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Liebe Leserin,
lieber Leser,

den Begriff ,tomorrow” aus unserem Markenverspre-
chen wollen wir in unserer taglichen Arbeit positiv
leben. In der Titelgeschichte dieser Ausgabe lesen Sie,
wie wir im Stahlbereich von thyssenkrupp bestandig
neue Materialien entwickeln, wie etwa den Werkstoff
TRIBOND® — ein in drei Schichten aufgebauter Verbund,
der héchstfesten mit duktilem Stahl verbindet. Und wie
wir kontinuierlich an neuen Produktionsprozessen for-
schen, um eine passgenauere Fertigungsmethode oder
verbesserte Anlagentechnik zu erreichen. In unserem
Agendagesprach, das wir an der Universitat in Aachen
geflihrt haben, erfahren Sie, wie wir morgen Auto fah-
ren, etwa mit Side-Sticks statt eines Lenkrads oder der
Maglichkeit, ganz l&ssig in einem Zug zu wenden. Dafur
braucht es fortschrittliche Werkstoffe sowie moderne
Technologien, mit denen wir die Zukunft gestalten.

Damit aber nicht genug: ,tomorrow“ bedeutet auch,
flir das Morgen richtig aufgestellt zu sein. Wir stel-

len unsere Kunden kunftig noch konsequenter ins
Zentrum unserer Aktivitaten und richten dafur unsere
Organisation neu aus. Dazu gehort, dass Vertrieb und
Mérkte kinftig im CEO-Ressort durch Andreas Goss
verantwortet werden. Die technischen Produktions-
bereiche werden kuinftig in zwei groBen Ressorts
zusammengefasst, wovon ich selbst eines ubernehme
und lhnen in dieser Funktion als Ansprechpartner
weiterhin zur Verfligung stehe. Wie die Zustandigkeits-
verteilung im Detail geregelt ist, kdnnen Sie in den
News auf Seite 7 erfahren. Ich wiinsche Ihnen eine
zukunftsweisende Lekture.

lhr
Dr. Heribert R. Fischer
Vorstand Vertrieb & Innovation
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Beste Reste

Schlacke bezeichnet nicht metallische, mine-
ralische Bestandteile, die bei der Gewinnung
von Metallen aus unterschiedlichen Rohstoffen
erzeugt werden. Dort, wo Stahl produziert wird,
entstehen sie geplant. Friher wurde Stahl-
werksschlacke zu einem GroBteil deponiert,
heute ist sie dank permanenter Entwicklung
fur thyssenkrupp ein wertvoller Rohstoff. Denn
Stahlwerksschlacke — wie auch Hochofen-
schlacke — wird aufbereitet und zu 6kologisch
sinnvollen Produkten verarbeitet. Zum Beispiel
im Wege- und Landschaftsbau, als Drainage
fir Sport- und Reitplatze, als Grundstoff fur
Asphaltschichten sowie als Frostschutzschicht
im StraBenbau. Die Schlackenprodukte von
thyssenkrupp erfilllen alle relevanten Umwelt-
richtlinien, Normen und technischen Liefer-
bedingungen, die an die jeweiligen Bauarten
gestellt werden. Sie eignen sich hervorragend
als Aquivalent etwa fiir Natursteinqualitaten wie
Diabas, Basalt oder Grauwacke.

Ansprechpartner sind hier die Kollegen des Ge-
schaftsbereichs Mill Services aus der Business
Area Materials Services. Sie steuern zusam-
men mit Steel das Schlackenmanagement,
das vom Schlackenbeet und Transport Gber

die Aufbereitung und Produktentwicklung bis
zur Qualitatskontrolle und kundenorientierten
Vermarktung reicht. Mehr dazu hier:







Schmelze aus
der Doppelpfanne

Eine Millioneninvestition in
Duisburg-Beeckerwerth macht
den Standort fit fUr die Zukunft.

Neuer Name flr
Hoesch Hohenlimburg

Im Zuge des neuen Markenauftritts und der
Dachmarkenstrategie von thyssenkrupp
erhalt der Mittelbandspezialist des Konzerns
eine neue Firmenbezeichnung. Seit Juli

heiBt das Unternehmen nun thyssenkrupp
Hohenlimburg GmbH. Innerhalb der neu-

en Konzernstruktur nimmt der Spezialist

fr warmgewalzten Bandstahl seine Rolle

als Business Unit ,,Precision Steel“ wahr.
Gegenlber den Kunden andert sich weder am
Geschaftsmodell noch an den gemeinsamen
Geschéftsprozessen etwas, auch die bekann-
ten Ansprechpartner bleiben gleich.

50

Tausend

Kilometer hat der
InCar®plus-Demonstrator
auf seiner weltumspan-
nenden Reise in die

wichtigsten Automobilre-
gionen zuriickgelegt. Die
vielfaltigen Innovationen
des Projekts wurden vor
nahezu allen international
bedeutenden OEMs und
Zulieferern prasentiert.

er Pfannenofen wird in der
Sekundarmetallurgie zur
Behandlung von Flussig-
stahl eingesetzt und befindet
sich im Produktionsprozess eines
Stahlwerks zwischen dem Konverter
und der StranggieBanlage. Seine
Hauptaufgabe besteht im Aufheizen
der Schmelze. Mit dem Neubau des
Aggregats kann der Stahlbereich von
thyssenkrupp sein Produktportfolio
kiinftig um hochlegierte Qualitaten
erweitern. Vor allem die Automo-
bilindustrie verlangt immer stéarker
nach diesen Spezialstahlen. Bei dem
neuen Rustzeug handelt es sich um
einen Doppelpfannenofen mit einer
Kapazitat von 265 Tonnen, womit sich
die Energieeffizienz steigern und die
Betriebskosten verringern lassen.
Im Zuge der Modernisierung wird
im Oxygen-Stahlwerk in Duisburg
auch eine Entstaubungs- und Legie-
rungsanlage errichtet. Dafir investiert
thyssenkrupp insgesamt rund 40
Millionen Euro. ,Leichtgefallen ist
uns diese Entscheidung nicht”, sagt
Andreas Goss, CEO der Stahlsparte.
»Wir wollen damit aber ein Signal fur
die Zukunftsfahigkeit der deutschen
Stahlindustrie und unseres Standorts
senden.” In dem neuen Pfannenofen
kénnen Stahlsorten behandelt werden,
die einen Anteil von Uber funf Prozent
an Legierungsmitteln enthalten (z.B.
Mangan). Das ermdglicht u. a. die
Herstellung bestandiger Werkstoffe
far den Automobil-Leichtbau.

Weitere Infos finden Sie unter:
www.thyssenkrupp-steel.com/magazin/auto

Mit der Elektrochemie
dem Rost auf der Spur

Scanning Flow Cell (SFC) ist eine hoch entwi-
ckelte, mikroelektrochemische Untersuchungs-
methode, die bei Steel in Kooperation mit dem
Max-Planck-Institut fir Eisenforschung ein-
gefuhrt wurde. Eine Art ,SOKO Rost“, mit der
sich Korrosionsverhalten und Langzeitstabilitat
von metallischen Uberziigen untersuchen und
beweisen lassen. So sichert die SFC-Methode
einen hohen Qualitatsstandard fiir zunehmend
komplexer werdende Stahloberflachen. Dem
Kunden hilft die mikroskopisch genaue Analyse,
Korrosionsmechanismen bis ins Detail nachzu-
vollziehen und zu verstehen. |

compacts*?’ — Das Stahl-Magazin von thyssenkrupp 02/2016



SolarCar 2017: Friedbert Pautzke, Hoch-
schule Bochum (1.), und Dr. Reinhold Achatz,
Technologiechef bei thyssenkrupp.

Unter der Sonne
Australiens

Nach der Solarcar-WM ist vor der
Solarcar-WM: Die Planung flr

den néchsten mit Sonnenkraft
betriebenen Prototyp lduft bereits
auf Hochtouren. Nach der erfolg-
reichen Zusammenarbeit beim
»thyssenkrupp PowerCore SunCrui-
ser” sowie dem ,thyssenkrupp Sun-
Riser” geht die Forschungskoope-
ration des Stahlkonzerns und der
Hochschule Bochum in die nachste
Runde. Beim neuen Modell sollen
die neuesten Leichtbaumaterialien
sowie die jlingsten Entwicklungen in
den Bereichen Elektromobilitat und
Energieeffizienz berucksichtigt wer-
den. Die nachste WM in Australien
istim Oktober 2017. [ |

Das Management
stellt sich neu auf

Ab Oktober arbeitet der Stahlbe-
reich von thyssenkrupp in einer
neuen Managementstruktur und
gliedert sein Stahlgeschaft in Busi-
ness Units. Die Verantwortung fur
»Markte und Vertrieb® Gbernimmt
das CEO-Ressort unter Fiihrung
von Andreas Goss. Im Produktions-
bereich Downstream, unter Leitung
von Heribert Fischer, werden
,Walzen und Veredeln“ sowie
»Forschung und Entwicklung®
zusammengefasst. Im Upstream-
Ressort, das sich auf die Optimie-
rung und Effizienzsteigerung der
Prozesse in der Flissigphase (Ro-
heisen, Rohstahl) konzentriert, wird
ab 2017 Arnd Kéfler die Leitung
von Herbert Eichelkraut Gberneh-
men, dessen Vertrag Ende des
Jahres auslauft. Die Ressorts
»Finanzen® unter Leitung von Pre-
mal Desai sowie ,Personal & Sozia-
les“ unter der Fihrung von Thomas
Schlenz bleiben bestehen. |

compactste® — Das Stahl-Magazin von thyssenkrupp

News

Bei -164° Celsius

ubers Meer

Steel qualifiziert sich mit der Neuzulassung seiner 9%-Nickelstahle
bei zwei weiteren wichtigen Klassifikationsgesellschaften.

