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FAT-Forum Leichtbau: Mischbauweiseist Zukunft des K ar osseriebaus

19.12.2008 - Mit rund 40 Prozent hat die Karosseea
grofdten Anteil am Gesamtgewicht eines FahrzeugherSo
die CO2-Emissionen des Verkehrs kunftig weiter smk
sind unter anderem Gewichtseinsparungen und dasié n
Ideen im Karosseriebau gefragt. Die Forschungswvignang
Automobiltechnik (FAT) lud am 9. Dezember 2008 nach
Frankfurt/M., um mit Herstellern, Zulieferern und
Wissenschaft aktuelle Mdoglichkeiten und Trends zu
diskutieren. Das Forum "CO2-Reduzierung durch Libat"
stellte heraus, dass nicht nur der Betrieb, sondenh der
gesamte Lebenszyklus eines Fahrzeugs mal3gebeselitiér
Umweltbewertung sind. Diese Betrachtung muisse neue
Werkstoffe, Flugetechniken, Produktionsverfahren andh
die Verwertung mit einbeziehen - und damit Berejadiie
viel Raum flr weitere Forschung bieten.

"Der Fahrzeugleichtbau besitzt unter den fahrzaegtischen ZielgroRen zur Verbrauchsreduzierung eine
sehr grol3e Bedeutung", umriss der Leiter der Vadigem-Konzernforschung, Prof. Jirgen Leohold, neue
Konstruktionsvorgaben. Ein "weiter steigender B&der erhohter Sicherheit, mehr Komfort, verbesserte
Fahrleistungen und niedrigeren Emissionen” erhadd@dforderungen an den Leichtbau standig. Dias@&el
sich aber nicht ausschlief3lich mit gewichtsarmeth uochfesten Werkstoffen, sondern auch mit einémap

len Ausnutzung von Bauraumen und optimaler Bawtakiung realisieren. Hierflr seien neue Wege zur
Teileberechnung und Funktionsintegration notig,lher klassische Konstruktionsmethoden hinausgehen.

Wahrend teure Werkstoffe wie kohlenstofffaservekséi Kunststoff (CFK) im Premiumsegment keine Sel-
tenheit mehr sind, kénnen die hoheren Materialkosteder Grof3serie kaum weitergegeben werden. Er-
schwerend kommt hinzu, dass zwar die Zahl der lealgszegmente zunimmt, diese selbst aber kleiner wer-
den. Langfristig kénnten deshalb nur LeichtbaukptzeAnwendung finden, die unter den Kriterien Koste
Stuckzahl, Gewicht und Funktion die ideale Eigeafishombination ausweisen, sagte Leohold. Mit neuen
Stahlgiten sei schon viel erreicht worden. Um udtr jeweiligen Randbedingungen optimierte Losungen
abzuleiten, mussten innovative Ansatze "im Zielk&h¥on Gewichtsreduzierung und 6konomischer \&trtr
barkeit bewertet werden", hiel3 es.

Unter dieser Pramisse fihrt der Entwicklungstreautt Leohold von singularen Stahl- oder Aluminiumbau
weisen hin zu modernen Mischbaustrukturen. Diesel@ru mal3geblich durch Entwicklungen in der Flge-
technik bestimmt. Wie es in Frankfurt hiel3, setannauf der Suche nach weiteren Gewichtseinsparungel
zwar grof3e Hoffnungen in den Werkstoff Magnesiurasgen Anfalligkeit fur Kontaktkorrosion wirde mo-
mentan jedoch einen breiteren Einsatz ebenso leakiwie seine geringe Bruchdehnung. In Bezug iaef e
Bauteilintegration kann sich Prof. Horst Friedriahm DLR in Stuttgart den Werkstoff allerdings guairstel-

len. Er zeigte fur eine Kleinserie das Modell eiMggBauteils, das im Bereich der unteren A-Séaulekio-

