhaltnis zum Boden, so dass sein
Haft- und Verschleifipotenzial maximiert
werden kann. Dies stellte L. Serra, Michelin
Technologiezentrum, in , Michelins Optimi-
sed Contact Patch (OCP)-System angewen-
det auf ein F3000-Fahrzeug"” vor.

In ,Der Reifen — Informationsquelle zur
Fahrerassistenz“ stellte J. Holtschulze,
BMW AG, das Forschungsprojekt ,Apollo“
vor, das von der europdischen Kommission
gefordert wird. Aufgabe ist die Entwick-
lung eines Prototypen eines ,intelligenten
Reifens”.

2.2 Fahrwerkregelsysteme

Dr.-Ing. H. Leffler, BMW AG, bewertete in
seinem Vortrag ,Integration fahrdynami-
scher Regelsysteme - Eine Herausforderung
flr die Systemarchitektur” die verschiede-

nen Moglichkeiten logischer Strukturierun-
gen verschiedener beziehungsweise inte-
grierter Fahrdynamikregelsysteme.

Am Beispiel des Bosch-Konzepts , Vehicle
Dynamics Management” (VDM) zum Ver-
bund von Fahrdynamik-Regelungssyste-
men findet eine Studie statt, bei der eine Mi-
gration von einer ereignisgesteuerten (CAN)
zu einer zeitgesteuerten Kommunikation
(TTCAN beziehungsweise FlexRay) erfolgt.
Diese stellte Dr.-Ing. A. Albert, Robert Bosch
GmbH, in , Verteilte Fahrdynamikregelung
mit zeitgesteuerter Architektur am Beispiel
des Bosch-Konzepts VDM vor.

S. J. Semmler, Continental Teves AG &
Co. oHG, skizzierte ,Global Chassis Control -
Das vernetzte Fahrwerk®. Mit Global Chas-
sis Control (GCC), der funktionalen und ge-
ratetechnischen Vernetzung der Fahrwerk-
subsysteme, erdffnet sich der Fahrzeugent-
wicklung eine neue Dimension zur Steige-
rung von Fahrsicherheit, Fahrkomfort und
Fahrfreude.

M. Panagiotidis, Daimler-Chrysler AG,
beschrieb in der ,Einsatz von Radschwin-
gungstilgern im Fahrwerk zur Steigerung
des Schwingungskomforts und Reduktion
der Radlastschwankungen” die immer ho-
her werdenden Kundenanforderungen be-
ziglich Fahrkomfort und Fahrsicherheit,
die zur Einfilhrung aktiver Fahrwerke im
Automobilbereich fithren.

2.3 Dampfersysteme

H.-J. Gilsdorf, ZF Sachs AG, erklarte in sei-
ner Ausarbeitung zur ,Amplitudenselekti-
ve Dampfung (ASD)“ die Theorie, die Simu-
lationsergebnisse und die Fahrzeugunter-
suchungen dazu, dass die amplitudenselek-
tive Dampfung ein Weg zu hoherem Fahr-
komfort ohne Einschnitte in die Fahrsicher-
heit bietet. Damit ist die amplitudenselek-
tive Dampfung die evolutiondre Weiterent-
wicklung heutiger Standardddmpfer.

Luftfederdampfungssysteme sind seit
uber 30 Jahren bekannt, konnten sich aber
trotz diverser Vorteile nicht durchsetzen.
Dr. C. Behmenburg, Continental AG, be-
schrieb das ,Continental Luftddmpfungs-
system”, ein neuentwickeltes System, das
in einen Audi Allroad verbaut wurde und
hier sowohl am Priifstand als auch in der
subjektiven Beurteilung ein gegeniiber
dem Serienstand tiberlegenen Fahrkomfort
bei ebenfalls deutlich verbesserter Fahrdy-
namik zeigt.

