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Warum Vliesstoffe von Systemleichtbau ist
Autobauern immer eine Zukunftsdisziplin
mehr geschitzt werden. im globalen Mobilitéts-
Einsatzmoglichkeiten. Wettbewerb.
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- Leichtbaustadt
Dresden

Was die Metropole
an der Elbe zum
Forschungs- und
Innovationsstandort
macht.

Wettbewerbsvorteile dank neuer
Ideen schaften

us den Fahrzeugen
der Zukunft sind
Leichtbauteile nicht
mehr wegzudenken.
Bis zum Jahr 2030
wird ihr Anteil von heute 30 auf
70 Prozent steigen. Leichtbau gilt
dabei als eines der wichtigsten
Instrumente, um den Kraftstoff-
verbrauch eines Fahrzeugs zu re-
duzieren. Das ist heute daher ein
vorrangiges Ziel der Automobil-
hersteller und Zulieferer, da Ener-
gie teuer ist und Umweltauflagen
stindig verschirft werden. Nach
strengen EU-Vorgaben miissen
Automobilhersteller in Europa bis
2020 die durchschnittlichen CO,-
Emissionen ihrer Fahrzeuge unter
95 Gramm pro Kilometer senken.
Bei Uberschreitung dieses Werts
drohen hohe Strafzahlungen. Um
den Kraftstoffverbrauch zu sen-
ken, sind alle am Fahrzeugbau Be-
teiligten gefragt: Wie konnen be-
wihrte Komponenten mit Hil-
fe von innovativen Werkstoffen,
neuartigen Herstellungsverfah-
ren oder veranderten Konstruk-
tionen leichter gemacht werden?

Um diese Frage zu beantworten,

wurde 2013 die , Initiative Massi-
ver Leichtbau“ unter der Schirm-
herrschaft des Industrieverbands
Massivumformung e. V. (IMU) so-
wie des Stahlinstituts VDEh ins
Leben gerufen und wird aktuell
von 17 Unternehmen der Massi-
vumformung, zehn Stahlherstel-
lern und einem Ingenieurdienst-
leister getragen und finanziert.
Dabei handelt es sich erstmals um
eine Zusammenarbeit in der kom-
pletten Prozesskette bei Langpro-
dukten zwischen Stahlherstellern
und Komponentenlieferanten.

In zwei Studien, die an der For-
schungsgesellschaft Kraftfahr-
wesen mbH Aachen durchgefiihrt
wurden, hat die , Initiative Massi-
ver Leichtbau“ zwei Fahrzeugty-
pen, einen Personenkraftwagen
und ein leichtes Nutzfahrzeug,
hinsichtlich ihres Leichtbaupo-
tentials bei Antriebsstrang und
Fahrwerk analysiert. Das Ergeb-
nis: Moderne Stahlwerkstoffe
und Schmiedetechnologie kon-
nen hier einen entscheidenden
Beitrag zu den Leichtbauanfor-
derungen der Fahrzeugindustrie
leisten.

Dr.-Ing. Hans-Willi Raedt
Sprecher der ,Initiative Massiver
Leichtbau”

Modeme Stahlwerk-
stoffe und Schmiede-
technologie kbnnen
hier einen entschel-
denden Beitrag zu den
Leichtbauanforderung-
en der Fahrzeugindust-
rie leisten.,

In der ersten Phase ermittelten
die Ingenieure ein Leichtbaupo-
tenzial von 42 Kilogramm bei An-
triebsstrang- und Fahrwerksbau-
teilen eines Mittelklasse-Pkw. 2015
startete die zweite Phase, die ak-
tuell das Leichtbaupotenzial ei-
nes leichten Nutzfahrzeugs bis 3,5
Tonnen Gesamtgewicht erarbeitet.
Nach der Analyse von 535 Leicht-
bauideen an 2.536 Bauteilen in An-
triebsstrang, Fahrwerk und Ge-
triebe hat sich auch beim leichten
Nutzfahrzeug ein enormes Leicht-
baupotenzial von 65 Kilogramm al-
lein durch die auf dem Werkstoft
Stahl beruhenden Leichtbaupo-
tenzial-Vorschldge ergeben. Wei-
tere 34 Kilogramm konnen durch
den Einsatz von Nichteisenwerk-
stoffen erreicht werden. Hochfes-
ter Stahl bleibt jedoch der wich-
tigste Leichtbauwerkstoff.

Kiinftig wird hochfester Stahl her-
kommliche Stédhle in vielen Berei-
chen ablésen und seinen Markt-
anteil in der Automobilindustrie
mittelfristig von 15 auf 40 Prozent
steigern. Aufgrund seiner guten
mechanischen Eigenschaften bei
gleichzeitig hoher Festigkeit er-

moglicht er vor allem an bewegten
dynamischen Komponenten deut-
lich leichtere Konstruktionen. So
fithren zum Beispiel eine Verringe-
rung der Wanddicke, Aussparun-
gen an Stellen ohne Funktion oder
weiterentwickelte Geometrien da-
zu, dass Bauteile wie zum Beispiel
Pleuel, Getrieberdader oder Kurbel-
wellen deutlich leichter werden.
Der Einsatz weiterentwickelter
Stahle sowie kiirzerer Prozessket-
ten wird dabei zusitzlich wissen-
schaftlich begleitet durch fiinf ge-
forderte F+E-Projekte im Wert von
mehr als 4 Millionen Euro.

Mit der ,Initiative Massiver
Leichtbau“ verstarken die Unter-
nehmen die Kommunikation mit
ihren Kunden und setzen auf mehr
Kooperation. Schon jetzt zeigt
sich: Neue Ideen schaffen handfes-
te Wettbewerbsvorteile gegentiber
konkurrierenden Fertigungsver-
fahren und Werkstoffen. Das nutzt
den Kunden und den zu realisie-
renden ehrgeizigen Klimazielen
ebenso wie den einzelnen Unter-
nehmen und unterstreicht nicht
zuletzt die Innovationskraft der
Industrie in Deutschland.
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EOS Additive Fertigung:
Lésungen flr komplexe Teile

in Leichtbauweise

flr die Industrie: Konstruktions-

freiheit, die Moglichkeit, komplexe

Additive Fertigungstechnologie

von EOS bietet vielfiltige Vorteile

sind einfach umsetzbar.

Bauteile herzustellen, Leichtbau-

ANZEIGE

EOS e-Manufacturing Losungen I

Additiv gefertigter Greifer in
Leichtbauweise, Gewicht 19 g
Quelle: Wittmann, Kuhn-Stoff, EQS

weise und Funktionsintegration.
Kosteneffiziente Kleinserien und

konstruktionsbedingte Anderungen
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Schliisseltechnologie Leichtbau:
Die brancheniibergreifende Querschnittstechnologie

Redaktion, Benjamin Pank

eue Werkstoffe und
Herstellungspro-
zesse machen die
Fertigung immer
leichterer Bauteile
in nie da gewesener Qualitdt mog-
lich. Um wirtschaftlich und damit
langfristig erfolgreich zu bleiben,
ist die Reduzierung des Energie-
und Materialbedarfs, in nahezu al-
len Industriebranchen, ein Muss.

Leichtbau ist die Schliisseltechno-
logie der Zukunft und bereichert
den gesamten Automobil- und
Fahrzeugbau, Maschinen- und
Anlagenbau, die Luft- und Raum-
fahrt, die Medizintechnik und
die Bauwirtschaft. Leichtbau gilt
in diesen Branchen als entschei-
dende, wichtige Technologie fiir
Wachstumsfelder und als notwen-
dige Enablertechnologie beispiels-
weise fiir die massenmarktfihige
Elektromobilitat.

Einsatzgebiete der leich-

ten Technologie

B Luft- und Raumfahrt: In die-
ser Branche ist der Leichtbau
seit jeher essenziell. Daher sind
die Entwicklungen hier auch am
weitesten fortgeschritten.

B Automobilbranche: Beson-
ders fiir den Fahrzeugbau bietet
der Leichtbau enormes Potenzi-
al zur Kraftstoffeinsparung. Ei-
ne Gewichtsreduktion von 100
Kilogramm bedeutet beispiels-
weise die Einsparung von 0,3 Li-
ter Kraftstoff pro 100 Kilometer,
wie das Karlsruher Institut fir
Technologie (KIT) herausfand.
Aber auch fiir die massenkompa-
tible Nutzung von Elektroautos
ist der Leichtbau essenziell. So
erfordern schwere Batterien Ge-
wichtseinsparungen an anderer
Stelle des E-Cars,um die Effizienz
zu erhohen. Zudem wird durch
leichtere Fahrzeuge eine grofie-
re Reichweite erreicht, die Fahr-
dynamik wird verbessert und die
benotigte Antriebsleistung sinkt.

Leichtbau ist die
Technologie der
Zukunft und bereichert
den gesamten
Automobil- und
Fahrzeugbau,
Maschinen- und
Anlagenbau, die Luft-
und Raumfahrt, die
Medizintechnik und
die Bauwirtschatt.

Grofies Einsparpotenzial

Redaktion, Paul Howe

Faserverbundkunststof-
fe sind leicht, aber auch
sehr empfindlich und
wenig schalldampfend,
was bislang den Einsatz
von Schwerschichtmat-
ten oder teuren Hoch-
leistungsgeweben notig
machte.

Abhilfe kommt nun in Form von
modifizierten Elastomeren, die
die Schadenstoleranz der Hoch-
leistungslaminate verbessern
und schallddmpfend wirken, oh-
ne dass es zu einer signifikanten
Gewichts- oder Kostenerh6hung
kommt.

teils wird eine diinne Folie
aus unvernetztem Kaut-
schuk eingesetzt, die im
selben Herstellungspro-
zess innerhalb des Bauteil-
laminats aushartet. Es ent-

/I Zur Verstarkung des Bau-

Das Flachengewicht
der Kautschuk-Folien-
Lagen ist deutlich
geringer als Alubutyl,

steht ein Hybridmaterial,
welches das Beste aus zwei
Welten kombiniert.

Die durch den Einsatz der

2 Kautschuk-Folie erreich-
te Dampfung ist groBer als
beispielsweise die Damp-
fung mit Alubutyl.

Das Flachengewicht der

8 Kautschuk-Folien-Lagen
ist deutlich geringer als
Alubutyl. So kann die
Performance, das Ver-
haltnis von maximalem
Verlustfaktor und Fla-
chengewicht, mit dem
modifizierten Elastomer
um circa 350 bis 400
Prozent im Vergleich zu
Alubutyl gesteigert
werden, was in einer
Gewichtseinsparung
von circa 2,5 kg/m?
resultiert. H

B Maschinen- und Anlagenbau:
In dieser Branche kann durch
den Einsatz von Leichtbautech-
nologien die Maschinendyna-
mik verbessert und die Maschi-
nenproduktivitat erhoht werden.
B Baubranche: Hier erdffnen
sich durch den Einsatz nachhal-
tigen Bauens neue Gestaltungs-
moglichkeiten fiir Architekten
und Bauherren, wobei enorme
Mengen an Baustoff eingespart
werden konnen.

B Medizintechnik: Bei dieser
Branche steht der Mensch im
Mittelpunkt. So konnen Leicht-
bauprothesen die Lebensquali-
tdt von Patienten erheblich ver-
bessern.

Der Markt wiachst stetig

Vor drei Jahren prognostizierte
McKinsey in der Studie ,Light-
weight, heavy impact®, dass der
weltweite Leichtbaumarkt jahr-
lich um acht Prozent wachsen
wird und im Jahr 2030 bereits das

Volumen von 300 Milliarden Euro
iibersteigen wird. Derzeit besitzen
Metalle den grof3ten Marktanteil
der Leichtbauwerkstoffe und wer-
den auch zukiinftig eine Schliis-
selrolle einnehmen. Unter den
Metallen besitzt Stahl den grofiten
Marktanteil, gefolgt von Alumini-
um. Mit Weiterentwicklungen in
den Bereichen hochfester Metall-
legierungen und belastungsge-
rechter Formoptimierungen las-
sen sich bereits heute erhebliche
Gewichtseinsparungen realisie-
ren. Auch wenn Faserverbund-
werkstoffe derzeit einen geringen
Marktanteil unter den Leichtbau-
werkstoffen einnehmen, besitzen
sie das grofite Wachstumspotenzi-
al. Um den flichendeckenden Ein-
satz von Faserverbundwerkstoffen
zu realisieren, muss jedoch noch
Forschungs- und Entwicklungsar-
beit betrieben und miissen Kosten
in der industriellen Herstellung
und Weiterverarbeitung reduziert
werden. l

Rubber improves composites

ANZEIGE

KRAIBURG

Gummiwerk KRAIBURG GmbH & Co. KG

KRAIBON®

Federleichte
akustische
Dampfung fir
Composites

Besuchen Sie \
uns auf der
Composites Eurone]
Stuttgart vom
22.-24.09.2015!

:I, Il “>

¥

www.kraibon.com
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Motorkapselungen
optimieren den Sound

Redaktion, Dominik Maassen

b ein Fahrzeug zum Bestseller wird, hangt auch
davon ab, wie sehr es Emotionen anspricht. Der
Klang ist ein entscheidendes Element.

Den Klang hat man im Ohr - ein Motor hat fiir Fahrer und
Fahrgéste einen ganz bestimmten Sound. Und das soll auch
in Zukunft, bitte schon, so bleiben. Wer viel Zeit in seinem
Automobil verbringt, muss davon ausgehen konnen, dass
die von seinem Auto ausgehenden Gerausche auch auf Dau-
er angenehm sind. Aber die neuen, hocheffizienten Moto-
ren haben Nachteile im Klangbild, die zum Beispiel durch
Direkteinspritzung verursacht werden. Andere Maf3nah-
men zur Verbrauchsreduzierung, wie die Verwendung
leichterer, diinnerer Materialien, verandern ebenfalls den
Sound. Hier eine Losung zu finden, ist ein hochkomplexes
Unterfangen, denn Anforderungen an Leichtbau, Sicher-
heit und Komfort konnen einem optimalen Sound keines-
falls untergeordnet werden. Dennoch spielt der Klang eine
wichtige Rolle.

Messbar leiser: eine Hiille fiir den Motor

Eine Motorkapselung oder Motorraumkapselung kann zu
einer Losung der Klangproblematik beitragen. Schwer-
schichtbauteile etwa, die mithilfe des Injection-Moulding-
Compounding-Verfahrens produziert werden, kapseln den
Motorraum akustisch ein und sorgen so fiir mehr Ruhe im
Fahrzeuginneren. Verschiedene Materialien fiir die Motor-
und Motorraumkapselung fithren zu unterschiedlichen
Verbesserungen der Akustikleistung. Wie grof3 die akusti-
schen Vorteile sind, wird vorab mit Testverfahren wie der
Impedanzrohrmessung oder in einer Alphakabine ermit-
telt. Mit Soft Covers aus Polyurethan-Weichschaum bei-
spielsweise lassen sich Verbesserungen bis zu 35 Prozent
erzielen, im Vergleich zu konventionellen Motorabdeckun-
gen. l

Akustiklésungen

Gastbeitrag, POLYTEC GROUP

Wenn Autos immer leichter
werden, hat das Auswirkungen
auf die Akustik. Im Interview
erlautert Jeroen Dictus, Akus-
tikspezialist bei der POLYTEC
GROUP, neue Loésungen der
Schallabsorption fiir leisere
Fahrgastzellen.

B Welchen Trend beobachten
Sie im Bereich Akustik?

Die Vermeidung von Larm im Innen-
raum eines Fahrzeuges ist eine der
derzeit spannendsten Herausforde-
rungen. Fahrer und Passagiere erwar-
ten neben Sicherheit und Komfort
auch Ruhe, die Motoren werden je-
doch immer lauter. Im Bereich Schall-
absorption bieten integrierte Losun-
gen aus Kunststoff zahlreiche Vorteile
hinsichtlich Gewicht, Designfreiheit,
Funktionsintegration und kostenef-
fizienter Produktion. Das Know-how
und die Erfahrung in der Entwicklung
sowie Fertigung genau solcher Losun-
gen sind in der POLYTEC GROUP tief
verankert.

B Was ist der Schwerpunkt lh-
res Portfolios?

Wir bieten Integrated Acoustic Solu-
tions an. Wichtig ist uns, ganzheitli-
che und harmonische Akustiklosun-
gen zu kreieren, die den individuel-
len Anforderungen unserer Kunden

]

-~

@A

Jeroen Dictus
Akustikspezialist, POLYTEC GROUP

optimal entsprechen. Motorkapse-
lung, Motorraumkapselung oder ein
intelligenter Mix aus beidem - die
Moglichkeiten sind aufgrund unserer
Entwicklungskompetenz und Tech-
nologievielfalt von Polyurethan tiber
Spritzguss zu Faserverbund breit ge-
fachert.

H Sie arbeiten mit dem One-
Shot-Verfahren - welche Vor-
teile bietet es?

Mit dem One-Shot-Verfahren konnen
wir bis zu fiinf verschiedene Materiali-
en in unterschiedlichen Hohen in nur
einem Arbeitsschritt pressen. So las-
sen sich hybride Unterboden herstel-
len, die bestmdgliche Streuung von
Gewicht, Schall und Wiarme bieten
sowie maximale Funktionalitit, bei
gleichzeitig hoher Wirtschaftlichkeit.

H Welche Méglichkeiten bietet
das Injection-Moulding-Com-
pounding?