nen von insgesamt 14 Elementen Gbernehmen kanwalvel im Vergleich zu einer baugleichen Stahlrefe-
renz 11,8 Kilogramm leichter ist.
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Der Blick richtet sich wie in der Luftfahrttechndunehmend auch auf Faserverbundkunststoffe, digdvi-
gem Gewicht viel Last aufnehmen kénnen. In dieserp@e gibt es erhebliche Preisunterschiede. Wahrenc
zum Beispiel ein Kilogramm Glasfaser durchschuwittlzwei Euro kostet, sind fur Kohlefasern je nadheG
zwischen 15 und 400 Euro anzusetzen. CFK hat dabeibesondere Bedeutung, weil es finfmal zugfester
als Stahl und rund 30 Prozent leichter als Alumimigt. Es hat laut Prof. Heinz Voggenreiter, Diogktles
Instituts fur Bauweisen- und Konstruktionsforschumgl Institut fir Werkstoff-Forschung im DLR, deo

teil, dass die Ausrichtung der Fasern mdoglichstnogit zur Lasteinleitung verlaufen kann und damiteei
groRtmogliche Lastubertragung erreicht wird. Naitistei, dass das Material bei Uberschreitung detige
keitsgrenze abrupt bricht und sich nicht wie Stadiér Aluminium plastisch verformt. "Die Berechnudey
Fragmentierung des Materials zum Beispiel beim iIC@der beim Vogelschlag bendétigt neue Material- und
Rechenmodelle", fasste er zusammen. Gegenwartidewgzshalb daran gearbeitet, CFK bei Flugzeugen in
"impact-gefahrdeten Bereichen" mit Hilfe von eiraggrten Nanopartikeln schlagzaher zu machen. Doch
trotz seiner Eigenheiten im Berstverhalten werde Algeil an Karbonfaser-Verbundkunststoffen im Flug
zeugbau weiter wachsen.

Zumindest mittelfristig erscheint ein hoherer CFidatz im Automobilbau dagegen fraglich. Zum eirsn
das Angebot an Kohlefasern relativ knapp, da mit dSA und Japan nur zwei Hauptlieferanten den Welt-
markt bedienen. Zum anderen verhagelt der hohegie®ensatz bei der Produktion von CFK-Fasern aus de
Vorlaufersubstanz Polyacrylnitril deren Okobilafn Flugzeug kann dieses Manko wéahrend seiner tange
Nutzungsdauer Uber mehrere Dekaden mit niedrigrafistoffverbauchen wieder ausgleichen, was bei ei
nem relativ "kurzlebigen" Pkw schwieriger ist.

Gewichtseinsparung bedeutet also Feinarbeit arrvigtellen und verursacht zunachst Kosten. Die i5ohg
Grenze" liegt laut Horst Friedrich bei sieben Epro eingespartes Kilogramm Gewicht. Bei leichtefanos-
serien treten aber auch neue Probleme auf. "Je beétirtbau, desto groR3er ist die Schwingungsagkéit”,
bilanzierte Prof. Elmar Breitbach, Direktor destigs flir Faserverbundleichtbau und AdaptronikEiwmro-
pean Center of Adaptive Systems in Gottingen. Dedchaftigt man sich unter anderem mit elektrischen
Schwingungstilgern, die flr einen besseren akusisdomfort im Leichtbaufahrzeug sorgen sollen. uc
konnte laut Prof. Leohold Dammmaterial zum Eindadmmen, was dann aber wieder einen Teil der Ge-
wichtseinsparung kompensiert.

Obwohl ein um 100 Kilogramm geringeres Gewichtdédh rund 8,4 Gramm CQO" pro Kilometer einsparen
hilft, halt Leohold einen Grenzwert von 120 Gamm2Z3®o Kilometer fur erreichbar, auch dann, "wenn de
Mix der Fahrzeuge so bleibt wie in den letzten dahrDie angedrohten Strafzahlungen fir jedes Granm
hoherem CO2-Ausstol3 stimmten zwar nicht glickhetirden aber die Kosten nun berechenbarer machen.

Leichtere Karosserien in Mischbauweise werden kommaech wenn sich eine Werkstatt im Reparaturfall
nicht immer dariber freut. Versicherer werden zudaeinihrer Einstufung in Tarifgruppen Einfluss aiie
Entwicklung nehmen. Dennoch bleibt viel Potenztir die ferne Zukunft schatzt Prof. Friedrich vorbR)
dass "mit dem zu erwartenden Elektroantrieb auelgdsamte Karosserie mit Leichtbau véllig neu koiezi
werden kann."
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