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Sehr verehrte Leser,
bis vor wenigen Jahren gab es in Stade im
Raum Ottenbeck neben zahlreichen griinen
Wiesen lediglich alte Kasernengebdude zu
entdecken. Einzig das AIRBUS-Fertigungs-
werk reihte sich etwas verloren, aber deutlich
sichtbar in die Landschaft ein.

Als aber im Jahre 2004 das Composite
Technology Center vor den Werkstoren von
Airbus errichtet wurde, kam dies einer Initi-

alzndung fur die Region gleich: neben der

Neugrtindung des CFK-Valley Stade e V. folgte
in rascher Abfolge der Bau weiterer, wegwei-
sender Infrastrukturprojekte. So entstanden das CFK Valley Service Center,
der wegweisende CFK-Valley Stade Campus samt seiner vollstandig auf Fa-
serverbundtechnologie ausgerichteten Bachelor- und Masterstudiengénge
als auch die CFK Valley Stade Recycling GmbH & Co. KG als finales Glied in der
damit geschlossenen Wertschépfungskette.

Als vorerst letzter Meilenstein gilt die Erweiterung des CFK-Valley Stade e V.
um das CFK NORD Grof3forschungszentrum, welches zukiinftig als Synonym
fur maBstabsgetreue CFK-Technologieentwicklung in XXL-Dimensionen
gelten wird. Unter einem Dach arbeiten erstmals die beiden Forschungsein-
richtungen DLR und Fraunhofer als auch industrielle Partner wie die Dow an
der gemeinsamen Umsetzung einer hochautomatisierten Fertigungsstrate-
gie der nachsten Generation.
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Spatestens mit Erdffnung des CFK NORD verfligt Stade damit Gber die eu-
ropaweit grote und umfassendste Infrastruktur zwecks Lehre, Erforschung,
Serienreifmachung, Produktion sowie Recycling von Kohlenstofffaserver-
bundbauteilen.

Neben ,traditionellen” Forschungsvorhaben aus der Luftfahrtindustrie
entstehen im CFK Valley dartber hinaus derzeit weitere, anwendungsorien-
tierte Projekte — allen voran aus der Windenergiebranche kommend. Gerade
diese zarte Entwicklung hin zu einer stérkeren Diversifikation in neue Bran-
chen st fir den Standort Stade eine Notwendigkeit, der verstarkt Rechnung
getragen wird.

Diese groen Aufgaben kdnnen indes nur gemeinsam mit Ihnen gelingen,
liebe Mitglieder. Nur zusammen mit Ihrer fachlichen Expertise in Verbindung
mit den neuen, infrastrukturellen Méglichkeiten kénnen wir herausragende
Ideen fur effizientere Faserverbundtechnologien im sprichwortlich groRen
Mafstab realisieren — lassen Sie uns also keine Zeit mehr verlieren!
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MTC-Simulator im Betrieb

Fahrsimulatordom der Daimler AG besteht
zum gréBten Teil aus CFK

Die Firma Hahlbrock GmbH, Wunstorf hat in
Zusammenarbeit mit dem in Stade anséassigen
Composite Technology Center, der CTC GmbH,
das groBte Strukturteil aus CFK fur den MTG-Fahr-
simulator der Daimler AG in Sindelfingen gefertigt.
Der Simulatordom, der zum gréBten Teil aus koh-
lenstofffaserverstarktem Kunststoff besteht, hat
einen Durchmesser von 7,60 m und eine Hohe von
4,70 m. Mit dem Anfang Oktober 2010 im Daimler
Entwicklungszentrum MTC in Sindelfingen einge-
weihten Fahrsimulator kénnen hochdynamische
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Die Entstehung des
CFK-Fahrsimulators fur Daimler

Fahrmandver wie Spurwechsel noch realistischer
nachgebildet und so das Verhalten von Fahrer
und Fahrzeug im StraBenverkehr noch intensiver
erforscht werden, so Dr. Thomas Weber, Daimler-
Vorstand flr Konzernforschung und Leiter Ent-
wicklung Mercedes-Benz Cars.