Wir sind mit Injection-Moulding-
Compounding in der Lage, Materialre-
zepturen fiir den Spritzgussprozess
selbst zu mischen. So senken wir Ma-
terialkosten und die Herstellungskos-
ten fiir unsere Kunden. Auch sind wir
sehr flexibel und setzen genau die Ma-
terialkombination ein, die am besten
die individuelle Kundenanforderung
erfiillt. B

Produkte, die die Larm-
quelle eng umschlieBien

1 COVERING
PURe Schallabsorber, die den
Motor abdecken

4 SHIELDING
Hybride Unterbodenlosungen

Einkapselung des Motorraums

?Wrrés
3 HOUSING

ANZEIGE

POLYTEC GROUP

Sound of Sitence

SCHON GEHORT?

Mit den Integrated Acoustic Solutions biin-
deln wir unsere Entwicklungs- und Produkti-
onskompetenz fiir maBgeschneiderte Akus-

tiklosungen. Zur 1AA holen wir fir Sie den
Sound of Silence der vier Produktbereiche auf
unseren Messestand. Kommen Sie vorbei und
erleben Sie unsere umfassende Losungskompe-
tenz! Wir freuen uns auf lhren Besuch.

www.polytec-group.com
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Von der Faser bis

zum Formteil

Redaktion, Dominik Maassen

Oft verrichten sie ihren Dienst
unsichtbar. Sie wechseln stén-
dig die Gestalt, sind feder-
leicht, multifunktional und fast
uiberall im Auto zu finden. Die
Rede ist von Vliesstoffen, die
wegen ihrer Effizienz und vari-
ablen Einsatzmaoglichkeit von
Autobauern immer mehr ge-
schatzt werden.

Die Industrie fertigt die textilen Fla-
chengebilde vorwiegend aus Kunst-
stofffasern. Diese werden mittels
Hitze, Nadeln oder Wasserdruck ver-
festigt. Haufig kommen Polyesterfa-
sern zum Einsatz, die auch aus recy-
celten PET-Flaschen gewonnen wer-
den. Auch in Sachen Nachhaltigkeit
sind sie also tiberzeugend.

Hochwirksam und verform-
bar

Vliesstoffe zeichnen sich durch ei-
ne hohe innere Oberfliche aus,

wodurch sich verschiedene tech-
nische Eigenschaften generieren
lassen. Zum Einsatz kommen sie je-
doch nicht nurin der Flache. Mittels
3-D-Verfahren lassen sich aus Vlies-
stoffen oder Composites - die Kom-
bination mit weiteren Werkstoffen
- auch funktionale Formteile her-
stellen. Da die Forschung nicht still-
steht, machen die hochwirksamen
und geruchsneutralen Textilien so
bisher eingesetzten, massiven Bau-
teilen Konkurrenz.

Allzweckwaffe im Auto

Da sie besonders leicht sind, kann
inzwischen kein Automobilher-
steller auf sie verzichten, um bei
Fahrzeuggewicht und Kraftstoff-
verbrauch zu sparen. Im Fahrzeug
ist ihr Einsatzspektrum breit: Man
findet sie im Dachhimmel, im Sitz,
im Armaturenbrett oder in der Hu-
tablage. Konturentreu schmiegen
sie sich als Verkleidungen an Sau-

len oder in Kofferraumboden. Wei-
terer Pluspunkt im Innenraum: Sie
schlucken Schall und dienen als
Akustikdampfung.

Einsetzbar sind sie aber auch im Mo-
torraum, als Radlaufschale, im Un-
terbodenschutz oder als Fliissig-
keits- oder Luftfilter. Da sie wasser-
und 6labweisend sind, fungieren sie
auch als Schutzschild gegen Witte-
rung und Schmutz.

Unsichtbar und effizient

Nach dem zweiten Weltkrieg - zu
Beginn ihrer Entstehung - wurden
Vliesstoffe vor allem fiir die Polster-
mobel- und Bekleidungsindustrie
eingesetzt. Spater folgten Reini-
gungstiicher, Filtermedien oder die
Hygieneindustrie. Heute verwen-
den sie neben der Automobilindus-
trie auch der Flugzeugbau oder das
Bauwesen. Dort sind sie ebenfalls
eher unsichtbar. Aber ziemlich effi-
zient. H

Dr. Christian Heinrich Sandler
Vorstandsvorsitzender Sandler AG

Faszination Vlies

Gastbeitrag, Sandler AG

M Die Sandler AG gehort weltweit zu den Top 15
unter den Vliesstoffherstellern, und das Unter-
nehmen existiert seit 136 Jahren. Welche Fakto-
ren begriinden diesen Erfolg?

Zukunftsfihiges, ethisch einwandfreies Wirtschaften,
Aufrichtigkeit, Verantwortungsbewusstsein und Partner-
schaft sind die Maxime unseres tiaglichen Handelns. Der
Grundstein unseres Erfolgs ist jedoch unser Team, in dem
langjdhrige Erfahrungen in der Branche mit neuen Ide-
en junger Nachwuchskrifte zusammenkommen. Unsere
Mitarbeiter identifizieren sich mit dem Unternehmen -
ihr Einsatz und ihre Motivation bringen uns stetig voran.
M Sie haben ,,Kompetenz in Vlies“ - was macht
sie aus?

Sandler ist ein Kompetenzzentrum in der Herstellung
von Vliesstoff-Rollenware mit einem einzigartigen Spek-
trum an Produktionstechnologien. Wir biindeln unser
Know-how, nutzen Synergieeffekte und bieten so unseren
Kunden individuelle Losungen. Die stetige Investition in
modernste Anlagentechnik und das hohe Qualitdtsniveau
machen uns zu einem Technologiefiihrer fiir innovative
Produktkonzepte in Vlies - in Hygieneprodukten, Wipes,
in der Automobilindustrie und Filtration, im Baugewerbe
und in technischen Anwendungen sowie auch in Heim-
textilien. Vliesstoffe sind Hightechprodukte, die vom
Einwegprodukt bis hin zu langlebigen Materialien stetig
neue Anwendungsgebiete und Méarkte erschlief3en.

B Welche aktuellen Neuigkeiten gibt es aus dem
Unternehmen?

Derzeit bauen wir unseren Standort mit einem Investiti-
onsvolumen von 48 Millionen Euro weiter aus. Bis Ende
des Jahres wird ein Produktionsgebaude entstehen, in
dem im Anschluss eine neue Produktionsanlage instal-
liert wird. Auf 1.600 Quadratmetern gibt es zudem neue
Biiroflichen fiir unser Team. l

Sandler & Automobil: BESSER FAHREN MIT VLIES

Synthetische Vliesstoffe fir Innenraum- und AuRenanwendung:

ANZEIGE

sandler_p

von der Motorabdeckung bis zur Kofferraumverkleidung, vom Dachhimmel

bis zum Unterfahrschutz, vom Sitz bis zum Filterelement

leicht und kraftstoffarm

[}

m wasser- und 6labweisend

m bestédndig und recyclingféhig
[

verformbar und konturentreu

Sandler entwickelt innovative Produkte fiir morgen - auch fiir lhre Anwendung

m schallddmmend und polsternd
m geruchsneutral und luftdurchléssig
m effizient und langlebig

<)

COMPOSITES EURCPE
Halle 7 Stand B42

Sandler AG * Deutschland ¢ Telefon: +49 (0) 9284/60-0 « Fax: +49 (0) 9284/60-520 « E-Mail: automobil@sandler.de * www.sandler.de
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Peter Egger

Direktor des Technologiezentrums fUr Leichtbau-Composi-
tes von ENGEL AUSTRIA

Hohe Effizienz,
niedrige Stiickkosten

Gastbeitrag, ENGEL AUSTRIA

Aus der Luftfahrt ist Leichtbau lange bekannt - in der Mas-
senproduktion nach wie vor eine Herausforderung. Losun-
gansitze erortert Peter Egger, Direktor des Technologiezen-
trums fiir Leichtbau-Composites von ENGEL AUSTRIA in St.
Valentin, Osterreich.

H Lassen sich Erkenntnisse aus der Luftfahrt auf
den Automobilbereich iibertragen?

Ein wesentlicher Unterscheidungspunkt sind die Stiickzah-
len. Es gilt neue Technologien zu entwickeln, die hohe Effizi-
enz und niedrige Stiickkosten mit herausragenden mecha-
nischen Eigenschaften und Nachhaltigkeit vereinen. Der
Spritzguss bietet hier viel Potenzial.

H Wie beeinflussen neue Materialien die Ferti-
gungstechniken?

Fiir erfolgreiche Faserkunststoffverbund-Projekte miissen
Werkstoffe und Verarbeitungsprozesse aufeinander abge-
stimmtwerden. Deshalb ist es so wichtig, dass die Unterneh-
men entlang der Wertschopfungskette ihr Know-how biin-
deln. Mit dem ENGEL Technologiezentrum fiir Leichtbau-
Composites haben wir eine Plattform fiir die interdisziplinare
Zusammenarbeit aller Partner etabliert.

B Welche Verfahren und Maschinen haben Sie
entwickelt?

Neben Prozesstechnologien haben wir eine Pressenbaureihe
fiir Faserverbundanwendungen entwickelt. Die ENGEL v-duo
basiert auf unserer jahrzehntelangen Erfahrung im Spritz-
gieffmaschinenbau und in der Automatisierung von Ferti-
gungsprozessen. Das Ergebnis sind kompakte Fertigungszel-
len zu niedrigen Investitionskosten, hohe Energieeffizienz
und kurze Zykluszeiten. BMW arbeitet bereits damit und bald
auch die die Open Hybrid LabFactory mit Volkswagen. Il

\.

Neue Wege der Verarbeitung

Redaktion, Gesine Graf

Bauteile aus Faserkunststoff-
verbunden, FKYV, spielen auf-
grund ihrer vielen positiven Ei-
genschaften fiir die Mobilitat
der Zukunft eine Schliisselrol-
le. Neue Werkstoffsysteme so-
wie auch deren Verarbeitung
im Spritzguss ermaglichen ei-
nen wirtschaftlichen Einsatz
auch fiir GroBserien; dabei
sind Faserkunststoffverbunde
umwelt- und ressourcenscho-
nend.

In immer mehr Anwendungen erset-
zen Faserkunststoffverbunde metal-
lische Werkstoffe und reduzieren so
oft ganz erheblich das Gewicht. Ins-
besondere Branchen wie die Flug-
zeug- und die Sportindustrie zeigen
hier schon seit Jahren eindrucksvol-
le Beispiele. In jiingster Zeit wurden

verschiedene neue Materiallosun-
gen und auch Verarbeitungstech-
nologien entwickelt, die eine kos-
tenglinstige Herstellung von Faser-
kunststoffverbund-Bauteilen auch
fiir Massenanwendungen in der Au-
tomobilindustrie sowie im Maschi-
nenbau ermoglichen.

Hohes Leichtbaupotenzial,
geringere Stiickkosten

Den Anforderungen von Grof3seri-
en werden insbesondere thermo-
plastische Faserkunststoffverbunde
gerecht. Vorteile ergeben sich hier
unter anderem aus kiirzeren Zyk-
luszeiten und der einfachen Funk-
tionalisierung in der Spritzgie3ver-
arbeitung, was sich positiv auf die
Stiickkosten auswirkt. Neben der
Maoglichkeit, die thermoplastischen
Matrixsysteme auf Anwendungen

mafdzuschneidern und damit hochs-
te mechanische Eigenschaften mit
geringsten materiellen Dichten zu
vereinen, lassen sich die thermoplas-
tischen Faserkunststoffverbunde
auch einfach recyceln.

An die Belastung ange-
passt

Ziel ist es, eine durchgéngige Pro-
zesskette fiir die optimale Auslegung
und Herstellung von Composite-
Bauteilen bereitzustellen. Optimie-
rungsalgorithmen ermdoglichen es
bereits heute, Faserrichtungen zu er-
mitteln, die perfekt an die entspre-
chenden Belastungen angepasst
sind. Durch die Kombination von Or-
ganoblechen und Tapes wird zudem
der Materialeinsatz verringert, was
auch die Kosten fiir das eingesetzte
Halbzeug reduziert. B

be the first.

ANZEIGE

lhr Partner fur Faserverbundanlagen

Weniger Gewicht, flexible Designs, beste Eigenschaften:

Die Zukunft gehort dem Faserverbund-Leichtbau. Als treibende Kraft in der
Kunststoffverarbeitung ist ENGEL der ideale Partner auf dem Weg zu innova-
tiven Produkten. Wir begleiten Sie mit Kompetenz, Erfahrung und visionaren
Loésungen zum Thema Faserverbundanlagen.

www.engelglobal.com
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Schliisseltech-

nologie Hybrider

Leichtbau

Redaktion, Dominik Maassen

Hybrider Leichtbau ist eine
wichtige Schliisseltechno-
logie in der Fahrzeugindus-
trie. Denn mit ihr erschlieBt
man langfristig und in GroB-
serie noch mehr Potenzial im
Leichtbau.

Reduktion von CO,-Emissionen,
mehr Elektromobilitat, verbesserte
Sicherheitssysteme und gleichzei-
tig Einsparungen an Gewicht - die
aktuellen Herausforderungen der
Automobilindustrie sind grof3.

Fahrzeugbauer stehen deshalb in
einem Spannungsfeld: aus Wiin-
schen der Kunden, hartem Wett-
bewerb, aber auch Anforderungen
der Gesetzgeber. Leichtbau ist be-
kanntlich eine entscheidende Ant-
wort darauf. Er gilt besonders in
der Fahrzeugindustrie als Schliis-
seltechnologie, um Mobilitat kiinf-
tig nachhaltiger und ressourcen-

schonender zu gestalten.

Hybride Werkstoffe
Allerdings stof3en die konventio-
nellen Leichtbaustrategien inzwi-
schen an ihre Grenzen, wenn noch
weiter an Gewicht gespart werden
soll, und dies unter restriktiven
wirtschaftlichen Randbedingun-
gen. Bei der weiteren Gewichtsre-
duzierung sollen zukiinftig hybride
Werkstoffstrukturen helfen. In die-
sen hybriden Strukturen werden
verschiedene Werkstoffe optimal
belastungsgerecht eingesetzt, um
die Verwendung von teuren mono-
lithischen Leichtbauwerkstoffen
zu minimieren.

Mit diesen Werkstoffverbunden re-
duziert man zum Beispiel die Mas-
se von Tragwerkstrukturen oder
Bauteilen. Gleichzeitig gelingt es
mit ihnen, die Leistung der Bautei-
le zu erhohen. Denn die hybriden

Vom Material zum Bautell: Integrierte Fertigungsprozesskette fiir hybride GroBserienbauteile |
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Strukturen werden genau so ausge-
legt, dass maf3geschneidert genau
dort, wo erforderlich, die richti-
gen Eigenschaften eingestellt wer-
den. Die Bauteile sind dann stei-
fer, fester, zaher oder mit besserem
Schwingverhalten ausgestattet als
herkémmliche Strukturen.

Zum Einsatz fiir diesen besonde-
ren, intelligenten Materialmix
kommen Faserverbundwerkstof-
fe, hochfeste Kunststoffe, leich-
te Hochleistungslegierungen aus
Aluminium oder Magnesium so-
wie diinnwandige hoch- und ultra-
hochfeste Stahle.

Praktisches Know-how

Egal, welche Stoffe sich erfolgreich
eignen oder sogar im gegenseitigen
Wettbewerb stehen: Sie miissen
Masse einsparen, maximal funkti-
onstiichtig und gleichzeitig tech-
nisch und wirtschaftlich in der
Produktion serienméf}ig umsetz-

bar sein.

Problematisch ist zum Beispiel,
dass kohlenstofffaserverstark-
te Kunststoffe, aber auch neue
Leichtmetalllegierungen deutlich
energie- und kostenintensiver in
der Herstellung sind als bisherige
Bauteile aus Stahl und Aluminium.
Wichtig ist fiir Fahrzeugbauer da-
her immer der ganzheitliche Blick
im Lebenszyklus, also die Produk-
tion der Rohmaterialien und der
Bauteile, die Nutzung im Fahrzeug
sowie das spétere Recycling.

Impulsgeber Forschungs-
fabrik

Fiir den grof3en Sprung von den
theoretischen Ideen auf dem Com-
puterscreen und im Labor in die
industrielle Grof3serienprodukti-
on wird in Deutschland deshalb
unter anderem auf Innovations-
cluster gesetzt. Das Bundesmi-
nisterium fiir Bildung und For-

Prozessschritt - 5)

schung unterstiitzt sie im Rahmen
der Hightech-Strategie 2020 fiir
Deutschland mit der Forderinitia-
tive ,,Forschungscampus - offent-
lich-private Partnerschaft fiir In-
novationen®.

Sogenannte Forschungscampus
sind der Grundstein fiir einen neu-
en Typ von Forschungsstrukturen
und dienen zudem als regionale
Impulsgeber. Entwicklungen in
den Forschungsfabriken, wie sie
zum Beispiel am Automobilstand-
ort Wolfsburg fiir die Schliissel-
technologie Hybrider Leichtbau
entstehen, werden dann als neue
Ergebnisse der Wissenschaft sofort
praktisch in den Strukturen der
Produktion der Unternehmen er-
probt. Nur so gelingt ein Leichtbau
in der Grof3serie, der auch weiteren
Anforderungen an Varianten, Si-
cherheit und Qualitit gerecht
wird. H

Die Forschungsfabrik

Innovative Materialentwicklung
und Produktionstechnik fiir den
wirtschaftlichen und multifunk-
tionalen Leichtbau - das ist das
Ziel der Open Hybrid LabFactory
(OHLF).

In der Wolfsburger Forschungs-
fabrik werden kinftig Partner aus
Wissenschaft und Technik im Rah-
men einer Kooperation, fur die es
in Deutschland wenige Vorbilder
gibt, gemeinsam neue Technologi-
en und Prozesse fur einen kosten-
glinstigen Leichtbau entwickeln.

