WERKSTOFFE
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Diat im Karosseriebereich

Hochfeste Werkstoffe fiir diinnwandige Autoteile. Wer bei besonders crashrele-
vanten Bauteilen im Automobilbau anspruchsvolle Leichtbauziele umsetzen will,
greift zu so genannten Warmumformstahlen. Die mit Mangan und Bor legierten
Werkstoffe erleben derzeit einen regelrechten Boom.

nach Werkstoffen, mit denen sich tiberflissige Kilos

einsparen lassen. Einer der Vorreiter ist hier der Volks-
wagen-Konzern. Der Automobilbauer verarbeitet in seinem
Werk Kassel tdglich rund 150 Tonnen Mangan-Bor-Stahl, ge-
nug fiir 20 000 Struktur- und Sicherheitsbauteile. Die Warm-
umform-Technologie wird standig weiterentwickelt. Auto-
mobilhersteller und Werkstofflieferanten arbeiten dabei eng
zusammen. ThyssenKrupp Steel beispielsweise betreibt ein
eigenes Testfeld fiir die Warmumformung. Gemeinsam mit

a utomobilentwickler sind unermiidlich auf der Suche

Audi hat Deutschlands grofSter Stahlhersteller die Eigenschaf-
ten warm umgeformter Bauteile entscheidend verbessert.
Beim Warmumformen erhitzt man Bleche aus Mangan-
Bor-Stahl zunéachst in einem Ofen auf Temperaturen von 880
bis 950 Grad Celsius. Dann werden sie in einer speziellen
Umformpresse zu Bauteilen geformt und gleichzeitig sehr
schnell mit einer Rate von mehr als 30 Kelvin pro Sekunde
abgekiihlt. Dank der hohen Temperatur lassen sich die Plati-
nen besonders gut in Form bringen. Das schnelle Abkiihlen
sorgt gemeinsam mit den Legierungselementen Mangan und
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Bor dafiir, dass im Werkstoff eine extrem harte Gefligestruk-
tur entsteht. In Zahlen ausgedriickt betrdagt die mit Warmum-
formstdahlen erreichbare Festigkeit rund 1 500 Megapascal.
Das ist deutlich mehr als bei Bauteilen aus konventionell kalt
umgeformten Stdhlen. Entsprechend diinnwandig kann man
warm umgeformte Komponenten konstruieren. Zuséatzliche
Verstarkungen und die damit verbundenen Arbeitsgdange sind
nicht mehr notig. Bei allen Vorteilen hat natir-
lich auch die Warmumform-Techno-
logie ihre Grenzen. Die lagen bis
vor kurzem dort, wo ein Bau-
teil die bei einem Zusammen-
stofl entstehende Aufprall-
energie nicht nur abhalten,
sondern auch teilweise abbau-
en muss. Beispiel B-Sdule: Die
muss nur in den oberen zwei Drittel
hart sein, um Oberkorper und Kopf von
Fahrer oder Beifahrer beim Seitenaufprall zu
schiitzen. Im unteren Drittel dagegen ist Dehnbarkeit
gefragt, weil hier Crashenergie absorbiert werden kann, ohne
die Insassen zu gefdhrden. Hier ist die hohe Festigkeit warm
umgeformter Stahle also fehl am Platz. Bisher 16ste man die-
ses Problem, indem man Teile aus Warmumformstdhlen und
weicheren kalt umgeformten Stdhlen nachtréaglich zu einer
Baugruppe verschweil3te.

