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Ohne Computer Generated lmaging (CGl) geht in der Automobilpro-
duktion heute nichts mehr. Die virtuelle Simulation ermöglicht die
wirtschaft liche Abbi ld u ng einer stetig steigenden Va ria ntenvielfa lt u nd
eine efFiziente Qualitätssicherung vor dem Produktionsstart.

Bei der Planung neuer Produktionsstand-
orte kommen heute modernste Software-
Lösungen zum Einsatz. Bei Audi bei-
spielsweise wird vor dem Aufbau eines
weiteren Fabrikmoduls oder der Eröff-
nung eines neuen Produktionssystems
mit einer >digitalen Fabrik< ein realisti-
sches Abbild der künftigen Produktstätte
geschaffen, bei der Produktionsanlagen
und Fertigungsprozesse in aufi,vändigen
Computersimulationen mit Hilfe von di-
gitalen Verfahren getestet werden. Somit
können einzelne Parameter ftir Ferti-
gungsabläufe und -zeiten vor dem eigent-
lichen Bau simuliert und ftir einen maxi-
malen Produktionsoutput oder etwa eine
optimale Ressourcenauslastung konfigu-
riert werden. Erst wenn die virtuelle Pro-
duktionsstätte sämtliche Planungsszena-
rien und Integrationsphasen erfolgreich
abgeschlossen hat, erfolgt die Freigabe
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beispielsweise ftir den Bau des Fabrikmo-
duls. Egal ob es sich um Presswerk, La-
ckiererei, Karosseriebau, Montage oder
Werkzeugbau handelt oder einen kom-
pletten Produktionsstandort. Eine hoch-
flexible und gleichzeitig effiziente Pro-
duktion ist das Ergebnis, das in einem er-
heblich kürzeren Zeitraum mit weniger
Ressourcenbindung realisiert werden
kann.

VERZAH NTE SIMU LATION EN
Für das neueste Werk in Leipzig (Eröff-
nung März 2005) nutzte BMW ebenfalls
die 3D-Visualisierung bei der Fabrikpla-
nung und den Ablaufsimulationen des
Montageprozesses, die neben Einrich-
tungs- und Fördertechniken auch das
Produkt samt den Fertigungsmitteln be-
rücksichtigten. So konnten potenzielle
Schwachstellen, wie zum Beispiel zu eng
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bemessene Transportwege, unterschrit-
tene Sicherheitsabstände oder räumliche
Engpässe ftir die Lagerung von Bautei-
len, schon in einer frühen Planungspha-
se erkannt werden. Im vergangenen |ahr
liefen mehr als 120000 3er-Limousinen
vom Band in Leipzig. Die >Kammlinie<
oder Kapazitätsgrenze des Leipziger
Werkes liegt bei 650 Fahrzeugen am Täg
und soll in diesem Jahr erreicht werden,
was einer jährlichen Produktion von et-
wa 150000 Fahrzeugen entspricht.

Die >logische Ergänzung< zur digita-
len Fabrik ist das digitale Fahrzeug. Das
virtuelle Produkt entsteht in einer Syn-
these aus Flexibilitat der Produktions-
stätte oder der digitalen Fabrik und den
Simulationen des digitalen Fahrzeugs.
Die Simulationen laufen daher parallel
ab und sind eng miteinander verzahnt.
Eine Freigabe ftir ein Fahrzeugmodell
wird erst dann erteilt. wenn sämtliche
Simulationen im Rahmen der Fahrzeug-
planung und in der Fabrik erfolgreich
und reibungslos verlaufen sind.

