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Rewolucja w wytwarzaniu samochodów:                             Produkcja BMW i.
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1.
Koncepcja produkcji BMW i:
Moduły Life i Drive.
Prezentując model BMW i3, firma BMW Group wprowadza na rynek produkcyjną wersję samochodu elektrycznego, który reprezentuje nową formę zrównoważonej mobilności w aglomeracji miejskiej. Jako pierwszy pojazd elektryczny segmentu premium, BMW i3 wychodzi naprzeciw społecznym, ekologicznym i ekonomicznym wyzwaniom naszych czasów. Wraz z zastosowaniem przełomowej architektury, w koncepcji auta wykorzystano nowoczesne, lekkie materiały konstrukcyjne, jak również innowacyjne procesy produkcyjne. Zrównoważony rozwój odgrywa dużą rolę również w tym aspekcie. BMW i3 było pierwszym samochodem, dla którego opracowano plan zrównoważonego rozwoju, który z kolei był realizowany równie stanowczo, co zadania związane z kosztami, wagą i jakością. Celem jest maksymalne ograniczenie szkodliwego wpływu, jaki proces produkcji wywiera na środowisko naturalne, skupiając się tym samym na takich aspektach, jak dostarczanie energii, zużycie wody, wydalanie rozpuszczalników i zarządzanie odpadami. Oto cel, do którego dążą wszystkie lokalizacje w sieci produkcyjnej BMW i, łącznie z Moses Lake w stanie Waszyngton (produkcja włókien węglowych) i Wackersdorf (tworzenie laminatów z włókna węglowego). Oba zakłady są prowadzone przez SGL Automotive Carbon Fibers (ACF), spółkę typu joint venture utworzoną przez BMW Group i SGL Group. Do tego dochodzą należące do BMW Group fabryki w Dingolfing, Landshut i Lipsku.
Innowacyjna architektura modelu BMW i3 składa się z dwóch elementów: aluminiowego modułu Drive - który obejmuje układ napędowy, podwozie, akumulator oraz funkcje strukturalne i odpowiedzialne za bezpieczeństwo podczas zderzenia - oraz moduł Life, czyli klatkę przedziału pasażerskiego, wykonany z tworzyw sztucznych wzmocnionych włóknami węglowymi (CFRP). Koncepcja LifeDrive i zastosowanie CFRP pozwala na skrócenie czasu produkcji o połowę w porównaniu z czasem potrzebnym do zbudowania auta na konwencjonalnej linii montażowej. Proces ten wymaga mniejszych nakładów, ponieważ nie ma potrzeby wykorzystywania konwencjonalnej tłoczni i lakierni, a moduły LifeDrive mogą być produkowane obok siebie. Zastosowanie CFRP na taką skalę w przypadku wytwarzania modeli BMW i to ewenement w skali światowej, a firma BMW Group przejęła w tym zakresie wiodącą rolę.

2.
Początek nowej ery –
produkcja samochodów z wykorzystaniem CFRP.
Rygorystyczne stosowanie zasad lekkiej konstrukcji ma szczególne znaczenie w przypadku samochodów elektrycznych, ponieważ oprócz pojemności akumulatora na zasięg takiego pojazdu duży wpływ ma również jego masa własna: im lżejszy pojazd, tym większy zasięg. W celu zrekompensowania wagi dodatkowych elementów układu elektrycznego, BMW i wykorzystuje w swoich pojazdach techniki tworzenia lekkich konstrukcji oraz innowacyjne materiały. Moduł Life nowego BMW i3 jest wykonany głównie z tworzyw sztucznych wzmocnionych włóknami węglowymi (CFRP). Ten innowacyjny materiał jest produkowany przez spółkę SGL Automotive Carbon Fibers (SGL ACF).
Produkcja włókien węglowych przy wykorzystaniu hydroelektrowni w Moses Lake, USA.

Do tworzenia włókien węglowych w fabryce SGL ACF w Moses Lake w Stanach Zjednoczonych wykorzystywany jest prekursor, czyli termoplastyczne włókno sztuczne wykonane z poliakrylonitrylu. Wszystkie elementy włókna są oddzielane w postaci gazowej w złożonym, wieloetapowym procesie, aż do uzyskania jednego włókna zawierającego czysty węgiel o stabilnej grafitowej strukturze. Takie włókno ma zaledwie 7 mikrometrów (0,007 milimetrów) grubości - dla porównania, ludzki włos ma około 50 mikrometrów. Na potrzeby przemysłu motoryzacyjnego łączy się ze sobą około 50 000 indywidualnych włókien, które następnie poddaje się dalszej obróbce.

