Hybridbauweise als Beitrag zur Nachhaltigkeit

Die Forschungsaktivititen des Instituts fiir Leichtbau mit Hybridsystemen (ILH) fokussieren sich
auf die Erforschung von Hybridsystemen, bestehend aus der Kombination artverschiedener Werk-
stoffe. Dies zielt darauf ab die jeweiligen Vorteile spezifischer Werkstoffe zu kombinieren und
etwaige Nachteile zu kompensieren. Grundlage dafiir ist eine methodische Materialauswahl, eine
gewichtsoptimierte sowie beanspruchungsgerechte Konstruktion, ein energieeffizienter Ferti-
gungsvorgang fiir optimale Bauteileigenschaften, die Wiederaufbereitung und -verwendung der
Werkstoffe nach Ende des Lebenszyklus und eine fortlaufende Bilanzierung der Energiestrome.

Im Zuge der Dekarbonisierung des
Personen- und  Guterverkehrs  sind
LeichbaumaBnahmen ein geeignetes Mittel
die  Emission von  klimaschadlichen
Treibhausgasen zu minimieren. Durch die
Verwendung von Werkstoffen mit hohem
Leichtbaupotential ergeben sich Einspar-
ungsmoglichkeiten in der Nutzungsphase.
Zusatzliches Potential zur Reduktion der
Energiestrome ergibt sich Uber eine ener-
gieffiziente Verarbeitung (Herstellungs-
phase) der Werkstoffe und die Wieder-
verwertung bzw. Aufbereitung von Werk-
stoffen nach Beendigung der Nutzungs-
phase (Materialbereitstellung) [1].

Im Sinne des Werkstoffleichtbaus kommt
faserverstarkten Kunststoffen (FVK) durch
ihre hervorragenden spezifischen mech-
anischen Eigenschaften eine gro3e Bedeut-
ung zu. Ein hohes Energieeinsparpotential
kann hier durch die Reduktion bewegter
Massen wie im StraBen- und Schienen-
verkehr oder aber in der Luft- und Raum-
fahrt erzielt werden. Weitere Anwendungs-
falle von FVK befinden sich im Bereich der
nachhaltigen Energieerzeugung. sowie im
Bausektor [2, 3].

Das moderne Flugzeug A350 XWB besteht
bspw. zu 53% aus kohlenfaserverstarkten
Kunststoffen (CFK). Obwohl die Herstellung
von FVK im Vergleich zu Metallwerkstoffen
energieintensiver ist, kann der Einsatz von
CFK eine Reduktion der CO;-Emissionen

von bis zu 15-20 % Uber die gesamte
Lebensdauer ermdglichen [4].

Wahrend solitare CFK-Strukturen aufgrund
des hohen Kosteneinsatzes oftmals Hoch-
leistungsanwendungen vorbehalten sind,
kann durch die Kombination von metalli-
schen Werkstoffen mit FVK ein Einsatz in In-
dustriezweigen mit hohem Kostendruck er-
moglicht werden. Das Einsparpotential pro
Bauteil ist dabei zwar geringer, jedoch er-
geben sich umso bedeutendere Effekte bei
der Umsetzung in groBBen Stiickzahlen. Be-
kannt ist dies u. a. aus der Automobilbran-
che vom 7er BMW (G12) mit Applikationen
z. B. im Bereich der B-Saule [5]. Im Rahmen
der Hybridbauweise werden die Vorteile
der jeweiligen Werkstoffklassen kombiniert
und etwaige Nachteile kompensiert. Bspw.
lassen sich offene Blechprofilstrukturen
durch den Einsatz von FVK verstarken. Etab-
lierte Anwendungsfalle sind CFK-Patches in
B-Saulen zur Minimierung der Intrusion im
Crashlastfall, oder die Versteifung von
Frontend-Tragern. Letztere lasst sich durch
die hohe Gestaltungsfreiheit von glasfaser-
verstarkten Kunststoffen (GFK) erreichen.
Wird die Verbindung der Werkstoffe in ei-
nem Prozessschritt durchgefiihrt, ergeben
sich neben dem verbesserten Eigen-
schaftsprofil Kostenvorteile [6, 7].