Die ,Verbesserung der Fahrdynamik
durch verstellbare Dampfer” wurde von B.
Bof3dorf-Zimmer, Institut fir Fahrzeug-
technik der TU Braunschweig, prasentiert.
Darin wurde das Ergebnis der Zusammen-
arbeit mit der Zukunftsentwicklung von
Thyssen-Krupp Bilstein im Hinblick auf die
Entwicklung und Erprobung einer Regel-
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strategie flr verstellbare Dampfer mit dem
Ziel der Verbesserung der Fahrdynamik
hinsichtlich Agilitat und Stabilitat vorge-
stellt.

2.4 Lenksysteme

M. Frantzen, Ford Forschungszentrum Aa-
chen, stellte ,Ein neues Fahrwerkkonzept
zur Reduktion von Stérmomenten in der
Lenkung" vor. Dies ermdglicht ein einheitli-
ches Karosseriekonzept mit McPherson-
Fahrwerken.

In ,Die Aktivlenkung - Untersuchungen
zum Lenkgefithl“ erldutert Dr.-Ing. M. Hol-
le, BMW AG, die Entwicklungsumgebung
zur Analyse und objektiven Bewertung des
Lenkgefiihls der Aktivlenkung. Das Lenkge-
fihl wurde dazu anhand eines Simula-
tionsmodells untersucht.

G. Middelhauve, Audi AG, beurteilte die
,Neuen Funktionalitdten durch elektronifi-
zierte Lenksysteme”. Der vermehrte Einsatz
der Sensorik im Fahrzeug ermoglicht eine
zunehmend genauere Umfeld- und Zu-
standserkennung. Viele neue Funktionen
sind denkbar und die Lenkung kann hierzu
beitragen, indem sie eine elektronische
Schnittstelle zur Ansteuerung bereitstellt.

2.5 Bremssysteme

Dr.-Ing. R. Leiter, TRW Automotive, Lucas-
Varity GmbH, erklarte die ,Elektronische
Parkbremse (EPB) in der Fahrzeugvernet-
zung" am Beispiel des Audi A8.

A.Klotz, Continental Teves, erlauterte in
,<Fahrzeugstillstandsmanagement — Funk-
tionserweiterungen durch Vernetzung von
elektronischen Bremssystemen und Rad-
bremsaktuatorik“ die Vorteile, die sich
durch die Vernetzung von elektronischen
Bremssystemen mit der Radbremsaktuato-
rik ermoglichen.

Dr. E. Gerum, Knorr Bremse SfN GmbH,
beschrieb in ,Das Nutzfahrzeug-Bremssys-
tem der Zukunft” die Entwicklung der Nfz-
Bremsanlage. In Zukunft ist ein weiterer
Zuwachs an Funktionalitat zu erwarten.
Die Komplexitat muss jedoch durch mecha-
tronische Integration auf ein Mafi reduziert
werden, so dass sie von allen Beteiligten be-
herrscht werden kann.

Der Vortrag ,Geregelte Fahrwerksyste-
me fir Nkw“ von Dr.-Ing. P. Reitz, ZF Frie-
drichshafen AG, bezog sich auf Anwendun-
gen in Lkw und Omnibussen. Unterschie-
den werden adaptive, semiaktive und akti-
ve Regelsysteme. Als Beispiel fiir adaptive
und semiaktive Systeme wurden verstell-
bare Dampfer vorgestellt. Das Potenzial ak-
tiver Systeme wurde anhand eines Funk-
tionsprototypen zur Wankstabilisierung
untersucht und mit den bereits in Serien-
anwendung befindlichen Dampfersyste-
men verglichen.
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2.6 Fahrwerkelektronik
,Drehmoment- und Winkelsensoren fiir
Lenkungssysteme“ beschrieb C. von Hoér-
sten, Robert Bosch GmbH. Er sprach unter
anderem tiber einen Lenkwinkelsensor, mit
dessen modularem Aufbaukonzept den
unterschiedlichen Anspriichen an die Sig-
nalqualitdt und -integritat verschiedener
Systeme Rechnung getragen werden kann.