LNG-Tanker mit Kugeltanks: Im fliissigen Zustand kann Erdgas mit Schiffen transportiert werden.

m kaltesten, von Menschen
bewohnten Ort betragt die Tem-
peratur minus 68 Grad Celsius
— gemessen wurde sie in einem
Dorf in der russischen Provinz Jakutien.
Bei dieser Kalte erstarrt alles zu Eis. Erd-
gas hingegen verflussigt sich, wenn man
es noch viel weiter abkihlt, und zwar auf
-164 Grad Celsius. Durch Verflissigung
des Erdgases zu LNG (Liquefied Natural
Gas) wird es moglich, Gas in Tanks zu
transportieren und zu lagern. Der Vorteil:
In flussiger Form besitzt Erdgas 600 Mal
weniger Volumen als im gasférmigen
Zustand. Fir den Bau der Druckbehalter
bendétigt man hochqualitative kaltzdhe 9%-
Nickelstahle, die sogar bei Temperaturen

von -196 Grad Celsius sicher belastbar
sind. Der Werkstoff von thyssenkrupp
Steel hat die Zulassung der beiden groBen
Schiffbauklassifikationsgesellschaften
Bureau Veritas und Lloyd’s Register erhal-
ten. Sie ist Voraussetzung, um tiberhaupt
fur ein Bauprojekt als Lieferant infrage zu
kommen. Fir die Kunden bedeutet das
eine héhere Flexibilitat bei der Auswahl.
Fir den Duisburger Stahlkonzern wie-
derum erdffnen sich zusatzliche Absatz-
méglichkeiten flr Grobbleche bis zu einer
Maximalstarke von 50 Millimetern.

Weitere Informationen zum Thema finden Sie unter
www.thyssenkrupp-steel.com/magazin/grobblech

Duisburger Medaillenhoffnung

Levent Tuncat, Steel-Mitarbeiter und Taekwondo-Kampfer,
hat sich fir die Olympischen Spiele in Rio qualifiziert. Nicht
zuletzt, weil der 27-Jahrige Industriekaufmann von seinem
Arbeitgeber fur die Zeit der Wettkampfvorbereitung freige-
stellt wurde. Derzeit ist Tuncat Weltranglisten-Dritter in der
Gewichtsklasse bis 58 Kilogramm.

02/2016 7



Jeder fangt mal

klein an: In der

Pilotfertigung wer-

den die Ideen der

Entwickler auf ihre i1
Praxistauglichkeit

getestet.

wunssts SI0E  RgAmAARN
Gk R T
1 pnapaliad

T EF

i - * B
i L § E
. e _"‘,'r u ,i!,d
== T
Ll
82 -
— o AT gl
R ER TLE
Fir  Z&gi A4 ¥ 1 B
o = e j'llip
&l v et S
- |- " =gl 417
ﬁi L HSi)e
L ll i
: Pl
-
SEEE =TT 5 2B
'i!,-g- i j i"“'"‘-. 1
= -
.-';f:' f



Titel

Was fir Werkstoffe
gilt, trifft auch auf
Werkstoffkundler
zu: Die néchste
Generation steht
schon bereit.

Heute schon an
morgen denken

engineering. tomorrow. together.

So bringt thyssenkrupp sein Markenversprechen auf den Punkt.
w<tomorrow“ bedeutet fur uns, bestandig an neuen Werkstoffen
und Produktionsprozessen zu forschen, um die zukinftigen
Bedurfnisse des Marktes und unserer Kunden zu erfllen.

Text Judy Born  Fotos Dominik Ashach



iner der Megatrends der Zu-
kunft ist und bleibt die Mo-
bilitat. Sie ist Ausdruck von
Freiheit, Unabhangigkeit,
Selbstbestimmung. Der Mobi-
litatsdrang wird heute in ers-
ter Linie vom Auto gestillt — was sich in
absehbarer Zeit nicht &ndern wird. Denn
wo die Mobilitdtsbegeisterung abnimmt,
wird sie andernorts wieder wettgemacht.
Nicht zuletzt aufgrund eines anderen Me-
gatrends: Bevélkerungswachstum.

Mehr als eine Milliarde Fahrzeuge
sind derzeit weltweit unterwegs. Offen
ist die Frage, ob wir demnéchst Benzin
oder Strom tanken, mit Wasserstoff oder
Solarkraft fahren — und ob wir das {iber-
haupt noch selber erledigen oder der Ro-
boter das fiir uns tibernimmt. Das Auto
ist das ultimative, individuelle Fortbewe-
gungsmittel, auch wenn es kiinftig nicht
zwingend das eigene sein muss.

Das verlangt nach neuen Ideen und
Modellen beim Autobau: Fahrzeuge sollen
sich in Zukunft noch umweltschonender
und ressourcensparender fortbewegen,
mehr Sicherheit und Komfort bieten so-
wie kostengiinstiger in der Herstellung
und im Unterhalt sein. Fiir den Stahlbe-
reich von thyssenkrupp heil3t das, seine
Werkstoffe optimal auf die aktuellen und
zukiinftigen Anforderungen des Fahr-
zeugbaus auszurichten: zum Beispiel
das Leichtbaupotenzial seiner Stahle zu
erhéhen, gleichzeitig die Umformmag-
lichkeiten zu erweitern und an bestimm-
ten Stellen in der Karosserie fiir mehr
Stabilitét einerseits und mehr Flexibilitét
andererseits zu sorgen.

Wie das geht, sieht man auf der West-
falenhiitte in Dortmund, wo thyssenkrupp
eine wichtige Dependance seiner For-
schungs- und Entwicklungsabteilung

Je simpler der Stahl, umso einfacher lasst er sich
kopieren: Rudiger Mempel und Jens-Ulrik Becker (r.)
lassen komplizierte Werkstoffvisionen wahr werden.

10

unterhélt. Hier werden die Leistungen
der Werkstoffentwickler zum ersten Mal
in Stahl gegossene Realitét. ,Wir sind im
Grunde ein Hiittenwerk in Miniaturform®,
sagt Jens-Ulrik Becker, Leiter Prozessent-
wicklung und Pilotfertigung. ,Wie auf
den GrolRanlagen wird bei uns der Stahl
ebenfalls geschmolzen, warm und kalt
gewalzt sowie geglitht — nur in kleinem
Mal3stab.“ Die Ideen fiir neue Werkstoffe
kommen nicht nur aus der Autobranche,
sondern aus dem gesamten Stahlbereich
von thyssenkrupp. ,,Unsere internen Kun-
den, wenn Sie so wollen, sind nicht nur
die Werkstoffentwickler von Steel, son-
dern auch die Kollegen vom Mittelband,
WeilRblech, Grobblech und Elektroband,
so Becker. ,Denn wir konnen viele An-
lagen nachstellen und sowohl diinnstes
Weilblech als auch massives Grobblech
herstellen.“ An Ideenreichtum im Unter-
nehmen herrscht kein Mangel. Man habe
immer gut zu tun, meint er.

Wie es der Pioniergeist will, wurde
hier auch die jingste Innovation aus
dem Hause thyssenkrupp konzipiert:
TRIBOND®, ein Werkstoffverbund, der

compactse® — Das Stahl-Magazin von thyssenkrupp



Testlaufer: Klaus
Koch (l.) und Bernd
Schuhmacher begut-
achten verschiedene
Kleinstproben.

Die Verbundwerk-

stoff-Pilotanlage im
Einsatz (o0.).

compactste® — Das Stahl-Magazin von thyssenkrupp

unterschiedliche Stahlsorten miteinan-
der kombiniert und in Dortmund sowohl
verfahrens- als auch werkstofftechnisch
entwickelt wurde. ,Er ist daher in mehrfa-
cher Hinsicht etwas Besonderes, weil die
Entwicklung diesmal komplett aus unse-
rem Team kommt“, sagt Becker. Die spezi-
ell fiir die Warmumformung entwickelten
und bereits serienreifen Giiten TRIBOND®
1200 und 1400 bestehen aus zwei Aullen-
schichten eines duktilen Stahls, die einen
ultrahochfesten Stahlkern umschlieféen.