Die Arbeit mit digitalen Fahrzeug-
modellen gehört zum Kern der Innova-
tionsstrategien von Automobilherstel-
lern. Zwar werden heute noch Erlkönige
zur Kontrolle von Fahrverhalten, Fahr-
zeugcharakteristik oder Bedienelemen-
ten eingesetzt. Diese Aufgaben werden
jedoch vermehrt von umfangreichen Si-
mulationsmodellen abgedeckt. Damit
kann die Anzahl der notwendigen realen
Prototypen reduziert oder Erlkönige
langfristig gar ganz abgeschafft werden.
So liefern die Systeme den Konstrukteu-
ren umfangreiche, dreidimensionale Da-
ten zu Strömungsverhalten, Ergonomie
oder Freigängigkeitsuntersuchungen
von Fahrwerkskomponenten, die direkt
zur Modellierung der Fahr- und Design-
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eigenschaften am virtuellen Fahrzeug
beliebig verändert werden können. Zu-
dem können die Entwickler stand-
ortunabhängig am digitalen Modell ar-
beiten, ohne auf die Entwicklung und
Anpassung des physischen Prototyps
warten zu müssen.

Doch Digitalisierung und Virtuali-
sierung spielen nicht nur bei der Ent-
wicklung eines Autos eine wichtige Rol-
le. Der Verkaufsstart sowie der Fahr-
zeagabsatz über den gesamten Pro-
duktlebenszyklus eines Fahrzeuges, der
in der Regel zwischen ftinf und sieben
Jahre bis zum Erscheinen der nächsten
Modellgeneration beträgt, soll mit auf-
wändigen Marketingkampagnen geför-
dert werden. Die Produktion von me-
dienwirksamen und zielgruppenge-
rechten Bildmaterialien sowie Werbefil-
men haben die Marketingbudgets der
Automobilhersteller in den vergange-
nen Jahren erheblich belastet. Mit ein-
geschränkten technologischen Mög-
lichkeiten und hohen Kosten mussten
Shootings mit Realmodellen in vielen
unterschiedlichen Landschaften und
Ländern aufüvendig inszeniert werden.

REIN DIGITALER TV.SPOT
Die Techniken der 3D-Visualisierung
haben sich bis heute in einer beeindru-
ckenden Geschwindigkeit zu einer Qua-
lität mit fotorealistischer Detailtreue
weiterentwickelt, die erstmals eine wirt-
schaftlich vorteilhafte Alternative zum
Real-Shooting darstellt. Heute ist es ftir
den Betrachter kaum mehr möglich zu
unterscheiden, ob das eingesetzte Bild-
material in den Werbefilmen der großen
Automobilhersteller computergeneriert

oder mit phpischen Modellen erzßug1
wurde.

In der ersten Iahreshiilfte 2006 er-
stellte beispielsweise Daimler-Chrysler
in Zusammenarbeit mit dem Medien-
dienstleister und Visualisierungsspezi-
alisten MACKEVISION Medien De-
sign zur Präsentation der neuen E-
Klasse erstmals einen vollständig com-
puteranimierten TV-Spot. Auch fiir
den 360'-Web-Showroom des neuen
Oberklassemodells >Cl-Klasse<, der in
einem Kooperationsprojekt mit der
Multimediaagentur DDD Design und
MACKEVISION produziert wurde,
nutzt Daimler-Chrysler die 3D-Visua-
lisierungstechnik unter dem Namen
>360o Zoorn Colorator< fiir die Adap-
tion sämtlicher Lack- und Ausstat-
tungsvarianten.

Wenn auch die Herstellung der vir-
tuellen Fahrzeugmotive einiges an Auf-
wand bedarf, so bietet die Mehrfach-
nutzung des Bildmaterials signifikante
Vorteile. Sind die visualisierten Fahr-
zeuge einmal erstellt, sind sämtliche Pa-
rameter der Erscheinungsform nach
Belieben modifizierbar, wie zum Bei-
spiel Hintergriinde, Umgebungsreflek-
tionen, Lichwerhiiltnisse, Perspektiven
oder Fahrzeugdetails. So kann das Ba-
sismodell für jede Kommunikationsva-
riante herangezogen und kostengümstig
für die intensive Marktpenetration ge-
nutzt werden. Auch Fahrzeugentwürfe,
die bislang nur im Computer existier-
ten, können sogar in realen Kamera-
fahrten in Szene gesetzt werden. I
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