I I BADISCHE ZEITUNG

MAGAZIN

SAMSTAG, I0. OKTOBER 2020

_Das Leben 1m Auto wird wichtiger®

BZ-INTERVIEW mit Wolfram Remlinger, Professor fiir Auto-Innendesign, iiber Schalthebel, Stoffe und den Innenraum von morgen / Von Martina Philipp

s gibt Menschen, die von Berufs wegen tig-

lich mehr Zeit in einem Auto verbringen

als abends auf ihrer Couch. Und es gibt

Menschen, die sich fragen, wie es diese
Menschen auch in Zukunft in ihrem Auto komforta-
bel und bequem haben werden. Wolfram Remlinger
ist so jemand. Seit diesem Sommer ist er in Stuttgart
Professor fiir Interior Design Engineering. Ein span-
nendes Berufsfeld, denn dank Elektroantrieb und
dem automatisierten Fahren diirften sich die Innen-
rdume von Fahrzeugen in den ndchsten Jahren so
schnell und stark verdndern wie noch nie.

BZ: Herr Remlinger, wissen Sie noch, wie viele Knop-
fe und Schalter Ihr erstes Auto in etwa hatte?
Remlinger: Das war ein VW Polo, und ich schitze
zirka 30 bis 35.

BZ: Und wie vielen Kndpfen gehért heute noch die
Zukunft im Innenraum?
Remlinger: Ungefdhr gleich vielen.

BZ: Ich héltte gedacht, dass es vorlauter Bildschirmen
und Touchscreens viel weniger Schalter werden.
Remlinger: Viele Menschen meinen, weniger ist in
dem Fall mehr, weil sie auf den ersten Blick gleich
eine bessere Ubersicht haben. Eine Schalterflut er-
schldgt schnell. Die modernen Ansdtze mit Touch-
screen-Oberflichen sind aber fiir Fahrzeuge gar kei-
ne so gute Losung.

BZ: Weil es sich unkonzentrierter fihrt, wihrend
man wischt und scrollt?

Remlinger: Ja, das Glatte und Konturlose kann ge-
nau diesen Nachteil haben. Ich muss den Blick von
der StraBe abwenden und kann nicht mehr mit den
Fingern suchen. Viele Knépfe und Schalter in einem
klassischen Auto lassen sich, wenn man sie gut
kennt, blind bedienen. Bei Touchscreens kann ich
Vorginge schlecht automatisieren.

BZ: Werden dltere Autofahrer den-
noch mit der futuristisch angehauch-
ten Technik mithalten miissen?
Remlinger: Es ist wichtig, dass die In-
dustrie mit ihren Produkten alle Men-
schen, auch dltere, dort abholt, wo sie
mit ihren Erwartungen und Fdhigkei-
ten stehen. Aus Untersuchungen weil}
man: Altere Menschen brauchen lin-
ger, um eine neue Technik zu lernen.
AuRerdem haben sie durch ihre Le-
benserfahrung hiufig eine stirker vor-
gepragte Meinung und wissen: Neues
muss nicht immer besser sein. Es gibt
aber auch viele Zltere technikaffine
Leute. Ich habe Onkel, die mit Mitte 70 das Internet
entdeckt haben. Das hidngt sehrvon der persdnlichen
Einstellung und individuellen geistigen Fitness ab.

BZ: Lange Zeit hat sich der Innenraum von Autos
kaum verdndert. Durch den Elektroantrieb wird der
Motorraum nun kleiner, man hat innen mehr Platz.
Mit Blick auf das autonome Fahren ist schnell die Re-
de von ausklappbaren Tischen und Fernsehern. Auf
welchen Komfort kénnen wir uns freuen?

Wolfram Remlinger

Mit viel Beinfreiheit und Raum zum zugewandten Plaudern: das autonom fahrende For-
schungsfahrzeug FO15 Luxury in Motion von Mercedes

Remlinger: Das hingt sehr von der Kreativitit der
Konstrukteure und Designer ab und vom Mut der
Automobilmanager. Man kann diese neuen Moglich-
keiten fiir zusdtzliche Komfortelemente beispiels-
weise fiir die Langstrecke nutzen, man kann mehr
Gruppenerlebnis fiir die Insassen zum Beispiel als Fa-
milie schaffen oder auch wieder verstarkt smarte und
kompaktere Fahrzeuge entwerfen, die
mit dem Verkehr in Stddten besser ver-
trdglich sind.