02/2016

Ein Werkstoffverbund als Baukasten-
system, der je nach Konfiguration der
Materialien in seiner Eigenschaft gezielt
auf seine Anwendung angepasst wer-
den kann. Die Autobranche profitiert
hier nicht nur vom grof3en Leichtbau-
potenzial. TRIBOND® besitzt gegeniiber
herkémmlichen Warmumformstdhlen
ein héheres Energieaufnahmevermdégen
und ermdglicht somit den Einsatz in ganz
neuen Anwendungsbereichen: etwa bei
den Léangstrdgern, wo das Material im
Falle eines Crashs stark gestaucht und
damit viel Energie abgebaut wird — heu-
te eine klare Domé&ne von Kaltumform-
stdhlen. Normalerweise sind Jens-Ulrik
Becker und sein Team aber Dienstleister,
die Ideen von anderen umsetzen. Beispie-
le dafiir sind neue, héchstfeste DP-Stah-
le mit besonders hoher Dehnung fiir die
Kaltumformung: Wie TRIBOND® sind
sie sehr fest und passen zur Leichtbau-
strategie der Automobilhersteller. Dank
hoéherer Duktilitat und moderner Verar-
beitungstechnologien lassen sich diese
Werkstoffe allerdings viel besser umfor-
men und sogar zu so komplexen Struk-
turbauteilen wie B-Sdulen verarbeiten —
eigentlich ein typischer Einsatzbereich
von warmumgeformten Stahlen.

Um Gewicht zu sparen, erprobt
man in Dortmund dariiber hinaus auf
einer eigenen Pilotanlage Stahl-Kunst-
stoff-Sandwichmaterialien, die nicht nur
den Fahrzeugbau der Zukunft maf3geb-
lich beeinflussen kénnen, sondern fiir
viele weitere Branchen eine interessante
Werkstoffalternative bieten.

Suche nach der idealen Oberflache
Zum Erreichen der Marktreife muss ein
neues Produkt bei thyssenkrupp aller-
dings noch weitere Stationen durchlau-
fen. In der Regel reichen Becker und seine
Mitarbeiter den jungfraulichen Werkstoff
weiter an die Pilotfertigung Oberflache.
Hier kiimmert sich Bernd Schuhmacher
mit seinem Team um die Beschichtung
neuer Stahlglten. Eine zentrale Aufga-
be, denn tiber 80 Prozent der Stahlbleche
von thyssenkrupp gehen mit veredelter
Oberflache an die Autokunden.

Die chemische Zusammensetzung
einer Stahlsorte hat grof3en Einfluss auf
deren Beschichtbarkeit. ,Wir haben bei-
spielsweise ein Schmelztauchlabor, in
dem wir die Schmelztauchveredelung

11
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,Stahl kann sich selbst heilen®

Dierk Raabe ist Geschaftsflhrer des Max-Planck-Instituts fur Eisenfor-
schung und Werkstoffen mit intelligenten Eigenschaften auf der Spur.

Interview

Was machen Sie bei sich am Institut?

Wie alle Institute der Max-Planck-Gesellschaft betreiben wir
Grundlagenforschung. In unserem Fall auf dem Gebiet der

metallischen Werkstoffe, mit dem Fokus auf Eisen und den
eisenverwandten Werkstoffen.

Was unterscheidet das Max-Planck-Institut fiir Eisenfor-
schung von anderen?

Wir kooperieren in hohem MaBe mit der Industrie. Das ist
eine gewachsene Verbindung, da wir auch einen Grund-
forderungsanteil von der Stahlindustrie fr unsere Projekte
bekommen.

Kommen Sie als Geschéftsfiihrer denn noch selbst zum
Forschen?

Ja, das tue ich. Man muss in dieser Position darauf ach-
ten, nicht zum reinen Manager oder Verwalter zu werden.
Forschung muss nachhaltig sein, das heiBt, man braucht
mitunter einen langen Atem. Entwicklungen kénnen sich
Uber Jahrzehnte hinziehen. Ich kann nicht mehr Gberall
dabei sein, aber an einigen Programmen bin ich noch
recht intensiv beteiligt.

An was haben Sie zuletzt geforscht?
An der korrelierenden Atomsondentomografie. lhr liegt die
Idee zugrunde, dass man im Prinzip jedes einzelne Atom
als chemische Spezies erkennen und einer Position im
Material zuordnen kann. Finden sich beispiels-
weise Wasserstoffatome in einem hochfes-
ten Werkstoff, kann das zum Versagen
fhren und katastrophale Folgen haben
— denken Sie an ein Flugzeugfahrwerk.
Die Atomsondentomografie ermdéglicht,
dass man Metalle Atom fur Atom ausein-
andernehmen und ihr Verhalten bestim-
men kann. Bereits geringe Veranderungen
des Atomgehalts flhren bisweilen zu
enormen Veradnderungen im Material.

Sie forschen auch an soge-
nannten ,selbstheilenden®
Stahlen. Wie ist das zu
verstehen?
Das hat man sich vom
Menschen abgeschaut.
Wenn wir uns verletzen,
kann sich unser Korper in
der Regel selbst heilen.
Etwa bei einem Kno-
chenbruch oder einem
Schnitt in der Haut.

Unser Organismus erkennt, dass sich an der verletzten
Stelle die Spannung zwischen den Zellen geandert hat
und aktiviert Mechanismen, um das wieder in Ordnung zu
bringen.

Und das kann man auch auf anorganische Werkstoffe
Ubertragen?

Oh ja! Der Vorteil dabei: Auch Atome bleiben nicht an
ihrem Platz, sondern wandern hin und her. Sie unterschei-
den sich in ihrer Beweglichkeit und ihrer Bindungsenergie
an ihre Umgebung. Beeinflussen lasst sich das unter an-
derem durch Temperatur, die zugefthrt wird. Wir machen
momentan einen Versuch mit Stahlen und Nickelwerk-
stoffen, die fiir hohe Temperaturen erdacht worden sind
und fir Kraftwerksturbinen verwendet werden. Das heif3t,
wenn ich bestimmte, ausreichend bewegliche Atome in
einen Werkstoff einbringe und die Turbine einen kleinen
Riss oder eine Pore bekommt, dann wandern im Idealfall
diese Atome verstarkt dorthin und verschlieBen den Defekt
wieder, wenn er klein genug ist.

Stahl ist also ein schlauer Werkstoff ...

Man hat dafirr sogar einen Begriff: Smart Materials. Darun-
ter versteht man Werkstoffe, die ihre Bestimmung andern,
wenn man ihre Randbedingungen verandert. So gibt es
Magnesiumlegierungen, die sich im Organismus zersetzen
und aufldésen. Stellen Sie sich ein Implantat vor, das der
Kérper nur voriibergehend bendtigt — etwa Schrauben zur
Heilung eines Knochenbruchs. Ist er zusammengewach-
sen, missen die Schrauben herausoperiert werden. Lésen
sie sich jedoch auf, kann man sich die OP sparen.

... und Stahl hat weiterhin eine Zukunft?

Aber unbedingt! Der Bedarf an Stahl ist weltweit enorm.
Hochhé&user und Anlagen jedweder Art und GréBe, Briicken
und vieles mehr sind ohne Stahl nicht denkbar. In Europa
besteht die groBte Herausforderung fir die Stahlindustrie
beim Leichtbau, weil ein groBer Teil des Umsatzes mit der
Autoproduktion generiert wird. Fur das Baugewerbe sind
intelligente Werkstoffe besonders interessant. Ich denke
da an kommunizierende Stahle, die durch akustische
Eigenschaften oder Widerstandsanderungen mitteilen,
sobald sie renovierungsbedirftig werden. Schadigungen
an Bricken und Wolkenkratzern kénnten frihzeitig erkannt
und behoben werden — und wir héatten es kunftig auch mit
schlauen Bauwerken zu tun.



neuer Stéhle in kleinem Mal3stab gezielt
nachstellen kénnen®, sagt der Leiter des
Bereichs Neue Oberflachentechnologi-
en und Pilotfertigung. Gleiches gilt fir
das Coil-Coating-Labor, wo organische
Beschichtungen mittels Walzen aufge-
tragen werden. Mithilfe dieser leistungs-
starken Labore kénnen viele aufwendige
Betriebsversuche eingespart werden, die
erst dann zum Tragen kommen, wenn die
Laborentwicklung den notwendigen Rei-
fegrad hat. Ein weiterer Kernbereich des
Teams ist die Bandpilotanlage BPA 300.
Eine modular aufgebaute Forschungs-
anlage fiir 300 Millimeter breites Spalt-
band, das mit bis zu 60 Metern pro Minute
durch die Maschine lauft.

Auf der Anlage kénnen zahlreiche
neuartige Beschichtungs- und Reini-
gungsmethoden erprobt werden, die in
der Stahlindustrie so bislang noch nicht
etabliert sind. Fiir viele Entwicklungen
fungierte sie sozusagen als Geburtshelfer,
wie fiir die Zink-Magnesium-Produktfa-
milie, die als Schmelztauchprozess seit
Kurzem als Aullenhautbeschichtung fiir
Autos ihren Stammplatz im Steel-Portfo-
lio hat.