Damit die Marktdurchdringung der Hybrid-
technik - und damit der Beitrag zur Nach-
haltigkeit - optimiert werden kann, forschen

1



die Wissenschaftler*innen des Instituts fur
Leichtbau mit Hybridsystemen (ILH) der
Universitat Paderborn an vorherrschenden
Herausforderungen. Neben der Entwick-
lung und Optimierung von Verarbeitungs-
techniken, werden Technologien zur Aufbe-
reitung und geeignete Anwendungsmdog-
lichkeiten rezyklierter Kohlenstofffasern
(rCF) analysiert sowie Methoden zur Okobi-
lanzierung (englisch: Life Cycle Assessment,
kurz LCA) von hybriden Leichtbauldsungen
entwickelt. Denn die Anwendung der Hyb-
ridtechnik ist nur dann sinnvoll, wenn Hyb-
ridbauteile im Spannungsfeld aus mech. Ei-
genschaftsprofil, Kosten und 6kologischem
FuBabdruck ein Optimum aufweisen.

Intrinsische Herstellung duro-
plastbasierter Hybridbauteile
Duroplastische Werkstoffe sind in der Regel
harter und steifer als thermoplastische FVK.
Zusatzliche Vorteile ergeben sich durch
eine hohe Warmebestandigkeit, geringe
Wasseraufnahme und Entflammbarkeit. In
Kombination mit CFK sind sie daher prades-
tiniert flir Hochleistungsanwendungen [8].
Im Rahmen des ILH gibt es eine Vielzahl an
Forschungsprojekten in Bezug auf diese
Werkstoffklasse.

Im Rahmen des durch die DFG geforderten
Projektes ,HerKoLas” wurde ein dreidimen-
sionales hybrides Bauteil bestehend aus ei-
nem laserstrukturierten Aluminiumblech
und einem epoxidharzbasiertes CFK-Pre-
preg (Kurzform fir englisch: pre-impreg-
nated, deutsch: vorimpragniert) intrinsisch
hergestellt. Dabei erfolgt die Aushartung
des Harzsystems, die Formgebung sowie
der Fugeprozess in einem Schritt, sodass
ein zusatzlicher Verbindungsprozess der
unterschiedlichen Werkstoffe vermieden
werden kann.

Bei Bauteilen in hybrider Bauweise sind die
durch die Prozessparameter resultierenden

Haftungseigenschaften von groBer Bedeu-
tung. Zur Bestimmung eines Optimums
wurden ebene Probenkoérper unter Varia-
tion der Oberflachenstruktur mittels Laser
und der Aushartungsparametern herge-
stellt. Dabei wurde die Aushartungstempe-
ratur und -zeit sowie der Pressdruck variiert.
Die Hafteigenschaften wurden anschlie-
Bend mittels eines Druck-Scherversuchs
(Shear Edge-Methode) getestet, die im Ver-
gleich zum Scherzug- oder Kurzbalkenbie-
geversuch durch eine einfache Probenvor-
bereitung und homogene Spannungskon-
zentration gekennzeichnet ist [9-11]. Durch
die Analyse der ermittelten Kennwerte
konnte flr die Herstellung des Hutprofils
eine optimale Kombination von Prozesspa-
rametern ermittelt werden [12].

Zur Herstellung des dreidimensionalen
Hutprofils wurde ein Presswerkzeug konzi-
piert, welches ein Austritt des Harzes wah-
rend der Herstellung durch ein angepasstes
Dichtungskonzept vermeidet. Ein optimales
Eigenschaftsprofil der CFK-Komponente
wurde mittels numerischer Methoden lber
eine geeignete Ausrichtung der Fasern er-
moglicht. Ein hergestelltes Hutprofil ist in
Abb. 1 dargestellt.