BZ: Lutz Fiigener, einer Ihrer Kollegen
von der Uni Pforzheim, hat einmal of-
fenbar gesagt: ,,Die Autobauer entde-
cken derzeit eine Spezies im Auto, die
sie bislang nahezu ignoriert haben: die
Passagiere. “ Stimmen Sie dem zu?
Remlinger: Ich tue mich schwer, das
zu bestdtigen, da ich bis vor kurzem
selbst in der Automobilindustrie tétig
war und dort viele Jahre daran interes-
siert wat, die Hinwendung zum Auto-
nutzer als Prioritdt zu sehen. Allerdings muss man
einfach sagen, dass wir Menschen als Kunden und
Autokdufer auch nicht so sehr rational sind. Es gibt
Firmen, die schon seit langem kompakte, energiespa-
rende Autos auf den Markt bringen, die gefiihltinnen
grofer sind als auBen. Wenn Sie sich aber anschauen,
welche Autos gekauft werden, dann sind das im
Zweifel die groBen {ibermotorisierten SUVs, mit
denen man auf dem Supermarktparkplatz kaum ein-
parken kann.

BZ: Die Tatsache, dass Ihr Lehrstuhl fiir Interior De-
sign Engineering im Sommer neu eingerichtet wur-
de, spricht fiir einen neuen Fokus auf das Innende-
sign.

Remlinger: Theoretisch hdtte man den Lehrstuhl
schon vor 30 Jahren installieren kdnnen; es ist nicht
so, dass es den Bedarf nicht schon gegeben hitte. Die
Komplexitit durch die neuen Technologien hat aber
eine neuen Epoche eingeleitet, in der die Notwen-
digkeit besteht, die Ausbildungs- und Forschungslii-
cke in dem Bereich zu schlieBen.

BZ: Worauf legen Menschen Wert im Wageninne-
ren?

Remlinger: Tatséchlich verkauft man Autos traditio-
nell erstmal iiber die AuBengestalt. Man gewinnt die
Kunden iiber das Autodesign und das Markenimage.
Es dauert lange, bis die Leute {iberhaupt ins Auto
reinschauen. Aber einen Kunden behilt man durch
den Fahrzeug-Innenraum. Wenn Sie ein Auto jahre-
lang fahren und damit sehr zufrieden sind, ist die
Wahrscheinlichkeit hoch, dass Sie dasselbe Modell
wieder oder das Nachfolgemodell kaufen.

BZ: Das Sharing-Konzept iiberzeugt viele Menschen,
damit steigt die Nutzungsintensitit des Innenraums.
Deswegen sollen die Materialien kiinftig selbstreini-
gend und multiresistent sein. Klappt das schon?

Remlinger: Das Problem ist, dass das Material ro-
buster und schmutzunempfindlicher werden soll,
gleichzeitig aber auch 6kologischer. Das ist ein Wi-
derspruch in sich. Besonders langlebig sind anorgani-
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sche Materialien wie Kunststoff und Metall, nicht
Schurwolle und Echtholz. Das ist eine echte Heraus-
forderung fiir die Wissenschaft und noch viel starker
fiir Material- und Autohersteller.

BZ: Diirfte das Wageninnere kiinftig ein gréferes
Differenzierungsmerkmal sein zwischen den Her-
stellern?

Remlinger: Ich glaube, ja. Und ich hoffe, dass sich
die Innenrdume kiinftig tatsdchlich stirker von ihrer
Benutzung unterscheiden werden. Sie kénnten viel
funktionaler sein. Ein Familienauto muss innen an-
ders aussehen als eine Business-Limousine. Als El-
tern braucht man Stauraum fiir Kindersitze, -wigen,
Feuchttiicher und Windelpakete. Oft basteln sich die
Leute bislang selbst entsprechendes Zubehor rein.
Oder denken Sie an Menschen, die das Auto fiir
ihren Sport und das entsprechende Equipment brau-
chen. Manche Leute fahren das halbe Jahr mit einem
Surfbrett auf dem Dach umher.