Neue Werkstoffeigenschaften er-
fordern innovative Technologien. ,Da
kommen Schmelztauchen oder die orga-
nische Bandbeschichtung schon mal an
ihre Grenzen®, so Schuhmacher. ,Eine
Vakuumbedampfung hingegen, bei der
sich die Beschichtung als diinner Film
auf den Flachstahl niederschlédgt, er-
hoht die Flexibilitat bei der Wahl des
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Beschichtungsprozesses entscheidend.“
Eine solche Technik zu entwickeln und
zu industrialisieren — genau dafiir wurde
die Bandpilotanlage gebaut. ,Wir kénnen
hier unter Bedingungen testen, die sehr
nah an einer industriellen GroRanlage
sind. Wenn es hier funktioniert, sollte es
moglich sein, einen industrietauglichen
Prozess zu entwickeln.“ Und wenn nicht,
hilft sie frithzeitig, die richtigen Priorita-
ten zu setzen.

Auf Zusammenhalt kommt es an

Der beste Grundwerkstoff nutzt jedoch
nichts, wenn man ihn nicht verarbeiten
kann. Das heil3t, ein Stahl muss nicht nur
leicht und crashsicher sein, sondern sich
auch gut umformen und fiigen lassen.
,Das schonste umgeformte Bauteil ist
wertlos, wenn man es nicht ans Fahrzeug
bekommt*, sagt André Marx aus dem
Team Pressfiigen und Kleben. Wahrend
in der Serienproduktion immer zuerst
umgeformt und dann gefiigt wird, laufen
die anwendungstechnischen Untersu-
chungen in Dortmund parallel. ,Anhand
der Umformbarkeit und Fiigbarkeit wird
in Ergdnzung der mechanisch technolo-
gischen Kennwerte der Stahl charakteri-
siert.“

Das dominierende Fligeverfahren in
Dortmund ist das Widerstandspunkt-
schweil3en. Nicht zuletzt, weil es fiir die
Autobauer von malRgeblichem Interesse
ist. Marx: ,,Das Widerstandspunktschwei-
Ren ist so beliebt, weil es kein zusatzli-
ches Gewicht ins Fahrzeug bringt, eine

02/2016

Widerstandspunkt-
schweiBen: Zwei
Elektroden fahren
zusammen, Strom
flieBt und Stahl
verbindet sich.

p

,Das schonste
Bautell ist wertlos,
wenn man es
nicht ans Auto
bekommt.”

André Marx, Team Pressfugen und Kleben

André Marx und sein Team schweiBen
zusammen, was zusammengehort.
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Eine Frage der
Einstellung: Die
Gasregelungsan-
lage sorgt bei der
Warmumformung
fur die richtige

= Ofenatmosphare.
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Umformung —
Der Kunde hat die Wahl

Wahl-
freiheit beim Umformen

Leichtbau-B-Saulen

Langstrager

verbes-
serte Umformeigenschaften

per Kaltumformung

Sascha Sikora leitet
in Dortmund das
Versuchsfeld zur
Kalt- und Warm-
umformung.
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hohe Verbindungsfestigkeit erreicht und
quasi unsichtbar ist.“ Anders als beim
mechanischen Fiigen, wo zusétzliche Ele-
mente nétig sind, um etwas miteinander
zu verbinden oder eine sichtbare Aus-
pragung entsteht. Bis zu 5.000 Schweil3-
punkte stecken in einem Fahrzeug. Auf
den Punkt geschweil3t wird tiberall dort,
wo Stahl mit Stahl verbunden wird — es
kann sich entweder um beidseitiges Wi-
derstandspunktschweilien handeln, bei
dem die Zugéanglichkeit von zwei Seiten
moglich ist, oder um ein einseitiges Ver-
fahren, bei dem man nur von einer Seite
den Schweilspunkt erzeugt. In beiden Fal-
len wird der Werkstoff an einer bestimm-
ten Stelle mittels Strom {iber Elektroden
auf Schmelztemperatur gebracht. Die Wi-
derstandserwarmung erzeugt dann zwi-
schen zwei Blechen den Schweilspunkt.
Er ist von vielen Faktoren abhangig: der
Elektrodenkraft, der Stromstarke sowie
der Stahloberflache. ,Wir entwickeln so-
wohl Werkstoffe als auch die passenden
Oberflachen, um dieses Fiigeverfahren
anwenden zu kénnen“, so Marx.

In der Praxis hat man es zudem
mit Blechdickenunterschieden zu tun,
wenn etwa die diinne Auf3enhaut an ein
dickeres Strukturbauteil geschweif3t wird.
Dazu kommt die Anforderung, auch ver-
schiedene Stahlgiiten miteinander zu ver-
schweilien. Ein besonderes Material war
flir die Fiigetechniker in dieser Hinsicht
TRIBOND®, mit seinem dreischichtigen
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Aufbau. Marx: ,Mit unserem fiigetech-
nischen Know-how haben wir natiirlich
auch diese Herausforderungen gemeis-
tert.”

Doch nicht alle Bauteile lassen sich
miteinander verschweillen, daher sind
hybride Fiigeverfahren ebenso wichtig.
Sobald zwei unterschiedliche Materiali-
en, wie etwa Stahl und Aluminium, ver-
bunden werden sollen, wird das Kleben
beispielsweise in Verbindung mit einem
mechanischen Fligeverfahren eingesetzt.
Die Komplikationen dabei sind nicht zu
unterschatzen. ,Denken Sie nur an den
Klebstoff fiir die Frontscheibe eines Fahr-
zeugs®“, sagt Marx. ,Er muss extremen
Temperaturunterschieden ohne Haf-
tungsverlust widerstehen.“ Angesichts
der Tatsache, dass einige Kilogramm
strukturellen Klebstoffs im Auto zu einer
hoheren Steifigkeit beitragen, gewin-
nen die hybriden Fiigeverfahren auch in
Stahlverbindungen zunehmend an Be-
deutung.

Die richtige Form finden

Fiir die Umformung ist in Dortmund Sa-
scha Sikora zustandig. In seinem Bereich
wird die Anwendung neuer Werkstof-
fe und Technologien fiir die Kalt- und
Warmumformung getestet. Mit TRI-
BOND® ist es bereits gelungen, einen in-
novativen serienreifen Werkstoff fiir die
Warmumformung zu kreieren. ,Fiir die
Kaltumformung entwickeln wir momen-
tan neue Umformtechnologien und Pro-
zesse, mit denen ein Hauptproblem von
héchstfesten Kaltumformstahlen besser
beherrschbar werden soll: die Riickfede-
rung®, so Sikora. ,Sie verhindert bislang
héufig den Einsatz dieser Werkstoffe bei
geometrisch komplexen Bauteilen wie der
B-Saule.“

Die Automobilhersteller haben so bei
einer schnell wachsenden Anzahl von
Werkstoffen und Technologiekonzepten
viel mehr Mdglichkeiten, individuell und
maligeschneidert ihre Leichtbaulésungen
ohne Einbulien bei der Crashperformance
umzusetzen.

So etwas kommt nicht von ungefahr,
sondern gelingt dank permanenter Wei-
terentwicklung und kontinuierlicher For-
schung. Es zeigt die Vielseitigkeit und At-
traktivitat des Werkstoffs — und beweist,
dass Stahl noch lange nicht zum alten
Eisen gehort.

15



er den lichtdurchfluteten
Eingang der Firma Sortimo
betritt, dem wird er zunéchst
nicht auffallen: der blaue
Metallkoffer, mit dem die
Geschichte des Unternehmens im Jahr 1973
ihren Anfang nahm. Speziell fiir Handwer-
ker entwickelte Firmengriinder Herbert
Dischinger den Koffer KM 321. Innovativ
daran waren die herausnehmbaren Kunst-
stoffboxen, in denen Kleinteile wie Schrau-
ben und Nagel sicheren Platz fanden und
einfach transportiert werden konnten.
Vierzig Jahre spéter ist Sortimo als
Hersteller von Fahrzeugeinrichtungen,
Ladungssicherungssystemen und mobilen
Transportlosungen Marktfiihrer und in 35
Landern vertreten. Vor allem Handwerker,
Aullendienstler und Monteure schatzen die
ordnungsstiftenden und mobilen Systeme,
deren Module sich individuell kombinie-
ren lassen. ,Wir haben mittlerweile circa
8.000 Produkte im Angebot, das reicht vom
Eingangskontr_olle: Als Le!ter d_er Produktion bei Sortimo Schlauchhalter bis zu kompletten Fahrzeug-
hat Werner Attinger alles im Blick. o . « .
einrichtungen®, sagt Werner Attinger. Er
leitet die Produktion, die ausschliefSlich am
Hauptsitz im bayerischen Zusmarshausen
stattfindet. Stahl ist hier eines der grundle-
genden Materialien. Neben den zahlreichen
Metallkomponenten der Sortimo Produkte
werden auch die Werkzeuge, die in den
weitlaufigen Fertigungshallen zum Einsatz

n
kommen, selbst entworfen und aus Stahl
gefertigt. Dafiir hat man mit der Stahl- und

Aluminium-Service-Center-Gruppe des Kon-

zerns einen verlasslichen Partner, die seit
1. Juli als thyssenkrupp Materials Proces-
a S a e sing Europe firmiert.