Dr. rer. nat. T. Hochkirchen, Ford For-
schungszentrum Aachen, prasentierte in
,Elektro-mechanische Lenkunterstiitzung
und ihr Einfluss auf das elektrische Bord-
netz - eine Analyse von Messungen unter
realen Fahrbedingungen" eine Datenanaly-
se, die Fragen beziiglich des Einflusses von
EPAS auf die Generatorgréfie und die Batte-
rielebensdauer beantwortet und die Vor-
hersehbarkeit von Stromspitzen zeigt.

»Modellgestiitzte Fahrzeug-Diagnose-
systeme” von L. Netsch, TUV Automotive
GmbH, befasste sich mit neuen Moglichkei-
ten zur Realisierung eines intelligenten
Fahrzeug-Diagnosesystems auf Basis eines
Temperaturmesssystems in Kfz-Reifen, das
uber drahtlose Datentbertragungstechnik
die Messdaten aus dem Inneren des Reifen-
materials direkt an das Fahrzeug iibermit-
teln kann.

3 Verkehr und Fahrerassistenz

3.1 Fahrerassistenzsysteme

A. Benmimoun, Institut fir Kraftfahrwe-
sen Aachen, stellte die Frage ,Der Fahrer als
Vorbild fir Fahrerassistenzsysteme? Ein
Fahrermodell-basierter Ansatz zur Entwick-
lung von situationsadaptiven FAS“. Der
Grundgedanke bei diesem neuartigen An-
satz ist die Nutzung des Fahrermodells der
Verkehrsflusssimulation ,Pelops” als Rege-
lungsalgorithmus und dessen Umsetzung
im Fahrzeug.

In ,Anforderungen an Fahrerassistenz-
systeme fiir den Serieneinsatz” erlauterte
Dr. N. Wagner, Adam Opel AG, dass Fah-
rerassistenzsysteme den Komfort in Stan-
dardsituationen erhohen sowie Unfille
vermeiden. Die Umfeldsensorik bestimmt
dabei die Akzeptanz von Fahrerassistenz-
systemen.

T. Suzuki, Denso Automotive Deutsch-
land GmbH, referierte iiber ,Herausforde-
rungen bei der vorausschauenden Umfeld-
sensorik“. Dabei sprach er insbesondere die
Leistungsfahigkeit der einzelnen Sensor-
systeme an, die mafigeblich die Leistungs-
fahigkeit der gesamten Fahrerassistenzsys-
teme beeinflussen. In seinem Vortrag wur-
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de Densos Roadmap fur solche Produkte
dargestellt und bewertet.

H. Kitterer, Wabco, stellte sich die Frage
,Rechnet sich ACC im Fernverkehrs-Lkw?
Eine Antwort. Und methodische Ansétze zu
ihrer Uberprufung.” Die Antwort lautete
JJa“. ACC rechnet sich im Fernverkehrs-
Lkw, wenn die Regelstrategie des Systems
den Zielkonflikt aus Sicherheit, Kraftstof-
feffizienz und Fahrbarkeit in jeder Situation
optimal auflost.

Aus der stetigen Zunahme der Gliterver-
kehrsleistung und der damit verbundenen
Auslastung der Transportkapazitaten der
Strafle resultiert ein Bedarf, den vorhande-
nen Verkehr zu optimieren und die beste-
hende Infrastruktur besser auszulasten.
Dies erorterte J. Happe, Zentrum fiir Lern-
und Wissensmanagement und Lehrstuhl
Informatik im Maschinenbau der RWTH
Aachen, in ,Fahrerassistenzsysteme - Weg-
bereiter fiir Lkw-Konvois*

PD Dr. M. Vollrath, Institut fiir Ver-
kehrsfihrung und Fahrzeugsteuerung,
Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt e.V. (DLR), stellte in ,Humane Auto-
mation im Verkehr - ein virtuelles Institut”
vor. Durch die Forschungsarbeiten dazu soll
ein wesentlicher Beitrag zur Ethohung der
Sicherheit und Effizienz des Verkehrsablau-
fes erbracht werden.