BZ: Werden sich auch andere Fahrzeuge im Inneren
stark verdndern?

Remlinger: Ja, das betrifft genauso Schienenfaht-
zeuge, Lastwagen und moderne Luftfahrzeuge — wir
reden jetzt ja auch schon iiber Flugtaxis. Das Leben
in einem Verkehrsmittel ist — auch international ge-
sehen —ein wichtiger Aspekt. Es gibt viele Linder, in
denen die Menschen viel mehr Zeit in ihrem Fahr-
zeug verbringen als in Deutschland. Und wenn man
jetzt aktuelle Trends mit einbezieht: Durch die Coro-
na-Krise mit bedingt ist ja dieses Jahr meines Wissens
das beste fiir alle Wohnmobilhersteller gewesen. Bei
diesen Herstellern gibt es eine enorme Kompetenz,
was Langstreckentransport von Menschen und das
Leben im Auto angeht. Das werden Aspekte sein, die
in Zukunft eine immer gréBere Rolle spielen werden.
Es wird ja schon diskutiert, dass Sie eines Tages die
Strecke von Hamburg nach Miinchen in IThrem Auto
schlafend zuriicklegen konnen. Und vielleicht
kommt die Bahn ja auch mal wieder auf den Gedan-
ken, dass sie es schaffen kdnnte, Nachtziige einzuset-
zen, in denen man verniinftig schlafen kann.

BZ: Worauf konnen Sie im Auto nicht verzichten?
Remlinger: Auf das Primitivste, ndmlich die Sicht
nach auBlen. Ich kénnte nie in einem geschlossenen
Fahrzeug sitzen und bin immer grenzenlos ent-
tduscht, wenn meine Kinder wahrend der Fahrt nur
auf ihre Handys schauen. Fiir mich ist es ein Genuss,
einmal in einem Lastwagen zu sitzen und einen ganz
anderen Blick in die Landschaft zu haben. Dieses Rei-
seerlebnis, in Bewegung durch unsere Welt zu sein,
ist fiir mich das Atemberaubendste.

Wolfram Remlinger, Jahrgang 1968, studierte Ma-
schinenbau an der RWTH in Aachen und arbeitete als
Konzeptentwickler fiir ergonomische Innenraumaus-
legung bei Audi, spater koordinierte er dort die Me-
thodenentwicklung in den Bereichen Virtual Reality
und Fahrsimulation fiir automatisiertes Fahren. An der
TU Miinchen promovierte er auf dem Gebiet der Fahr-
zeug-Ergonomie. 2020 wurde Remlinger als Professor
auf den neu eingerichteten Lehrstuhl ,Interior Design
Engineering® am Institut fiir Konstruktionstechnik und
Technisches Design der Universitat Stuttgart berufen.

» » » Antriebe duBerst problembehaftet, was
Herstellung, Bau, Ladung und Entsorgung des Strom-
speichers angeht. Doch die eigenen Schubladen mit
jeder Menge Elektroautos darin krampfhaft geschlos-
sen zu halten, fiihrt nicht weiter.

RETARDIERENDES MOMENT

Der dramatische und viel zu spdt erkannte Image-
wandel des Autos — zumal in den westeuropdischen
GroRstddten und bei jungen Menschen — zwingt die
Protagonisten zum Innehalten und Nachdenken. Die
Generation der Babyboomer schitzte das Auto nicht
nur als Mittel zu Fortbewegung, sondern auch als ers-
ten Raum, der eine eigene Intimsphére ertffnete.
Derlei Anforderungen macht die neue Kumpelhaftig-
keit zwischen den Generationen {iberfliissig. Wohl
wissend, dass im eigenen Jugendzimmer anndhernd
alles erlaubt ist und das Taxi Mama zur Not bis zum
Staatsexamen rund um die Uhr bereitsteht, kann sich
die junge Generation auf die offenkundig negativen
Auswiichse der individuellen Mobilitdt konzentrie-
ren. Das Auto macht Dreck, braucht Platz, gefdhrdet
die Gesundheit und ist zu allem Uberfluss teuer. Um-
so geringer ist die Bereitschaft heute, mehr als das
Notigste fiir Mobilitdt zu investieren — das Geschifts-
modell der deutschen Autohersteller ist ernsthaft be-
droht. Zumindest in Zentraleuropa und Teilen der
USA. Doch in diesen Mirkten geht es nicht mehr um
Stiickzahlen, sondern um Ersatzbeschaffung. Uberall

sonst auf der Welt warten sehr viele Men-
schen noch auf ihr erstes Auto und auf die
Mbglichkeit der selbstbestimmten Fortbewe-
gung. Diese Gemengelage macht die strategi-
sche Ausrichtung eines Autokonzerns nicht
eben einfacher, und so besteht die Gefahr,
dass die Brdsigkeit noch eine Weile anhilt.