Diinn und trotzdem stabil
Der Anarbeitungsspezialist aus Stuttgart

liefert Spaltbander und Blechplatinenzu-
e e I I schnitte, die bei Sortimo gestanzt, gekantet
und teilweise tiefgezogen werden. Jahrlich

sind es rund 2.000 Tonnen Stahl, dar-
unter vor allem Qualitatsflachstdahle von

- ; : : thyssenkrupp. Die langjéhrige Zusammen-
Fur Handwerker Im AUBendlenSt fertlgt arbeit belegt eine vertrauensvolle Beziehung
Sortimo Aufbewahrungsmodu|e und der beiden Firmen. ,Fiir uns ist besonders

.. . die schnelle Reaktionszeit unserer Lieferan-
Fahrzeugelnrlchtungen mit System. ten wichtig, im Falle eines Materialproblems

zum Beispiel. Oder wenn ein aul3erplanmé-
Riger Bedarf durch Neukunden entsteht,
Text darauf kénnen wir uns bei unserem Partner
in Stuttgart immer verlassen®, so Attinger.
Heiko Falk, zustdndiger Kundenbetreuer in
der Service-Center-Gruppe, erganzt: ,Wir
liefern kalt- und warmgewalzten Stahl,
darunter SCALUR® wegen der sehr engen
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Ein Koffer mit
Geschichte

Die Idee zu Herbert Dischingers
Metallkoffer KM 321 ist aus der
Praxis geboren. Jahrelang hatte
der Grunder von Sortimo seine
Kundschaft beobachtet, wie sie
ihre Utensilien lose verpackt trans-
portiert. Er entwarf kombinier-
bare Kunststoffboxen
unterschiedlicher Gro-

Ben und einen Koffer

fur den Transport.

Das Produkti-
onskarussell
dreht sich:
Blechwannen
durchlaufen die
Beschichtungs-
anlage (0.),
Schubladensys-
teme warten auf
die Auslieferung

(1.

Dickentoleranzen, die bei Sortimo gefordert
sind. Und natrlich halten wir davon immer
eine gewisse Menge auf Vorrat.“ SCALUR®
aus dem Stahlbereich von thyssenkrupp

ist bestens geeignet fiir Tiefziehprozesse,
bei denen diinnes Material erforderlich ist,
wie beispielsweise fiir Strukturinnenteile
im Automobilbau, aber auch fiir den Regal-
und Mdébelbau. ,,Stahl kommt neben seiner
Stabilitat auch wegen seiner flexiblen Ein-
satzmdglichkeiten zum Einsatz. Fiir unsere
Kunden aus Handwerk und Industrie ist das
ein wichtiger Faktor“, sagt Attinger. ,Des-
halb sind fiir uns auch Stahle interessant,

,Wenn die Basis
nicht stimmt, kann
kein qualitativ
hochwertiges
Produkt
herauskommen.

Werner Attinger, Produktionsleiter Sortimo

die trotz diinnerer Verarbeitung dennoch
die gleiche Stabilitéat bieten konnen.“ Noch
entscheidender allerdings ist die hohe Qua-
litat des Ausgangsmaterials. ,Langlebigkeit
und Qualitat sind die Grundlage unseres
Markterfolgs, dafiir ist das Rohmaterial
entscheidend. Wenn die Basis — und die

ist fir uns der Stahl — nicht stimmt, kann
am Ende kein qualitativ hochwertiges
Produkt herauskommen.“ Getreu dem Leit-
spruch, der in den Produktionshallen von
Sortimo auf groflen Tafeln von der Decke
héngt: ,Andere diirfen billiger sein, aber
niemals besser.“

Fotos: Frederik Laux (4)




Erfolgreich

Mit Bremsleitungen von

11 Automotive gehen die groBen
Automobilhersteller weltweit auf

Nummer sicher. ‘ 1




oren sie Heidelberg, denken
viele Menschen wohl zuerst
an das Schloss und die pitto-
reske Altstadt — Inbegriffe der
deutschen Romantik. Anderen
kommt die renommierte Universitat
in den Sinn — immerhin die alteste
Hochschule des Landes. Bauteile fiir
Autos verbinden wohl die wenigsten mit
Heidelberg. Und doch findet sich in ei-
nem grofen Teil der Fahrzeuge weltweit
mindestens ein Bauteil, das am Neckar
hergestellt wurde.

Die Werkshalle der Firma TI Auto-
motive im Heidelberger Industriegebiet
wirkt von auf3en wie jede andere Fa-
brikhalle. Nichts lasst darauf schlief3en,
dass hier Fahrzeugteile hergestellt wer-
den, von denen die Sicherheit der Auto-
fahrer auf der ganzen Welt abhangt:

TI Automotive fertigt hier Bremsleitun-
gen, die an alle grofen Automobilher-
steller geliefert werden. In Europa liegt
der Marktanteil bei 60 Prozent.

Das Unternehmen blickt auf eine
lange Tradition zurtick: 1922 griindet
Harry Bundy in der amerikanischen
,Motor City“ Detroit die Bundy Corpora-
tion. Wenige Jahre spéter ist seine Firma
dabei, als Automobilgeschichte geschrie-
ben wird, denn Ende der Zwanzigerjahre
liefert sein Unternehmen Kraftstofflei-
tungen fir das erste Serienfahrzeug von
Ford. 1957 wird in Heidelberg der erste
deutsche Standort eingeweiht, Ende der
Neunzigerjahre aus der Bundy Corpora-
tion die TI Group Automotive Systems.

Neben dem Bereich der Fliissig-
keitsversorgungssysteme, zu dem die
Bremsleitungen zahlen, gehoren die Be-
reiche Powertrain Systeme, Klimaanla-
gen-Flissigkeitssysteme, Pumpen- und
Modulsysteme sowie Kraftstofftanksys-
teme zum Portfolio des Automobil-
zulieferers. ,Unser Geschéft hat viel
mit Erfahrung, Zuverldssigkeit und
Vertrauen zu tun®, sagt Stefan Pscheidl,
Einkaufsdirektor von TI Automotive
Europa. Seine Kunden miissen darauf
vertrauen konnen, dass die Qualitat
stimmt. ,Und wir miissen uns voll und
ganz auf unsere Lieferanten verlassen
konnen.“ Mit dem Stahlbereich von
thyssenkrupp verbindet TI Automotive
eine besondere Beziehung. Seit mehr als
30 Jahren beliefert der Stahlproduzent
den Autozulieferer mit Warm- und Kalt-
band. ,Fiir diesen Kunden haben wir
extra eine eigene Giite entwickelt”, sagt
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Markt + Praxis

Stutze des Erfolgs: Stefan Pscheidl mit
noch blanker Meterware, aus der Brems-
leitungen gefertigt werden (u.).

Rollenverteilung: Kupferbeschichtetes Warmband ist das Aus-
gangsmaterial der Bremsleitungen (o.). Schichtarbeit: Eine Lei-
tung wird zur Beschichtung durch flissiges Aluminium gezogen.

Barbara Dornbusch, Leiterin Key Ac-
count Kaltwalzer. Aus dem Duisburger
Siiden geht gebeiztes Warmband nach
Liittich in Belgien zu TI Automotive.

Es ist 700 bis 718 Millimeter breit und
damit besonders schmal. Eine Sonder-
anfertigung. ,Wir haben uns hier ganz
auf die Bediirfnisse des Kunden ein-
gestellt“, so Barbara Dornbusch. Dazu
gehort, dass thyssenkrupp ausreichend
Material bereithalt und TI Automotive
seine Bestande in Littich stark reduzie-
ren konnte. ,Ein Beispiel fiir unsere gute
Partnerschaft“, sagt Stefan Pscheidl.
Zudem trennen Liittich und Duisburg
nur 200 Kilometer, die rdumliche Ndhe
erleichtert die Abstimmung. Zwischen
den Unternehmen bestehen langfristige
Vertrédge. So kann der Lieferant die Aus-
lastung gut planen und der Kunde sich

,Wir missen uns
voll und ganz auf
unsere Lieferanten
verlassen konnen.*”

Stefan Pscheidl, Einkaufsdirektor TI Automotive
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darauf verlassen, dass zuverlassig und
in gleichbleibend hoher Giite geliefert
wird. ,Die Qualitat des Materials ist fiir
uns absolut entscheidend®, so Pscheidl.
»thyssenkrupp gehdrt deshalb zu unse-
ren ,Preferred Suppliers‘.”

Im Werk in Littich wird die Oberfla-
che der Warmbander geglattet und mit
Nickel und Kupfer beschichtet. Anschlie-
Bend geht das Material nach Heidelberg.
Dort wird das flache Spaltband gerollt.
Die so entstandenen doppelwandigen
Stahlrohre erhalten diinne Schutz-
schichten aus Aluminium und Polya-
mid, die sie gegen Korrosion und Abrieb
schitzen.

