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Feasibility Design —
~Designqualitat in Serie bringen”

Knut Lender

Feasibility Design — ,Designqualitét in Serie bringen”

Intro

Mdunchen: Auf dem Messegelande findet eine Audi Management Konferenz
(MMK) in statt. Das Audi Journal berichtet zum ersten Mal von der MMK.
Der Aufbruch: Rupert Stadler — der Vorstandsvorsitzende der AUDI AG —
zeichnet in seiner Rede ein Bild Uber den Weg in die Zukunft. Die Themen-
schwerpunkte: digital, global, ultra, premium — was steckt dahinter? (AUDI
AG 2014)

Abbildung 1: Audi Journal "spezial": Audi Management Konferenz / Quelle: AUDI AG
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Premium-Automobile = Audi-Premium-Design

Eines der erklarten Unternehmensziele der AUDI AG ist es, Premium-
Automobile zu entwickeln. Dieser Premiumanspruch bezieht sich inhaltlich
auf ein ganzes Spektrum, auf ein Portfolio - an Qualitaten, Inhalten und
Eigenschaften des Produktes.

Verschiedene Hersteller hochwertiger Automobile setzen ihre Schwerpunk-
te bezuglich der Frage, was ein Premium-Automobil ausmacht, durchaus
unterschiedlich. Zum Beispiel fokussiert Volvo traditionell auf das Thema
Fahrzeugsicherheit. BMW hingegen definiert sich stark Uber die Themen
Motor/Antrieb. (,, Freude am Fahren”).

Audi steht unter anderem fur hochste Qualitat, Progressivitat (,Vorsprung
durch Technik”), Sportlichkeit, Leichtbau (ultra) und auch fur ein herausra-
gendes Design. Dieses Audi-Design begeistert Menschen weltweit.

Eine Besonderheit des Audi-Designs ist, dass es nicht bei guten Desig-
nideen ,endet”, sondern Design und Technik am fertigen Produkt eine
ideale Einheit bilden. Das Streben nach hochster formaler Qualitat in der
Idee und in ihrer Umsetzung - auch in den Details - erzeugt eine durch den
Kunden direkt erlebbare Qualitat, Wertigkeit wird sichtbar. Diese Qualitats-
anmutung wird vom Kunden auch so wahrgenommen: So titelt die AutoBild
zur 1. Kategorie der Leserumfrage 2016 , Qualitat — Audi raumt ab” — 8 von
14 Klassenbewertungen wurden durch Audi gewonnen. (AutoBild 2016)

1. Kategorie: Qualitdt - Audi raumt ab

Wie 2015 heimst Audi die meisten ersten Platze
in dieser Kategorie ein. Uber fast alle Klassen
hinweg glauben die in der Studie Befragten, die
Audi-Qualitat sei die beste. Porsche holt zwei
Lorbeerkranze, bei den Sportwagen und den
Cabrios uber 50.000 Euro. VW hatte im

_In_
g E g E E; E g E E E @ @ & E vergangenen Jahr vier Qualitatskranze, jetzt sind
es nur noch zwei. Einer geht an Opel, vertreten
1 @ durch Adam und Karl, bei den Kleinstwagen. Bei
M M @ Q @ den Kleinwagen liegt Konzerntochter Audi mit

dem A1 jetzt allein vorn. Im vergangenen Jahr
war VW mit dem Polo noch auf selbem Niveau.

Acht Qualitatskranze gehen in diesem Jahr an Audi.

Abbildung 2: AutoBild 2016 / Quelle:
http://www.autobild.de/artikel/die-besten-marken-aller-klassen-8787603. html



Um dies zu ermoglichen, muss es im Design eine auf die Serienumsetzung
spezialisierte Fachmannschaft mit dem entsprechenden Knowhow geben
und es mussen organisatorisch im Produktentwicklungsplan die entspre-
chend Entwicklungsablaufe verankert sein.

So ist es denn auch eine Besonderheit des Audi-Entwicklungsprozesses,
dass das Design nicht nur in der eigentlichen Designphase tatig ist, sondern
auch die Serienumsetzung aktiv begleitet. Dieser Umsetzungsprozess ist
Schwerpunkt der Arbeit des Design-Feasibilityteams.