3.2 Sensoren und
Situationserfassung

D. Sandkiihler, Forschungsgesellschaft
Kraftfahrwesen Aachen erdrterte das Ver-
suchslayout und die Auswertung der Fahr-
versuche in , Verkehrssituationserkennung:
Entwicklung und Anwendung in Fahreras-
sistenzsysteme*.

Die sensorielle Erfassung des Fahrzeug-
umfelds ist fur fortgeschrittene Fahreras-
sistenzsysteme (FAS) eine Voraussetzung.
Dies stellte Dr. A. Kirchner, Volkswagen
AG, in ,Umfelderkennung, Sensorfusion
und Fahrszeneninterpretation fest. Ziel ist
es, die Verkehrssituation zu verstehen, so
dass die Handlung darauf aufbauender FAS
nachvollziehbar und sicher ist.

Dr.-Ing. W. Ritschel, Hella KGaA Hueck
& Co., betrachtete die ,Sensoren fiir Fah-
rerassistenzsysteme”. Wesentliche Kom-
fort- und Sicherheitsapplikationen (Tot-
winkeliiberwachung, Stop & Go, Pre-
Crash, Einparkassistent) konnen im Fahr-
zeug mit Hilfe von Radarsensoren reali-
siert werden.

In ,Automobile NIR-Nachtsichtsysteme:
Herausforderungen, Produktmerkmale und
Kundennutzen“ befasste sich Dr.-Ing. K.
Haug, Robert Bosch GmbH, mit den prakti-
schen Herausforderungen im Automotive-
Umfeld hinsichtlich Qualitat, Langlebig-
keit, Verfligbarkeit und Kosten.
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Bild 3: Plenardiskussion: v.l.n.r.: Dr. Paefgen, Prof. Gottschalk, Prof. Goschel,
Dr. Bohr sowie Prof. Wallentowitz

3.3 Invent-Fahrerassistenz-
systeme

Fahrerassistenzsysteme, die als Kopiloten
die aktive Sicherheit im Kreuzungsbereich
verbessern sollen, werden derzeit im Rah-
men der deutschen Forschungsinitiative
JInvent“ entwickelt. Dr. P. Zahn, BMW For-
schung und Technik GmbH|, stellte in ,Hin-
weis — Warnung — Abgebremst!“ das zu-
grundeliegende Unfallgeschehen und meh-
rere Untersuchungen zum Unterstiitzungs-
bedarf des Fahrers an Kreuzungen im Uber-
blick dar.

Dr. M. Weilkes, Robert Bosch GmbH, be-
zog sich in ,Stauassistent - teilautomati-
sierte Fahrzeugfiihrung mit kombinierte
Langs- und Querregelung” auf den Bereich
des zdhflieenden und stockenden Ver-
kehrs auf Autobahnen. Er erlduterte ein
Konzept, das im unteren Geschwindigkeits-
bereich dem Fahrer die Wahl zwischen
unterschiedlich hohen Automatisierungs-
anteilen der Fahrfunktion bietet.

Dr. U. Franke, Daimler-Chrysler AG, ging
auf den Unfallschwerpunkt auf innerstad-
tischen Kreuzungen in ,Kamerabasierte
Kreuzungsassistenz“ ein. Kreuzungsassis-
tenzfunktionen sind viel schwerer zu reali-
sieren als Fahrerassistenzsysteme flir Auto-
bahn und Landstrafie, da das stadtische
Umfeld weit komplexer als das ausgiebig
erforschte Autobahnszenario ist.

4 Strategiekonzepte in der
Automobilindustrie

Zum zweiten Mal wurden auf dem Kollo-
quium Strategiesessionen abgehalten, da
diese Thematik immer mehr an Bedeutung
gewinnt und von den Teilnehmern sehr ge-
schatzt wird.