Der Simulatordom besteht aus vier Baugrup-
pen. Eine runde Tragerplattform mit aufgesetz-
tem Kugelabschnitt als Projektionsfliche bildet
das Grundgertst. Abgeschlossen wird das ku-
gelspharische Bauteil mit einem Dach in Form
eines flachen Kegels. Die Dachkalotte tragt acht
Hochleistungs-Bildprojektoren, die unterstitzt
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Hiille des MTC-Simulators

durch ein Soundsystem realistische Fahrsituatio-
nen simulieren. Ein weiteres Strukturteil des Doms
ist das Tor zum Einbringen des PKW in den Dom.
Das Tor ist 2,68 m breit und 2,49 hoch. Es besteht
aus etwa 100 CFK-Einzelteilen und trotz der im Ver-
gleich kleinsten Baugruppe war die Fertigung sehr
komplex und aufwendig. EinschlieBlich der vorhe-
rigen Materialtestphase hat das Projekt insgesamt
eine Realisierungsdauer von zweieinhalb Jahren in
Anspruch genommen.

So funktioniert der Simulatordom aus CFK
Der Erprobungsraum ist als Hexapod auf sechs be-
weglichen Stiitzen untergebracht. In ihm befindet
sich ein vollstandiger Mercedes-PKW, in dem der
Testfahrer Platz nimmt, sowie die 360°-Projekti-
onswand, auf der der StraBenverkehr realitdtsge-
treu mit bewegter Fahrzeugumgebung darge-
stellt wird

Die Steuereinrichtungen des Fahrzeugs sind
Uber Datenleitungen mit der Computersteuer-
ung des Fahrsimulators verbunden. Lenkt der
Testfahrer, gibt er Gas oder betétigt er die Bremse,
werden diese Reaktionen von der Computersteu-
erung registriert und haben Auswirkungen wie im
realen StraBenverkehr. Die dargestellte Szenerie
andert sich standig, und der bewegliche Raum
simuliert die Lage des Autos zum Untergrund, bei-
spielsweise das Einnicken, beim Bremsen oder Sei-
tenneigung bei schneller Kurvenfahrt. Uber 1.000-
mal pro Sekunde berechnet der Computer das
Fahrverhalten des Autos und erteilt der Elektrik die
entsprechenden Befehle. Sie bewegt die Anlage
mit einer Geschwindigkeit von maximal zehn Me-
tern pro Sekunde (36 km/h) um bis zu zwolf Meter
in Querrichtung, so dass beispielsweise auch Dop-
pelspurwechsel simuliert werden kénnen.
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Mit ihrer 360°-Leinwand, dem schnellen elekt-
rischen Antrieb sowie der zwolf Meter langen
Schiene fiir Bewegungen in Querrichtung zahlt
die Anlage zu den leistungsfahigsten Bewegt-
Simulatoren in der Automobilindustrie. Ebenso
fortschrittlich: Ein Teil der zum Antrieb des Simu-
lators bendtigten Energie wird beim Bremsen mit
Hilfe der so genannten Rekuperation zurtickge-
wonnen und in das Stromnetz des Werkes Sindel-
fingen eingespeist.

Reale Testfahrten kann und wird die Anlage nicht
vollstandig ersetzen. Aber im Simulator lassen sich
Systeme und Komponenten kiinftiger Mercedes-
Modelle in allen Entwicklungsphasen erproben.

Zusétzlich wird der Fahrsimulator z. B. auch far
Tests mit Probanden eingesetzt. Dabei kénnen
sich normale Autofahrer gefahrlos dem fahrphysi-
kalischen Grenzbereich ndhern und so den Mer-
cedes-Ingenieuren Aufschluss geben Uber Akzep-
tanz und Bedienung neuer Sicherheitssysteme.