Forschung unter einem Dach
Unter der Federfiihrung des Nie-
derséchsischen Forschungszent-
rums Fahrzeugtechnik (NFF) der TU
Braunschweig arbeiten unter ande-
rem Volkswagen, BASF, DowAksa,
Engel, AV, Magna, Siempelkamp,
ThyssenKrupp sowie Institute der
Fraunhofer-Gesellschaft, der TU
Clausthal und der Universitat Han-
nover zusammen.

Dr. Felix Eichleiter, neben Andreas
Gross Geschaftsfihrer der OHLF,
sieht diese enge Verzahnung von
Industrie und Wissenschaft un-
ter einem Dach als groBes Plus.
+Wolfsburg wird dadurch als Wis-
senschaftsstandort gestdrkt und
zieht weitere Nachwuchswissen-
schaftler sowie Folgeprojekte an”,
so Dr. Eichleiter. ,Diese enge Ko-
operation ist einmalig.”

Besondere Partnerschaft
Im Herbst 2012 hatte sich die Open

Hybrid LabFactory bei der Forder-
initiative ,,Forschungscampus — of-
fentlich-private Partnerschaft fur In-
novationen” des Bundesministe-
riums fur Bildung und Forschung
erfolgreich durchgesetzt.

In Deutschland gibt es bisher we-
nig Erfahrungen mit 6ffentlich-pri-
vaten Kooperationsformen fir die
Forschung. ,Die Strukturierung und
Organisation solcher Partnerschafts-
modelle ist daher eine besondere
Herausforderung. Kinftig werden
dhnliche Kooperationen von einem

Erfahrungsaustausch und den be-
gleitenden Evaluierungsprozessen
profitieren”, sagt Andreas Gross.

Leichtbau fiir die GroBserie

In der Forschungsfabrik wird die
gesamte Wertschopfungskette zur
Herstellung kostengiinstiger Leicht-
baustrukturen abgebildet sein —von
der konzeptionellen Auslegung hy-
brider Strukturen Uber die Kohlen-
stofffaserherstellung und den hybri-
den Fertigungsprozess bis hin zum
Recycling.

O[HILIF

ANZEIGE

OPEN HYBRID
LABFACTORY

Der LeichtbauCampus.

Der Neubau entsteht sidostlich des
bereits bestehenden Gebaudes auf
dem MobileLifeCampus-Geldnde,
unweit des Volkswagenwerkes, und
wird mit dem Bestandsbau verbun-
den. So gibt es eine unmittelbare
Vernetzung mit den Raumlichkeiten
des NFF und der AutoUni. Die Fer-
tigstellung des Neubaus ist fir Mitte
2016 geplant.

Wissenschaftliche Elite

Neben Technikum, Laboren, Pro-
jekthdusern und Biroflachen sind
zwei GroBanlagen das Herzstick
des Campus, darunter eine Presse
mit einer Presskraft von 3600 Ton-
nen. Vor Ort werden dann 200 Ex-
perten zusammen mit 150 Studen-
ten ab 2016 am Leichtbau fir die
Grol3serie forschen.

Dafir flieBen 15 Jahre lang vier
Millionen Euro jahrlich in den For-
schungscampus, zwei Millionen aus
Sffentlicher und zwei Millionen aus
privater Hand. Eine solch lange Pro-
jektdauer ist ungewdhnlich und bie-
tet daher eine langfristige Perspek-
tive — also ideale Bedingungen fur
weitere Wissenschaftler, die sich
auch aktuell bei der Open Hybrid
LabFactory bewerben kénnen.

Insgesamt flieBen Uber 100 Milli-
onen Euro flr die Ausstattung und
Forschungsprojekte von den Indust-
riepartnern und den Férderern Bun-
desministerium fur Bildung und For-
schung, Land Niedersachsen und
Stadt Wolfsburg in das Projekt.

«Faszination Hybrider
Leichtbau”

Zum Thema , Hybrider Leichtbau”
findetam am 18. und 19. Mai 2016
in Wolfsburg ein Symposium fir
Experten statt.

Im Fokus der Tagung stehen neue
Methoden und Technologien fir
die Entwicklung und Fertigung
funktionsorientierter, hybrider und
serienfahiger Leichtbaulésungen
im Fahrzeugbau.

Mehr Informationen unter
www.faszination-leichtbau.de

Neue Mitarbeiter

In der Forschungsfabrik werden
Werkstoff-, Produktions- und Fer-
tigungstechnologien fir den hyb-
riden Leichtbau entwickelt.

Die Open Hybrid LabFactory bie-
tet lhnen deshalb viele interessan-
te und abwechslungsreiche Tatig-
keiten in einem innovativen wis-
senschaftlich-technischen Umfeld.
Verstarken Sie die 6ffentlich-pri-
vate Partnerschaft als Ingenieur/
Techniker/Meister/Wissenschaftli-
cher Mitarbeiter (m/w).

Weitere Informationen unter
www.leichtbaucampus.de

Kontakt

Open Hybrid LabFactory e.V.
Hermann-Munch-Str. 1

38440 Wolfsburg

Tel.: 0531 391-63132
info@open-hybrid-labfactory.de
www.open-hybrid-labfactory.de
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GASTBEITRAGSEXPERTEN IM INTERVIEW

Leicht, leichter, Leichtbau

Kai Uwe Friihauf und Dr. Hans-Jiirgen Karkosch
Geschéftsfuhrer und Entwicklungschef
ContiTech Vibration Control GmbH

Kunststoff statt Metall -
wie Autos leichter werden

Jedes Gramm weniger Gewicht senkt den Spritverbrauch von
Autos. Hersteller entdecken leichtere Materialien und erset-
zen immer 6fter Metall durch Kunststoff. ContiTech Vibration
Control, ein Unternehmen des Technologiekonzerns Conti-
nental, hat diesen Trend friihzeitig erkannt. Seine Techno-
logien sind heute im Elektroauto BMW i3 genauso vertreten
wie in der S-Klasse von Daimler oder im Porsche Panamera.
Geschiftsfiihrer Kai Uwe Frithauf und Entwicklungschef Dr.
Hans-Jiirgen Karkosch zu Leichtbautrends.

H Welche Rolle spielen Kunststoffe im Automobil-
bau?

Dr. Karkosch: Hochwertige Kunststoffe wie Polyamid er-
obern immer neue Einsatzfelder. Zum einen wird bei der Her-
stellung und beim Transport im Vergleich zu Metallen weni-
ger Energie verbraucht. Zum anderen sind sie leichter. Und das
hilft beim Spritsparen.

B Und wie sieht es mit der Haltbarkeit aus?

Dr. Karkosch: vVor zehn Jahren haben wir als erster Auto-
mobilzulieferer hochbelastbare Kunststoffkomponenten in
den Markt gebracht. Heute sind sie bis zu 50 Prozent leichter
als Metallteile und bewihren sich weltweit millionenfach.
Selbst in Oberklassefahrzeugen werden fiir das Fahrwerk be-
reits zentrale Bauteile aus glasfaserverstiarktem Polyamid
genutzt. Das zeigt, welches Vertrauen Premiumanbieter in
die Leistungsfahigkeit unserer Komponenten fiir Motor und
Fahrwerk haben.

H Hat Leichtbau Einfluss auf den Fahrkomfort?

Dr. Karkosch: Leichtere Fahrzeuge mit verbrauchsopti-
mierten Motoren neigen zu mehr Vibrationen. Darum kommt
dem Motorlagersystem eine noch grofiere Bedeutung zu. Wir
haben Simulationsmethoden entwickelt, mit denen wir Fahr-
zeug, elastomere Komponenten und Strukturbauteil perfekt
aufeinander abstimmen kénnen, damit der Fahrkomfort trotz
Spritsparen nicht leidet.

H Welche wirtschaftliche Bedeutung hat der
Leichtbau fiir ContiTech Vibration Control?
Frithauf: Leichtbau, der Einsatz von Kunststoffen, anspruchs-
volle Lagersysteme - all das sind weltweite Trends, die erst

am Anfang stehen. Darum haben wir an unseren Standorten
in Europa, China, Brasilien und Nordamerika viele Millionen
in die Kunststofffertigung und in Forschungs- und Entwick-
lungskapazitaten investiert. Und wir haben Ingenieure, die
die Anforderungen vor Ort kennen. Nehmen Sie das Beispiel
China: Bis auf einen sind alle Mitarbeiter unseres Forschungs-
zentrums Chinesen. So ist es uns gelungen, auch mit lokalen
Automobilherstellern ins Geschéft zu kommen. Das zahlt sich
heute aus.

B Welche kiinftigen Trends sehen Sie?

Dr. Karkosch: Kautschuk aus Lowenzahn ist ein wichtiges
Thema. Wir sehen grof3e Vorteile fiir die Umwelt durch eine
bessere CO,-Bilanz. ErsteTests sind sehr vielversprechend. Das
zweite Zukunftsthema sind Motorlager mit elektromechani-
schen Komponenten. So konnen sie leicht auf spezifische
Fahrsituationen angepasst oder aktiv geregelt werden. Erste
Systeme von uns kommen im nichsten Jahr auf den Markt. Il

Matthias Arleth
Vorstand Webasto SE

Dachsysteme leicht
gemacht

M Herr Arleth, welche Lésungen bietet Webasto im
Leichtbau an?

Matthias Arleth: Wir haben in den vergangenen Jahren
mehrere Leichtbautechnologien fiir Dachsysteme in Serie ge-
bracht. Das grof3te Potenzial haben derzeit unsere Dachsyste-
me aus Polycarbonat (PC).

B Welche Vorteile hat Polycarbonat?

Matthias Arleth: Eswiegt nur halb soviel wie Glas, ist
kratzfest, witterungs- und UV-bestiandig, nahezu frei formbar
und bietet neben vielfaltigen Designmoglichkeiten eine hohe
Funktionsintegration. Zudem sorgt Polycarbonat fiir ein Plus
an Sicherheit, da die Elemente absolut bruchsicher sind.

B Wo setzen Sie Polycarbonat bisher ein?
Matthias Arleth: Der smart fortwo war 2007 die Premi-

ere fiir den Einsatz in transparenten Dachern. Im jiingsten
Smart absorbiert das leichte PC-Dachsystem zusétzlich die
Infrarotstrahlung und wirkt damit dem Aufheizen des Fahr-
zeuginnenraums entgegen. Infrarotabsorber im PC-Granulat
erzielen diesen Effekt. Die Klimaanlage muss weniger kiihlen
und der Kraftstoffverbrauch sinkt.

H Welche Leichtbaulésungen bietet Webasto noch
an?

Matthias Arleth: Wir bieten noch zwei weitere Leichtbau-
lésungen an. Zum einen Webasto Glas ProTec® - hier wird ei-
ne hochreif}feste Spezialfolie im Reinraum auf die Innenseite
von Einscheibensicherheitsglas aufgebracht. Die Technolo-
gie reduziert die Glasdicke auf bis zu 2,6 Millimeter und somit
auch das Gewicht. Zum anderen nutzen wir fiir nicht trans-
parente Dachsysteme anstelle von Stahl sogenannte Poly-
urethan-Composites (PU). Schaum oder Papierwaben bilden
den Kern, der beidseitig mit faserverstarktem PU ummantelt
wird. Die Aufenhaut kann dann individuell gestaltet werden.
Fiir das Dach des aktuellen Jeep Renegade beispielsweise
wird eine genarbte und wetterfeste Folie eingesetzt. Weitere
Optionen sind in Wagenfarbe lackierte Auflenhéute oder in-
tegrierte Solarzellen, welche die Fahrzeugbatterie speisen.

H Wo wird die Entwicklung bei Dachsystemen zu-
kiinftig hingehen?

Matthias Arleth: Neben Dachsystemen, die den Platt-
formstrategien der Hersteller Rechnung tragen und fiir die
wir als ,All Roof Company* das Multi Optional Roof Konzept
entwickelt haben, wird dem Thema ,Leichtbau‘ auch kiinf-
tig eine zentrale Rolle zuteil. Auch wir werden weiterhin an
innovativen Losungen fiir leichtere Dacher arbeiten.

Aber Webasto beschrankt sich dabei nicht nur auf Dachsys-
teme. Durch die eingangs geschilderten Eigenschaften hat
Polycarbonat das Potenzial, saimtliche Glasflichen des
Fahrzeugs bei gleichbleibender Optik, Qualitdt und Sicher-
heitin Leichtbauweise zu ersetzen. So konnen wir unseren
Kunden beispielsweise feste Seiten- und Heckscheiben
anbieten, auf Wunsch sogar sonstige Verkleidungsteile.
Durch die vielfaltige Funktionsintegration, etwa von
Heizdrahten, Spoilern, Wischern oder Solarzellen, sind uns
auf diesem Gebiet kaum Grenzen gesetzt. Wir nennen das
Konzept daher auch Webasto Polycarbonat 360 (Webasto PC
360). W

Dr. Armin Plath und Prof. Dr.-Ing. Klaus Dilger
Vorstandsvorsitzende des Open Hybrid LabFactory e V.

Demokratisierter
Leichtbau

B Was ist die Open Hybrid LabFactory?

Prof. Dr.-Ing. Klaus Dilger: Sie ist eine 6ffentlich-private
Partnerschaft, die wir im Rahmen der Hightech Strategie der
Bundesregierung 2012 in den Wettbewerb der Forschungsini-
tiative ForschungsCampus geschickt haben, um neue Tech-
nologien und Prozesse fiir einen kostengiinstigen Leichtbau
zu entwickeln.

Wirwollen das mit unserer Forschungsfabrik erreichen,
die 2016 in Wolfsburg fertiggestellt sein soll und in der rund
200 Wissenschaftler mit 150 Studenten forschen werden. Das
ganze haben wir im Rahmen des Vereins Open Hybrid Lab-
Factory eV. organisiert. Generell ist in diesem Vorhaben der
demokratisierte Leichtbau unser Ziel, den wir auch kosten-
giinstig in der Grof3serie umsetzen konnen. Damit wollen wir
die Voraussetzung schaffen, dass die Verbrauchs- und Emissi-
onsziele zukiinftiger Fahrzeuggenerationen gelingen.

B Wie wollen Sie mit lhrer Forschung dazu beitra-
gen?
Dr. Armin Plath: Zuerst einmal miissen wir viele Heraus-
forderungen rund um den Produktionsprozess 16sen. Beim
hybriden Leichtbau werden klassische Werkstoffe wie Alu-
minium und Stahl aber auch Faserverbundwerkstoffe mit
Glas- und Carbonfasern zu so genannten Hybridstrukturen
verbunden. Zielsetzung ist dabei, dass wir die Bauteile der
Fahrzeuge in einem Fertigungsschritt vor der Montagelinie
fertigen und sie als fertige modulare hybride Struktur an das
Band bringen. Das wiirde enorm viel Zeit sparen.

Wichtig ist aber auch, an neue Fertigungskonzepte zu den-
ken. Bisher war es schwierig, verschiedene Werkstoffe gleich-
zeitig zu verarbeiten. Daran wollen wir arbeiten.

H In welchen Feldern wollen Sie konkret wissen-
schaftlich tatig sein?

Prof. Dr.-Ing. Klaus Dilger: Am Ende wird in der Fabrik
die gesamte Wertschopfungskette zur Herstellung kosten-
giinstiger Leichtbaustrukturen abgebildet sein: Also von der
konzeptionellen Auslegung iiber die Kohlenstoftfaserherstel-
lung und den hybriden Fertigungsprozess bis hin zum Recy-
cling.

B Wer sind die Beteiligten bei der Open Hybrid
LabFactory?

Dr. Armin Plath: In unserem Verein arbeiten Partner aus
Wissenschaft und Technik im Rahmen einer Kooperation,
fiir die es in Deutschland wenige beziehungsweise konkret
gar keine Vorbilder gibt. Mit dabei sind international agieren-
de Technologiefiihrer, Grofunternehmen, KMU, Forschungs-
institute und Universitaten.

Diese Zusammenarbeit ist in einem langfristigen For-
schungsrahmen von 15 Jahren angelegt. Dies schafft Vertrau-
en und Sicherheit. Um diesen Status zu erlangen, hatte sich
die Open Hybrid LabFactory bei der Forderinitiative ,,For-
schungscampus - 6ffentlich-private Partnerschaft fiir Inno-
vationen“ beworben und durchgesetzt.

Die Antragstellung erfolgte unter dem Dach des Nieder-
sachsischen Forschungszentrums fiir Fahrzeugtechnik (NFF)
mit iiberwaltigender Beteiligung engagierter Mitarbeiter von
Instituten der TU Braunschweig und den beteiligten Indust-
rieunternehmen. l
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Je leichter, desto besser

Redaktion, Dominik Maassen

Gewichtsreduzierung um je-
des Gramm -das ist die Er-
folgsformel im Automobilbau
im Ringen um geringen Kraft-
stoffverbrauch. Ein Wunder-
mittel dafiir ist Polycarbonat.

Dabei ist Polycarbonat noch ein re-
lativ ,, junger Kunststoff. Seine ers-
te Synthese gelang 1953 in den La-
bors der Bayer AG. Seitdem begegnet
man diesem duflerst stabilen Kunst-
stoff, der sich in alle 3-D-Formen
spritzgieflen lasst, taglich. Am be-
kanntesten ist die Verwendung von
Polycarbonat fiir Compact Discs.
Da er vollige Designfreiheit erlaubt,
stellt man mit ihm heute auch Hel-
me und Visiere, Brillen, Flaschen,
Wasserspender und Scheiben in
Flugzeugen und Automobilen her.