J. Leyers, Institut fiir Kraftfahrwesen Aa-
chen, skizzierte die , Automobilelektronik
als Treiber neuer Fahrzeugtechnologien
und struktureller Veranderungen®. Durch
Entwicklungen der Kraftfahrzeugelektrik
und -elektronik werden zukiinftig bedeu-
tende Segmente des Fahrzeugs, vor allem
Fahrwerk, Antriebsstrang und Motor, in ih-
rem Funktions- und Leistungsumfang er-
heblich erweitert.

In ,Struktureller Wandel der Automobil-
industrie bis zum Jahr 2015 und Implikatio-
nen” wurde von C. Kleinhans, Mercer Ma-
nagement Consulting, die Themen Massen-
produktion, Markenprofile und neue For-
men der Zusammenarbeit zwischen Auto-
mobilhersteller und Zulieferer betrachtet.

Strategien, die langfristig zu wirtschaft-
lichem Erfolg fiihren, stellte Dr. T. Sedran,
Roland Berger Strategy Consultants, in ,Er-
folgsmuster fiir Automobilzulieferer vor.
Im Mittelpunkt steht eine Untersuchung
der 500 grofiten borsenorientierten Zuliefe-
rerunternehmen. In Zukunft wird der
Elektronikanteil in den Fahrzeugen weiter
zunehmen und sich bis 2015 nahezu ver-
doppeln. M. Sauerbruch, McKinsey & Com-
pany, identifizierte in ,Stellhebel fiir pan-
nenfreie Elektronik“ acht Stellhebel zur Be-
seitigung von Schwachpunkten.

H. Versmold, Forschungsgesellschaft
Kraftfahrwesen mbH Aachen, betrachtete
in ,Einfluss des Technologiewandels auf
die zukiinftige Gestaltung von Fahrzeug-
elektronik- und Systemarchitekturen” die
Einfliisse neuer Technologien auf die Sys-
temarchitektur am Beispiel eines Fahr-
zeugs mit Uberlagerungslenkung.

In ,Entwicklungs-, Produktions- und Lo-
gistikmanagement vor dem Hintergrund
zunehmender Modell- und Variantenviel-
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falt” stellte H. Wagner, A.T. Kearney, fest,
dass Komplexitatsreduktion, Konzentra-
tion auf Kernkompetenzen und integrierte
Bedarfs- und Kapazititsplanungsprozesse
bei der Bewdltigung neuer Herausforde-
rungen hilft. Dadurch wird der Unterneh-
menswert nachhaltig gesteigert.

G. Sticher, The Boston Consulting Group,
skizzierte in ,Die Automobilindustrie im
Jahr 2015 - ein Ausblick” die zu erwarten-
den Absatzzahlen, die Modellvarianten,
technischen Neuerungen und die Lieferan-
tensituation.

5 Sicherheitsrelevante Systeme

,Robuste optische Datenbusse" stellte Dr. E.
Zeeb, Daimler-Chrysler AG, vor. Optische
Datenbusse sind auf Grund ihrer passiven
und aktiven Unempfindlichkeit gegentiber
elektromagnetischen Interferenzen von
Interesse flr die Vernetzung sicherheitsre-
levanter elektronischer Systeme in Kraft-
fahrzeugen.

M. Rau, TUV Automotive GmbH, refe-
rierte Uber ,Funktionale Sicherheit in der
Kfz-Elektronik — Ansatz zur Anwendung
der IEC 61508“. Die in der Praxis oft untiber-
schaubare Anwendung des Standards IEC
61508 zur funktionalen Sicherheit in der
Elektronik erfordert Modelle zur realisier-
baren Umsetzung.