Die Entwicklung einer Designidee bis hin zum erlebten Design am Serien-
fahrzeug unter Berlcksichtigung aller technischen Anspriche ist ein sehr
komplexer und facettenreicher Prozess. Der Beginn jedes Fahrzeugentwur-
fes ist von der Erstellung vieler Sketches und handischer Photoshop-
Renderings gepragt, welche die Designideen transportieren sollen. Wahrend
des Design-Entwurfprozesses werden unzahlige Iterationen zwischen den
2D-Sketches, CAD-Oberflachenmodellen und physischen Modellen durch-
laufen. In dieser Phase werden als physische Modelle sogenannte Clay-
Modelle benutzt. Clay ist ein Kunst-Ton, der sich sehr gut modellieren lasst.
Oft werden CAD-Entwurfsdaten in die Clay-Modelliermasse gefrast und
anschlieend handisch nachmodelliert, oder es wird am Modell nach Skiz-
zen oder Tapes frei modelliert. In jedem Falle erlauben die Clay-Modelle
durch ihre einfache Bearbeitbarkeit eine schnelle und unkomplizierte Form-
findung im Modell. Zumeist werden mehrere Designkonzepte parallel dar-
gestellt und oft Varianten in Links-Rechts-Darstellungen aufgebaut und zur
Entscheidung gestellt. Seites des Studioingenieurs werden in dieser Phase
immer wieder technische Konzepte und Dimensionierungen in den Entwurf-
sprozess des Fahrzeuges einbezogen, anderen Fachabteilungen zurickge-
spiegelt und Uberarbeitet.

Designentscheid (DE) — Strak im Zentrum des SE-Prozesses

In der konvergenten Designphase verdichtet sich der Designprozess von
mehreren hin zu einem Entwurf, welcher in der weiteren Serienentwicklung
umgesetzt werden soll. Wurde bis zum Meilenstein Designentscheid (DE)
der Konzept- und Designprozess mit einem Strakmodell begleitet, steht
fortan die Strakentwicklung im Mittelpunkt des SE-Prozesses (Simultaneous
Engineering) und ist der zentrale Punkt der folgenden Oberflachenentwick-
lung. Alle technischen Bereiche wie z.B. die Ergonomie, die Aerodynamik,
die Karosserieentwicklung, die Fahrzeugsicherheit, oder auch die Qualitats-
sicherung berichten zu den einzelnen Strakstanden — Design und Technik
flieBen in diesem zentralen CAD-Modell immer mehr zusammen.

Feasibility Design — ,Designqualitét in Serie bringen”
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Abbildung 3: Regelablauf zum Produktentstehungsprozess (schematisch) / Quelle: AUDI AG
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Bereits in dieser frGhen Phase der Produktenwicklung werden alle Sicht-
oberflachen gezielt entwickelt und definiert, da sie am spateren Produkt die
Schnittstelle zum Betrachter / Kunden sind.

Diese kundenrelevanten Sichtoberflachen sind zumeist hochkomplexe
Freiformgeometrien. Als sogenannte Class-A-Oberflachen weisen sie so-
wohl einen technischen, als auch einen formal-asthetischen Anspruch auf.

Im Strakprozess werden — sukzessive und in die Tiefe gehend - alle techni-
schen Randbedingungen (beinhaltet sind auch gesetzliche Vorschriften und
okonomische Aspekte) mit den formgestalterischen Zielen in Einklang
gebracht. Die Projekte werden in einem iterativen Prozess mit standigen
Wechseln zwischen virtuellen und physischen Arbeitsumgebungen und —
modellen gezielt bearbeitet.

Erst mit dem Datenkontrollmodell (DKM) endet der Strakprozess und die
Oberflache ist nun asthetisch und funktional definiert — genau so (bis ins
kleinste Detail) soll das neue Fahrzeug Kunden begeistern. Der finale Ober-
flachenstrak ist sozusagen das ,Urmeter” des Erscheinungsbildes (des
Designs) fur alle kundenrelevanten Sichtflachen in Exterieur, Interieur, sowie
den Grauzonen. Diese Oberflachen werden von den Vorstanden abgenom-
men und sind fur die gesamte weitere Entwicklung verbindlich.