Cała energia potrzebna do produkcji włókien węglowych w Moses Lake jest pozyskiwana lokalnie z odnawialnego źródła, jakim jest hydroelektrownia, dzięki czemu cały proces jest w 100% wolny od szkodliwego CO2. Ultranowoczesny zakład w stanie Waszyngton wyznacza również standardy pod względem wydajności energetycznej. 

Ultralekkie, zaawansowane włókna są produkowane w Moses Lake już od końca 2011 roku. Odpowiednią zdolność produkcyjną zapewniają dwie linie o wydajności 3000 ton rocznie. Dwie siostrzane firmy - BMW Group i SGL Group - zainwestowały do tej pory około 72 miliony euro (100 milionów dolarów) w zakład produkcyjny w Moses Lake, tworzą 80 nowych miejsc pracy.
Tworzenie materiałów tekstylnych w Wackersdorf.

Włókna wyprodukowane w Moses Lake są poddawane dalszej obróbce w drugim zakładzie należącym do spółki joint venture w Wackersdorf Innovation Park, gdzie tworzy się z nich lekkie materiały tekstylne na skalę przemysłową. Dziś, po zainwestowaniu 20 milionów euro oraz stworzeniu około 150 nowych miejsc pracy, w fabryce w Wackersdorfie co roku może zostać wyprodukowanych nawet kilka tysięcy ton materiałów z włókna węglowego.
W dalszej kolejności laminaty z włókna węglowego o różnych ułożeniach włókien są układane w stosy składające się z kilku warstw, a następnie przycinane do odpowiednich kształtów. Takie zestawy tworzą bazę do produkcji części i podzespołów z CFRP w fabrykach BMW w Landshut i Lipsku. Skrawki CFRP są przetwarzane w Wackersdorfie i ponownie wykorzystywane, na przykład w modelach BMW i. Obecnie, około 10 procent włókien węglowych wykorzystywanych w BMW i3 to materiał pochodzący z recycklingu.

Produkcja komponentów z CFRP w fabrykach w Landshut i Lipsku.

W innowacyjnych fabrykach w Landshut i Lipsku laminaty dostarczone z zakładów w Wackersdorf zostają zamienione w elementy nadwozia z CFRP przeznaczone dla modeli BMW i3 oraz BMW i8. W każdym zakładzie znajdują się trzy linie produkcyjne dla komponentów z CFRP.
W ciągu ostatnich 10 lat proces produkcji CFRP w Landshut był nieustannie modyfikowany, udoskonalany i automatyzowany, dzięki czemu po raz pierwszy w historii możliwa jest obecnie opłacalna finansowo masowa produkcja wysokiej jakości elementów nadwozia wykonanych z tworzyw CFRP. W ten sposób koszty produkcji podzespołów nadwozia wykonanych z tworzyw sztucznych wzmocnionych włóknami węglowymi zostały obniżone w omawianym okresie o około 50 procent.
Narzędzie podgrzewające nadaje laminatowi stabilny, trójwymiarowy kształt. Kilka takich wstępnie uformowanych elementów można następnie połączyć w jeden większy komponent. W ten sposób możliwe jest wytworzenie z CFRP dużych elementów nadwozia, które byłyby trudne (i dużo droższe) do uformowania z aluminium lub ze stali. Kolejnym etapem jest nasączanie żywicą pod wysokim ciśnieniem metodą RTM (Resin Transfer Moulding). Procedura wstrzykiwania żywicy w procesie RTM polega na wstrzyknięciu do prefabrykowanych elementów płynnej żywicy pod wysokim ciśnieniem. Wiązanie włókien z żywicą i utwardzanie całości nadaje materiałowi sztywności, co jest źródłem jego wyjątkowych właściwości.

Pracujące według ściśle określonych parametrów (czas, nacisk, temperatura), urządzenia do prasowania tworzyw CFRP doprowadzają do pełnego związania żywicy z utwardzaczem i całkowitego zesztywnienia substancji żywicznej. Ten zautomatyzowany proces obróbki eliminuje konieczność dodatkowego, czasochłonnego utwardzania materiału w osobnym piecu, co normalnie byłoby konieczne dla nowo uformowanych podzespołów z CFRP.