Die ,Grundlagen und Anforderungen an
Fahrzeugschliefsysteme® wurden von M.
Rocke, Brose Schlief3systeme GmbH, be-
schrieben. Er stellte einige Beispiel fiir
Heckklappenschldsser, Seitentiirschldsser
und Motorhaubenschlésser vor.

R. Grofe, Forschungsgesellschaft Kraft-
fahrwesen Aachen mbH, behandelte die
,Fehlerfalle in Fahrzeug-Bordnetzen — Me-

thodische Untersuchung von Lichtbégen in
Pkw und Lkw“. In diesem Vortrag wurden
die Uberarbeiteten Priifeinrichtungen be-
schrieben, mit deren Hilfe die Lichtbogen-
Fehlerfalle in einem Priifstand erzeugt wur-
den.

T. Engel, Volkswagen AG, diskutierte in
JZeitgesteuerte Netzwerkarchitektur zur
Umfelderkennung” die Anforderungen der
Umfelderkennung an die Netzwerkarchi-
tektur, wobei unter anderem auf die Unter-
schiede zwischen eventgesteuerter und
zeitgesteuerter Dateniibertragung einge-
gangen wurde.

Dr. M. Kroeker, Tyco Electronics, stellte
in ,Anordnung zum Schutz des Bordnetzes
vor der Wirkung gefahrlicher Lichtbogen®
ein System vor, das mit dem Lichtbgen im
Bordnetz detektiert und die betroffenen
Pfade selektiv abgeschaltet werden kénnen.

,LEDs: Sicherheit, Innovation, Styling
und mehr fiir die Automobil-Industrie” war
der Vortragstitel von Dr. M. Kamp, Global
Light Industries GmbH. Er stellte neue An-
wendungen und vor allem neue und inno-
vative Herstellprozesse von LEDs vor.

6 Hybridantrieb

Dr.-Ing. J.-W. Biermann, Institut fiir Kraft-
fahrwesen Aachen, stellte in ,Drei OEM, ein
gemeinsames Antriebskonzept - Drei neue
Hybridfahrzeuge, entwickelt im EU-Projekt
SUVA®das 2003 abgeschlossene Projekt vor.
Ziel des Projekts war die Entwicklung eines
vermarktungsfahigen und kostengtinsti-
gen Antriebsstrangs anhand eines gemein-
samen Ansatzes von zwei Hochschulinsti-
tuten und drei Fahrzeugherstellern, die je-
weils ein Demonstrationsfahrzeug reali-
sierten.

,Komponenten und Systemlosungen flr
Hybridfahrzeuge“ wurden von Dr. rer. nat.
M. Walter, Robert Bosch GmbH, vorgestellt.
Die Robert Bosch GmbH bietet als Kompo-
nenten unter anderem rekuperationsfahi-
ge Generatoren, Start/Stopp-Starter und
angepasste Bremssysteme und Motorsteu-
erungen fiir Otto- oder Dieselmotoren an.

H. Meinheit, Institut fir Kraftfahrwe-
sen Aachen, zeigte in ,Hybridantrieb - Vor-
teile gezielt nutzen“ Konzepte fiir verschie-
dene Hybridfahrzeuge und verglich diese
mit einem konventionellen Fahrzeug. =

Ankuindigung und
Informationen

14. Aachener Kolloquium
Fahrzeug- und Motorentechnik
4. bis 6. Oktober 2005

Die fahrzeugtechnischen Schwerpunkte
werden Karosserie, Akustik und Antrieb
sein.

Das Programm erscheint Ende Mai 2005.
Wenn Sie in den Programmverteiler
aufgenommen werden méchten oder
Tagungsunterlagen der vergangenen
Veranstaltung bestellen wollen, senden
Sie bitte eine kurze Nachricht an:

Institut flir Kraftfahrwesen Aachen:
e-Mail: office@ika.rwth-aachen.de
Internet: www.ika.rwth-aachen.de

Aachener Kolloquium:
www.rwth-aachen.de/ac-kolloquium

Morgen ist Heute!
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