Feasibilitydesign — , Designqualitét in Serie bringen”

In der VerknUpfung des Designs mit allen technischen Erfordernissen wird
sich dieses geometrisch verandern — die Designidee soll aber in der Se-
rienumsetzung moglichst unverfalscht transportiert werden. Diese Aufgabe
ist ein primares Ziel der auf die Design-Serienumsetzung spezialisierten
Feasibility-Designer. Neben der unverfalschten Umsetzung der ursprungli-
chen Designidee ist ein weiteres Hauptziel der Feasibilityarbeit formale
Fehler auszuschliel3en.

Die Mitarbeiter des Teams Feasibility-Design sind fachlich oft ,, Quereinstei-
ger”, die Berufserfahrungen der Fachrichtungen Strak, Werkzeugbau
und/oder Modellbau mit ihren gestalterischen Kenntnissen/Fahigkeiten
vereinen konnen. Durch eine oft langjahrige Erfahrung haben sie das Auge
und Gefuhl fur kleinste Fehler, ein hohes formalasthetisches Designempfin-
den und den notigen technischen Hintergrund, um nicht nur Flachen- und
Formfehler zu lokalisieren, sondern immer auch Verbesserungsvorschlage
unterbreiten zu konnen und konkrete Losungen zu erarbeiten.

Feasibility Design — ,Designqualitét in Serie bringen”
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Feasibilitydesign konkret

Wie sieht die tagliche Feasibilityarbeit konkret aus? In einem Vortrag zur
Entwicklung des neuen A8 auf dem Konzernfeasibilitytreffen 2015 wurde
ein komplexes Beispiel fur die beratende Tatigkeit der Feasibilitydesigner im
Stadium des Entwurfsdesigns gezeigt. (Lender, K. 2015)

In der vorliegenden Veroffentlichung soll nun mit einem Beispiel auf das
zweite grofse Aufgabenfeld des Feasibilityteams, die formale Fehlerfreiheit,
Bezug genommen werden. Das gewahlte Beispiel ist in der spaten DKM-
Phase angesiedelt.

In den DKM-Phasen werden Strak-Komplettstande zu den festgelegten
DKM-Meilensteinen archiviert. In den aufeinander aufbauenden Schleifen ist
neben den Unternehmens-Entscheidungsprozessen auch ein kontinuierli-
cher formaler Verbesserungsprozess maoglich. Weil die Fahrzeugentwicklung
zu diesem spaten Zeitpunkt im Entwicklungsprozess schon sehr genau
definiert ist, handelt es sich oft um ,formalen Feinschliff” — z.B. Details,
Bauteiltrennungen oder Schindelungen. Von den Strak-Abgabestande zu den
Meilensteinen werden sehr hochwertige Hartmodelle angefertigt. Diese
Modelle sind im Exterieur als Durchsichtsmodelle (, see-through-Modelle”)
mit eingesetzten Scheiben und angedeutetem Interieur ausgefthrt und
weisen eine sehr hohe Genauigkeit und Qualitat auf. Alle Oberflachen
werden entsprechend der spater am Serienfahrzeug verwendeten Materia-
lien dargestellt (Lack, Chrom, Kunststoff, etc.) und sind mit Radern aus dem
kinftigen Felgenprogramm ausgestattet. Diese DKM-Modelle kommen in
ihrer optischen Anmutung dem spateren Serienfahrzeug sehr nahe.

Die Strakerstellung wird permanent vom Feasibilitydesign begleitet. Mit der
Datenabgabe der Strak-CAD-Komplettstande zu den DKM-Meilensteinen
wird sofort mit einer Bewertung der Daten in virtuellen Arbeitsumgebungen
begonnen. So wird die Zeit, die fur die Erstellung der physischen DKM-
Modelle notig ist, bereits intensiv genutzt. Abbildung 4 zeigt einen entspre-
chenden Feasibility-Arbeitspunkt.

Die vor der Prasentation des physischen Modells sicher lokalisierten Ar-
beitspunkte konnen so bereits bis zum Prasentationstermin bearbeitet
werden und im Termin parallel zum physischen Modell (als bereits , abgear-
beitet”) virtuell gezeigt werden.

Ist das physische DKM-Modell erstellt, beginnt unmittelbar die Arbeit am
Modell. Aufeinanderfolgende Terminserien der unterschiedlichen Fachberei-
che und Hierarchieebenen finden an diesen Modellen statt — die Fahrzeug-
Neuentwicklung wird hier am greifbarsten.