Ideale Eigenschaften

Designer und Ingenieure schwar-
men zu Recht von ihm - denn als
Leichtbauwerkstoff verfiigt er iiber
die idealen Eigenschaften. Er ist
glasklar, extrem schlagzih, bricht
und splittert nicht. Dennoch ist er
sehr leicht: Aufgrund der nur halb
so hohen Dichte wiegen Polycarbo-
nat-Komponenten um bis zu 50 Pro-
zent weniger als baugleiche Teile
aus Glas. Die extrem hohe Schlagzi-
higkeit ist vor allem fiir den Einsatz

im Dachbereich fiir Autos von be-
sonderer Relevanz: Der Schutz der
Insassen im Falle eines Unfalls oder
Steinschlags ist jederzeit gewahr-
leistet, auch dann, wenn sich das
Fahrzeug tiberschlagt. Dariiber hin-
aus sorgt eine entsprechende Lack-
beschichtung fiir Kratzfestigkeit so-
wie Bestdndigkeit gegentiber Witte-
rungseinfliissen und UV-Strahlung.

Stoff fiir visiondre Ideen
Aus Polycarbonat sind auf3erdem
sehr grof3e Déacher darstellbar, eben-

sovisionare Ideen wie geschwunge-
ne Scheiben. Im Dachbereich spielt
der Kunststoff jedoch vor allem sei-
ne Gewichtsvorteile aus: Zum ei-
nen reduziert ein leichtes Dach
das Gesamtgewicht des Fahrzeugs
und senkt damit den Kraftstoffver-
brauch und folglich die CO,-Emissi-
on. Der zweite Pluspunkt: Je leich-
ter das Dach ist, desto mehr ver-
lagert sich der Schwerpunkt des
Fahrzeugs nach unten. Das wirkt
sich positiv auf die Fahrdynamik
und die Fahreigenschaften aus.

Ersatz fir Glas

Der Stoff ersetzt so langfristig in
vielen Bereichen Glas, einen wich-
tigen Werkstoff in der Automobil-
industrie. Der Glasanteil in Fahr-
zeugen hat in den letzten 20 Jah-
ren kontinuierlich zugenommen:
Heute sind esrund 4,6 Quadratme-
ter, 1985 waren es erst 3,5 Quadrat-
meter. Doch Glas hat sein Gewicht.
In Zeiten, in denen Ressourcen-
schonung, Verbrauchs- und Emis-
sionsreduzierung die automobile
Entwicklung stark beeinflussen,

zdhlen Gewichtsreduktion und
Leichtbau zu den wichtigen Tech-
nologietrends bei den Automobil-
herstellern und ihren Systempart-
nern in der Zulieferindustrie.

Gerade im Bereich Automobil
wurde Polycarbonat zu Beginn
der Entwicklung fiir Scheinwer-
ferstreuscheiben eingesetzt. Heu-
te sind die Anwendungen - neben
dem Dach - vielfaltiger: Polycar-
bonat findet man in Stof3stangen,
Frontteilen, Zierleisten, Arma-
turenbrett- und Lenksdulenver-
kleidungen. Aber auch ganze Ver-
scheibungsmodule, wie etwa
komplette Heckklappen, werden
gewichtsparend aus Polycarbonat
hergestellt. Derzeit liegt der ver-
baute Anteil des Werkstoffs in Pkw
bei etwa 15 Prozent. Experten ge-
hen davon aus, dass er innerhalb
der néchsten fiinf Jahre auf rund
20 Prozent anwachsen wird.

Erfolgreiche Zukunft

Aber auch die Zukunft sieht rosig
aus fiir das Wundermittel. Denn
Polycarbonat hat noch viel Poten-
zial. Denkbar sind feste Seiten-
scheiben, Heckscheiben und Ver-
kleidungsteile. Zudem kann man
in Polycarbonat diverse Funktio-
nen integrieren, beispielsweise
Heizdrahte, Solarzellen oder Refle-
xionsfolien. W

ANZEIGE

Strategischer Partner der Automobilindustrie:
Gemeinsam mit innovativen Losungen die
automobile Zukunft gestalten.

webasto.com
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Redaktion, Dominik Maassen

Im Faserverbund-Leichtbau kommen immer 6f-
ter schnell reagierende duroplastische Kunst-
stoffe zum Einsatz. Nun stehen zwei neue Her-
stellungsverfahren zur Verfligung, die die Ferti-
gungsprozesse von Composite Bauteilen revo-
lutionieren.

Fiir Halbzeuge aus modifiziertem Pulverharz der polni-
schen Firma New Era Materials entwickelte die Leicht-
bau-Zentrum Sachsen GmbH aus Dresden zwei neuar-
tige Herstellungsverfahren fiir hochstbelastbare Faser-
verbundbauteile. Die Bauteile sind einfach und schnell
herzustellen und werden derzeit in Schienen- und Luft-
fahrzeugen eingesetzt. Mittels ,,Resin Powder Moul-
ding“ (RPM) und , Thermoset Sheet Forming“ (TSF)
konnen duroplastische Composite mit erstklassigen
Brandschutzeigenschaften in Zykluszeiten von unter
zwei Minuten hergestellt werden.

Kostenersparnis durch

Vereinfachung

Das RPM-Verfahren zeichnet sich durch den wegfall
aufwendiger Dosier- und Injektionstechnik aus. Hier-
bei wird das pulverformige Harz in Spriih- oder Sieb-
technik auf textile Vorformlinge aufgetragen. Durch
gezielte Erwdarmung schmilzt das Pulver und die Pre-
form kann in einer einfachen Presse ausgehartet wer-
den. Hierdurch ergeben sich erhebliche Einsparungen,
sowohl fiir die Herstellungs- bzw. Taktzeit als auch bei
der notwendigen Anlageninvestition. Damit setzt das
RPM-Verfahren einen neuen Standard bei kleinen und
mittleren Stiickzahlen.

Mehrfach umformbar

Vorimpragnierte plattenformige Halbzeuge werden im
TSF-Verfahren verarbeitet. Bei Temperaturerhohung er-
weichen die Platten und sind thermisch umformbar. Bei
weiterer Temperaturerhohung hérten sie wie im RPM-
Verfahren duroplastisch aus, was den daraus hergestell-
ten Produkten hervorragende mechanische und ther-
mische Eigenschaften verleiht. Die Produkte lassen sich
mehrfach umformen. So kann der TSF-Prozess mehrstufig
angewandt werden, was auch die Herstellung besonders
komplexer Bauteile ermdglicht.

Fiir ihre Erfindung erhielt das Entwicklungsteam bereits
den AVK-Innovationspreis, eine der renommiertesten
Leistungsauszeichnungen der deutschen Faserver-
bundbranche. B

Ressourcen schonen

Gastbeitrag, Institut fiir Leichtbau und Kunststofftechnik

r

Systemleichtbau ist eine Zu-
kunftsdisziplin im globalen
Wettbewerb - insbesonde-
re dort, wo es um Mobilitat
geht. Uber den Stellenwert
von Material- und Technolo-
gieinnovationen spricht Pro-
fessor Werner Hufenbach,
Seniorprofessor am Institut
fiir Leichtbau und Kunststoff-
technik (ILK).

Bl Welche gesellschaftlichen
Dimensionen hat System-
leichtbau?

Innovationsschiibe werden durch
Krisen oder unerwartete Ereignis-
se stimuliert. Die Ampeln sind heu-
te in nahezu allen Bereichen auf
Greentech und Nachhaltigkeit ge-
stellt. Breite gesellschaftliche Kraf-
te sind geweckt und stark sensibi-
lisiert: Technik bekommt eine neue
soziale Dimension. Nachhaltiges
Wachstum, Effizienzsteigerung und
Wirtschaftlichkeit sind zentrale
Themen, wobei die einzelnen Vorga-
ben und Randbedingungen in ihren
Wechselbeziehungen nicht immer
kollisionsfrei sind. Ressourcenscho-
nender Systemleichtbau ist hier ein
Schliissel, um unsere technologi-
sche Zukunft positiv zu gestalten.

B Was fiir Konsequenzen er-
geben sich daraus?

e

ol . 7

Prof. Werner Hufenbach
Seniorprofessor am Institut fUr Leicht-
bau und Kunststofftechnik (ILK)

Der technische Produktentwick-
lungsprozess wird vermehrt auch
durch einen sozialen Akzeptanz-
prozess begleitet, der transparent
sein sollte und global auch die un-
terschiedlichen Wertvorstellungen
und kulturellen Eigenheiten mit
einbeziehen muss. Zur Bewiltigung
dieser komplexen Herausforderun-
gen reichen die verfiigbaren Inst-
rumente nicht mehr aus. Neue Me-
thoden, Modelle und Bewertungs-
kriterien sind zu entwickeln, um
generationstiibergreifend die Zu-
kunftsfahigkeit unserer Wirtschaft
und Gesellschaft zu sichern.

H Wie bleiben Produkte zu-
kunftsfahig?

Zukunftsfihige Produkte zeichnen
sich durch einen hohen Innovati-
onsgrad und einen sparsamen Um-
gang mit Ressourcen aus. Nur durch
die verstirkte Verwendung erneuer-
barer Energien und die Schlieffung
der Werkstoffkreisldufe iiber den ge-
samten Produktlebenszyklus kon-
nen die Umweltbelastungen deut-
lich reduziert werden. Im Sinne des
Dresdner Modells ,, Funktionsinteg-
rativer Systemleichtbau in Multi-
Material-Design“ haben hierbei
branchentibergreifend grundsitz-
lich alle Werkstoffe eine Chance, in
den Wertschopfungsketten ihren
Platz zu finden. B

Wer clever 1st,
spart am Gewicht!

T {KORROPOL

I [ EICHTBAU-SYSTEMTECHNOLOGIEN

ANZEIGE

PROZESSENTWICKLUNG

MODELL- & WERKZEUGBAU

GFK + CFK SERIENPRODUKTION
3D-DRUCK VON GROBSTRUKTUREN
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Dresden ist eine Leichtbaustadt

Redaktion, Dominik Maassen

ie Fertigung neu-
er Materialien hat
in Dresden bereits
seit Langem Traditi-
on, Werkstoffe und Endproduk-
te aber dndern sich. wihrend
frither vorwiegend Baumwoll-
garne und Spitzenborten gefer-
tigt wurden, setzt man heute auf
Hightechfasern fiir vielfaltige
Anwendungen, zum Beispiel in
Automobil- und Leichtbau.

Entsprechend weit oben steht
die Stadt im Ranking. Superlati-
ve wiedichtesteWerkstoff-
Forschungs-
landschaft in
den Neuen
Bundeslidndern
nach Berlin
und Deutsch-
lands grofites
Leichtbauclus-
ter sprechen
fir sich. Da-
bei gibt Dres-
den den Ton
an wenn es
beispielswei-
se um die Ent-
wicklung neuer
Werkstoffe fiir
den Flugzeug-
und Fahrzeug-
bau geht.

Dresden.

Hightechwerkstoffe fur
internationale Kunden
Zunehmende Mobilitat, Klima-
wandel und steigende Anforde-
rungen an die Fahrzeuge stellen
Experten immer wieder vor neue
Herausforderungen. Mit diesem
Fokus werden in Dresden Com-
posite-Werkstoffe und Bautei-
le aus ultraleichtem, stark be-
lastbarem kohlenstofffaserver-
starktem Kunststoff entwickelt,
die internationale Kunden tiber-
zeugen. So werden zum Beispiel
das Dach im Lamborghini Aven-
tador, Frontklappen im Porsche
918 oder Triebwerkseinlaufkegel
des A350XWB-900 mit Technolo-
gien aus Dresden gefertigt.

1

Wird irgendwo auf
der Welt ein neuer
Composite-Werkstoff
entwickelt, durchlauft
er mit groB3er
\Wahrscheinlichkeit
eine Teststrecke in

-
SN

Forschung und Innova-
tion

Die kosteneffiziente Herstellung
hochkomplexer Bauteile mit ex-
akt einstellbaren Eigenschaften
ist Ziel eines Konsortiums unter
der Federfithrung des Fraunhofer
IWS. Die Entwicklung geeigneter
Werkstoffe sowie Auftrags- und
Hartungsverfahren fiir die Ferti-
gung mittels additiv-generativer
Verfahren, auch bekannt unter
dem Namen 3-D-Druck, gehort
zu den grofien Starken des Stand-
orts Dresden. Gefordert wird das
Projekt mit 45 Millionen Euro.

Standards
setzen fir
die Zukunft
Wird irgendwo
auf der Welt ein
neuer Compo-
site-Werkstoff
entwickelt,
durchlauft er
mit  grofler
Wahrschein-
lichkeit eine
Teststrecke in
Dresden. Die
IMA Material-
forschung und
Anwendungs-
technik GmbH
etwa holt dafiir
auch mal die Strafle ins Labor -
kiirzlich geschehen bei der Be-
triebslastensimulation an der
CFK-Karosserie des BMW i8. Auch
im Bereich Materialpriifung hat
Dresden viel zu bieten. Auf Mate-
rialforschung und Anwendungs-
technik spezialisierte Unterneh-
men testen neu entwickelte
Composites auf Haltbarkeit,
Funktion und Sicherheit, mit
speziellen Testtechnologien und
Priifsystemen, auf die neben der
Automobilindustrie auch Luft-
fahrt, Kunststoff- und Metallin-
dustrie vertrauen. So setzt Dres-
den Standards fiir die Zukunft.
Und wird als Wirtschaftsstandort
fir den Leichtbau richtig stark
gemacht. H

Wirtschaft & Wissenschaft

Dresden.

EXZELLENZSTADT DRESDEN
NEUE MATERIALIEN
FUR DIE ZUKUNFT.

An Deutschlands fiihrendem
Materialstandort entwickeln
Experten in den Bereichen Neue
Werkstoffe, Nanotechnologie

und Energie neuartige Zukunfts-
materialien mit neuen Eigenschaf-
ten und Funktionen.

Besuchen Sie uns!
WERKSTOFFWOCHE

14.- 17. September 2015
MESSE Dresden
Halle 3, Stand 55

www.dresden.de/invest

Der Maler in seiner Werkstatt (Gerrit Dou, 1647) -
Gemaldegalerie Alte Meister, Staatliche Kunstsammlungen Dresden & -

bpk | Staatliche Kunstsammlungen Dresden | Elke Estel | Hans=Peter Klut
4

s

Alte Meister.
Neue Meister.
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Der Ingenieu eifer Werkstatty(Dresden, 2015)
Meisterhafte Materialien: Extremistabile und leichte Carbonstrukturen
fur mehr Energieeffizienz im modernen Flug- und Fahrzeugbau
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Guss und Leichtbau: ein gutes Team

Weniger Gewicht, geringerer CO, Ausstof, sparsamer Verbrauch - die Vorteile von Leichtbau sind

vielfaltig. Ebenso vielfaltig ist das Angebot an Materialien.

Redaktion, Dominik Maassen

Gussbauteile aus Eisen,
Aluminium oder auch Ma-
gnesium stellen die am
meisten verwendeten Op-
tionen bei der Auswahl
des Werkstoffes dar und
kénnen sich auch gegen
das aus der Luftfahrt be-
kannte Material Carbon
als ideale Alternative zur
Verringerung von Gewicht
behaupten.

Geringes Gewicht, hohes
Potential

Im direkten Vergleich von Guss-
metallen und Carbon hinsicht-
lich verschiedener Faktoren wie
Gewichtsreduktion, Kosten, Mog-
lichkeiten der Weiterverarbeitung,
Verbindungen, Herstellungspro-
zess, Lebensdauer und Recycling
zeigt sich, dass jedes Material die
jeweils beste Option fiir ganz be-
stimmte Bauteile sein kann. Fiir
Leichtbau in Massenproduktion

Leichtbau,

Gastbeitrag, Georg Fischer

Georg Fischer wurde
1802 gegriindet, die Di-
vision GF Automotive gilt
als Innovationstreiber der
GieBerei-Industrie. Im In-
terview erlautert Achim
Schneider, Head of Busi-
ness Development und
Sales, die Modglichkei-
ten des GieBens fiir den
Leichtbau.

B Was zeichnet das Guss-
verfahren aus?

Das Gussverfahren bietet den Kon-
strukteuren Freiheit, komplexe
Geometrien und bionische Struk-
turen konnen dargestellt werden
- das Material wird da eingesetzt
wo es benotigt wird. Auch das Gie-
3en hohler Korper ist moglich. Ein
weiterer Vorteil ist, dass verschie-
dene Werkstoffe zur wahl stehen
und der leichteste fiir die erfor-
derlichen Anwendungen gewahlt

und grofien Serien stellt Gussme-
tall eine attraktive Alternative dar,
wenn nicht sogar in vielen Fallen
die ideale Losung. Es ist seit lan-
gem in der Serienproduktion be-
wihrt und hat, bei entsprechen-
der Verarbeitung und Anwendung,
sehr positive Auswirkungen bei
der Reduktion von Gewicht.

Gesamtzyklus von Materi-
alien betrachten

Ob Gussmetall oder Carbon - bei-
de Ansitze benétigen fiir die Ferti-
gung Rohstoffe und Energie. Ins-
besondere die besonders leichten
Werkstoffe Magnesium und Car-
bon gelten dabei als eher ressour-
cenaufwendig. Betrachtet man die
Werkstoffe jedoch aus verschiede-
nen Blickwinkeln, ergeben sich
hier oft interessante Erkenntnis-
se: Einige Materialien, wie zum
Beispiel Magnesium, das viel Ener-
gie in der Herstellung benotigt, ist
insgesamt deutlich giinstiger hin-

werden kann. Die Palette reicht
von Eisen und Stahl tiber Bronze,
Kupfer und Zink bis hin zu Alumi-
nium und Magnesium, - sie alle
konnen in Gussverfahren zu kom-
plexen Bauteilen aus einem Stiick
geformt werden. Die Komplexitat
der Herstellungskette wird so ins-
gesamt verringert, auch bei in sich
sehr komplexen Formen. Die zum
Einsatz kommenden Metalle sind
voll recyclingfahig und bestehen
selbst bereits zum grof3en Teil aus
wiederverwendeten Materialien
und Schrotten.