Rund 500 Kilometer Bremsleitungen
werden in Heidelberg am Tag herge-
stellt — das entspricht ungefahr der
Strecke von Hamburg nach Frankfurt.
Produziert wird rund um die Uhr, an
finf Tagen in der Woche. Im Durch-
schnitt verlassen zehn Lkw am Tag das
Heidelberger Stammhaus und beliefern
die firmeneigenen Systemwerke, die
sich direkt vor Ort bei den Kunden
befinden. Dort werden die Bremslei-
tungen geschnitten, gebogen und mit
Anschliissen versehen — der Automobil-
hersteller muss sie nur noch einbauen.
Im Fahrzeug sorgen sie dann dafiir, dass
Menschen auf der ganzen Welt sicher
unterwegs sind.
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Keine Belichtung

T T T
ohne Blende gm

hne Licht keine

Sicht — das weil}

jeder Autofahrer.

Doch kaum einer

ahnt, dass fiir op-
timales Abblendlicht ein nur
elf Gramm leichtes Teilchen
sorgt. Es wird als Strahlen-
kranzblende bezeichnet und
von HUHOCO millionenfach
produziert.

Das Ausgangsmaterial
dafiir kommt seit 20 Jahren
aus dem Stahlbereich von
thyssenkrupp. Die Duisburger
sind Alleinlieferant des 0,55
Millimeter feueraluminierten
Stahls in bester Oberflichen-
ausfithrung. Zwar sei die
Liefermenge von rund 1.100
Tonnen pro Jahr eher klein,
so Frank Rateitschek, Kun-
denberater bei thyssenkrupp,
aber die Herausforderung an
die Herstellung des Nischen-
produktes umso grof3er. Bei
einem Malf$ von nur zehn mal
flinf Zentimetern pro Bauteil
1asst sich daraus jahrlich eine
unvorstellbare Menge Stahl-
kranzblenden fertigen. Ein-
gesetzt werden sie rund um
den Globus, denn HUHOCO
liefert sie an internationale
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Die HUHOCO-
Gruppe veredelt
Metalloberflachen,
die als Schein-
werferreflektoren
flr gute Sicht
sorgen.

Alles im Lack: Das beschichtete Aus-
gangsmaterial wird umgeladen.

Lampenhersteller, die wiede-
rum ihrerseits die Autopro-
duzenten weltweit bedienen.
Seit 15 Jahren treibt André
Bovenkamp, geschéftsfiih-
render Gesellschafter der auf
Metallbeschichtung speziali-
sierten Holding, die Expan-
sion des 1893 gegriindeten
Familienbetriebs zu einem
Global Player mit voran. ,,Die
Anforderungen sind hoch. Bis
zu 400 Grad Celsius miissen
die einseitig beschichteten
Produkte aushalten®, so
Bovenkamp. ,Dafiir haben
wir einen temperaturbe-
standigen Schwarzlack
entwickelt. Ebenso wie der
Stahl muss auch unser Lack
einiges kénnen, beispiels-
weise hohe Haftung zum
Tragerwerkstoff haben und
dennoch formbar sein.“ Was
das Vormaterial betrifft, so
hat Frank Rateitschek stets
den aktuellen Bedarf seines
Kunden im Blick. Gemeinsam
mit Justyna Finke, Einkaufs-
leiterin am Wuppertaler
Stammsitz, ist er verantwort-
lich fir den reibungslosen
Versorgungsprozess. Dabei
geht es um mehr als um beste

compact*e — Das Stahl-Magazin von thyssenkrupp 02/2016

Miniobjekt mit maximaler Wirkung: Das

~ Material fir die Strahlenkranzblende (hier von
VW) kommt als Spaltband von der Rolle (r.).
Ortsbesuch in Wuppertal: André Bovenkamp
(l.), Frank Rateitschek und Justyna Finke.

Qualitat und ein tiberzeu-
gendes Preis-Leistungs-Ver-
haltnis. ,Wir arbeiten auf
vielen Ebenen zusammen,
entwickeln uns gemeinsam
weiter”, beschreiben beide
die Kommunikation.

Uberall wo Metall mit
Gummi oder Kunststoff eine
enge Verbindung eingeht, ist
die HUHOCO-Gruppe gefragt.
Im Bereich der haftmittel-
beschichteten Metallbander
behauptet sie sich als Welt-
marktfithrer. Auch wenn drei
Viertel des Umsatzes aus dem
Geschéaft mit der Autoindus-
trie generiert werden, hat
sich das mittelstandische
Unternehmen nicht zuletzt
mit seiner Produktvielfalt
einen Namen gemacht.

Vielen Erzeugnissen
begegnet man im tagli-
chen Leben wie Gardinen-
stangen und Laschen fiir
Schnellhefter. Selbst wer in
Sicherheitsschuhen seinen
Arbeitstag begeht, tut dies
hochstwahrscheinlich auf
Metalleinlegern, die ihre
ersten Produktionsschritte im
Bergischen Land durchlaufen
haben. —dhp

Fotos: Julia Unkel (3), thyssenkrupp Steel Europe Fotografie



Die Drehzahl erhohen

Mit der Serviceoffensive NGOflex setzt der Stahlbereich von thyssenkrupp
auf schnelle, flexible Lieferungen flr nicht kornorientiertes Elektroband.

ie Autobranche steht vor

einem grundsatzlichen

Wandel - von vernetzten

Fahrzeugen iiber autonomes

Fahren bis zu alternativen
Antrieben. Bei Letzteren steht vor allem
das Thema Elektromobilitdt im Fokus.
Hierfiir ist nicht kornorientiertes (NO-)
Elektroband gefragt. Als sogenannter
Full-Range-Anbieter forscht und entwi-
ckelt der Stahlbereich von thyssenkrupp
am Standort Bochum auf diesem Gebiet
schon seit Jahrzehnten.

Angesichts der wachsenden Be-
deutung des Werkstoffs fiir die Auto-
hersteller wird die Vermarktung daher
ab sofort im Bereich Sales Automotive
angesiedelt. Mit dem neuen Restruk-
turierungsprogramm NGOflex soll dort
nun der Produktionsablauf optimiert
werden. Jorg Paffrath und Bernhard
Osburg, die Leiter der Bereiche Sales In-
dustry und Sales Automotive, erlautern,
worum es dabei geht.

Was ist unter NGOflex zu verstehen?
Paffrath: Bei NGOflex handelt es
sich um eine Art Neuausrichtung
des Geschéftsfelds NO-Elektro-
band. Wir reagieren damit auf

die Forderungen der Kunden,

die sich mehr Flexibilitat bei

der Sortenvielfalt und

den Lieferterminen

winschen.

Jorg Paffrath (1.) und
Bernhard Osburg
sehen bei NO-Elek-
troband deutliche
Wachstumschancen.

Wie wollen Sie das erreichen?

Paffrath: Erfahrungswerte haben ge-
zeigt, dass wir am Anfang der Produkti-
on einen hohen Standardisierungsgrad
haben. Dariiber konnen wir etwa 80
Prozent der Kundenbedarfe bereits nach
der zweiten Vorstufe abwickeln und
ausreichend Zwischenbesténde lagern.
Aufgrund unserer kontinuierlichen
Geschaftsbeziehungen lasst sich dieser
Vorlauf gut planen.

Welche Vorteile ergeben sich daraus?
Paffrath: Mit dem bereits vorhandenen
Vormaterial konnen wir das Produkt
entsprechend den vom Kunden ge-
winschten Spezifikationen kurzfristig
fertigstellen und damit schneller liefern.
Fiir diese verbindliche Lieferung in-
nerhalb weniger Tage sehen wir einen
Markt und eine zusétzliche Zahlungsbe-
reitschaft.

Der Ruf nach Elektromobilitat wird ja
immer lauter ...

Osburg: Richtig. Wir gehen fest davon
aus, dass die Nachfrage hier steigt und
der Markt weiter anzieht. Nicht zuletzt
aufgrund der anhaltenden Meldungen
zu manipulierten Verbrauchswerten.
Unser Portfolio umfasst zudem die gan-
ze Bandbreite von NO-Elektroband — von
niedrig bis zu hochst silizierten Giiten.
Die Anforderungen an das Material sind
sehr hoch und wir forschen permanent
an neuen Einsatzmdglichkeiten.

Sprechen Sie von der Anwendungstechnik?
Osburg: Ganz genau. Unser Team am
Standort Bochum hat mittlerweile eine
jahrzehntelange Erfahrung auf diesem
Gebiet. Das wissen unsere Kunden zu
schétzen. Dazu kommt der Motoren-
priifstand, an dem wir vieles simulieren
kénnen. Auch der wird von den Kunden
gerne genutzt.

Ergeben sich mit NGOflex organisatori-
sche Anderungen?
Paffrath: Ja, denn zunéchst wandert der
Vertrieb von NO-Elektroband aus mei-
nem Bereich in den von Herrn Osburg.
AuRerdem wurde eine Account-Organi-
sation eingefiihrt, um die Bediirfnisse
der Kunden optimal zu bedie-
nen.Dariiber hinaus haben
wir den Bereich Inside-Sales
gegriindet, der sich im We-
sentlichen um das Auftrags-
management kiimmert. Die
direkten Ansprechpartner
der Kunden bleiben
jedoch gleich.
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Immer In
Bewegung

Im Alter von 130 Jahren ist das Auto
mobil wie nie zuvor. Nicht zuletzt,
weil es sich immer weiterentwickelt
und neu erfindet.