» der Radius wirkt von vorn noch platt (das ergibt sich aus der Form) > 1. MaBnahme (auf der Oberseite ): ganz
lokal etwas Material aus der Form ausgraben / den Ausrundungsradius nach vorn hin noch etwas stérker
zusammenziehen

Abbildung 4: Feasibility-Arbeitsblatt eines Arbeitspunktes / Quelle: AUDI AG

Abbildung 5: Feasibility-Arbeitspunkte an einem physischen Modell / Quelle: AUDI AG

Feasibility Design — ,Designqualitét in Serie bringen”
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Auch das Feasibilitydesign nutzt den kurzen Zeitraum zwischen Fertigstel-
lung und Prasentation des Modells sehr intensiv: Seitens der Feasibilityde-
signer wird das Modell sehr genau in Augenschein genommen und auch
hier werden Arbeitspunkte gemeinsam mit dem Strak definiert, die mit den
zuvor virtuell gefundenen Themen abgeglichen werden.

Abbildung 5 zeigt Feasibility-Arbeitspunkte an einem physischen Modell.

Die Feasibilitybewertungen werden ausfuhrlich dokumentiert: So ist eine
bildliche Darstellung des Arbeitspunktes, die das Problem deutlich sichtbar
macht, unabdingbar. Jeder Arbeitspunkt wird einzeln auf einem Arbeitsblatt
dargestellt. Zu jedem Punkt beschreibt ein Text das Kritisierte und ein zwei-
ter Text zeigt den Weg zur Losung auf. Dies ist wichtig, da es oft verschie-
dene Losungsansatze gibt und mit der Erfahrung des Feasibilitydesigners
hier ein Weg aufgezeigt wird, um zielgerichtet und effektiv die beste Losung
zu finden. Schlief3lich werden die Punkte fur die Abarbeitung — und auch far
das Tracking — eindeutig nummeriert.

Ein Forschungsthema entsteht

Ganz bewusst wurde hier davon gesprochen, dass nur , die bereits vor der
Prasentation des physischen Modells sicher lokalisierten Arbeitspunkte” bis
zur Fertigstellung und Bewertung des physischen Modells bearbeitet wer-
den konnen. Das physische DKM-Modell ist im Gegensatz zu den visualisier-
ten Daten des identischen Datenstandes bezuglich der Feasibilityarbeits-
punkte das primare Modell, weil es als detailliertes 1:1 Durchsichtsmodell
mit den exakt dargestellten Materialoberflachen dem spateren Serienfahr-
zeug in seiner Erscheinung/Wirkung sehr nahe kommt. Deswegen entfallen
auch immer wieder Arbeitspunkte, die zwar in der virtuellen Darstellung
gefunden wurden, aber am physischen Modell nicht nachvollziehbar sind.
Erfahrungsgemaf? gab es anhand des physischen Modells immer aber auch
neue Arbeitspunkte, die zuvor nicht in der virtuellen Entwicklungsumgebung
gefunden wurden. Diese neuen Punkte lieRen sich, wenn sie vom physi-
schen Modell her bekannt waren, zum Teil in den CAD-Daten nachvollzie-
hen. Es gab aber auch Themen, die am identischen Datenstand in der virtu-
ellen Arbeitsumgebung nicht nachvollziehbar waren/sind. Fur diese Punkte
kann ein Losungsansatz nur am physischen Modell erarbeitet werden, um
dann z.B. Uber einen Scan in CAD zurlckgefuhrt zu werden.

Der beschriebene Arbeitsprozess wurde Projekt fur Projekt immer wieder
als ,Einbahnstrafse” in der Bewertung des gleichen Arbeitsstandes, zu-
nachst virtuell und anschlieRend physisch, durchlaufen. In jeder dieser vielen
Iterationsschleifen gab es eine ,Unscharfe” in der Bewertung. Es zeigte
sich, das selbst die langjahrige Erfahrung vieler Mitarbeiter in der Arbeit mit



CAD-Modellen und mit physischen Modellen das Problem nicht vollstandig
kompensieren konnte.