Nowa prasa przeznaczona specjalnie do obróbki tworzyw CFRP ma niewiele wspólnego z tradycyjnymi urządzeniami tego typu używanymi do prasowania blach stalowych. Nowy, rewolucyjny proces pozwala również na znaczne oszczędności czasu produkcji, a po raz pierwszy w historii, masowa produkcja dużych elementów z kompozytów CFRP jest opłacalna finansowo.

Nawet tak złożone struktury jak boczna rama modułu Life w BMW i3 opuszczają linię produkcyjną z już zespolonymi wieloma elementami konstrukcyjnymi. W procesie dalszej obróbki wymagane jest jedynie precyzyjne wycięcie konturów oraz wykonanie dodatkowych otworów technicznych bądź montażowych przy pomocy specjalistycznego systemu cięcia strumieniem wody. Przed dalszą obróbką dokonuje się również piaskowania i szorstkowania powierzchni łączeniowych i montażowych. Dla porównania produkcja bocznego panelu z blachy stalowej wymagałaby stopniowego dodawania kolejnych komponentów wewnętrznych i zewnętrznych.

Nowe, precyzyjne procesy zastosowane w produkcji nadwozia CFRP.

Komponenty CFRP są łączone w nowej hali budowy karoserii w Lipsku. To tutaj moduł Life nabiera kształtów. Podstawową formę modułu Life tworzy około 150 części CFRP, czyli o jedną trzecią mniej, niż w konwencjonalnej konstrukcji stalowej.
W procesie produkcji nadwozia CFRP nie jest generowany hałas będący wynikiem spawania czy nitowania, nie ma też iskier powstających podczas spawania. Wykorzystywana jest wyłącznie najnowsza technologia klejenia, która jest w 100 procentach zautomatyzowana. W opracowanym przez BMW unikatowym procesie łączenia, poszczególne elementy są składane bez kontaktu z przylepną szczeliną, co zapewnienia optymalną wytrzymałość po zakończeniu procedury klejenia. W sumie, zakres łączenia w BMW i3 został dokładnie określony i wynosi 160 milimetrów na długość.

W celu zminimalizowania czasu potrzebnego na utwardzenie połączeń w procesie produkcji BMW i3, firma BMW zastosowała innowacyjny proces. Nowoopracowany klej może być poddawany obróbce zaledwie przez 90 sekund, zanim uzyska przyczepność po nałożeniu na dany komponent. Półtorej godziny później twardnieje i uzyskuje pełną wytrzymałość. To dziesięć razy szybciej niż w przypadku tradycyjnego procesu spajania. W celu dalszego zredukowania czasu utwardzania do mniej, niż dziesięciu minut, BMW opracowało proces termiczny, który obejmuje dodatkowe ogrzewanie określonych punktów łączenia podzespołów CFRP.  W ten sposób można dodatkowo przyspieszyć cały proces.
3.
Lekkie i wytrzymałe:
poszycie z tworzywa termoplastycznego.

BMW i3 to pierwsze BMW w dziejach, którego poszycie zostało w całości wykonane z tworzywa termoplastycznego. Jedynym wyjątkiem jest dach wykonany z CFRP pochodzącego z odzysku. Plastikowe elementy ważą o około 50 procent mniej, niż ich stalowe odpowiedniki. Plastik zapewnia również doskonałą ochronę antykorozyjną, wymaga mniejszych nakładów energetycznych w procesie produkcji i jest odporny na drobne uszkodzenia. Poszycie z tworzywa termoplastycznego jest wytwarzane w 25 procentach przy wykorzystaniu materiałów odnawialnych lub pochodzących z recyklingu.
Całe poszycie BMW i3 powstaje w należącym do BMW zakładzie w Lipsku. Podobnie, jak przednie i tylne nakładki zderzaka w tradycyjnych modelach BMW, plastikowe elementy BMW i3 powstają z wykorzystaniem jednego z trzech różnych procesów formowania wtryskowego tworzywa termoplastycznego, w zależności od danej części. W skład trzech technik wchodzi: standardowy proces; proces formowania wtryskowego „TWIN”, w którym poszycie i zespół podwozia są formowane wtryskowo, a następnie łączone w osobnych, następujących po sobie etapach; oraz proces „łączenia poprzez formowanie wtryskowe”, w którym poszycie i zespół podwozia - formowane wtryskowo w tym samym czasie - są również łączone ze sobą w tym samym, zautomatyzowanym procesie.