KATASTROPHE - KATHARSIS?

Doch wie im klassischen Drama gibt es auch
im Stiick der Autoindustrie einen Deus ex
Machina, einen bis dato unbekannten Faktor,
der eine katalytische Wirkung bei der Losung

licher Stellenabbau gerechtfertigt wird, ist
die Politik gefordert: Auch ein Elektroauto ist
ein Auto, bestehend aus den {iblichen Zuta-
ten. Lediglich der Antrieb unterscheidet
sich. Gerade in der Aufbauphase einer E-
Auto-Produktion sollten eher mehr als weni-
ger Arbeitskréfte gebraucht werden.
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EPILOG

Sollte das Stiick der deutschen Autohersteller
in der Katastrophe enden, sind an dieser Stel-
le nur noch der Gesellschaft die Daumen zu
driicken. Die Katharsis — die Lauterung und

des Konflikts iibernehmen kdnnte. Im vorlie-
genden Fall tragt er den Namen Elon Musk.
Der Tesla-Chefist der Steve Jobs der Automo-
bilindustrie. Wie der legenddre Apple-Griin-
der schafft Musk das, was in diesen Transfor-
mationszeiten — je nach Standpunkt — Re-
spekt, Bewunderung oder auch Angst auslost: Geld
zu verdienen in einer totgesagten Branche. Musk
bringt ein Kunststiick fertig, das in der Branche bis-
lang nur den Deutschen gliickte: Die Menschen dazu
zu bewegen, fiir ein Produkt erheblich mehr zu be-
zahlen, als es dem eigentlichen Zweck des Produkts
angemessen ist. Denn trocken von A nach B zu gelan-
gen, klappt auch mit einem Renault Kangoo, einem
Daihatsu Cuore — oder mit der Bahn. Das Fahren mit
einem Tesla gilt als trendy, auch wenn bei diesem

Auto die gleichen Fragen offenbleiben wie bei allen
anderen Elektromobilen. Im Moment scheinen die
Chefs von VW, Mercedes, Porsche und Co. vor dem
Kalifornier zu erstarren, der sich zu allem Uberfluss
auch noch in heimischen Gefilden breitmacht.

Fiir Bewegung sorgt ein weiterer Faktor: Corona.
Die Pandemie erschiittert die gesamte Gesellschaft
und bringt die Autobauer dazu, sich schneller zu
wandeln, als es ihre Brésigkeit eigentlich zugelassen
hiétte. Wenn mit Verweis auf das Virus allerdings jeg-

Mitglieder des Schwiabischen Albvereins wandern im
Dezember 1973 iiber die Autobahn. Wegen der Olkrise
gab’s damals Sonntagsfahrverbote.

Runderneuerung der Protagonisten und des
Publikums, wie es die klassische Dramatur-
gie fordert — ist angesichts der Wirtschafts-
kraft der Automobilwirtschaft ohne echte Al-
ternative. Was in derlei Fillen im Drama
funktioniert, kdnnte auch ein Fingerzeig fiir
das wirkliche Leben sein: die Besinnung auf eigene
Stdrken — wozu beispielsweise ein 44,6 Milliarden
Euro schwerer Etat (2018) fiir Forschung und Ent-
wicklung gehort. Was spricht dagegen, aufjunge Leu-
te und auf die Tesla-Fans zu horen? Und sich etwa mit
der Brennstoffzelle an die Spitze der Bewegung zu
stellen? An Selbstbewusstsein hat es den deutschen
Autobauern nie gemangelt und nach wie voristes so,
dass zwischen Rhein und Oder sehr gute Fahr-Zeuge
gebaut werden — gleichgiiltig, was sie antreibt.