Im taglichen Arbeitsprozess und ohne wissenschaftliche Hilfe erschien es
unmoglich die Problematik grundlegend zu analysieren. Aus diesem Grund
kam es im Frahjahr 2013 zu einer Forschungskooperation des Audi-
Feasibility-Teams mit dem Lehrstuhl Technisches Design an der TU Dres-
den. Wenig spater (Januar 2014) unterzeichneten die TU Dresden und die
AUDI AG einen umfassenden Zusammenarbeitsvertrag INI.TUD. (TU Dres-
den /AUDI AG 2014: INI.TUD)

Das so entstandene Forschungsthema zielt darauf ab, die Unscharfe in der
Bewertung zu verkleinern, mehr Sicherheit in dieser Bearbeitungshase zu
erlangen und somit den Feasibilityprozess zu optimieren. Anfangs sollten im
Rahmen einer Voruntersuchung ausschlie3lich die offensichtlichen Unter-
schiede in der Bewertung der Modellstande in virtuellen und physischen
Arbeitsumgebungen im Fokus stehen.

Es konnte auf umfangreiches Untersuchungsmaterial zurtckgegriffen wer-
den. Dieses Material beinhaltet die Feasibilitybewertungen der Strakstande
in einer virtuellen Arbeitsumgebung und die Bewertung des jeweils gleichen
Entwicklungsstandes anhand der physischen Modelle.

Exemplarisch ist ein Projekt, welches in beiden Bewertungen rund 100
Arbeitspunkte beinhaltete. Wahrend ca. 30 der in der virtuellen Arbeitsum-
gebung identifizierten Arbeitspunkte am physischen Modell nicht mehr
auftraten, kamen ca. 30 Arbeitspunkte bei der Modellbewertung neu hinzu.
Offensichtlich lag also eine Diskrepanz in der Beurteilung zwischen der
virtuellen und der physischen Arbeitsumgebung vor.

Im Rahmen einer Diplomarbeit (Volkel und Marvin 2014) wurde ein Teil der
Audi-Projekte des Fahrzeugexterieurs der Jahre 2010-2014 analysiert.

Das Vorhandensein eines so reichhaltigen Untersuchungsmaterials im
Designbereich mit der luckenlosen Dokumentation der Feasibilityarbeit in
diesen Projekten stellt einen grof3en ,,Glucksfall” dar, weil gerade die kreati-
ve Design-Arbeit oft nicht dokumentiert wird. Fur die ausgewahlten Projekte
lagen einerseits die sich auf die virtuellen Abgabestande beziehenden Fea-
sibilitybewertungen mit der kompletten Dokumentation der Arbeitspunkte in
Wort und Bild und andererseits die Protokolle der Prasentationen der physi-
schen Modelle zu den identischen Modellstanden vor. Zusatzlich konnten
die Arbeitspunkte bei Bedarf anhand der archivierten CAD-Daten und auch
oft anhand der Fotodokumentationen der physischen Modellstande nach-
vollzogen werden.

Feasibility Design — ,Designqualitét in Serie bringen”
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Die Ergebnisse dieser Voruntersuchung bestatigten die schon im Vorfeld
vermuteten Aspekte, die in den unterschiedlichen Modelleigenschaften —
virtuell vs. physisch — begrindet sind. Es konnten diesbezuglich erste Lo-
sungsansatze aufgezeigt werden.

Die technologische Entwicklung der Virtuellen Realitat in den letzten Jahren
und der Einsatz dieser Technologie im Automobilbau ist dabei eine Perspek-
tive, den Anforderungen der Design- und Strakphase gerecht zu werden.

Es zeigte sich inhaltlich anhand der Arbeitspunkte aber auch, dass diese oft
komplexere Ursachen haben und nicht nur in der bereits untersuchten
Thematik begrindet sind. Oft konnen die Arbeitspunkte Problemen im
Entwicklungsprozess, dem Faktor Mensch (Kommunikation), der Class-A-
Thematik als solches und weiteren Aspekten zugeordnet werden.

In einer weiterfuhrenden Untersuchung (Hauptuntersuchung), die neben der
inhaltlichen Erweiterung der Voruntersuchung auch eine Erweiterung auf
aktuelle Projekte beinhaltete, konnten entsprechende Problemkreise lokali-
siert und zugeordnet werden.

Fur eine Weiterbearbeitung aus dem Designbereich heraus erwies sich der
Problemkreis, der mit hochkomplexen Freiformen und Class-A-Oberflachen -
- Ihrer Bewertung und ihrer Gestaltung — verbunden ist, als besonders
interessant.

Die einzige Konstante ist die Verdanderung!