1913

Massenfertigung vom
FlieBband
In Detroit setzt Henry Ford

1886 in seinen Produktionshallen
erstmals ein FlieBband
Das Geburtsjahr ein. Fir sein ,,Modell T* ist

des Automobils das der Durchbruch. Ford
kann schneller und billiger

Im Januar 1886 lasst produzieren und verkauft
sich Carl Benz ein bis 1927 rund 15 Millionen
motorgetriebenes Gefahrt Exemplare dieses Typs.
mit drei Radern patentieren.

Noch im gleichen Jahr bauen

Gottlieb Daimler und Wilhelm

Maybach eine von ihnen

weiterentwickelte Version des

Ottomotors in eine Kutsche

und schaffen den ersten

vierradrigen Kraftwagen.

1920-1960

Aus der Wirtschaftskrise ins
Wirtschaftswunder

Die industrielle Fertigung begunstigt die Abkehr vom hand-
werklichen Werkstoff Holz zum Konstruktionsprinzip der
Stahlkarosserie. Die erste Ganzstahlkarosserie bringt der
US-Autohersteller Dodge auf den Markt. Die FlieBbandpro-
duktion findet auch in Deutschland Nachahmer. 1924 |&uft
im Opel-Werk in Risselsheim der erste ,Laubfrosch” vom
Band. 1934 entwickelt Ferdinand Porsche sein Konzept flr
den Volkswagen, doch erst 1946 beginnt die Serienproduk-
tion. In den 50er-Jahren werden erstmals Servolenkung
und Sicherheitsbeckengurte angeboten.



1970-1980

Fur mehr Sicherheit und
weniger Rost

Um das Problem der Korrosion in den
Griff zu bekommen, setzen die Hersteller
zunehmend verzinktes Stahlblech ein.
Mit dem Subaru Leone wird 1972 das
erste Auto mit Allradantrieb in Serie
hergestellt. Zwei Jahre spéter entwickelt
General Motors die ersten Katalysatoren
fUr Benzinmotoren. Mercedes stattet die
S-Klasse erstmals mit ABS und spater
mit einem Fahrer-Airbag aus.

1990-2000

Neue Werkstoffe zur
Jahrtausendwende

Anforderungen wie Stabilitat
(Crashverhalten), Gewicht (Leichtbau)
und Optik (aerodynamische, weiche
Formen) gewinnen an Bedeutung. Daftr
werden neue weiche Stahlsorten, die
gut verformbar sind, oder feste Guten
mit akzeptablen Umformeigenschaften
entwickelt. Zu Beginn des 21.
Jahrhunderts gehen die ersten Pkw mit
Hybridantrieb in Serie.

compacts*?’ — Das Stahl-Magazin von thyssenkrupp 02/2016

2016

Ein Strukturwandel
steht bevor

Das Prestige des Automobils wird
nicht mehr von der GroBe oder PS-Zahl
bestimmt. Effizienz und Flexibilitat sind
wichtig. Daftr werden modernere,
hochfestere Stahle, Werkstoffverbunde
und Fertigungsprozesse entwickelt.
Car-Sharing-Modelle finden vor

allem in Ballungsraumen groBen
Zuspruch. Technologien wie
Fahrerassistenzsysteme, Steer-by-Wire/
Brake-by-Wire oder der Ubergang

zur Elektromobilitdt beschaftigen die
Forschungsabteilungen.

Der Beginn der
multimobilen Ara

In Zukunft werden mehr Menschen viel
o6fter unterwegs sein. Mobilitat wird sich
zur Mitte des 21. Jahrhunderts daher
nicht auf neue Antriebsformen und
raumliche Fortbewegung beschranken.
Es geht dabei auch um Nachhaltig-
keit, neue Energieinfrastrukturen und
postfossile Mobilitatskonzepte. Um
vernetzte Stadte, Car-to-Car-Kommuni-
kation, intelligente Transportsysteme.
Dienstleistungen und Produkte rund um
Mobilitat sind auch kinftig ein riesiger
Wachstumsmarkt.
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»~James Bona
ware neidisch”

Elektromobilitdt macht’s maéglich — Lutz Eckstein, Direktor des Instituts fur
Kraftfahrzeuge Aachen (ika), und Lothar Patberg, Leiter Innovation bei Steel, Gber
zukunftsweisende Werkstoffe, moderne Technologien und ein neues Fahrerlebnis.

Interview Judy Born

Vor welchen Herausforderungen steht das Auto der Zukunft?
Eckstein: Erst mal gilt es, zwei wichtige Eigenschaften zu erfiil-
len. Autos miissen noch sicherer werden und sich effizienter
bewegen. Das kaufentscheidende Kriterium wird jedoch ein
anderes sein, ndmlich das emotionale, positive Fahrerlebnis. Das
war das Ziel bei unserem Forschungsfahrzeug SpeedE.

Was kann der SpeedE, das heutige Autos nicht kénnen?

Patberg: Er kann in einem Zug wenden. Die Vorderrader lassen
sich bis zu 90° einschlagen und das Fahrzeug somit um das eine
Hinterrad direkt in die Gegenrichtung drehen. Gesteuert wird das
Ganze nicht iiber ein Lenkrad, sondern wie im Flugzeug tber
sogenannte Side-Sticks. James Bond wiére neidisch!

Wenn das nicht nach einem positiven Fahrerlebnis klingt!
Eckstein: Ja, nicht wahr? Und das ist genau unser Ansatz. Wir
miissen danach fragen, was der Autofahrer, sprich der Kaufer,
will. Zum Beispiel nie wieder Stress beim Parken oder Wenden.
Wenn jemand, fiir den das Einparken immer mithsam war, kiinf-
tig nicht mehr rangieren muss, sieht er hier einen echten Vorteil.
Patberg: Auf dieses Ziel arbeiten wir dann hin und iiberlegen,
welche Technologien und Materialien dafiir nétig sind. Fiir unse-
re Kunden ist es von Vorteil, wenn wir in solchen Projekten schon
frith ganz neue Werkstoffe untersuchen kénnen, also bereits in
der Konzeption sowie im Prototyping. Damit erzielen wir schon
in frithen Entwicklungsstadien eine héhere Reife.

Wie war das in diesem Fall beim SpeedE?

Eckstein: Dank der Elektromobilitat haben wir eine neue Aus-
gangssituation. Bei einem so grof3en

Lenkwinkel wie im SpeedE ist im

Vorderwagen kein Platz mehr fiir

eine Verbrennungskraftmaschine.

Man verkauft also primér das Erleb-

nis eines extrem wendigen Fahrzeugs

und erst dann den Elektroantrieb.

Foto: Rudiger Nehmzow
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Patberg: Es ist kein Kaufanreiz, das Auto einfach nur mit einem
Elektromotor auszustatten und ansonsten alles beim Alten zu be-
lassen. Wenn es gelingt, Zusatzanreize zu integrieren und einen
Mehrwert zu schaffen, erhdht das die Attraktion.

So wie damals beim iPhone?

Patberg: Ganz genau. Viele der technischen Komponenten waren
bereits vorhanden, doch erst Apple hat alle intelligent integriert
und mit einer fiir ein Telefon neuartigen Oberflache sowie einer
schicken Optik versehen.

Eckstein: Das Gleiche gilt fir die E-Mobility. Es gilt, die Bausteine
ausgehend vom Fahrerlebnis zu definieren und einen Zusatznut-
zen zu schaffen, dann wird sie sich durchsetzen. Hatte man mit
dem iPhone nur telefonieren kénnen, wére es sicher kein solcher
Erfolg geworden.

Apropos schicke Optik: Das ika der RWTH University Aachen hat
mit dem Studiengang Transportation Design der Hochschule
Pforzheim das German Design Studio Aachen eréffnet. Was
geschieht hier?

Eckstein: So komisch das klingt, aber hier machen wir uns frei
vom technischen Aspekt und ndhern uns dem Auto zunéchst
aus einer gestaltungsorientierten Perspektive. Im zweiten Schritt
beschaftigen wir uns mit der technischen Umsetzung.

Patberg: Ausgehend vom Fahrerlebnis ,,Endlich wenden in

einem Zug“ bedeutet das beim SpeedE eine Neukonzeption des
Vorderwagens, denn fiir den Lenkwinkel benétigen die Rader viel
mebhr Platz als bisher. Dadurch miissen die Langstrager enger
zusammenriicken und sind im Crashfall héheren Lasten

Fahrtiichtige Forschungs-
plattform: Der Vorderwagen
des SpeedE besteht aus
Stahl-CFK-Sandwichma-
terial.
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ausgesetzt — und genau hier kommen dann
unsere neuen Verbundwerkstoffe zum Tragen!

Zu Beginn ist also alles méglich?

Eckstein: Fiir diese Kooperation gilt: Geht nicht,
gibt’s nicht. Wir Ingenieure nehmen uns erst mal
zurlick und versuchen, das Design zu verstehen.
Was ist das Zielerlebnis dabei? Und dann ist es
unsere Aufgabe, das so zu realisieren.