B Mit welchen Materialien
arbeiten Sie?

Bei uns kommen hauptsichlich
duktiles Gusseisen sowie Alumini-
um und Magnesium in den unter-
schiedlichsten Legierungen und
Zusammensetzungen zum Ein-
satz. Wir betreiben unsere eigene
Werkstoffentwicklung und haben

Aktuelle, bionische
Designs fur

den Leichtbau

setzen vielfach
unterschiedliche
Materialstarken
einzelner Bereiche
iInnerhallb des gleichen
Bauteils voraus.

Achim Schneider
Head of Business
Development und
Sales, GF Automotive

sichtlich seiner Auswirkungen auf
Verbrauch und Umwelt zu beurtei-
len als andere. Das hiangt im We-
sentlichen mit der hohen Verfiig-
barkeit zusammen sowie auch mit
der guten Recyclingfahigkeit.

GroBe Gestaltungsfrei-
heit, geringere Kosten
Obwohl stetig daran gearbeitet
wird, den Preis fiir Carbonteile zu
senken, um das Material noch at-
traktiver und einsatzbereit fiir die
Massenproduktion zu machen,
wird der Preis fiir das Komposit-
produkte auch im Jahr 2020 noch
deutlich hoher sein, als der fiir bei-
spielsweise Magnesiumbauteile in
Guss. Ein weiterer Aspekt ist die
Umsetzung der verschiedenen
Formen. Bei Gussteilen, die im
Einsatz hoch beansprucht und si-
cherheitsrelevant sind, ist es eine
Herausforderung, die leichteste
und gleichzeitig stabilste Form zu
finden. Aktuelle, bionische De-

zuverldssig und prozesssicher

unter anderem den hoherfesten
Eisenwerkstoff SibiDur entwi-
ckelt, der Stahleigenschaften auf-
weist was Festigkeit und Tempe-
raturbestiandigkeit betrifft. Dazu
entwickeln wir hoherfeste Alumi-
niumlegierungen - alles mit dem
Ziel, moglichst diinnwandig und
mit wenig Material zu gief3en, da-
mit die Bauteile leichter werden.
Welches Material das jeweils beste
fiir ein Bauteil ist hdangt auch da-
von ab, wo es zum Einsatz kommt.

B Fiir welche Bereiche eig-
net sich Guss besonders?
Wir produzieren viel im Automo-
bilbereich sowie im Bereich Off-
road - Baumaschinen, Landma-
schinen, Flurforderfahrzeuge,
auch Fordertechnik. Auch Alumi-
niumstufen fiir Rolltreppen stel-
len wir her. Hier haben wir im
Leichtbau durch bionische Struk-
turen erhebliche Gewichtseinspa-

signs fiir den Leichtbau setzen
vielfach unterschiedliche Materi-
alstarken einzelner Bereiche in-
nerhalb des gleichen Bauteils vor-
aus. Durch neue Techniken kon-
nen diese filigranen Geometrien in
der Gussproduktion umgesetzt
werden, wohingegen Carbon hier
schnell an seine Grenzen stof3t.
Durch die Kombination metalli-
scher Werkstoffe mit bionischem
Design und angepassten Herstel-
lungsverfahren konnen Gewichts-
einsparungen von mehr als 40 Pro-
zent im Vergleich zu konventionel-
len Teilen erzielt werden. In einer
aktuellen Studie von Entwicklern
wurden zum Beispiel bei einem
Schwenklager in Eisen 32 Prozent
Gewichtseinsparung erzielt - was
einer Gewichtsreduktion von 2,82
kg pro Fahrzeug entspricht und
auf 1,6 Millionen Fahrzeuge hoch-
gerechnet eine CO,- Einsparung
von 11 600 Tonnen pro Jahr bedeu-
tet. H

rungen erzielt. Fiir unsere Kunden
ist wichtig, dass wir Guss prozess-
sicher umsetzen. Unsere Bautei-
le, wie auch die Rolltreppenstufe,
zdhlen als Sicherheitsbauteile;

H In welchen Stiickzahlen
produzieren Sie?

Wir fangen bei Jahresvolumen
von etwa 5.000 Stiick an, produzie-
ren aber auch Stiickzahlen von
mehreren Millionen eines Bauteils
pro Jahr. Parallel haben wir eine
in Europa einmalige Fertigungs-
einrichtung fiir geringere Jahres-
stiickzahlen, insbesondere fiir gro-
3¢ Eisengussbaueile. Auf Qualitat
und Zuverlassigkeit legen wir sehr
viel Wert - die Lieferkette der Au-
tomobilindustrie darf niemals un-
terbrochen werden, damit es kei-
ne Ausfille gibt. Darauf, und von
uns stets das am Markt leichteste
Teil zu bekommen konnen sich
unsere Kunden verlassen.
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Der Autositz von morgen: Leichter, besser, multifunktional

Camisma - so lautet ein Forschungsprojekt, um Stahle sowie
Leichtmetalle bei Autositzen teilweise zu ersetzen.

Redaktion, Dominik Maassen

Im Fokus von Camisma
stehen sogenannte Mul-
timaterialsysteme, also
kiinftige Leichtbauweisen
fur ressourcenschonende
Mobilitit. Bisher wurde ein
niedrigeres Komponen-
tengewicht unter anderem
durch Bleche mit kleinerer
Wandstérke erreicht. Mitt-
lerweile sind diese Mog-
lichkeiten jedoch nahezu
ausgeschopft.

Neue Leichtbaukonzepte
In diesem Zusammenhang erfah-
ren faserverstarkte Kunststoffe
(FVK), vor allem auf Basis von Koh-
lenstofffasern, neue Aufmerksam-
keit. Bekannt aus dem Flugzeugbau,
bietet diese Materialgruppe durch
ihre hohe spezifische Festigkeit die
Maoglichkeit fiir neue Leichtbau-
konzepte.

Allerdings sind diese Materialien

Ziel bis 2020:

Gastbeitrag, Johnson Controls

B Wieviel wiegt ein Autositz
heute im Durchschnitt?

Dr. Detlef Jiirss: Das Thema Leicht-
bau hat bei Johnson Controls seit
Langem hohe Prioritit in For-
schung und Entwicklung. Wir ha-
ben es durch den konsequenten Ein-
satz verschiedenster Technologien
geschaftt, das Gesamtgewicht unse-
rer Sitze in den letzten zehn Jahren
um 20 bis 30 Prozent zu reduzieren:
Noch 2010 wog eine Vordersitzstruk-
tur 14 Kilogramm, heute sind wir bei
zehn Kilogramm. Gleichzeitig neh-
men die Anforderungen zu: Der Au-
tositz wird zum Multifunktionstra-
ger mit kontinuierlich steigenden
Komfort-, Sicherheits- und Techno-
logievorgaben. Aus dem Megatrend
autonomes Fahren erwachsen zu-
dem vollig neue Anspriiche an Sitze.

M Sehen Sie noch weitere
Sparpotenziale?
Als Weltmarktfiihrer arbeiten wir

fiir die heutige Serienproduktion
im Fahrzeugbau noch zu teuer. Zwei
Griinde sind die vergleichsweise ho-
hen Kosten fiir die Rohmaterialien
und die zeitintensive Herstellung
von Bauteilen aus FVK. Sie kann
wirtschaftlich bislang nicht mit
den tiblichen Blechumformverfah-
ren konkurrieren. Genau hier aber
setzte das Projekt an.

Mehrere Partner aus Industrie und
Wissenschaft haben bei Camisma -
Carbonfaser-/Amid-/Metall-basier-
tes Innenstruktur-Bauteil im Mul-
timaterialsystem-Ansatz - am Bei-
spiel einer Sitzlehnen-Struktur den
Einsatz von Stahl und Leichtmetal-
len reduziert. Ersetzt werden diese
durch ein Multimaterialsystem. Ein
wichtiger erster Erfolg des Projekts:
Bei gleicher Leistungsfahigkeit in
Sachen Sicherheit sind die neuen
Sitzlehnen bereits um mehr als 40
Prozent leichter als gingige Leh-
nenstrukturen aus Metall.

Das Team arbeitete mit vier ver-
schiedenen Bestandteilen: Stahl,
glasfaserverstiarkter Kunststoff
(GFK) und als Innovationstriger
Carbonvlies sowie thermoplasti-
sche Bander aus Carbon-Endlosfa-
ser.

Mehrlagiger Aufbau
Kombiniert werden diese in einem
komplexen, mehrlagigen Aufbau.
Das Carbonvlies bildet die Grund-
form der Lehne. Aber erst nach ei-
nem ebenfalls neu entwickelten
thermoplastischen Umformpro-
zess. Die Carbonbidnder verstar-
ken definierte Zonen innerhalb der
Struktur zur Absicherung der Fes-
tigkeitsanforderungen, ebenso wie
die im Spritzguss erzeugte Rippen-
struktur aus GFK.

In diese rippenformigen GFK-Tei-
le sind zudem Anbindungen fiir
Schaum, Beziige oder Sicherheits-
features wie Airbags integriert. Spe-

ziell beschichtete Adaptionstei-
le aus Stahl, die vorab in das Werk-
zeug eingelegt und formschliissig
verbunden werden, dienen zur Auf-
nahme der beiden Lehnenverstel-
ler. Die Verstellmechanismen wer-
den in einem separaten Arbeits-
schritt durch Laserschweifen mit
der Lehne verbunden.

Erfolg im Crashtest

Die erste harte Priifung und damit
der erste Meilenstein war dann der
Crashtest. Wihrend einer Simula-
tion eines Heckaufpralls erfiillte
der Mustersitz die Festigkeitsanfor-
derungen. Der Camisma-Lehnen-
prototyp wurde fiir den Test mit ei-
nem konventionellen Sitzunterbau
verbunden. Als Referenz nutzte das
Team einen aktuellen Sitz mit Me-
tallstruktur aus der Grof3serie und
die dafiir giiltigen Festigkeitswerte.
Das Fazit: Die Ergebnisse aus dem
realen Test bestitigten die Daten
aus dem virtuellen dynamischen

Belastungstest.

Weiterer Vorteil: Durch hochste
Funktionsintegration reduzieren
sich mit der Anzahl der bendtigten
Adaptionsteile - von zwolf auf eins
gegentiiber der Referenzlehne - auch
die Fertigungsschritte in der Mon-
tage erheblich. Das kompensiert
wiederum einen Teil der Mehrkos-
ten.

Effizienter Einsatz

Ein innovatives industrielles Her-
stellverfahren, das auf Volumina
von rund 200.000 Einheiten pro
Produktionslinie und Jahr ausge-
legt werden kann, erlaubt nun erst-
mals den hoch konzentrierten, effi-
zienten Einsatz von Carbonfasern -
wobei im Carbonvlies iiberwiegend
recycelte Grundstoffe eingesetzt
werden sollen. Nach aktueller Pla-
nung konnten Kunden ab dem Mo-
delljahr 2019 tiber das Produkt ver-
fiigen. W

Sitzstrukturgewicht auf unter 10 Kilo verringern

langst an konkreten Losungen,
um unseren Beitrag zur Erfiillung
der zukiinftigen restriktiven CO,-
Grenzwerte zu leisten. Wir gehen
davon aus, dass wir den Anteil von
Leichtbauteilen im Sitzbiszum Jahr
2030 auf zwei Drittel steigern miis-
sen - das entspricht gegeniiber heu-
te einer Verdoppelung. Unser Ziel als
weltweit fiihrender Sitzzulieferer ist
deshalb klar definiert: Bis 2020 wer-
den wir das Gewicht einer durch-
schnittlichen Vordersitzstruktur
auf deutlich unter zehn Kilo verrin-
gern.

B Welche Ansatze verfolgen
Sie dabei?

Unsere aktuellen Entwicklungspro-
jekte zeigen sehr unterschiedliche
Losungswege auf: Beim Leichtbau-
projekt CAMISMA (Carbonfaser-/
Amid-/Metall-basiertes Innenstruk-
tur-Bauteil im Multimaterialsys-
tem-Ansatz) zielen wir darauf ab,

Dr. Detlef Jiirss
Group Vice President and General
Manager Seating Components bei
Johnson Controls.

den Anteil von glasfaserverstark-
tem Kunststoff, Carbon oder Alumi-
nium im fertigen Sitz zu erhohen.
Eine Carbon-Schaum-Sandwich-
Konstruktion wenden wir bei un-
serer Premiummarke Recaro fiir de-
ren Sportsitzplattform RSSP an. Sie
kombiniert Leichtbau mit Modu-
laritat sowie hoher Wirtschaftlich-
keit, und durch die Trennung von
tragender Lehnenstruktur und De-
signschale konnen Automobilher-
steller den Sitz nach eigenen Vor-
gaben gestalten - profitieren aber
dennoch vom Gleichteile-Nutzen.
Wir beschiftigen uns zudem nach
wie vor mit konventionellen Mate-
rialien: Hochstfeste Stiahle, die wir
im Warmumformverfahren verar-
beiten und mit hochintegrativen
Konstruktionskonzepten kombi-
nieren, haben bei hoher Fertigungs-
6konomie noch ein hohes Potenzial
zur Gewichtseinsparung. Bei einem
weiteren Leichtbauprojekt mit so-

genannten Tailored Hybrid Tubes
arbeiten wir mit einem Werkstoff-
verbund aus Stahl und Aluminium,
ebenfalls kombiniert mit einem in-
novativen Fertigungsprozess. Die
Gewichtseinsparpotenziale liegen
ja nach Projekt bei bis zu 40 Prozent.

H Was setzt dem Leichtbau
im Sitzgeschaft Grenzen?

Der Kampf um jedes Gramm im
Sitz darf niemals auf Kosten der Si-
cherheit gehen! Gerade mit Blick
auf den Megatrend autonomes Fah-
ren entwickelt sich der Sitz zum ak-
tiven Sicherheitssystem und wird
zukiinftig nicht nur héhere, son-
dern auch ganz neue Sicherheits-
anforderungen erfiillen miissen.
Auch die Anspriiche an Komfort
und Ergonomie werden steigen -
hier sind innovative Losungen ge-
fragt, wie wir sie mit unserem
Seating Demonstrator SD15 auf der
IAAin Frankfurt zeigen. H
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Hochprazise: Rundkneten und Axialformen

Redaktion, Dominik Maassen

Welches Leichtbau-Potential
innovative Bearbeitungsver-
fahren eroffnen, zeigen der-
zeit auf Umformtechnik spezi-
alisierte Maschinenbauer. Mit
Kerntechnologien wie Rund-
kneten und Axialformen stel-
len sie komplexe Bauteile mit
groBer Genauigkeit her und
erzielen deutliche Gewichts-
und Materialeinsparungen.

Leichtbau verandert vieles, vom Pro-
duktionsprozess bis zum Endpro-
dukt. Bei Doppelkupplungsgetrie-
ben fiir den Automobilbereich z.B.
kommen leichtere und noch prézi-
ser produzierte Bauteile wie Hohl-
wellen zum Einsatz, die den Wir-
kungsgrad der Fahrzeuge verbes-
sern.

Einsparpotentiale durch
Rundkneten

Geringerer Kraftstoffverbrauch, Res-
sourcenschonung, sinkende Pro-
duktionskosten - Leichtbau ist ein

Schwergewicht der Ressourceneffi-
zienz. Wird fiir die Produktion eines
Bauteils weniger Material benotigt,
sinken Gewicht und Herstellungs-
kosten. Genau hier er6ffnen inno-
vative Maschinenbau-Anwendun-
gen wie Rundkneten und Axialfor-
men grofle Einsparpotentiale. Die
rundgekneteten Bauteile profitieren
durch neue Prozessketten und die
Verwendung von kalt, halb-warm
oder warm geformte Hohl-Rohlin-
gen .Durch gezielte Wandstarken-
verteilung wéhrend des Verfahrens
werden die Rohlinge so umgeformt,
dass alle Forderungen der Konstruk-
teure nach statischer und dynami-
scher Belastbarkeit erfiillt sind; das
eingesetzte Material kommt zu 100
Prozent im Endprodukt an. Auch die
Dauerfestigkeit des Bauteils wird
durch Rundkneten, je nach Grad der
Umformung, signifikant erhoht.

Eine Rotorwelle fiir E-Motoren in
Hybridfahrzeugen beispielsweise
kann bis zu 50 Prozent leichter her-

Geringerer
Kraftstoffverbrauch,
Ressourcenschonung,
sinkende
Produktionskosten

— Leichtbau ist ein
Schwergewicht der
Ressourceneffizienz.

gestellt werden, als mit einem ande-
ren Verfahren. Ein weiterer Vorteil
ist die Werkstoffverfestigung. Die-
se fiihrt zu einer 30 Prozent hohe-
ren Dauerfestigkeit des Bauteils, wo-
durch das separate Harten entfallen
kann.

Einfaches Prinzip, komple-
xe Geometrien

Grundprinzip und Idee des Rundkne-
tens sind so einfach wie wirkungs-
voll: Mit tiber 1.000 Hiiben pro Mi-
nute treffen mehrere Werkzeugseg-
mente auf das Rohr. Der Hub betrégt
dabei nur 0,25 bis 1,5 Millimeter je
Stof3el, die gewiinschte Umformung
erfolgt in vielen kleinen inkremen-
tellen Einzelschritten. Durch den
zusitzlichen Einsatz von Dornen im
Inneren des Rohres lassen sich in
nur einem Bearbeitungsschritt sehr
komplexe Innen- und Auflenkon-
turen herstellen. Eine nachfolgende
spanende Bearbeitung ist in vielen
Fallen nicht mehr erforderlich.