Der Mitbewerber-Druck zwischen den Automobilherstellern im Premium-
segment steigt immer weiter. Will Audi auch weiterhin dem eigenen Quali-
tatsanspruch gerecht werden und im Wettbewerb zwischen den Premium-
marken bestehen, muss sich der Konzern immer wieder neu definieren. Der
Technischen Entwicklung als Denkfabrik innerhalb der AUDI AG kommt
dabei naturlich eine besondere Rolle zu. Neben dem eigentlichen Produkt
werden in der Technischen Entwicklung der AUDI AG deshalb auch die
Prozessablaufe immer wieder hinterfragt und optimiert: Progressive Fahr-
zeuge mussen progressiv entwickelt werden. Auch im Designbereich und
allen damit verbundenen Fachbereichen beschreitet man permanent neue
Wege.

Erklartes Ziel in der Bearbeitung kunftiger Designprojekte ist es, friher im
Design-Prozess eine hohe Designreife zu erlangen. Eine frihe hohe Design-
reife bedeutet fur die gesamte weitere Entwicklung deutlich mehr Prozess-
sicherheit. Dies kann nur Uber eine hohere Verzahnung und ein , Frontloa-
ding” der einzelnen Tatigkeitsfelder in der Designentwicklung erreicht



werden und fuhrt zu anderen Arbeitsweisen/Erfordernissen und einer Neu-
organisation im Prozess.

Eine neue Aufgabe fur das Feasibilityteam ist es, seine Erfahrung in der
Serienumsetzung von Designideen schon in die Beratung des Entwurfsdes-
igns in der frUhen kreativen Phase mit einzubringen. Diese Beratung sollte
naturlich so erfolgen, das sie keine Ideen einschrankt, sondern sie ermog-
licht. Vorteilhaft an diesem Vorgehen ist auch, dass der Feasilbilitydesigner
.seine” Projekte schon begleitet bevor er sie nach DF ubernimmt.

Um eine fruhere formale Reife zu erlangen wurde der intensive Schleifen-
prozess, welcher eine formale Fehlerfreiheit zum Ziel hatte und zuvor haupt-
sachlich in der DKM-Phase stattfand, nach vorn verlagert. Ein neu angeleg-
ter FKM-Prozess (Flachenkontrollmodell) ermoglicht mit mehreren Schleifen
eine fruhere formale Reife. Hier ist aktuell und zukinftig das Hauptfeld der
Feasibilityarbeit und auch der Schwerpunkt der Strakerstellung zu sehen.
Zum Einsatz kommen zumeist halbseitige 1:1 Komplettfrasungen. Als
zweckmalig erwies sich bislang der Aufbau der Modelle als Hartmodelle
ohne Anbauteile. So sind die Erstellzeiten kurz und die Modellerstellung
kostengunstig. Fugen und Flachenverlaufe konnen sehr gut beurteilt wer-
den. Details oder Alternativen werden Uber zusatzliche Bereichs- oder
Abschnittsmodelle abgesichert.

Dank dieser neuen Vorgehensweise konnten aktuell die Projekte zu einer
deutlich friheren formalen Reife und damit auch Gesamtreife und -stabilitat
gefuhrt werden.

Dieser neue Prozess ist zugleich aber auch viel intensiver und eine Heraus-
forderung an die beteiligten Entwickler: In klrzester Zeit mussen die Feasibi-
litydesigner extrem schnell Bewertungen abgeben und zusammen mit den
Strakkonstrukteuren treffsichere Losungen finden. Die standigen Wechsel
zwischen virtuellen und physischen Arbeitsumgebungen und —modellen in
diesem sehr komprimierten iterativen Prozess ermoglichen einen enormen
Zugewinn an formaler Reife, wenn das Potential in den Schleifen voll ausge-
schopft werden kann. Seitens der Feasibilitydesigns wird in den Bearbei-
tungsschleifen zu bestimmten Zeitpunkten das gesamte Team konzentriert
in die Bearbeitung einbezogen, um die enormen Arbeitspeaks in kurzester
Zeit zu bewaltigen. Auch bezlglich des Straks muss zu den entsprechenden
Zeitpunkten eine sehr hohe Kapazitat eingesetzt werden, um alle bekannten
Arbeitspunkte in die darauffolgende Modellschleife einbringen zu konnen.