Zum Verlauf des gemeinsamen Projektes mit
all seinen Schwierigkeiten, Fortschritten und dem
erfolgreichen Abschluss gaben uns die Projektver-
antwortlichen Lothar Hahlbrock, Geschéftsfuhrer
der Hahlbrock GmbH, Dipl-Ing. Martin Kacza,
Hahlbrock GmbH und Dipl-Ing. Clemens Heim,
CTC GmbH bereitwillig Auskunft:

1. Bitte schildern Sie wie es zur Initiierung des
Projektes im Bereich Fahrzeugtechnik und der
Zusammenarbeit gekommen ist?

L. Hahlbrock: Zur Projekt-initiierung fur Hahl-
brock ist es durch Empfehlung des Schaumstoff-
herstellers DIAB gekommen. Unsere Kernkompe-
tenzen liegen in der Entwicklung und im Bau von
groRformatigen  Sandwichfaserverbundstruk-
turen far Schiffsaufbauten, Messebauten, An-
tennenverkleidungen,  Sonderkonstruktionen
sowie der Fertigung von GroBradomen, bei
denen wir bereits auf 25 Jahre Erfahrungen zu-
rlickblicken kénnen. Vor gut drei Jahren erhielt
ich einen Anruf von der Firma DIAB, wo sich der
Systementwickler der Daimler AG fur dieses Pro-
jekt nach alternativen Kernwerkstoffen fur die
geplanten CFK-Sandwichstrukturen informierte.
Hintergrund der Anfrage bei DIAB war der ge-
plante neue Simulatordom fir die Simulation
hochdynamischer Fahrvorgénge fir das Daim-
ler Entwicklungszentrum MTC in Sindelfingen.
Dieser war als sehr leichte und gleichzeitig steife
kugelspharische Struktur aus CFK-Sandwichma-
terialien konzipiert worden.

Daimler hatte sich bei der Auftragsvergabe fur
die CFK-Struktur zunachst auf verschiedene Her-
steller im Bereich der Luftfahrtzulieferer konzen-
triert. Die hohe Zahl verschiedener CFK-Formteile,
viele nur als Einzelstticke oder in geringer Zahl und
als Sandwichformteile zu fertigen, lieR die Kosten

Im Interview:

jedoch Uber das projektierte Bud-
get hinaus gehen. Die im Luft-
fahrtzuliefererbereich  tblichen
Fertigungs- und Werkzeugkon-
zepte schienen nicht geeignet,
diese qualitativ hochwertige aber
dennoch als Unikat zu fertigende
Struktur in vertretbarem Kostenrahmen zu liefern,
Und so schlug der Geschéftsfuhrer von DIAB dem
Daimler-Ingenieur vor, einen kurzen Abstecher ins
nahe gelegene Wunstorf zu machen. Er nahm diese
Moglichkeit wahr und so kamen wir zum ersten Mal
Uber das MTG-Projekt ins Gesprach.

Der Luftfahrtsektor wurde dann allerdings doch
nicht ganz auBer Acht gelassen, denn schliellich
hatten wir fur diesen anspruchsvollen und sehr
komplexen Auftrag die CTC GmbH, eine Airbus-
Tochter, als Hersteller der monolithischen und Sand-
wichformteile aus CFK gewinnen kénnen. Herr
Dipl-Ing. Clemens Heim von der CTC GmbH hat
daraufhin die Projektleitung fiir die Einzelteilferti-
gung im Vakuuminfusionsverfahren tbernommen.
Hahlbrock hat unter der Projektleitung von Herrn
Dipl-Ing. Martin Kacza die Fertigung von Ablege-
und Aushértevorrichtungen  Ubernommen, die
CFK-Rohteile spanend bearbeitet und sowie die
Montage der Baugruppen durchgefihrt.