Patberg: Die Welt dreht sich schlieBlich weiter.

Es ist schon irgendwie archaisch, wenn man
bedenkt, dass man nach 130 Jahren Automobil-
bau immer noch in drei oder mehr Ziigen wenden
muss.

Eckstein: Im SpeedE finden sich Drive- und
Brake-by-Wire-Systeme, inklusive Einzelrad-Steer
und Sidestick-Steuerung. Themen, von denen die
Autoindustrie noch vor wenigen Jahren nichts
horen wollte.

Was ware noch vorstellbar?

Eckstein: Man kénnte zum Beispiel in Richtung
Klimatisierung denken: Was lasst sich hier tiber
temperierte Oberflichen im Innenraum errei-
chen? Heute heizen oder kiihlen wir Luft und
blasen sie ein. Ein antiquiertes Prinzip und nicht
sehr effizient.

Patberg: Man muss allerdings deutlich darauf
hinweisen, dass auch temperierte Flachen For-

Das emotionale,
positive Fahrerlebnis
wird kinftig
kaufentscheidend sein.

Lutz Eckstein
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Noch sind das alles
Forschungsthemen, aber
Sie zeigen das Potenzial.

Lothar Patberg

Kopfe
Lothar Patberg

studierte am ika der
RWTH Aachen University
Ingenieurwissenschaften
und absolvierte das Exe-
cutive MBA-Programm
an der Universitat St.
Gallen sowie der RWTH
Aachen. Seit 2001 ist

er im Stahlbereich von
thyssenkrupp tatig, wo
er 2010 den Bereich ,In-
novation“ ins Leben rief.

Lutz Eckstein

leitet den Lehrstuhl

und das Institut far
Kraftfahrzeuge an der
RWTH Aachen University
(ika). AuBerdem

ist er Vorsitzender

des Beirats der fka
Forschungsgesellschaft
Kraftfahrwesen mbH
Aachen. Der promovierte
Maschinenbauingenieur
war zuvor 15 Jahre in
leitender Funktion u. a.
bei der Daimler AG und
der BMW AG tétig.

schungsthemen sind, die erst mal eine gewisse
Reife erreichen missen, bevor wir sie unseren
Kunden néherbringen. Sie zeigen aber auf, wie
viel Potenzial noch in den Werkstoffen und spezi-
ell in der Kombination von Werkstoffen liegt.

Dass die Autohersteller nach Neuem Ausschau
halten, ist klar. Wie sieht es bei den Zulieferern in
Sachen Innovationen aus?

Patberg: Hier ist ein Wandel zu erkennen. Zulie-
ferer sind stérker denn je gefordert, eigene Ideen
zu entwickeln und neue Dinge anzubieten. Genau
diesen Weg gehen wir auch bei thyssenkrupp.
Was hat es denn fiir Auswirkungen, wenn man
plétzlich auf der Stelle lenken kann? Sind kiinftig
noch steifere oder festere Stahle erforderlich?
Mobilitdt muss man aus vielen Perspektiven se-
hen. Da spielen Werkstoffe natiirlich immer eine
wichtige Rolle.

Eckstein: Innovationen sind fiir unser aller
Uberleben notwendig. Auch fiir das der etablier-
ten Autoindustrie. Gerade mit Blick auf neue,
innovative Player in dem Bereich. Die haben zwar
weniger Historie, dafiir jedoch weniger Werke,
Produktionsstralen und Mitarbeiter, die ausge-
lastet werden miissen.

Mobilitét bezieht sich schlieBlich nicht nur aufs
Autofahren ...

Patberg: Richtig, Mobilitat ist ein dehnbarer
Begriff, sie steht nicht fiir sich allein. Auch
Urbanisierung, Klimaschutz, Ressourcenscho-
nung spielen mit hinein. Und die Frage: Welche
Auswirkungen hat das auf die Stadt der Zukunft?
Auf die Infrastruktur, Lebensqualitat, den Indivi-
dualverkehr ebenso wie die Massenmobilitat?
Eckstein: E-Mobility kann eine Losung sein, wenn
wir ihr Potenzial nutzen und erforschen, welche
Fahrerlebnisse daraus entstehen kénnen. Gelingt
es uns, die Elektromobilitdt zu emotionalisieren,
eréffnet das voéllig neue Dimensionen.

), PR

Fotos: Rudiger Nehmzow (2
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2016

Termine

September
Alihankinta, Tampere/Finnland
27.-29.09.
—— WindEnergy, Hamburg
Die Fachmesse fur die Zulieferin- 27.-30.09.,
dustrie in Finnland wird bevorzugt
von Besuchern aus Skandinavien Halle B6, Stand 232
und Russland frequentiert. Ver- Zum wiederholten Mal findet in Hamburg die WindEnergy statt und
treten ist auch der Stahlbereich thyssenkrupp Steel ist erneut dabei. Die Messe bietet mit der gesam-
von thyssenkrupp mit seinen ten Wertschépfungskette der internationalen Windindustrie, onshore
Grobblechprodukten hoch- und und offshore. einen umfas-
verschleiBfeste Stahle. Er tritt als senden Uberblick tber Status
Mitaussteller auf dem Stand des und Zukunft der Branche. Das
langjahrigen Handelspartners Ausstellungsspektrum umfasst
Flinkenberg auf. Anlagen, Komponenten, Planung
und Realisation sowie Werkstoffe,
Oktober Fertigung und Speicherung von
Energie. Auch spielen Wartung,
Zertifizierung und Qualitdtsma-
. . nagement eine Rolle.
Coiltech, Pordenone/Italien
28.-30.09.,
Halle 9, Stand D7 bis E12
Bereits zum achten Mal éffnet die Coiltech — Ausstellung fiir Spulen, Euroblech 2016, Hannover
Elektromotoren und Transformatoren — im italienischen Pordenone 25.-29.10.,
ihre Tore. Das Ausstellungsangebot umfasst alle Arten von Materi- Halle 17. Stand E33
alien und Maschinen sowie Dienstleistungen fir die Produktion von ’
Elektromotoren, Generatoren und Transformatoren. Da dirfen der Auf Europas groBter Blechmesse prasen-
Stahl- und Elektrobandbereich von thyssenkrupp mit ihrem Angebot tiert sich thyssenkrupp Steel mit weiteren
nicht fehlen. Konzernunternehmen und zeigt innovative
Losungen fur industrielle Blechverar-
beitungsprozesse unterschiedlichster
Branchen. Bei allen Unternehmen, die
November in die Zukunft investieren, stehen hier
Produktionsoptimierung, Energieeffizienz,
Internationale Jahrestagung Stahl, Diisseldorf Innovationskraft, Nachhaltigkeit und der
10.11 Ausbau von Forschung & Entwicklung im
Y . ] Mittelpunkt.
Congress Center Sud
Auch in diesem Jahr findet
wieder die Jahrestagung
Stahl statt. Der Stahlbereich
von thyssenkrupp wird —
sich mit zwei Schwester- Marcus van Marwick ist als Head of Brand & Customer
gesellschaften auf einem Communications fur alle Publikationen und Veranstaltungen
Gemeinschaftsstand zustandig, die sich an Kunden und Geschaftspartner richten.
prasentieren. +49 203 52 41005, marcus.vanmarwick@thyssenkrupp.com
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compact vor Ort

Op-Art in der Forschung — das Agendagesprach
fahrten wir diesmal im Akustikraum des Instituts
fur Kraftfahrzeuge (ika) in Aachen. Das Gruppenbild
mit SpeedE zeigt (v. |.): Lutz Eckstein (ika), Lothar
Patberg, Christina Ehling (beide thyssenkrupp),
Roland Wohlecker (fka — Forschungsgesellschaft
Kraftfahrwesen Aachen) und Clemens Latuske
(thyssenkrupp).
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Judy Born (jb), Dagmar
Haas-Pilwat (dhp), Kirti Letsch
(kl), Christiane Wild-Raith (cwr)
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der Welt erbauit?. “Rm

Wenn Sie wissen, seitwann die Iron Bridge tber. =
den Fluss Severn fiihrt, schreiben Sie uns!

Unter allen richtigen Einsendungen verlosen wir
ein iPad mini 3.

Nehmen Sie online am Gewinnspiel teil: www.thyssenkrupp-steel.com/gewinnspiel. Oder senden Sie |hre Antwort unter dem Stichwort ,, Gewinnspiel“ per Mail
an: compact.tkse@thyssenkrupp.com. Teilnahmeschluss: 23.09.2016. Der Gewinner wird unter allen richtigen Einsendungen ausgelost. Die Teilnahme ist
unentgeltlich und von keiner Gegenleistung abhéangig. Mitarbeiter der thyssenkrupp AG und deren Beteiligungen sind von der Teilnahme ausgeschlosse. Der

Rechtsweg ist ausgeschlossen. Hinweis: Ihre personenbezogenen Daten werden ausschlieBlich fir die Abwicklung des Gewinnspiels erhoben.

Foto: Gettyimages
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