Ostatni proces lakierowania nadaje poszyciu połysku i zabezpiecza strukturę przed szkodliwymi czynnikami zewnętrznymi, jak promieniami słonecznymi czy uderzeniami kamieni. Nowa lakiernia w Lipsku wykorzystuje metodę odseparowywania warstw lakieru na sucho, co nie prowadzi do powstawania ścieków, a zużycie energii jest o jedną czwartą mniejsze, niż w przypadku konwencjonalnych lakierni. Jednocześnie możliwe było zredukowanie zużycia wody o 70 procent ze względu na fakt, iż proces nie obejmuje nakładania podkładu, lakierowania i suszenia całego nadwozia, jak to ma miejsce w przypadku konwencjonalnych samochodów. Zamiast tego, zderzaki oraz przednie, tylne i boczne elementy nadwozia BMW i3 mogą zostać polakierowane osobno, co pozwala zaoszczędzić surowce. Zrezygnowanie z konwencjonalnego procesu nakładania pierwszej warstwy farby na nadwozie samochodowe przyczynia się do obniżenia jego masy własnej o 10 kilogramów. Nad produkcją plastikowego poszycia modelu BMW i3 pracuje w Lipsku około 300 osób.
4.
Moduł Drive: podstawowa struktura,                akumulator o wysokim napięciu i silnik elektryczny budowane w fabrykach w Bawarii.
Podstawowa struktura nośna modułu Drive zastosowanego w BMW i3, budowana w należącej do BMW fabryce w Dingolfing, obejmuje aluminiowe elementy i odlewy malowane elektroforetycznie. Konstrukcja typu „body-on-frame” tworzy idealne „opakowanie” dla akumulatora, a także przyczynia się do uzyskania optymalnego rozkładu mas i niskiego środka ciężkości, co z kolei pozytywnie wpływa na dynamikę jazdy. Zastosowanie aluminium daje wymierne efekty w postaci lekkiej konstrukcji i dobrej ochrony w razie zderzenia, dzięki czemu modele BMW i wyróżniają się wysokim poziomem bezpieczeństwa.
Podstawowa struktura modułu Drive w BMW i3 zawiera około 160 indywidualnych elementów, które są połączone ponad 19 metrami szwów spawalniczych. Odlewy przewidziane dla tej struktury są dostarczane z odlewni działającej przy fabryce BMW w Landshut. Elementy te odznaczają się wysokim poziomem integracji funkcjonalnej, a po wyprodukowaniu są niemal w całości gotowe do instalacji w pojeździe. Do produkcji podstawowej struktury modułu Drive w nowoczesnym i w pełni zautomatyzowanym zakładzie w Dingolfing zatrudnionych jest około 120 osób. Obiekt ten powstał z wykorzystaniem know-how BMW z zakresu inżynierii przemysłowej oraz rozległej wiedzy na temat technologii konstrukcji aluminiowych, nabytej przez pracowników Dingolfing podczas wieloletniej produkcji aluminiowych osi przednich i tylnych.

Akumulator o wysokim napięciu.

Kolejnym istotnym modułem modeli BMW i produkowanym w Dingolfing jest akumulator o wysokim napięciu. Proces produkcji rozpoczyna się od wstępnego testu, w którym ogniwa litowo-jonowe dostarczane przez zewnętrzną firmę zostają sprawdzone pod kątem wydajności. Następnie ogniwa akumulatora są czyszczone plazmowo, a w dalszej kolejności indywidualne ogniwa są składane w moduły, łączone i spawane w całkowicie zautomatyzowanym procesie przy wykorzystaniu ponad 20 robotów.
Projekt i konstrukcja akumulatora również wymagają wiele wysiłku ze strony ekspertów z BMW - proces składania tego podzespołu obejmuje 400 operacji. Obudowa akumulatora chroni ogniwa litowo-jonowe, a jednocześnie zwiększa sztywność całego pojazdu. Po ułożeniu ogniw w moduły, rozpoczyna się proces montażu. Moduły są podnoszone pojedynczo na aluminiową tacę, a następnie łączone ręcznie w serię z wykorzystaniem zespołu przewodów komunikacyjnych. Następnie mocowana jest górna i dolna osłona akumulatora i gotowe zestawy są poddawane ostatecznym testom. Akumulator został zaprojektowany w taki sposób, aby umożliwić wymianę indywidualnych modułów w celu ich naprawy.
Przy fabryce w Dingolfing otwarto nowy, w pełni zautomatyzowany zakład - zajmujący powierzchnię 2000 metrów kwadratowych - specjalnie w celu budowy akumulatorów o wysokim napięciu dla modelu BMW i. Na nowej linii produkcyjnej powstają również akumulatory przeznaczone dla hybrydowych modeli BMW serii 3, 5 i 7. Pracuje tu około 100 wykwalifikowanych pracowników, który nadzorują proces produkcji i przeprowadzają badania jakości. Osoby te przeszły specjalne szkolenia, predysponujące do pracy z akumulatorami o wysokim napięciu.