2. Was war die Motivation so ein sehr
anspruchsvolles Projekt anzunehmen?

C. Heim: Da wir uns im Bereich der Luftfahrt-
branche schon einen Namen gemacht haben,
war neben einigen kleineren Projekten dieses
Vorhaben fur die CTC GmbH ein groRer Schritt
in neue Industriebranchen und uns dort als einen
kompetenten Ansprechpartner fur die Fertigung
von Faserverbundbauteilen im Bereich Einzelteil/
Prototypen zu zeigen. Hier ist es in einem gro-
Beren Rahmen maglich gewesen, die bisherigen
Erfahrungen insbesondere im Bereich der Infusi-
onstechnik und Drapierung von Multiaxialgelege
in einem grofen Projekt auBerhalb der Luftfahrt
zu Ubertragen und auszuprobieren.

L. Hahlbrock: Im Bereich der Faserverbund-
technik sind ja mittlerweile viele Unternehmen
unterwegs, vom kleinen Betrieb, der nur einfa-
che GFK-Handlaminierarbeiten durchfiihrt bis zu
groBen Mittelstandlern oder hoch spezialisierten
Unternehmen fr hochwertigste Fertigungen und
Entwicklungsaufgaben im Aerospace-Bereich
Hahlbrock ist in diesem Umfeld seit tiber 40 Jahren
auch deshalb so erfolgreich aufgestellt, weil wir
standig nach neuen Aufgaben suchen, bei denen
wir langjahrig erworbene Kernkompetenzen nut-
zen und gleichzeitig neues Know-How erwerben
und umsetzen kénnen. Entwicklungsstillstand be-
deutet auch in dieser Branche letztlich Riickschritt
und dann den Wegfall von Arbeitsplatzen. Einfache
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Lothar Hahlbrock ~ Clemens Heim

Martin Kacza

Faserverbundteile, vornehmlich aus GFK werden
mittlerweile in Ost-Europa und Asien zu erheblich
geringeren Kosten produziert. Bei diesem Projekt
war jedoch die sténdige und sehr enge Interakti-
on zwischen etlichen Projektpartnern unerlsslich.
Viele Details wurden zwischen Daimler, Hahlbrock
und dem CTC quasi erst wahrend der Projektphase
in einem iterativen Prozess definiert.

M. Kacza: Das MTCProjekt schien uns sehr ge-
eignet, unsere Kompetenzen im Formwerkzeug-
bau, speziell fiir groformatige Faserverbundteile in
kleinen Stiickzahlen einzusetzen und auszubauen.
Da wir mit dem CTC seit vielen Jahren zusammen-
arbeiten, war die Kooperation zwischen dem CTC
als Hersteller der CFK-Formteile und Hahlbrock als
Lieferant der Formwerkzeuge zu deren Fertigung
nahe liegend. Letztlich war diese Konstellation
auch flr Daimler bei der Auftragsvergabe mit aus-
schlaggebend, weil das CTC eine vom klassischen
Fertigungskonzept der Luftfahrt abweichende und
interessante Option anbieten konnte. Fur mich als
Ingenieur war natirlich auch die Mitwirkung an
der Herstellung einer so komplexen Faserverbund-
struktur eine interessante Herausforderung. Dieser
Simulator ist sicherlich ein herausragendes Technik-
objekt und auch ein Meilenstein in meiner Arbeit.

3. Worin bestanden die gré3ten (technischen
und administrativen) Herausforderungen des
Projektes?

C. Heim: Die Anfertigung der Tor-Struktur zum
Einbringen des PKWs in den Dom war sehr kom-
plex. Es besteht aus vielen komplexen Einzelteilen,
die aufgrund der komplexen Struktur mit einseiti-
gen Formwerkzeugen schwierig zu fertigen sind.
Eine weitere technische Herausforderung stellt die
Fertigung der Domwdénde dar, da diese direkt als
Projektionsflache verwendet werden. Als admi-
nistrative Herausforderung war das Handling fur
uns der Umgang mit den Materialmassen und den
vielen Formwerkzeugen, die gro3e Flachen zur La-
gerung in Anspruch genommen haben.