Axialformen fiir den Auto-
mobilbau

Ein weiteres innovatives Verfahren
ist das rekursive Axialformen, wel-
ches beispielsweise bei der Herstel-
lung von Verzahnungselementen der
Rotorwelle zum FEinsatz kommt.
Beim rekursiven Axialformen presst
ein verzahntes Formwerkzeug die
Verzahnungen mit kleinen wieder-
kehrenden Vorwirts- und Riick-
wartsbewegungen hochprizise und
in einem Arbeitsschritt auf. Die wirk-
samen Verformungskrifte werden
um rund 40 Prozent minimiert. So
kommt es auch bei diinnwandigen
oder ausgediinnten Wellen nicht zu
Stauchungen. Die geringe Kraft fiihrt
zu einer geringen Dehnung in Werk-
stiick und Werkzeug und somit zu ei-
ner sehrviel hoheren Genauigkeit als
bei anderen Umformverfahren;
gleichzeitig ist die Bauteil-Qualitét
mit einer um 30 Prozent grof3eren
Belastbarkeit besonders hoch. Gera-
de fiir den Leichtbau im Automobil-
bereich ist dieser Effekt wichtig. B
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GASTBEITRAGSEXPERTEN IM INTERVIEW

Gewicht reduzieren, Komfort erhohen

Frank Wilke

Vice President Technische Kundenberatung der Deutschen
Edelstahlwerke

Gewicht reduzieren,
Leistung verbessern

Material einzusparen und gleichzeitig die Leistung von Bau-
teilen zu erhalten oder zu verbessern, ist eine Kunst. Gelin-
gen kann dies durch hochfesten Stahl mit extrem hohem
Reinheitsgrad. Der High-Tech Werkstoff ldsst sich prizise
und sicher verarbeiten und gilt als optimal fiir Sicherheits-
Bauteile. Zu den Moglichkeiten fiir Stahl im Massiven Leicht-
bau aufdert sich Frank Wilke, Vice President Technische Kun-
denberatung der Deutschen Edelstahlwerke (DEW).

Bl Welche Maglichkeiten bietet Massiver Leicht-
bau im Automobilbereich?

Massiver Leichtbau reduziert die CO,-Emmissionen: Je
leichter das Auto ist, desto geringer ist sein Verbrauch, desto
griiner wird die Mobilitat. Zusammen mit der Initiative Mas-
siver Leichtbau untersuchen wir insbesondere das Leicht-
baupotenzial von Stahlkomponenten in Motorraum und
Fahrwerk - denn sie machen rund 40 Prozent des Fahrzeug-
gewichtsaus.

B Durch welche Eigenschaften zeichnet sich
Stahl fiir den Leichtbau aus und welche Stahlsor-
ten kommen infrage?

Neben Leistung und Gewicht sind die Lebenszykluskosten
eines Bauteils wettbewerbsentscheidend. Deshalb sind Auto-
mobilzulieferer auf extrem reinen und hochfesten Stahl an-
gewiesen, der gleichzeitig verschleif3bestandig ist. Aufgrund
seiner guten mechanischen Eigenschaften ermoglicht hoch-
fester Edel- und Edelbaustahl konstruktive Verbesserungen,
vor allem an bewegten dynamischen Komponenten. So fiih-
ren eine Verringerung der Wandstérke, Aussparungen an
Stellen ohne Funktion oder weiterentwickelte Geometrien
dazu, dass Bauteile deutlich leichter werden.

B Welche technologischen Voraussetzungen sind
notig, um hochfesten Stahl herzustellen?

Am Anfang steht die anforderungsgerechte Auswahl mo-
derner Stahllegierungen, welche den Werkstoff leistungsfa-
higer machen ohne die Materialkosten zu erhéhen. Um das
hochstmogliche Qualititsniveau bei Edelstahl zu erreichen,
haben wir letztes Jahr unser neues sekundarmetallurgisches
Zentrum in Betrieb genommen - eine der modernsten
Anlagen der Welt. Teil dessen ist auch eine hochmoderne
Vakuumbehandlungsanlage, die unerwiinschten Elemente
nahezu vollstandig aus der Stahlschmelze entfernt und so ei-
nen extrem hohen Reinheitsgrad ermoglicht.

M Gibt es Stahlproduktlésungen der Deutschen
Edelstahlwerke, die Sie speziell fiir den Automo-
bilbau empfehlen?

Die Deutschen Edelstahlwerke bieten unter der Marke
Carbodur® eine Reihe hochfester Stahlsorten, beispielsweise
fiir Kolbenbolzen oder Antriebswellen. Trotz hoher Festig-
keit bieten diese eine gute Elastizitét. Das ist beispielweise
fiir Getriebebauteile extrem wichtig. Denn der Stahl darf
angesichts der dynamischen Belastung nicht sprode bre-
chen. Dasrichtige Maf} an Zahigkeit sorgt dafiir, dass der
hochfeste Stahl flexibel bleibt, ohne sich dauerhaft zu
verformen. Auf3erdem forschen und entwickeln wir konti-
nuierlich im Bereich Werkzeugstahl fiir Werkzeuge zum
Schmieden und Pressen. l

Philipp Grupp

Head of Business Development bei
Felss Holding GmbH

Ressourceneffizienter
Leichtbau

Die Felss Holding GmbH hat sich auf ressourceneffiziente
Kaltumformung spezialisiert und bietet smarte Fertigungs-
l6sungen fiir ultraleichte Bauteile mit hoherer Belastbarkeit
und Funktionsintegration. Die Starken der Kaltumformung
erldutert Philipp Grupp, Head of Business Development, im
Interview.

H Welche Verfahren wenden Sie an?

Unsere Stirke liegt darin, unterschiedliche Technologien zu
kombinieren und in neuen Fertigungslosungen umzuset-
zen, individuell auf das Bauteil abgestimmt. Rundkneten, als
Schliisseltechnologie zur Hohlwellenherstellung in Kombi-
nation mit Axialformen von Profilen wie zum Beispiel Steck-
verzahnungen gehort zu den Verfahren die wir am haufigs-
ten anwenden. Diese ermdglichen einstellbare Wandstér-
kenverldufe und Profilausbildung, sowohl innen als auch
auf3en. So entstehen Automobil-Leichtbaukomponenten

fiir Antriebsstrang, Motor, Getriebe oder Lenkung. Wir stel-
len zum Beispiel Lenkwellen her, die das Lenkrad mit dem
Lenkgetriebe verbinden und die Hohenverstellung des Lenk-
rades realisieren. Der Fahrer profitiert durch hoheren Kom-
fort. Weitere Anwendungen sind Klima-, Kraftstoff-, Brems-
leitungen und Wischersysteme. Hier kommen Technologien
wie Biegen, Bordeln sowie die Autofrettage zum Einsatz.

B Wo wird das Umformungsverfahren angewen-
det?

Die Hauptanwendungen sind im Automobilbau und in der
Industrie zu finden. Auch fiir Pumpen im Bereich Heizungs-
technik ist Umformung gut geeignet. Hier spielt rostfreier
Edelstahl ein grof3e Rolle, der nicht zerspant werden kann
aber gut umformbar ist.

B Welche Vorteile ergeben sich durch Kaltumfor-
mung?

Kaltumformende Verfahren bieten durch die Werkstoffver-
festigung herausragende Moglichkeiten, bei einer gleichzei-
tig sehr effizienten Kostensituation. Die Bauteile werden in
hochster Prézision abgebildet. Rundkneten und Axialformen
sind inkrementelle Verfahren, mit kleinen Umformschrit-
ten kleinen Kréften und hohen Umformgraden. Sie sind
prazise und wirtschaftlich. Durch die Materialumverteilung
wihrend des Kaltumformprozesses wird die konventionel-
le Zerspanung ersetzt. Der einstellbare Wandstérkenverlauf
verringert den Materialeinsatz und das Bauteilgewicht. Eine
Nacharbeit von Bauteilen mit funktionsrelevanter Geome-
trie kann meist entfallen, die Vielfalt der moglichen Innen-
und AuBenkonturen ist grof3.

B Welche Ziele gilt es, zu erreichen?

Die Haupttreiber fiir die Mobilitit sind CO, Reduktion,
Ressourcenschonung und Kosteneffizienz. Durch Gewichts-
reduzierung, Wirkungsgradsteigerung und effizientere
Produktionsverfahren leisten wir hier einen wichtigen
Beitrag. Eine weitere Herausforderung sehen wir auch im
Einsatz von hochfesten Werkstoffen die heute nur in gerin-
ger Menge verwendet werden. Es liegt viel Potential darin,
durch hochfeste Werkstoffe den Materialeinsatz zu verrin-
gern: Uber 40 Prozent der Produktionskosten eines Bautei-
les entfallen auf das Material. l
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Dr. Hans J. Langer
Grunder und CEO der EOS GmbH

-

Schichtweise zu neuen
Dimensionen

Produktlebenszyklen, die immer kiirzer werden und zu-
nehmende Variantenvielfalt, pragen das aktuelle Wettbe-
werbsfeld. In der Produktentwicklung und der Fertigung
findet daher ein Umdenken statt - weg von werkzeugge-
bundenen, starren Verfahren hin zu aufbauenden, flexib-
len Methoden. Dies kann die Additive Fertigung auf Basis
des pulverbasierten Laser-Sinter Prozesses leisten.

H Welche Vorteile bietet die additive Fertigung?
Branchentibergreifend ermoglicht die Technologie die
Herstellung von hoch festen Leichtbaustrukturen, an de-
nen konventionelle Produktionsverfahren haufig schei-
tern. Sie gestattet Funktionsintegration mit moglichst
wenigen Bauteilen. Entwicklungszeiten konnen verkiirzt
werden, da man das Serienprodukt schneller realisiert.
Konstrukteure haben grof3tmagliche Konstruktionsfrei-
heit und konnen damit hochkomplexe, bei Bedarf sogar
bionische Strukturen erzeugen. Auch Produktindividua-
lisierung ist damit maoglich. Zudem kommt die additive
Fertigung ohne Werkzeuge aus - sogar Einzelfertigungen
sind deshalb rentabel.

B Was meinen Sie mit groBtmoglicher Konstruk-
tionsfreiheit?

Bei der Additiven Fertigung bestimmt die Konstrukti-

on die Fertigung und nicht umgekehrt. Designer konnen
komplett neu denken. Bisher lief3en sich komplexe Geo-
metrien konventionell mit Friasen, Drehen oder Gief3en
nur bedingt oder teuer herstellen. Mit einem 3D-CAD-
Programm und innovativer Lasertechnologie dagegen
lasst sich nahezu jede erdenkliche Form konstruieren und
dann auch additiv fertigen.

Zum Einsatz kommt die Technologie,Industrie, Werk-
zeugbau und Lifestyle zum Beispiel bei Gelenk- oder
Zahnersatz in der Medizin, aber auch bei Leichtbauteilen
in der Luft- und Raumfahrt. Mittlerweile hilt die Addtiive
Feritung auch zunehmend Einzug in die Serienfertigung.

B Wie lauft die additive Fertigung konkret ab?
Anstatt zum Beispiel ein Werkstiick aus einem festen
Block heraus zu frasen, baut die Additive Fertigung Bau-
teile Schicht fiir Schicht aus pulverformigen Werkstoffen
auf, indem sie diese mit Hilfe eines Lasers aufschmilzt.
Als Materialien kommen unterschiedliche Metalle,
Kunststoffe und Verbundwerkstoffe zum Einsatz. Der po-
puldre Begriff fiir diese Fertigung ist der ,,3D-Druck®.

Bl Welche Vorteile hat sie in der Automobilpro-
duktion?

Bei kleinen Losgrofen oder verstiarktem Individualisie-
rungsbedarf sind werkzeugbasierte Produktionstechnolo-
gien haufig nicht rentabel einsetzbar. Dabei spiegeln
kundenspezifisch angepasste Komponenten im Automo-
bil die verdnderten Erwartungen der Kunden wider.
Schlief3lich transportiert ein Automobil Emotionen - je
starker diese auf den Besitzer adaptierbar sind, desto
hoher ist der Grad der emotionalen Bindung. Additive
Fertigung ist deshalb eine Losung: Damit konnen Herstel-
ler individualisierte Massenprodukte kosteneffizient
fertigen. ®
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NEWS

Mit Hochleistungsstahl auf

der Uberholspur

Redaktion, Dominik Maassen

Zusammen mit Forschungs-
instituten und Anwendern
entwickeln Hersteller der-
zeit neue Stahlsorten fiir die
Massivumformung. Das Ziel:
leichtere Stahlkomponenten
fiir den Antriebsstrang ver-
fiugbar zu machen, um das
Fahrzeuggewicht, den Ver-
brauch sowie die CO,-Emis-
sionen zu reduzieren.

Der Stichtag naht: Ab dem Jahr
2020 darf der CO,-Ausstoff von
Neuwagen die 95-Gramm-Gren-
ze nicht tiberschreiten. Herstel-
ler setzen dazu unter anderem auf
die Reduzierung des Fahrzeugge-
wichts. Neue und leichtere Mo-
delle benotigen weniger Kraftstoff
und erzielen bessere Leistung als
ihre Vorgangermodelle. Gleich-
zeitig sorgen Fahrassistenzsyste-
me fiir hohen Fahrkomfort und
Sicherheit. Moglich machen dies
neue Materialentwicklungen, die
Bauteile bei maximaler Belastbar-
keit und Stabilitat leichter wer-
den lassen.

Hochleistungsstahl fiir

den Leichtbau

Den Automobilherstellern stehen
heute hochleistungsfihige Lang-
stahlprodukte zur Verfiigung, die
speziell fiir den Leichtbau entwi-
ckelt worden sind. Zum Einsatz
kommen diese beispielsweise im
Bereich des Antriebs. Hier ist zum
einen besonders hohes Einspar-

potenzial vorhanden: Mit 39 Pro-
zent des Gesamtgewichts eines
Referenzfahrzeugs hat der An-
triebsstrang einen erheblichen
Anteil an der Gesamtmasse. Zum
anderen sind auch die Anforde-
rungen besonders hoch: In mo-
dernen Motoren verbaute Kompo-
nenten sind hohem Druck von bis

zu 3.000 Bar sowie Temperaturen
bis zu 2.600 Grad Celsius ausge-
setzt. Ein hochbelastetes Bauteil
ist zum Beispiel die Einspritzdii-
se, die den Kraftstoff direkt in den
Brennraum fiihrt.

Extremer Druck, hohe
Temperaturen

Der hier eingesetzte Stahl muss
den enormen Temperaturen im
Verbrennungsraum dauerhaft
standhalten. Das erfordert den
Einsatz von Stabstahl mit sehr ho-
hen statischen und auch dyna-
mischen Festigkeiten. Hier sind
Stahlwerkstoffe gefordert, die be-
sonders druck- und hitzebestin-
dig, formtreu sowie schwing-
fest sind. Auch der Reinheitsgrad
spielt eine grofle Rolle. Selbst
kleinste Materialeinschliisse
konnen bei den teils wechseln-
den Belastungen zum Versagen
eines Bauteils fiihren. Je reiner
der Stahl, desto hoheren Kriften
kann er auch bei geringen Bauteil-
durchmessern standhalten. Und
auch der angestrebten Gewichts-
reduktion wird Rechnung getra-
gen: Bauteile konnen mit neuen

Stahlprodukten trotz der immer
extremeren Anforderungen klei-
ner und leichter werden. Ganze 42
Kilogramm Gewicht lassen sich im
Bereich des Antriebsstranges ein-
sparen, wenn man bisherige Bau-
teile durch Elemente aus massiv
umgeformtem Stahl ersetzt.

Prozesse ressourceneffi-
zient gestalten

Auch der reibungslose Betrieb si-
cherheitsrelevanter Technologien
wird erst durch innovativen Spe-
ziallangstahl moglich. So ermégli-
chen neue, speziell entwickelte
Stahlsorten, dass beispielsweise
die Airbag-Hiilse innerhalb kiir-
zester Zeit verschweifit werden
kann und eingebrachte Treibmit-
tel nicht entweichen. Gleichzeitig
halten hochfeste Spezialstahlsor-
ten bis zum Auslosen des Airbags
enormem Druck stand. Fahrzeu-
ge, die im Einsatz besonders hohe
Sicherheitsstandards erfiillen
miissen, werden durch Karosse-
riebleche aus speziell vergiitetem
Stahl beschusssicher. Das Ent-
wicklungspotenzial von Stahl ist
dabei langst noch nicht ausge-
schopft. Ob Kleinwagen, Mittel-
klasse oder Luxuskategorie - Zu-
lieferer und Stahlexperten arbei-
ten Hand in Hand daran, Prozesse
noch ressourceneffizienter zu ge-
stalten. Zum Wohl der Umwelt
und auch zum Wohl der Hersteller.
Denn zukunftsfihige Stahllosun-
gen sichern den Wettbewerbsvor-
sprung.

ANZEIGE

Hochleistungsstahl flir den Leichtbau

Zukiinftig werden Automobile zu etwa
30 Prozent aus Edelbaustahl-Kompo-
nenten bestehen. Die Werkstoffgruppe
riickt mit ihrer Vielzahl an Giiten zuneh-
mend in den Fokus der Automobilindu-
strie.