Elektryczny układ napędowy.

Konstrukcja układu napędowego zawsze wyróżniała produkty BMW na tle konkurencji. Firma BMW Group zdecydowała zatem, że opracuje dla BMW i3 125-kilowatowy silnik elektryczny oraz elektroniczne podzespoły układu jezdnego we własnym zakresie - w fabryce w Landshut. Wewnętrzna konstrukcja silnika obejmuje obudowę, twornik i rotor. Twornik, który tworzy wewnętrzny rdzeń silnika, zawiera około dwóch kilometrów zwiniętego miedzianego drutu. W przeciwieństwie do innych silników elektrycznych o zbliżonej mocy, jednostka instalowana w BMW i3 jest bardzo mała i kompaktowa ze względu na specyficzne uzwojenie miedzianego drutu. Wymiernym tego efektem jest też niższa masa własna pojazdu. Przed zainstalowaniem rotora w wewnętrznej obudowie otacza się go cienką warstwą żywicy. Następnie odbywa się montaż twornika, rotora i wewnętrznej obudowy, przy czym wewnętrzna obudowa jest najpierw podgrzewana do około 150 stopni Celsjusza.
5.
Kokpit.
W fabryce BMW w Landshut powstaje również tablica przyrządów dla BMW i3. Pierwszy krok w konstruowaniu polega na podgrzaniu plastikowych warstw, tworząc trójwymiarową strukturę. W procesie formowania stosowana jest sztuczne silikonowe poszycie, które jest sukcesywnie usuwane i zastępowane przez właściwe elementy wykończeniowe wykonane z plastiku lub skóry. Ta wysoce opłacalna metoda ma taką zaletę, iż dla auta z jednej serii modelowej można wyprodukować kilka różnych wersji tablicy przyrządów (model podstawowy i wersje z opcjonalnym wyposażeniem), korzystając tylko z jednego narzędzia.
Jednostka frezarska wykorzystywana przez BMW Group do produkcji tablicy przyrządów jest wyjątkowa w skali światowej. Zespół produkcyjny zajmujący się tworzeniem deski rozdzielczej i elementów wykończeniowych już złożył wniosek patentowy dla tej niespotykanej maszyny. Podczas „bezpyłowego” frezowania, odpryski i wydobywający się pył są natychmiast usuwane przez zintegrowane ekstraktory. Dzięki temu możliwe było zredukowanie zanieczyszczenia powietrza i samego urządzenia o 98 procent. Zebrany materiał jest poddawany recyklingowi i ponownie używany w procesie produkcji.
6.
Równoległe procesy: montaż.
W przeciwieństwie do pojazdów ze zintegrowaną konstrukcją nadwozia i ramy, BMW i3 zostało wyposażone w podzieloną poziomo architekturę LifeDrive zawierającą dwa oddzielne, niezależne moduły. W rezultacie, montownia w Lipsku, jako pierwsza w historii BMW, zawiera dwie osobne, równoległe linie produkcyjne - jedną przeznaczoną dla modułu Life, a drugą dla modułu Drive. Wynikiem tej strategii są znaczące postępy poczynione pod względem ergonomicznego projektu stacji roboczych, które zapewniają optymalny dostęp do wszystkich działań związanych z montażem.
Podczas montażu modułu Life w Lipsku, w aluminiowym podwoziu montowany jest akumulator i zespół silnik-przekładnia. W pierwszej fazie instalowany jest ważący 230 kilogramów akumulator o wysokim napięciu, który jest przykręcany w panelu podłogi do podstawowej struktury modułu Drive. Wymiernym efektem zintegrowania akumulatora o wysokim napięciu w podłodze aluminiowego podwozia jest optymalny rozkład mas, co z kolei ma pozytywny wpływ na dynamikę jazdy. Moduł Drive zostaje następnie wyposażony w silnik i przekładnię, które są dostarczane z fabryki w Landshut i przykręcane do konstrukcji. Opcjonalnie oferowany jest również tzw. range-extender (dwucylindrowa jednostka benzynowa), czyli silnik zwiększający całkowity zasięg auta do 300 kilometrów. Po zamontowaniu ramy pomocniczej przedniej osi - złożonej wstępnie w Dingolfing - oraz innych elementów strukturalnych, moduł Drive dla BMW i3 jest gotowy do przejścia do ostatniej fazy montażu.