M. Kacza: Die Plane flr die Fertigung des Fahr-
simulatordoms waren von Daimler zunachst luft-
fahrtspezifisch ausgelegt worden und mussten
teilweise modifiziert werden. Dieser Prozess fand
teilweise iterativ und auch noch wahrend der lau-
fenden Fertigung der ca. 200 CFK-Bauteile statt.
Uber allem stand nattrlich der Zeitplan von Daim-
ler, da der alte Simulator in Berlin Ende 2009 auBer
Betrieb ging und das Sindelfinger Simulatorteam

auf das neue Gerat wartete. Insofern war fir alle Be-

teiligten auch schon ein gewisser Druck spurbar.

Auf der technischen Seite war sicherlich die spa-
nende Bearbeitung der vielen geometrisch unter-
schiedlichen CFK-Teile eine Herausforderung. Der
Aufwand der NGProgrammierung zum finfachsi-
gen Besdumen und Bohren der CFK-Bauteile war
verglichen mit der Zahl der Einzelteile, die mit die-
sen Programmen dann bearbeitet werden relativ
hoch. Viele Bauteile waren Einzelstticke. Das gleiche
qgalt fur die Herstellung der Frasaufspannungen.

Bei der Montage waren verschiedene Aufgaben
zu |6sen, die sich aus der Materialpaarung Alumi-
nium und CFK, der relativ groen Materialdicken-
schwankungen und der teilweise sehr beengten
Zuganglichkeit der Fugestellen in der Simulator-
plattform ergaben. So ist das Bohren sehr dicker
verklebter Materialverbunde aus CFK, GFK-Shim
und Aluminium sicherlich eine Herausforderung,
wenn nicht NGgestltzt gebohrt werden kann. Et-
liche der Uber 24.000 Nieten konnten wegen der
Enge nicht mit den Nietmaschinen gesetzt wer-
den, sondern nur mit kleinen Handratschen. Fir die
Monteure war dies dann sehr anstrengend. Andere
Arbeiten erfolgten aufgrund der BaugroRe des Si-
mulators Uber Kopf. Auch mussten wir fir nahezu
alle Fugestellen die tatsachliche Nietklemmlange
mit Lehren ausmessen, um den richtigen Niet zu
setzen. Fur die Nietenbeschaffung bedeutete dies
quasi ein stetiges Klemmldngenmanagement tiber
die gesamte Montagedauer hinweg und resultie-
rend daraus die mehrfache Beschaffung weiterer
Nieten. Speziell bei den Hi-LoK-Nieten konnte uns
das CTC untersttitzen, so dass diese Verbinder dann

innerhalb weniger Tage zur Verfligung standen. Die
Beschaffung der Blindnieten aus den USA war da
schon deutlich aufwendiger.

L. Hahlbrock: Zu technischen Hochstleistun-
gen kam es nicht nur bei der Fertigung des Si-
mulatordoms, sondern auch bei der Auslieferung
an die Daimler AG in Sindelfingen. Aufgrund des
langen und harten Winters gab es einige Verzo-
gerungen. Bereits beim ersten Streckenabschnitt
auf dem Landweg von GroBBenheidorn zum Hafen
Wunstorf-Kolenfeld brauchte der Schwerlasttrans-
port fur die 14 Kilometer lange Strecke allein vier
Stunden. Am frihen Morgen wurde der Simu-
latordom auf ein Schiff auf dem Mittellandkanal
verladen, da der Dom aufgrund seiner Dimensi-
onen Uber Land nicht nach Sindelfingen tber-
fuhrt werden konnte. Doch wegen der extremen
Witterungsverhdltnisse war der Mittellandkanal
zugefroren und es begann die Zeit des Wartens
- insgesamt 30 Tage. In dieser Zeit musste das
Strukturbauteil stets klimatisiert werden, denn fur
langere Kéltephasen ist die genietete CFK-Alumi-
nium-Verbundstruktur des Doms nicht ausgelegt.
So musste mit Hilfe eines mobilen Heizaggregats
die Temperatur im Schiffsladeraum stets auf den
von der Daimler AG vorgegebenen 15 Grad Cel-
sius gehalten werden. Auch fur den Fall, dass der
Olbrenner bei den extremen Auflentemperaturen
ausfallen sollte, stand ein Ersatzgerat bereit, denn
bei einem Temperaturabfall unter 10 Grad Celsius
hatte es zu irreversiblen Schaden am CFK-Bauteil
kommen koénnen. Daher wurde von uns die La-
deraumtemperatur und die Innentemperatur des
gut verpackten Simulatordons mittels eines so ge-