Abbildung 1: Intrinsisch hergestelltes Hybrid-Hutprofil



Aus den hergestellten Hutprofilen wurden
Proben aus verschiedenen Bereichen
(Zarge, Flansch u. Boden) extrahiert (siehe
Abb. 1), um die Haftungseigenschaften zu
bestimmen. Die Ergebnisse zeigten, dass
die Haftung aus dem Hutprofil (ca. 41 MPa)
hoéher als die aus den ebenen Probenkor-
pern ist (ca. 16 MPa). Grund dafir konnte
der angepasste Lagenaufbau sein, da bei
den ebenen Probenkdrpern eine unidirekti-
onale Faserausrichtung vorliegt.

Eine weitere Herausforderung bei hybriden
Bauteilen sind die unterschiedlichen War-
meausdehnungskoeffizienten der Werk-
stoffe. Bei einer intrinsischen Verbindungs-
ausbildung entstehen Eigenspannungen in
den hergestellten FVK-Metall Schichtver-
bunden. Diese Herausforderung wird im
DFG-Vorhaben ,Eigenspannung | + II” so-
wohl numerisch als auch experimentell ana-
lysiert.

Ausgehend von einer heterogenen Mikro-
struktur wurde ein thermo-chemisch-me-
chanisches Modell erstellt. Dabei wurden
die aushartungsabhangigen Eigenschaften
wie die Elastizitat, die chemische Schwin-
dung sowie der Warmeausdehnungskoeffi-
zient bertcksichtigt, um die Eigenspannun-
gen in hybriden Metall-CFK-Platten zu ana-
lysieren. Mit dem erstellten Modell wurde
die intrinsische Herstellung einer Stahl-
CFK-Platte simuliert und die resultierenden
Eigenspannungen analysiert. Die Ergeb-
nisse wurden ebenfalls experimentell mit-
tels der Bohrlochmethode validiert. Dabei
stimmten die Simulationsergebnisse mit
den experimentellen Ergebnissen gut Uber-
ein [13, 14].

Daruber hinaus wurde in einem weiteren
Forschungsprojekt erforscht, wie die Eigen-
spannungen von hybriden Strukturen redu-
ziert werden kénnen. Im Projekt ,SMPS” der

Forderlinie progres.nrw — RESEARCH wur-
den im Vorfeld Druckspannungen in das
Aluminiumblech eingebracht, um die im
Rahmen der intrinsischen Verbindungsaus-
bildung entstehenden Zugspannungen im
Metall auszugleichen. Dadurch kann die
thermische Durchbiegung einer dreidimen-
sionalen hybriden Struktur aus CFK und
Aluminium um bis zu 70% reduziert wer-
den.

Neben der Verstarkung von Blechstruktu-
ren wurde die prozessintegrierte Hybridi-
sierung von rotationssymmetrischen Bau-
teilen im ERDF-Vorhaben ,sediWe” er-
forscht. Genutzt wird daflir ein Injektions-
verfahren (engl.: Resin-Transfer-Molding,
kurz: RTM) zur Verarbeitung eines epoxid-
basiertes Harzsystems mit einem CFK-Ge-
lege. Forschungsschwerpunkte liegen auf
einer Oberflachenstrukturierung der Stahl-
welle zur Optimierung der Adhasion, unter-
schiedlichen Dichtungskonzepten fir den
Injektionsprozess und Reinigungssystemen
fur die Aufbereitung des verwendeten
Werkzeugs. Eine Anwendung des Verfah-
rens ist fir gewichtsoptimierte Antriebswel-
len denkbar [15, 16].
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Abbildung 2: Herstellungsprinzip der Hybridwelle mit
innovativem Dichtungskonzept [16]



Nachhaltige Heizelemente auf
Basis rezyklierter Carbonfasern
Auf dem globalen Markt zeigt sich die hohe
Bedeutung von CFK fiir Leichtbauanwen-
dungen durch eine stetige Zunahme der
prognostizierten Nachfrage nach Kohlen-
stofffasern von rund 10 % innerhalb der
nachsten Jahre [17]. Analog dazu ist damit
zu rechnen, dass in den nachsten Jahren
auch der Anteil von CFK-Altbauteilen an-
steigt. Je nach Bauweise enthalten z. B. Ro-
torblatter von Windkraftanlagen 5 — 20 %
CFK. Fir Deutschland werden dadurch pro
Jahr eine reine Abfallmenge von CFK im Be-
reich von 1.000 — 3.000 Tonnen erwartet
[18].