Montaż kompletnego pojazdu.

Tymczasem, klatka pasażerska z CFRP trafia z hali budowy karoserii do montażowni, gdzie, na tzw. linii „Life”, instalowane jest wyposażenie wybrane przez klienta. To ostatni etap przed „mariażem” z aluminiowym modułem Drive, podczas którego klatka pasażerska z CFRP i aluminiowe podwozie są ze sobą łączone. Te dwa elementy są skręcane w czterech punktach, czego wynikiem jest optymalna sztywność i wytrzymałość.
Po nałożeniu przez dwa roboty środka wiążącego na moduł Drive, element ten jest przenoszony na stację „mariażu”, unoszony i wypośrodkowywany. Zmechanizowany chwytak opuszcza następnie moduł Life na moduł Dive i pod naciskiem własnym nadwozia rozpoczyna się proces łączenia.

Tylko w tej fazie BMW i3 zyskuje swoją zewnętrzną powłokę z plastiku. Ta polakierowana, wieloczęściowa powłoka składa się głównie z formowanego wtryskowego tworzywa termoplastycznego.

Cały proces prowadzony w  hali budowy karoserii i montażowni trwa 20 godzin, czyli o połowę krócej, niż w przypadku konwencjonalnego samochodu. Duża w tym zasługa wykorzystania równoległego procesu produkcji oraz struktury z CFRP, która składa się z mniejszej liczby elementów.

Łącznie z innymi samochodami budowanymi w Lipsku, BMW i3 przechodzi następnie do hali wykończeniowej. Tutaj przeprowadzane są szczegółowe kontrole jakości, które dbają o to, aby pierwszy w pełni elektryczny samochód BMW Group przeznaczony do seryjnej produkcji spełniał najwyższe standardy wyznaczone przez firmę, podobnie jak inne modele niemieckiego producenta. Jednocześnie, możliwe jest uzyskanie cennego efektu synergii.

W samej fabryce w Lipsku zainwestowano około 400 milionów euro w nową infrastrukturę do produkcji modeli BMW i3, tworząc przy tym 800 nowych miejsc pracy.
7.
Zrównoważona produkcja w Lipsku.
Produkcja BMW i wyznacza nowe standardy w przemyśle motoryzacyjnym, a dzięki nowoczesnym rozwiązaniom możliwe było ograniczenie zużycia energii o około 50 procent i wody o 70 procent w porównaniu z bieżącymi procesami stosowanymi BMW Group, które i tak są bardzo wydajne. Dodatkowa energia elektryczna wykorzystywana przy produkcji modelu BMW i w fabryce w Lipsku jest generowana przez cztery turbiny wiatrowe zainstalowane na miejscu.
Amerykańskie Stowarzyszenie Budownictwa Zrównoważonego przyznało nowym budynkom w Lipsku złoty certyfikat LEED (Leadership in Energy and Environmental Design) dla budynków zaprojektowanych w myśl zasad zrównoważonego rozwoju.
W celu znaczącego zmniejszenia zużycia energii, w halach wykorzystano specjalne rozwiązania techniczne, jak na przykład inteligentny system sterowania wentylacją, który kilka razy dziennie wymienia całe powietrze zgromadzone w oddziale produkcyjnym przez górne i boczne otwory sufitowe. Taka naturalna wentylacja redukuje nieprzyjemne zapachy i nagromadzenie pyłów w zakładzie budowy karoserii i w hali montażowej, a także zapewnia dopływ chłodnego powietrza, które niweluje ciepło generowane w tłoczni w procesie produkcji. System wentylacji nie wymaga przy tym stosowania dodatkowych wentylatorów lub układu klimatyzacji. Dodatkowo, na światłach jarzeniowych zainstalowanych pod sufitem hali umieszczono białe folie, które odbijają światło słoneczne i redukują konieczność użycia sztucznego oświetlenia. Nowe budynki w Lipsku wyznaczają zatem nowe standardy ekologiczne w branży motoryzacyjnej.