nannten ,Euro-Loggers’, wie er seit kurzem beim
LKW-gesttitzten Kihltransport tblich ist, fortlau-
fend Uber das Internet Gberprift.

4. Wie bewerten Sie riickblickend die
Zusammenarbeit Daimler-Hahlbrock-CTC?

L. Hahlbrock: Die Zusammenarbeit mit dem
CTC kann ich Summa Summarum positiv be-
werten. Wir arbeiten fir das CTC seit vielen Jah-
ren und haben in dieser Zeit etliche Formwerk-
zeuge gefrast und unterschiedlichste vom CTC
hergestellte CFK-Bauteile spanend bearbeitet.
Neu war bei diesem Projekt die kostenmaRige
und zeitliche Dimension der Zusammenarbeit
und auch die vertragliche Konstellation. Mit
Herrn Heim und Herrn Réttjer hatten wir jedoch
seit Langem bekannte Projektpartner im CTC
und auch spater mit Frau Scharf war eine stete
und sehr zielgerichtete Zusammenarbeit gege-
ben. Ein paar Reibungspunkte im Projektablauf
waren aber auch vorhanden. Das war wegen
der engen wechselseitigen Abhangigkeit im
Fortschritt einzelner Prozess- und Arbeitsschrit-
te der drei hier beteiligten Unternehmen aber
auch zu erwarten und ist bei komplexen Pro-
totypenentwicklungen sicherlich nicht untb-
lich. Letztlich konnten alle offenen Fragen zur
Durchfiihrung und so manches konstruktives
Detail im Sinne eines optimalen Ergebnisses ge-
klart werden. Speziell bei der Beschaffung der
Hi-Lok-Nieten hatten wir eine grole Unterstit-
zung durch das CTC erfahren.

Auch auf der Daimler-Seite hatten wir von Pro-
jektbeginn an mit dem zentralen Ansprechpartner



Herrn Schulz einen in allen Belangen sehr kompe-

tenten Ansprechpartner.

C. Heim: Hier schlieBe ich mich der Antwort von
Herrn Hahlbrock an. Die Zusammenarbeit war ne-
ben wenigen Reibungsverlusten sehr angenehm.

5. Sind weitere Projekte im Bereich Fahrzeug-
technik geplant bzw. vorstellbar?

C. Heim: Fir das CTC war dies unter anderem
ein Einstieg in Auftrage auBerhalb der Luftfahrt-
industrie. Die Herausforderung war aufzuzeigen,
dass wir im Bau von Einzelteilen / Prototypen fiir
den Sektor auBerhalb der Luftfahrt gewappnet
sind. Dies, so denke ich, haben wir aufgrund der
GroRenordnung, sowohl finanziell als auch ferti-
gungstechnisch, mit diesem Projekt gezeigt. Wir
haben ein kostenglnstiges und qualitativ hoch-
wertiges Konzept aufgestellt. Mit diesen Erfahrun-
gen sind wir nattrlich nun auch bereit neue Wege
zu beschreiten.