Aus Tailored- werden Hotform Blanks
Einen vollig neuen Weg ist Audi gegangen. Das Unterneh-
men setzt ,Hotform Blanks’ von ThyssenKrupp Steel ein. Die
Platinen bestehen sowohl aus Mangan-Bor-Stahl als auch aus
einem konventionellen Tiefziehstahl. ,Hotform Blanks’ sind
eine Spielart der ,Tailored Blanks’. Der richtige Stahl von
vornherein an der richtigen Stelle: Diesem Erfolgsrezept fol-
gen auch die ,Hotform Blanks’. Die Festigkeit nach der War-
mumformung betrdgt im unteren Drittel aus mikrolegiertem
Tiefziehstahl circa 500 Megapascal, die Dehnbarkeit ist mit 15
Prozent genau richtig fiir den schnellen Energieabbau im
Crashfall. Die oberen zwei Drittel schiitzen die Insassen mit
einer Festigkeit von 1500 Megapascal. Bei den hinteren
Langstragern setzt Audi ebenfalls auf ,Hotform Blanks’ mit
der Kombination Mangan-Bor und mikrolegiert, die ,Hotform
Blanks’ fiir die Tunnelverstarkung bestehen aus Einzelplati-
nen unterschiedlicher Dicke aus Mangan-Bor-Stahl.
ThyssenKrupp Steel bereitet schon den niachsten Techno-
logiesprung in Sachen Warmumformung vor. Auch dabei
geht es wieder um lokal unterschiedliche Festigkeitsansprii-
che in einem Bauteil. Kiinftig
will man solche Komponen-
ten mit einem neuen, ,Tailored
Tempering’ genannten Ver-
fahren fertigen. Die entschei-
dende Neuerung: Die Press-
werkzeuge fiir die Warmum-
formung werden teilweise er-
hitzt. Der Temperaturunter-
schied zwischen der heillen
Platine und dem Umform-
werkzeug in den erwarmten
Zonen ist geringer, das Blech
kiihlt langsamer ab. Das Re-
sultat ist, dhnlich wie beim

1. Presse im Versuchfeld Warmumfor-
mung bei ThyssenKrupp Steel.
Bilder: ThyssenKrupp Steel

2. Auf 880 bis 950 Grad aufgeheizt:
Platine aus Mangan-Bor-Stahl vor
dem Umformprozess.

3. B-Séule, im ,Tailored Tempering*
Verfahren hergestellt.

4. Versuchsfeld Warmumformung bei
ThyssenKrupp Steel: Entnahme eines
warm umgeformten Werkstiicks aus
dem Presswerkzeug.
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,Hotform Blank’, ein Bauteil mit prazise verteilten Festigkeits-
und Dehnungseigenschaften, gefertigt jedoch aus einem ho-
mogenen Blech aus Mangan-Bor-Stahl.

Das ,Tailored Tempering’-Verfahren ist noch in der Ent-
wicklung. So hat ThyssenKrupp Steel auf einem Prototyp-
Werkzeug eine Variante der B-Saule des aktuellen Renault
Laguna gefertigt und mit dem Serienbauteil verglichen. Das
Serienbauteil besteht in den oberen zwei Dritteln aus einem
warmumgeformten Mangan-Bor Stahl. Das untere Drittel ist
aus einem mikrolegierten Tiefziehstahl kaltumgeformt. Beide
Teile werden aus zwei verschiedenen Blechen gefertigt und
nach der jeweiligen Umformung miteinander verschweif3t.

Die von ThyssenKrupp Steel im ,Tailored Tempering’ Ver-
fahren aus einer einzigen Mangan-Bor-Platine gefertigte Vari-
ante besitzt im unteren Bereich eine etwa doppelt so hohe
Dehnbarkeit wie das Vorbild aus der Groserienfertigung, die
Festigkeit im oberen Teil ist gleich. Weil die Variante nicht aus
zwei Teilen besteht, die in unterschiedlichen Werkzeugen
umgeformt werden miissen, lassen sich bereits bei den Inves-
titionskosten rund 100 000 Euro einsparen. Auch die Ferti-
gungskosten verringern sich, da das Bauteil in einem Prozess-
Schritt gefertigt und der Schweillvorgang eingespart wird.

ke-webCODE
ThyssenKrupp Steel
www.thyssenkrupp-steel.de
Code eintragen und go driicken

www.konstruktion.de

ke10042

ke KONSTRUKTION & ENGINEERING - Mai 2009 31