Feasibility Design — ,Designqualitét in Serie bringen”
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Neue Ansétze im Feasibilitydesign: formale Referenzlosungen

Wie dargestellt fordert dieser neue und hocheffiziente Prozess auch neue
Vorgehensweisen und Denkansatze.

Als Ergebnis der Hauptuntersuchung zum Feasibility-Forschungsthema
wurde ,, der Problemkreis, der mit hochkomplexen Freiformen und Class-A-
Oberflachen - ihrer Bewertung und ihrer Gestaltung - verbunden ist, als
besonders interessant fur eine Weiterbearbeitung aus dem Designbereich
heraus” genannt.

Die aktuellen Entwicklungen bestatigen diesen Ansatz und auch die Dring-
lichkeit der Bearbeitung.

Designflachen sind initiale Geometrien — Wird es maoglich sein, Losungsvor-
schlage fur Freiformflachengeometrien bereits im Vorfeld des eigentlichen
Auftretens des Problems in einem Projekt zu erarbeiten? Audi-intern haben
wir den Begriff ,formale Referenziésungen” als Uberschrift gewahlt. Die
Zukunft wird zeigen, ob es uns gelingt, formale Probleme im Vorfeld exemp-
larisch 16sen zu konnen.

Ausblick

Im Rahmen der Hauptuntersuchung konnten bei Audi entsprechende Prob-
lemkreise bereits lokalisiert und zugeordnet werden. Wiederum in Zusam-
menarbeit mit dem Lehrstuhl Technisches Design der TU Dresden wird im
Rahmen einer Diplomarbeit das Thema: , Entwicklung formaler Referenzlo-
sungen fur den Design-Feasibility-Prozels der Audi AG” bearbeitet. (Apitz,
Frank. 2016)

Folgende Inhalte sind geplant:

— Auswertung vorhandener CAD-Daten mit dem Fokus auf ausge-
wahlte formale Aspekte

— Ergebnisdarstellung und darauf aufbauende erste Losungsvor-
schlage (Skizzen)

— Erarbeitung von Vorschlagen fur Referenzlosungen fur drei for-
male Standard-Situationen (Auslauf von Key-Lines in konvexen
und konkaven Grundflachen, T-StofR von Key-Lines und ,, optima-
le” Klappenfuge)

— Darstellung der Losungsvorschlage in Form von CAD-Class-A-
Flachenmodellen (Ilcem Surf) mit der Dokumentation ihres theo-
retischen Aufbaus



— Abgleich / Verbesserung der gefundenen Losungen mit den Ex-
perten im Konzern (mit Designern von Audi / Porsche / VW sowie
mit Hart-, Clay- und CAD-Modelleuren) / Dokumentation

— Erstellung begleitender physischer Modelle zu den Losungsvor-
schlagen

Diese Diplomarbeit steht kurz vor ihrem erfolgreichen Abschluss. Die bereits
sichtbaren Ergebnisse sind so vielversprechend, das eine weitere — das
Thema fortfihrende — Diplomarbeit bei der Porsche AG unlangst startete.

Literaturverzeichnis

AUDI AG 2014: Audi MediaServices: Audi Journal "spezial" zur Audi Management Konferenz.
Ingolstadt: AUDI AG, 2014

AutoBild: Axel Springer Auto Verlag GmbH Hamburg, 2016

Lender, K. 2015: Vortrag Konzernfeasibilityforum: ,Feasibilityarbeit am Beispiel des neuen
AB". Ingolstadt: Audi AG, 2015

TU Dresden / AUDI AG 2014 INL.TUD-Vertrag zur Wissenschaftskooperation. Ingolstadt: AUDI
AG, 2014

Volkel, Marvin. 2014: ,Beurteilung von Class-A-Freiformflachen aus gestalterischer Sicht”.
Diplomarbeit. Ingolstadt: AUDI AG, 2014

Apitz, Frank. 2016: ,Entwicklung formaler Referenzlésungen fiir den Design-Feasibility-Prozefd
der Audi AG". Unterlagen zur Diplomarbeit. Ingolstadt: AUDI AG, 2016

Kontakt

Dipl.-Ing. Knut Lender
AUDI AG

D-85045 Ingolstadt
knut.lender@audi.de
www.audi.com

Feasibility Design — ,Designqualitét in Serie bringen”

151



1apuaTinuy

152