L. Hahlbrock: Hahlbrock wird sicherlich das
hier erweiterte Know-How fir &hnlich anspruchs-
volle Projekte einsetzen. Wir sind zusammen mit
Partnern aus dem MTC-Projekt dabei, unsere ge-
meinsame Expertise im Bau von Bewegt-Simula-
toren auch anderen Fahrzeugentwicklern anzu-
bieten. AuBerdem stehen wir auch im Kontakt mit
Systemlieferanten von Simulatoren. Ob sich dabei
flr uns ein so umfangreiches Projekt wie das des
MTGSimulators von Daimler ergibt, hdngt natdr-
lich von vielen Faktoren ab, beispielsweise welche
Investitionen flihrende Automobilhersteller in na-
herer Zukunft auf diesem Feld planen.

6. Konnten Kenntnisse aus der Luftfahrt bran-
che fiir dieses Projekt angewendet werden
oder umgekehrt?

C. Heim: Was die Fertigungstechnologie be-
trifft, konnte bei diesem Projekt einiges aus der
Luftfahrtbranche angewandtwerden. Allerdings
mussten viele Prozessschritte speziell angepasst
bzw. abgewandelt werden, um das Projekt un-
ter den Zeit-, Qualitits- und Kostenpramissen
erfolgreich abschlieBen zu kénnen.

Auch umgekehrt konnten aus diesem Pro-
jekt Erkenntnisse fir die Luftfahrtbranche ge-
wonnen werden. Hierzu zéhlen kostenglnstige
Formwerkzeugmaterialien oder fur bestimmte
Versuchsbauteile kostenglinstige Harze mit
dhnlichen Eigenschaften wéhrend einer Infiltra-
tion von Multiaxialgelege aus Carbonfasern.

M. Kacza: Die CFK-Bauteile des Simulator-
doms wurden untereinander mit hochwerti-
gen Blind- und Schraubnieten gefugt, die in
der Luftfahrttechnik tblich sind und auch bei
Airbus verwendet werden. Daher war hier die
Fugetechnik einschlieflich der Auswahl der Boh-
rer und Nietmaschinen unmittelbar an die im
Bau von Luftfahrzeugen etablierten Technik und
Verfahren angelehnt. Spezielle projektbezogene
Anforderungen resultierten jedoch beispielswei-
se aus der Tatsache, dall die Dickentoleranzen
der Fugestellen deutlich groRer waren, als im
Luftfahrtbereich und auch ausschlieBlich mit
handgefthrten Maschinen gebohrt und genietet
werden konnte.
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7. Gab es aus dem Netzwerk CFK-Valley Stade
eV. zusatzliche Unterstiitzung, die Sie bei
diesem Projekt in Anspruch genommen haben?
M. Kacza: Bei diesem Projekt haben wir nicht
nur eng mit dem Composite Technology Center
(CTC) GmbH zusammengearbeitet, sondern es
haben weitere Firmen aus dem Netzwerk daran
mitgewirkt. Die Firma Sika Deutschland GmbH
z. B. hat das Harz und das Toolingmaterial fur die
vielen Formwerkzeuge und Aufspannungen gelie-
fert und dabei einen guten Support geleistet. Von
der Firma Saertex Stade GmbH & Co. KG kamen die
Verstarkungsfasern in Form verschiedener Mul-
tiaxialgelege. Des Weiteren hat die Firma GMA-
Werkstoffprifung GmbH die Laservermessung
der Kugelsphére durchgefiihrt. Die Werkzeuglie-
feranten KROMI und Mapal schlieBlich hatten die
Spezialbohrer und Reibahlen fir die mechanische
Bearbeitung der CFK-Bauteile geliefert. [ ]
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Die klassischen Wege des Vakuumaufbaus
Die Herstellung eines Vakuumaufbaus, wie er
bei der Aushértung von z. B. Prepreg-Bauteilen
im Autoklaven realisiert werden muss, kann sehr
zeitaufwendig aber auch technisch anspruchsvoll
sein. Da die Komplexitat, aber auch die GroRe der
Bauteile stetig zunimmt, besteht ein intensiver
Bedarf an vereinfachten und zuverlassigen Losun-
gen fir den Aufbau der traditionellen Materialien
wie Vakuumfolien, Trennfolien, AbreiBgeweben
und Saugvliesen.