Bestandig wachsende Anforderungen an
Automobilhersteller hinsichtlich Leicht-
bau, Energieeffizienz und Leistung fiih-
ren dazu, dass auch die Anspriiche an die
verarbeiteten Stahlwerkstoffe immer gro-
Ber werden. Fir die Automobilkunden
entwickeln Stahlproduzenten insbeson-
dere hochfeste und héher legierte Edel-
baustahlsorten, deren Einsatz unmittel-
bar zu einer Material- und damit auch zur
Gewichtseinsparung flhrt. Aufgrund sei-
ner guten mechanischen Eigenschaften
bei gleichzeitig hoher Festigkeit erm&g-
licht hochfester Edelbaustahl der Auto-
mobilindustrie konstruktive Optimierun-
gen, vor allem an bewegten dynamischen
Komponenten. So flihren zum Beispiel ei-
ne Verringerung der Wandstérke, Aus-
sparungen an Stellen ohne Funktion oder
weiterentwickelte Geometrien dazu, dass
Bauteile wie Pleuel, Getrieberader oder
Kurbelwellen deutlich leichter werden.

Technologiefiihrer maBgeschneiderter
Stahllésungen

Auf mafBgeschneiderte Langproduk-
te aus hochfestem Edelbaustahl hat sich
der Technologiefiihrer und weltweit fih-
rende Anbieter individueller Lésungen
im Bereich Spezialstahl-Langproduk-
te SCHMOLZ + BICKENBACH spezia-
lisiert. Mit den Produktschwerpunkten
Werkzeugstahl, rostfreier Langstahl so-
wie legierter und hochlegierter Edel-

baustahl bietet die Unternehmensgrup-
pe die komplette Bandbreite aller fur
die Branche relevanten Stahlsorten. Um
weitere zukunftsweisende Stahllésun-
gen zu entwickeln, arbeitet SCHMOLZ +
BICKENBACH eng mit Anwendern und
Forschungsinstituten zusammen und ver-
steht sich nicht nur als Stahlkonzern, son-
dern auch als Entwicklungspartner fiir Au-
tomobilzulieferer und Systemhé&user.

Kompetenzpartner fiir Produktion und
Services

Mit einer UnternehmensgréBe von rund
9.000 Mitarbeitern, weltweit neun Stahl-
werken und eigenen Verarbeitungsan-
lagen wie Stab- und Drahtziehereien,
Blankstahlproduktionen und Einrichtun-
gen zur Warmebehandlung sowie einem
globalen Sales- & Services-Netzwerk ist
die SCHMOLZ + BICKENBACH Gruppe
Kompetenzpartner bei der Auswahl des

passenden Werkstoffs. Gemeinsam mit
Kunden entwickelt der Konzern neue zu-
kunftsweisende Werkstoffe fur den Au-
tomobilleichtbau und ist zuverlassiger,
kompetenter Berater fiir die Optimierung
von Prozessen und Anlagen, um alle Vor-
teile der hochfesten Giiten voll ausschop-
fen zu konnen.

Hohe Festigkeit, hervorragende Zer-
spanungseigenschaften

Bereitsim Lieferzustand verfiigen die hoch-
festen Stahlprodukte der SCHMOLZ +
BICKENBACH Gruppe Uber sehr hohe
Festigkeiten bei hervorragenden Zer-
spanungseigenschaften. Bauteile kon-
nen kompakter und leichter konstruiert
werden. Im Vergleich zu Standardvergu-
tungsstéhlen entfallen eine zuséatzliche
Warmebehandlung nach der mechani-
schen Bearbeitung sowie Nachbearbei-
tungsschritte wie Richten, Schleifen oder

Entgraten. Das fuhrt zu kirzeren Produk-
tionszeiten und niedrigeren Teilekosten.

International aufgestellt: Tochterunter-
nehmen in aller Welt

Die SCHMOLZ + BICKENBACH Grup-
pe bietet das komplette Portfolio aus
Produktion und Sales & Services welt-
weit an. Zusammen mit seinen Toch-
terunternehmen realisiert der Konzern
ein breites Spektrum maBgeschneider-
ter Stahlwerkstoffe flr unterschiedli-
che Anwendungen im Automobilbau:
Swiss Steel hat zum Beispiel den fiir
Leichtbaumuttern verwendeten baini-
tischen Swissbain-7MnB8 entwickelt.
Die Werkstoffe aus der Reihe Carbo-
dur® der Deutschen Edelstahlwerke kom-
men bei Kolbenbolzen oder Antriebs-
wellen zum Einsatz. Auch fir sicherheits-
relevante Bauteile bietet SCHMOLZ +
BICKENBACH anforderungsgerechte
Lésungen. Der hoherfeste Spezialstahl
HSX® 90 von Steeltec wird beispielsweise
fir Airbag-Hilsen eingesetzt. Beschuss-
feste Bleche — zum Beispiel fur Politiker-
fahrzeuge — entstehen aus dem Sonder-
werkstoff Ultrafort® der Deutschen Edel-
stahlwerke.

Modernste Technik, Wissen und Sicher-
heit

Alle Mitarbeiter von SCHMOLZ +
BICKENBACH verfligen Uber tief greifen-
des Wissen und Verstédndnis der gesam-
ten Prozesskette — von der Stahlerzeu-
gung bis zum Endkunden. Moderne Ag-
gregate und Prifanlagen sorgen dariiber
hinaus fir hohe Prozesssicherheit, Quali-
tat, Wirtschaftlichkeit und Energieeffizi-
enz.
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Die Vorteile von Stahl

Gastbeitrag, ThyssenKrupp Steel Europe

H Welche Vorteile hat Stahl in
der Automobilproduktion im
Vergleich zu anderen Materi-
alien?

In der Diskussion um den optima-
len Werkstoff insbesondere fiir Ka-
rosserie, Strukturbauteile usw. wird
leider oft die hervorragende welt-
weite Verfiigbarkeit von Stahl und
insbesondere auch die langjéhrig er-
probten und abgesicherten Weiter-
verarbeitungsprozesse entlang der
gesamten Fertigungskette vernach-
lassigt. Von der Umformung mit ho-
hen Designfreiheiten tiber das Fii-
gen bis hin zur Lackierung und Re-
paraturfahigkeit von Bauteilen und
Komponenten: Stahl bietet im Feld
der Leichtbauwerkstoffe in Summe
das derzeit iiberzeugendste Eigen-
schaftenprofil.

B Welche Erwartungen ha-
ben Ihre Kunden an den Werk-
stoff?

Entscheidend ist hier die Frage:
Wie erreiche ich moglichst kosten-
glinstig meine Gewichts- und Per-
formanceziele. Stahlleichtbau steht
heute synonym fiir hoch wirtschaft-
lichen Leichtbau - ein klarer Vorteil
im Vergleich zu Aluminium oder
Kunststoffen und auch die Erkla-
rung, warum Stahl nach wie vor der
dominierende Leichtbauwerkstoff

-

Bernhard Osburg
Leiter Sales Automotive bei
ThyssenKrupp Steel Europe

im Automobil ist. Auch in Zukunft
werden in den Volumenmarkten
Struktur und Karosserie daher tiber-
wiegend aus Stahl gefertigt sein.

Bl Welche Rolle spielen neue
so genannte Sandwichpro-
dukte?

Die Starke von Hybrid- oder Sand-
wichprodukten besteht vor allem
darin, gegensitzliche Eigenschaften
in einem einzelnen Werkstoff zu
vereinen - also gewiinschte Eigen-
schaften unterschiedlicher Materia-
lien zu kombinieren und uner-
wiinschte gezielt zu eliminieren.
Dafiir ist unser Stahl-Sandwich-
werkstoff TRIBOND ein gutes Bei-
spiel. Die innovative Kombination
aus weniger festen aber hoch dukti-
len Stahlsorten und Giiten mit
hochsten Festigkeiten aber wenig
Dehnung in einem neuen Stahl-
werkstoffverbund erlaubt die Reali-
sierung von Bauteilen, die sowohl
hochste Festigkeiten als auch die ge-
wiinschten Duktilitat aufweisen.
Oder, noch in Entwicklung, unser
Hybrid-Werkstoff LITECOR, der ins-
besondere bei flichigen Bauteilen
und Verstarkungen deutliche Ge-
wichtseinsparungen gegeniiber
herkommlichen Losungen aus mo-
nolithischen Stahlblechen bringen
wird. ®

INFORMATION

Stahl-Sandwich fiir
weniger Gewicht

Redaktion, Dominik Maassen

Auch beim Leichtbau geht kein Weg am kos-
tengiinstigen Material Stahl vorbei. Neues
Potenzial fiir weitere Gewichtseinsparungen
bieten Innovationen wie ,Sandwichprodukte*
oder neue Prozesse fiir die Warmumformung.

Das am stiarksten wachsende Werkstoffsegment in der Ka-
rosserie sind spezielle Mangan-Bor-Stéhle fiir die Warmum-
formung. Bei diesem Verfahren wird das Blech auf Tempe-
raturen von gut 900 Grad Celsius erhitzt, in der Presse in
Form gebracht und noch im Presswerkzeug kontrolliert und
schnell abgekiihlt. Das erzeugt Gefiige mit hochsten Festig-
keiten. Ideal fiir gewichtsoptimierte, sicherheitsrelevante
Bauteile, bei denen es auf den Deformationswiderstand an-
kommt.

Fiir Strukturelemente wie Langstrager, die im Crash ein
hohes Energieaufnahmevermogen zeigen miissen, war
die Warmumformung bislang nicht erste Wahl. Diese Lii-
cke schlie3en jetzt neue Stahlwerkstoffverbunde fiir die
Warmumformung, die aus hochfesten und gut dehnbaren
Schichten aufgebaut sind. Sie ermoglichen die Fertigung von
extrem stabilen Bauteilen, die bei einem Unfall mehr Ener-
gie aufnehmen konnen als bei Einsatz bislang verfiigbarer
Mangan-Bor-Stihle und dabei noch zusitzlich Gewicht spa-
ren.

Dabei den so genannten Hybridwerkstoffen werden
verschiedene Werkstoffe, beispielsweise Stahl und Kunst-
stoff, untrennbar zu einem Blech mit einander verbunden,
das dann vollkommen neue Eigenschaften aufweist. Kombi-
niert wird beispielsweise ein leichter Polymerkern mit zwei
sehr diinnen Stahldeckblechen. Abhédngig vom Bauteil kann
so rund die Halfte des Gewichts eingespart werden. l

ANZEIGE

Leicht wie Stahl

Maximierte Tragkraft und Festigkeit bei minimier-
tem Gewicht. Von hoch- und hochstfesten Leicht-
baustahlen Gber Sandwichwerkstoffe bis hin zu
innovativen Stahlen fur die Warmumformung.
ThyssenKrupp Steel Europe bietet mit seinen
Leichtbau-Kompetenzen wirtschaftliche Lésungen
fur den Automobilbau und andere Industrien.

ThyssenKrupp Steel Europe — Werkstoffe fiir
lhre Ideen.

Informieren Sie sich Uber uns und unserer Produkte
im Internet: www.thyssenkrupp-steel-europe.com

ThyssenKrupp Steel Europe @

Wir denken Stahl weiter f —
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KURZINTERVIEW

Moritz Maier
Leiter FUE Bionischer Leichtbau,
Alfred-Wegener-Institut

Bionischer Leichtbau
mit ELiSE

Gastbeitrag, Alfred-Wegener-Institut

B Was ist ELISE?

ELIiSE ermoglicht die Entwicklung radikal neuer Leicht-
baukonzepte nach dem Vorbild der Natur. Es ist ein einzig-
artiger bionischer und patentierter Produktentstehungs-
prozess fiir tiberlegene Leichtbaulésungen. Wir bieten ihn
branchen-, werkstoff- und fertigungstibergreifend fiir Un-
ternehmen an. Er ist ideal, um fiir Produkte neue Maf3stibe
zu setzen, vollkommen neue Ideen zu realisieren und un-
konventionelle Losungswege zu beschreiten. Moglich sind
damit Gewichtsreduktionen von tiber 50 Prozent, kosten-
glinstige Materialsubstitutionen und hohe Performance-
steigerungen.

B Welche Vorteile hat Additive Manufacturing fiir
Sie?

Mit ELiSE AM erschliefien Sie das volle Potenzial von Addi-
tive Manufacturing (AM) und der bionischen Strukturopti-
mierung von ELiSE. Hier stehen eigens fiir AM entwickelte
Algorithmen und Optimierungsverfahren zur Verfiigung. Sie
konnen so die Freiheiten in der Formgebung optimal nutzen
und geometrisch hoch komplexe bionische Strukturen mit
bisher unerreichtem Leichtbaupotential einsetzen.

B Konnen Sie ein Beispiel nennen?

Unser im Laserstrahlschmelz-Verfahren hergestelltes
Bionic Bike sorgt durch die Entwicklung mit ELiSE AM fiir
eine Gewichtsersparnis von 60 Prozent. Es konnten hoch
effektive bionische Strukturen zur Versteifung von Kanten
und Oberflachen realisiert werden. Die neue Fertigungs-
weise ermoglichte es, auch innere Gitterstrukturen mit
bionischen Algorithmen belastungsgerecht auszulegen.
Das innovative Faltrad demonstriert dariiber hinaus das
Potenzial von AM fiir Funktionsintegration, u.a. fiir die
Falt-Mechanismen, Licht und Kabelfithrung. Das Bionik
Bike erhielt so ein einzigartiges, harmonisches Design. B

Benchmarking durch Mutter Natur

Redaktion, Gesine Graf

Das Bionik-Kompetenznetz
BIOKON setzt erfolgreich
Funktionsprinzipien aus der
Natur in nachhaltige Innovatio-
nen um. Davon profitiert auch
der Leichtbau.

Von den Besten lernen - dieses Prin-
zip hat sich das deutschlandweite
Bionik-Kompetenznetz BIOKON mit
seiner Geschéftsstelle in Berlin auf
die Fahnen geschrieben. Und die Bes-
ten kommen direkt aus der Natur:
,Dort befindet sich ein riesiger un-
gehobener Schatz an Ideen®, sagt Dr.
Rainer Erb, Geschiftsfiihrer der For-
schungsgemeinschaft Bionik-Kom-
petenznetz e.V., kurz BIOKON. ,Alles,
was Sie da drauf3en sehen, kann man
- plakativ ausgedriickt - als Gewinner
der Evolution bezeichnen. Jedes Tier,
jede Pflanze, die wir sehen, hat sich
durchgesetzt.“

Quantenspriinge durch
Bionik
Die Experten von BIOKON lernen al-

so von der Natur fiir die Technik. Die
Funktionsprinzipien der biologi-
schen Vorbilder sind dann Ansitze
fiir technische Optimierungen und
Innovationen. Geforscht wird unter
anderem zu Themen wie Oberflachen
und Grenzflachen, Fluiddynamik, Ar-
chitektur und Design, Robotik und
Produktionstechnik oder Sensorik
und Informationsverarbeitung.

Aber auch der Leichtbau und neue
smarte Materialien stehen im Fo-
kus: Denn stabil und trotzdem leicht
miissen vor allem Tiere sein, was
nach den Regeln der Evolution zu
optimierten Losungen gefiihrt hat.
,Der 3D-Druck, also der schichtwei-
se Aufbau von Produkten erlaubt
uns, diese komplexen und teilwei-
se filigranen biologischen Struktu-
ren herzustellen, die mit den bis-
herigen Fertigungsverfahren nicht
maoglich waren®, sagt Erb. ,Das heif3t,
dass man etwa durch computerun-
terstiitzte Optimierung Uberfliissi-
ges weglassen und Material gezielt

fiir die jeweiligen Lastfélle einsetzen
kann. Von der 3D-Technik erwarten
wir noch echte Quantenspriinge fiir
weitere nachhaltige Anwendungen
der Bionik.“

Gebiindeltes Expertenwis-
sen

Mehr als 100 Mitglieder zdhlen inzwi-
schen zu BIOKON, das 2001 gegriin-
det wurde. Dazu zdhlen Hochschu-
len, Forschungseinrichtungen, Un-
ternehmen und Einzelpersonen. In
Deutschland ist BIOKON an 81 Stand-
orten vertreten, an weiteren fiinf
im Ausland, an denen in den unter-
schiedlichen Teildisziplinen der Bio-
nik geforscht wird.

BIOKON bietet das Expertenwissen
gebiindelt - im Zusammenspiel der
Know-how-Tréger dhnlich einer per-
fekten Optimierung von Mutter Na-
tur. Wir fordern durch interdiszipli-
nare Innovationspartnerschaften
denWissenszuwachs und die Wettbe-
werbsfahigkeit aller Partner.“ ll

”\/\/ir sind

ANZEIGE

S ELiSE

begeistert

von den

Uberragenden

Leistunger
“'Natur

EEECYH | K

Die Entwicklung radikal neuer Leichtbau-
konzepte nach dem Vorbild der Natur
setzt neue Mal3stabe flir Ihr Produkt und
realisiert vollkommen neue Ideen auf
unkonventionellen Lésungswegen

Bionischer Leichtbau in Perfektion

www.elise.de

/
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Schhiisseltechnologie
Verbundwerkstofle

Redaktion, Dominik Maassen

Mehr als 450 Ausstel-

ler aus 30 Nationen zei-
gen die Leistungskraft
der gesamten Verbund-
werkstoffindustrie auf
der Composites Europe
2015 in Stuttgart. 11.000
internationale Leicht-
bau-Entscheider werden
zur zehnten Ausgabe der
Fachmesse erwartet.