Vor dem Hintergrund steigender CFK-Ab-
fallmengen ist es im Sinne der Kreislaufwirt-
schaft deshalb von essentieller Bedeutung
die Akzeptanz dieser Sekundarmaterialien
zu steigern, indem innovative Anwen-
dungsfelder erschlossen werden. Beson-
ders solche Anwendungen sind vielverspre-
chend, in denen neben mechanischen Ei-
genschaften weitere, inharente Merkmale
der Kohlenstofffaser nutzbar gemacht wer-
den. Hierzu zahlt etwa die Bestandigkeit ge-
gen Chemikalien, die Abschirmung gegen
elektromagnetische Strahlung oder die
elektrische Leitfahigkeit. Aufgrund ihrer ho-
hen elektrischen Leitfahigkeit kénnen Koh-
lenstofffasern durch das Anlegen einer
elektrischen Spannung als Widerstands-
heizelement fiur Infrarotheizungen genutzt
werden.

Im Rahmen des DBU-Forschungsprojekt
.carboHEAT” wurde ein mehrschichtiges,
leichtbaugerechtes Hybridsystem mit funk-
tionsintegriertem Flachenheizelement ent-
wickelt. Das Flachenheizelement besteht
aus einem Vlies aus recycelten Kohlenstoff-
fasern und duromerem Matrixsystem. Die
Funktionsweise basiert auf der Nutzung der

elektrisch leitfahigen Kohlenstofffasern als
Heizwiderstand. Die hybride Leichtbau-
struktur kommt beispielshaft als Boden-
struktur in Campingfahrzeugen zum Ein-
satz. In der nachfolgenden Abbildung wird
eine schematische Darstellung der Hyb-
ridstruktur mit dem jeweiligen Anforde-
rungsprofil der Einzelwerkstoffe dargestellt.

Tragende AuRenlage
— hoher E-Modul, geringe Dichte,
thermische Bestandigkeit

Elektrische Isolation
Hoher elektrischer Widerstand,
thermische Bestandigkeit

*{ Heizelement I
Kern
b Geringe Dichte, thermische Isolation,
thermische Bestandigkeit

Abbildung 3: Anforderungen an die Einzelwerkstoffe
des Hybridverbunds

Durch die gezielte Ausrichtung der rCF-
Lagen, der Grammatur sowie die Art der
Kontaktierung kann der Widerstand der
Heizelemente je nach geforderter Rand-
bedingung angepasst werden, so dass flr
die Funktion der Beheizung ein niedriger
Widerstand erreicht werden konnte. Bei der
Bestromung der kontaktierten rCF-Vliesen
konnte das thermische Potential gezeigt
werden. Bereits beim Anlegen niedriger
Spannungen von 12 V wurden Temp-
eraturen von Uber 100 °C erreicht.

Weiterhin wurde ein aus anwendungs-
gerecht ausgewahlten solitaren Werkstoffe
bestehender hybrider Demonstrator mit
integriertem  Heizelement  ausgelegt,
hergestellt und getestet. Im Vergleich zur
Referenzstruktur aus  Grobspanplatten
weist der Demonstrator ahnliche Steifig-
keitswerte auf. Durch den Einsatz aus-
gewahlter Werkstoffe kann im Vergleich zur
Referenz eine deutliche Massenersparnis
von bis zu 44 % erzielt werden.



Wirtschaftlicher Leichtbau auf
Basis von Thermoplasten
Duroplastische FVK sind aufgrund hoher
Materialkosten, einem kosten- und zeitin-
tensiven Fertigungsprozess sowie einer be-
grenzten Recyclingfahigkeit Hochleistungs-
anwendungen vorbehalten. Im Vergleich
dazu konnen thermoplastische FVK fir
GroBserienanwendungen eingesetzt wer-
den, da sich diese Werkstoffe kosten- und
zeiteffizient verarbeiten lassen. Ein essenti-
eller Vorteil ergibt sich dadurch, dass ther-
moplastische Matrixwerkstoffe nahezu be-
liebig oft wiederaufgeschmolzen werden
kéonnen, sodass der Werkstoff nach Beendi-
gung des Lebenszyklus aufbereitet und der
Wertschopfungskette erneut zugefihrt
werden kann [19].