Als anerkannter Spezialist fur die Herstellung
dieser Materialien betreibt die Fa. Airtech seit lan-
gem eine konsequente Entwicklung neuer Me-
thoden und Hilfsstoffe. So sind alle Materialien ftir
die spezifischen Anwendungen beim Kunden fur
die folgenden drei grundsétzlichen Verfahren fest
etabliert und seit Jahren verfigbar:

- Vakuumfolienaufbau mit Dichtband gegen

die Vorrichtung

- Vakuumsackverfahren mit innen liegender

Vorrichtung

Zuschneide-Anlage

Kostensparende Losung zur Herstellung von
komplexen Vakuumaufbauten durch Kitting

- Vakuum-Trennfolien Kombinationen fir
Hohlstrukturen
Die Materialien werden in aller Regel in Stan-
dardbreiten und -ldngen auf Rollen an mehreren
Stellen in einer Composite-Werkstatt gelagert
und allen Mitarbeitern zum individuellen Zu-
schnitt und Bedarf zur Verfligung gestellt.

Ein neuer Weg zur Kosteneinsparung beim
Vakuumaufbau

Mit der Investition einer NC-gesteuerten Zu-
schneide-Anlage, drei speziellen Schwei-An-
lagen und einer Catia Workstation sind alle Vor-
aussetzungen vorhanden, um die vom Kunden
bendtigten Materialien im Vorfeld bauteilspezi-
fisch und damit bedarfsgerecht, zuzuschneiden,
ggf. durch eine Schweiung miteinander zu ver-
binden und mit anderen erganzenden Materia-
lien zu einem sogenannten Kit zusammenzufas-
sen. Diese Vorgehensweise wird im Allgemeinen
als Kitting” bezeichnet.

<
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Individueller Zuschnitt der Materialien

Airtech kann mit Hilfe der Catia Workstation die
Geometrie-Daten des Bauteils Gbernehmen und
in Zuschneide-Daten umwandeln. Es ist auch
maglich vorhandene Schablonen oder handge-
fertigte Prototypen zu digitalisieren.

Die seit Januar 2011 in Betrieb genommene
Zuschneide-Anlage hat eine Breite von 6 Metern
und eine Lange von 36 Metern. Die Installation
von verschiedenen Zuschneide- und Druck-Tech-
niken an der Briicke der Maschine erméglicht die
Bearbeitung und Kennzeichnung von nahezu
allen Vakuummaterialien. Die anschlieBende An-
wendung des FolienschweiRverfahrens erlaubt
u. a. die Herstellung von dreidimensionalen vor-
gefertigten Vakuumfolien. Der Kunde profitiert
dabei von einer erheblichen Einsparung bei den
manuellen Arbeitsstunden. Zusatzlich wird ein
hohes Maf an Reproduzierbarkeit, Verschnittre-
duzierung und Fehlervermeidung realisiert.

In einem abschlieBenden Arbeitsgang werden
dann alle benétigten Materialien fur den Vakuum-
aufbau zu einem Kit zusammengefasst, entspre-
chend den Kundenangaben gekennzeichnet und
versendet. Die Kombination von z. B. drei Materi-
alien in einem (three in one) stellt fiir Airtech und
seine Kunden einen weiteren Schritt zur Kosten-
einsparung dar. Hieran wird gerade gearbeitet.
Erste Erfolge kdnnen bereits vorgezeigt werden.

Wir stehen lhnen gerne mit Rat und Tat bei der
Einfuhrung dieser KosteneinsparungsmaRnahme
zur Verflgung. [ ]
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