Im Mittelpunkt der Messe steht
die Automatisierung grof3serien-
tauglicher Fertigungs- und Bear-
beitungsprozesse von Composi-
tes-Bauteilen fiir Automobilbau,
Luft- und Raumfahrt, Bootsbau,
Windenergiewirtschaft sowie fiir
den Bausektor. Die Industrie zeigt
auf der Composites Europe die
passenden Produktions- und Ver-

Die Composites Europe 2015, ein

Redaktion, Dominik Maassen

Den Auftakt zur Composi-
tes Europe 2015 bildet der
1st International Composi-
tes Congress (ICC), der vom
21. bis 22. September 2015
in Stuttgart stattfindet. Der
ICC bringt die fiihrenden
Composites-Experten aus
ganz Europa zusammen
und dokumentiert die In-
novationen auf dem Gebiet
der faserverstarkten Kunst-
stoffe. Eine internationale
Podiumsdiskussion am En-
de des Kongresses widmet
sich der Frage:

,Composites - eine Schliisseltechno-
logie fiir Hochlohnlander aus Sicht
der Maschinenhersteller?“Veranstal-
tet wird der ICC von der Wirtschafts-
vereinigung Composites Germany.

Neu zur Composites Euro-
pe: bio!CAR-Konferenz

arbeitungsprozesse und aktuelle
Leichtbauprojekte.

Wachsender Markt fir
Verbundwerkstoffe

Ob Carbon, glasfaserverstiarkte
Kunststoffe, Basaltfaser, biobasier-
te Materialien, Strukturschaum
fiir die Serienfertigung, Hybridge-
webe oder Papierwaben - zu den
Schliisseltechnologien im Leicht-
bau gehoren Verbundwerkstoffe,
deren wachsender Markt sich auf
der Composites Europe spiegelt,
mit Produkten wie Monocoques
fiir Sportwagen, Windradfliigeln,
Sportgeriten oder Hightechfahr-
rédern. Die ganze Bandbreite faser-
verstarkter Kunststoffe, darunter
zahlreiche Innovationen aller An-
wendungsbranchen und -bereiche,
wird auf der Fachmesse gezeigt.

Ob als Armaturenbrett, in der Tiir-
fiillung im Auto oder als Bedienwa-
gen im Flugzeug - Holz und Naturfa-
sern wie Baumwolle, Flachsfasern,
Hanf, Jute und Kenaf gewinnen
durch grof3e Dichten und einen ver-
gleichsweise geringen CO,-Fufiab-
druck als Bio-Verbundwerkstoffe
zunehmend an Bedeutung. Mit der
biolCAR findet zur Composites Eu-

Mehr als 11.000
nationale und
internationale
Leichtbauexperten
aller Branchen werden
auf dem Stuttgarter
Messegelande
erwartet.

Lesen Sie mehr auf
www.zukunftstech-
nologien.info
www.composites-
europe.com

Dazu wartet die Composites Euro-
pe 2015 mit neuen Themen, Pro-
grammbhighlights und Premieren
auf. Neben innovativen Leichtbau-
konzepten und Automatisierung
fiir die Serienproduktion werden
Zukunftsthemen wie die werk-
stoffgerechte Reparatur faserver-
starkter Kunststoftbauteile sowie
die Potenziale von Basaltfasern
und biobasierten Werkstoffen ver-
starkt aufgegriffen. Das Composi-
tes Forum bietet ein spannendes
Vortragsprogramm, bestehend aus
Ausstellervortragen sowie Sessions
mit den Themen ,,Composite 4.0 at
RWTH Aachen University: Innova-
tive technologies from fibre produc-
tion to repair solutions“ und ,,Com-
posites in the application Wind-
energy“. Der Besuch des Forums ist
fiir Messebesucher kostenlos.

Uberblick

rope erstmals eine neue Konferenz
fiir die Automotive-Industrie statt,
Premiere feiert die bio!Car im Rah-
men der Messe vom 24. bis 25. Sep-
tember. Im Mittelpunkt stehen bio-
basierte Materialien im Automobil-
bau; insgesamt stellen mehr als 20
Unternehmen das Thema Bio-Com-
posites auf der Messe vor. Organi-
siert wird die Konferenz vom bio-
plasticsMAGAZINE in Kooperation
mit Messeveranstalter Reed Exhi-
bitions, dem nova-Institut und der
AVK.

Guided Tours fiir Fachbe-
sucher

Nach einem erfolgreichen Auftakt
im vergangenen Jahr werden Gui-
ded Tours tiber die Composites Furo-
pe in diesem Jahr erweitert. Im An-
gebot sind gefiihrte Rundgiange zu
Ausstellern aus den drei Themenbe-
reichen ,Thermoplastische Compo-
sites”, ,Verstarkungsfasern im Ver-

Partnerland 2015: die
USA

Mebhr als 11.000 nationale und in-
ternationale Leichtbauexperten
aller Branchen werden auf dem
Stuttgarter Messegelinde erwar-
tet. Wie wichtig die Messe fiir die
weltweite Verbundwerkstoffindus-
trie geworden ist, zeigen auch die
gut gebuchten Léanderpavillons
aus Italien, den Niederlanden,
Frankreich, China und den USA,
dem diesjdhrigen Partnerland der
Composites Europe. Organisiert
wird die Composites Europe vom
Messeveranstalter Reed Exhibi-
tions in Kooperation mit dem eu-
ropaischen Branchenverband Eu-
CIA, der AVK, dem VDMA Forum
Composite Technology und der in-
ternationalen Fachzeitschrift Re-
inforced Plastics. H

gleich“ sowie ,,Composites in der
Anwendung Windenergie*. Die Teil-
nehmerzahl ist begrenzt, die Teil-
nahme ist fiir Besucher der Messe
kostenlos.

Parallelveranstaltung
HYBRID Expo

Langst haben sich Multimaterial-
verblinde im Automobilbau, der
Elektronik etabliert. Die HYBRID Ex-
po findet parallel zur Composite Eu-
rope statt und zeigt innovative Hyb-
rid-Bauldsungen. 70 internationale
Aussteller, darunter viele Branchen-
groen aus Maschinenbau, Werk-
zeugbau, Forschung und Entwick-
lung sowie auch zahlreiche Anbieter
von Komplettlosungen, zeigen die
gesamte Prozesskette rund um die
serielle Fertigung hybrider Bauteile.
Im besonderen Fokus stehen die
Prozessintegration und -beschleuni-
gung bei der Herstellung von Metall-
Kunststoff-Verbindungen. B



1st International

Composites Congress (1€C)

In conjunction with COMPOSITES EUROPE (22 - 24 September 2015)

MONTAG, 21.09.2015
Alle Vortrage werden simultan Deutsch/Englisch und
Englisch/Deutsch gedolmetscht.

PLENARVORTRAGE - Raum C1.1.2
Marktentwicklungen

Moderation: Dr. Michael Effing |
Composites Germany

10:00-10:10

Er6ffnung und BegriiBung

Dr. Michael Effing, Composites Germany
10:10-10:45

Composites-Marktentwicklungen und Trends in Euro-
pa und weltweit

GFK-Markt, Dr. Elmar Witten, AVK e.V.,

CFK-Markt, Michael Kiihnel, Carbon Composites e.V.
10:45-11:15

Key Note Speech

Trends und Entwicklungen in der US Composites In-
dustrie

Tom Dobbins, American Composites Manufacturers As-
sociation (ACMA)

11:15-11:45

Zu den Chancen von Faser-Kunststoff-Verbunden im
Maschinenbau

Prof. Helmut Schirmann, TU Darmstadt

11:45 - 12:00 Kaffeepause

MONTAG, 21.09.2015
Reihe A-Raum C1.1.2

PROCESS TECHNOLOGIES

Moderation: Dr. Walter Begemann | VDMA Forum
Composite Technology

12:00-12:30

Ultracom - Thermoplastische Composites mit System
- Die Ausrichtung entscheidet iiber den wirtschaftli-
chen Leichtbau

Oliver Geiger, BASF SE

DIENSTAG 22.09.2015
Reihe A-Raum C1.1.2

COOPERATIONS
Moderation: Dr. Gunnar Merz | CFK-Valley Stade e.V.

8:30-9:00

MAI Carbon - Sind wir der GroBserie néher gekom-
men?

Tjark von Reden, CCeV- Mai Carbon

9:00-9:30

Funktionsintegrierte FVK-Karosseriestrukturen - Bo-

denkonzepte in der ARENA2036

Sebastian Vohrer, German Aerospace Center (DLR)
9:30-10:00

LOWFLIP - ein neuer flexibler Herstellungsprozess
fiir Composites

Marko Szcesny, Universitat Stuttgart

10:00 - 10:30 Kaffeepause

INNOVATIONS
Moderation: Dr. Stefan Schlichter |
VDMA Forum Composite Technology

10:30-11:00
Wie man die Pultrusion entfesselt
Dr. Klaus Jansen, Thomas Technik + Innovation

11:00-11:30

BladeMaker - das Integrale Produktionssystem zur
Evaluierung und Demonstration der industrialisierten
Fertigung groBer Faserverbundbauteile

Christian Dérsch, Fraunhofer Institute for Wind Energy
and Energy Systems Technology IWES NW

W

MONTAG

12:30-13:00

Tailored Fiberplacement LFT-D - Flexibilitdt und Wirt-

schaftlichkeit fiir den hybriden Leichtbau in der GroB-
serie

Matthias Graf, Dieffenbacher GmbH Maschinen- und
Anlagenbau

13:00-13:30

STAXXTechnology - Fiber Placement in derVolumen-
bauteilproduktion

Dr. Matthias Meyer, BA Composites GmbH

13:30 - 14:30 Mittagspause

COOPERATIONS
Moderation: Prof. Axel Herrmann
CFK-Valley Stade e. V.

14:30-15:00

Open Hybrid LabFactory - Integrierte Fertigungstech-
nologien fiir den hybriden Leichtbau

Peter Egger, Engel Austria GmbH & Markus Kihn, TU
Braunschweig

15:00-15:30

MAI gfast - Vergleichende Bewertung verschiedener
FVK-Systeme anhand generischer Strukturen
Sebastian Ebli, BASF SE &Timo Miiller, KIT Fast

15:30-16:00

Photonikbefahigte GroBserienfertigung hybrider Du-
roplast/Thermoplast FVK

Martin Schneebauer, KraussMaffei Technologies GmbH
& Dr. Kai Fischer, Aachen Center for integrative Light-
weight Production (AZL) & Dr. Jan Both, BMW Group

16:00 - 16:30 Kaffeepause

PROCESS TECHNOLOGIES
Moderation: Dr. Stefan Schlichter | VDMA Forum
Composite Technology

16:30-17:00
Kostengiinstige Preform-Herstellung als elementarer
Prozessschritt zur ganzheitlichen und wirtschaftlichen

RTM-Bauteil-Entwicklung

Prof. Frank Henning, Fraunhofer ICT

17:00-17:30

Flexible, reproduzierbare und automatisierte Fertigung
von Carbonbauteilen mit der Flechttechnik

Guido Grave, August Herzog Maschinenfabrik GmbH & Co.
KG & Felix Frohlich, Munich Composites GmbH
17:30-18:00

Der neueste Stand zum Wasserstrahlschneiden von
CFK-Teilen

Dr. Mohamed Hashish, Flow International Corporation

18:00 - 18:30 Empfang

Raum C1.1.2

ab 18:30 AVK-Innovationspreisverleihung
ab 19:30 Composites Night ,Networking Event"

MONTAG, 21.09.2015
Reihe B- Raum C7

APPLICATIONS
Moderation: Prof. Axel Herrmann
CFK-Valley Stade e. V.

12:00-12:30

MaBgeschneiderte thermoplastische Einleger in Kombi-
nation mit SpritzgieBen

Peter Boer, Cato Composite Innovations
12:30-13:00

Kosteneffiziente Herstellung integraler CFK Strukturen
mittels thermoplastischem DiffusionsschweiBen

Dr. Frank Weiland, Airbus Helicopters Deutschland
GmbH

13:00-13:30

Nachhaltigkeit von faserverstarkten Bahnschwellen
aus Recycling-Kunststoff

Julia Hartl, SKZ - Das Kunststoff Zentrum

13:30 - 14:30 Mittagspause

DIENSTAG

11:30-12:00

Weiterentwickelte SMC-Verarbeitung mitflachiger End-
losfaserverstarkung

Florian Gortner, Institut fiir Verbundwerkstoffe GmbH

12:00-12:30

3D-Trennschleifen zum Besdumen raumlich ge-
krimmter CFK-Bauteile

Prof. Wolfgang Hintze, TU Hamburg Harburg

Plenarvortrige Raum C1.1.2

12:30-13:00

Erfolgreiches Marketing fiirinnovative Leichtbau-
materialien: Worauf es ankommt

Jan Haemer, Simon-Kucher & Partners

Moderation: Prof. Peter Middendorf | Universitat
Stuttgart - Institut fiir Flugzeugbau

13:00-13:45

INTERNATIONALE PODIUMSDISKUSSION:
Composites - eine Schliisseltechnologie fiir Hoch-
lohnlénderaus der Sicht der Maschinenhersteller?
Peter Egger, Engel Austria/ Estibalitz Arregi Alkorta,
FagorArrasate S. Coop. (Spanien)/Albrecht Mander-
scheid, CANNON Deutschland GmbH / Lothar Grabener
& Markus Geier, SchulerPressen GmbH / Nicolas Beyl,
KraussMaffei Technologies GmbH / Massimo Guerra,
CMS (Italien)

13:45 Mittagspause

ab 14:30
Méglichkeit zum Besuch der COMPOSITES EUROPE
+ HYBRID Expo 2015

DIENSTAG, 22.09.2015
Reihe B - Raum C7

RECYCLING
Moderation: Dr. Reinhard Janta |
Carbon Composites e.V.

8:30-9:00

Prozessiibersicht zum Composites Recycling, Status
und Perspektiven

Dr. Stefan Schlichter, VDMA Forum Composite Technology
9:00-9:30

CFK-Recycling: vielversprechende Herausforderung
fiir ein heikles Material, Dr. Siegfried Kreibe, bifa
Umweltinstitut GmbH

9:30-10:00

CFK Wiederverwendung und Recycling: Strategien
fiir materialeffiziente Composites Produktion
Tassilo Witte, CTC GmbH

10:00 - 10:30 Kaffeepause

EDUCATION & STANDARDS
Moderation: Johann-Peter Scheitle |
Carbon Composites e.V.

10:30-11:00

Durchgéngige Bildungskette in der Faserverbund-
technologie

Katharina Lechler, Carbon Composites e. V. & Marietta
Menner, AMU Universitat Augsburg

11:00-11:30

Einzigartiger internationaler Masterstudiengang fir
Composites-Design und -Prozesse,

Prof. Wilm Unckenbold, Private University of Applied
Sciences (PFH)

Composites Germany

,Composites — On the path to becoming a key indu.f.trﬂy.f?"‘r
: 21-22 September 2015

ICS International Congress Center Stuttgart

APPILCATIONS
Moderation: Dr. EImar Witten | AVK e. V.

14:30-15:00

Thermoplastische Composites fiir die GroBserie: Neue
Werkstoffe, neue Mdglichkeiten

Dr. Dirk Bonefeld, Bond Laminates GmbH
15:00-15:30

Umweltfreundliche Technologie als Revolution fiir den
Elektronikbereich

Brian Hall, Dongguan Xin Xiu Electronics Co. Ltd.

15:30-16:00

Thermoplastische Verbundwerkstoffe fiir Strukturbauteile
derAutomobilindustrie

Virginia Bozsak, Arkema

16:00 - 16:30 Kaffeepause

APPLICATIONS
Moderation: Dr. Michael Effing | AVK e. V.

16:30-17:00

Neue thermoplastische Composites Losungen machen
Leichtbau im Automobil mdglich

Warden Schijve, Sabic

17:00-17:30

Das Gewichtsreduzierungspotential von thermoplas-
tischen unidirektionalen Faserverbundwerkstoffen in
einer Fahrzeugtir

Harold van Aken, Code Product Solutions

17:30-18:00

Compositesin der Ol- und Gasindustrie: Wachstum in
neuen und bestehenden Anwendungen

Andrew C. Mafeld, Connectra Global

18:00 - 18:30 Empfang

Raum C1.1.2
ab 18:30 AVK-Innovationspreisverleihung
ab 19:30 Composites Night ,Networking Event"

11:30-12:00

Ubersichtsbeitrag zu zerstrungsfreien Priifmetho-
den auf dem Gebiet der Composite Werkstoffe
Prof. Marc Kreutzbruck, Universitét Stuttgart

12:00-12:30

Vergleich von Priifverfahren zur Ermittlung faserpar-
alleler Kennwerte

Dr. Andreas Bleier, Karl Meyer Textilmaschinenfabrik
GmbH

PIENARVORTRAGE - Raum C1.1.2

Moderation: Dr. Michael Effing | Composites Ger-
many

12:30 - 13:00 Erfolgreiches Marketing fiir innovati-
ve Leichtbaumaterialien: Worauf es ankommt /
Jan Haemer, Simon-Kucher & Partners

Moderation: Prof. Peter Middendorf |
Universitat Stuttgart - Institut fiir Flugzeugbau

13:00-13:45

Internationale Podiumsdiskussion: Composites -
eine Schliisseltechnologie fiir Hochlohnlander aus
der Sicht der Maschinenhersteller?

Peter Egger, Engel Austria/ Estibalitz Arregi Alkorta,
FagorArrasate S. Coop. (Spanien)/Albrecht Mander-
scheid, CANNON Deutschland GmbH / Lothar Grabener
& Markus Geier, SchulerPressen GmbH / Nicolas Beyl,
KraussMaffei Technologies GmbH / Massimo Guerra,
CMS (Italien)

13:45 Mittagspause

ab 14:30
Méglichkeit zum Besuch der COMPOSITES EUROPE
+ HYBRID Expo 2015