Im Rahmen des ILH beschéftigen sich eine
Vielzahl an Forschungsprojekten mit dem
Einsatz von Glasfasermattenverstarkten
Thermoplasten (GMT). Im Vergleich zur An-
wendung von kurzfaserverstarkten Ther-
moplasten im Spritzgussverfahren, kdnnen
durch das GMT groBere Faserlangen einge-
setzt werden. Dies resultiert in einem ver-
besserten mechanischen Eigenschaftsprofil
bei einer hohen Gestaltungsfreiheit [8]. In
Kombination mit metallischen Blechwerk-
stoffen kdnnen gewichtsoptimierte Bauteile
durch eine beanspruchungsgerechte Ge-
staltung des GMT realisiert werden. Auf-
grund der schlechten Affinitat des Kunst-
stoffes zum Metall ist dazu eine haftvermit-
telnde Schicht notwendig. Erste Ansatze
finden sich dazu in der Entwicklung eines
hybriden Vorderachstragers (vgl. Abb. 4) im
Fordervorhaben ,/FiH" (Ziel2.NRW). Gegen-
Uber der Referenz aus konventioneller
Stahlbauweise lasst sich eine Gewichtsein-
sparung von bis zu 30 % verzeichnen. Je-
doch erfolgt die Fertigung der Oberschale
aus Aluminium und Unterschale aus GMT

getrennt voneinander, sodass ein zusatzli-
cher Prozessschritt zum Fugen notwendig
ist [20].

Abbildung 4: Hybrider Vorderachstrdger [20]

Aufbauend auf den Ergebnissen wurde im
Projekt ,IMA-FlieBpressen” (progres.nrw —
RESEARCH) ein flr Biegebelastungen opti-
mierter hybrider Versuchstrager entwickelt
(vgl. Abb. 5). Durch die Anordnung des Me-
talls in den Randschichten kann die Steifig-
keit enorm gesteigert werden. Im Vergleich
zum Vorderachstrager erfolgt die Verbin-
dungsausbildung simultan zur Formge-
bung des GMT, sodass sich fiir potentielle
Anwendungen Einsparungen in der Anla-
gentechnik sowie im Energie- und Kosten-
einsatz ergeben [21].

Abbildung 5: Hybrider Biegebalken [21]

Abbildung 6: Hybrides Bremspedal [22]



Biegeoptimierte Strukturen im Kontext von
thermoplastischen FVK — Metall Hybriden
kénnen im Automobil bspw. flir Bremspe-
dale eingesetzt werden. Im ZIM-Kooperati-
onsprojekt ,HyBend” wurde das Prinzip aus
[21] auf die komplexe Struktur des Brems-
pedals erweitert (vgl. Abb. 6). Uber einen
mehrteiligen Einfallkern im Werkzeug kon-
nen auch Hinterschnitte erzeugt werden,
sodass fur die Aufnahme der Koppelstange
zum Bremskraftverstarker keine zusatzli-
chen Funktionselemente bendétigt werden
[22]. Uber erweitere Studien wird unter-
sucht inwiefern die Grenzschicht zwischen
dem Metall und FVK optimiert werden
kann, um eine bestmogliche Verbindungs-
festigkeit zu erzielen [23].

Okobilanzierung (LCA) als
Werkzeug zur Bewertung der
Umweltwirkungen hybrider
Bauweisen

Die  Bewertung der  Okologischen
Eigenschaften von hybriden Bauteil-
|6sungen bedarf einer ganzheitlichen
Analyse des Produktlebenszyklus von der
Rohstoffgewinnung bis zum Lebenszyklus-
ende. Der groBte Hebel zur Minimierung
der Umweltwirkungen liegt in der Produkt-
entwicklungsphase und in der Entschei-
dung Uber die verwendeten Werkstoffe und
Verarbeitungsprozesse. In einem Koopera-
tionsprojekt wurden daher methodsiche
Ansatze entwickelt, um Okobilanzierungen
(LCAs) in den Produktentwicklungsprozess
von Leichtbaulésungen zu integrieren. Da
entscheidende LCA-Einflussparameter, wie
bpsw. der Strommix und die Material-
herstellungsrouten, sich in den komm-
enden Jahren voraussichtlich verandern
werden, bestand ein Ziel der Untersuchung
darin, zukilnftige Entwicklungsszenarien
dieser Einflussparameter in der LCA-
Untersuchung zu bertcksichtigen. Als

Untersuchungsgegenstand  diente  ein
Crash-Management-System als sicherheits-
relevante Baugruppe in Automobilen (vgl.
Abb. 7). Basierend auf einer Stahlreferenz
wurden  durch  Finite-Elemente-Simu-
lationen  verschiedener Lastfalle eine
Aluminium- und eine hybride Leichtbau-
variante  mit gleichen mechanischen
Eigenschaften, aber geringeren Massen
(10 — 48 %) abgeleitet [24].

Rickplatte  Crash Box

Quertrager

Abbildung 7: Exemplarisches Crash-Management Sys-
tem mit Kennzeichnung der Komponenten [24]

Unter Berlicksichtigung aktueller Prozess-
routen zur Herstellung dieser Material-
varianten, einer Nutzung in einem batterie-
eltkrischen Mittelklassefahrzeug und einem
aquivalenten  Verwertungsprozess am
Lebenszyklusende wurden die Umwelt-
wirkungen ermittelt und anlysiert. Diese
Analyse diente als Grundlage, um die LCA-
Haupteinflussfaktoren fir die drei Material-
varianten zu identifizieren. Dazu zahlen,
neben dem verwendeten Strommix, die
Herstellungsprozesse von Stahl, Aluminium
sowie von Kohlenstofffasern und Matrix-
werkstoff fur die Hybridlésung. Bei den
Prozesschritten zur hybriden Bauteil-
herstellung erweisen sich die Prozess-
schritte der CFK-Prepreg-Herstellung, das
Umformen und Ausharten sowie die
Kathodische Tauchlackierung (KTL) als
wesentliche Treiber der Umweltwirkungen.
Auf Basis einer umfassenden Literaturstudie
zu zuklnftigen Entwicklungen der ident-
ifizierten Haupteinflussfaktoren wurden
potentielle Umweltwirkungen fiur die drei
Materialvarianten bis zum Jahr 2050
abgeschatzt [24].
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Abbildung 8: Potentiell Entwicklung des Treibhauspo-
tentials der Produktionsphase bis 2050 im Vergleich zu
heute [24]

Dabei  zeigte  sich, dass  durch
EnergieeffizienzmaBnahmen, die Umstell-
ung der Faser- und Matrixherstellungs-
route sowie die umfassende Verwendung
regenerativer Energien die Treibhausgas-
emissionen in der Produktionsphase der
hybriden Leichtbauvariante um bis zu 95%
verringert werden kdnnen [24].

Zusammenfassung

Im Rahmen diverser Forschungsvorhaben
konnte nachweislich gezeigt werden, dass
die Kombination von artverschiedenen
Werkstoffen zu einem Hybridsystem zu vor-
teilhaften Bauteileigenschaften fiihrt. Ein
entscheidender Beitrag zur Nachhaltigkeit
kann allerdings nur gewahrleistet werden,
wenn der resultierende Energiebedarf wah-
rend der Materialbereitstellung, der Pro-
duktion und der Nutzungsphase geringer
ist, als bei vergleichbaren Komponenten
aus homogenen Werkstoffsystemen. Dar-
Uber hinaus mussen energieeffiziente und
materialschonende Methoden zur Tren-
nung des hybriden Werkstoffsystems erar-
beitet werden, sodass die Werkstoffe wie-
deraufbereitet und erneut der Wertschop-
fungskette hinzugefiigt werden kénnen.

Das Institut fur Leichtbau mit Hybridsyste-
men (ILH), bestehend aus Fachgruppen aus
den Ingenieurs- und Naturwissenschaften,
ist bestrebt sich den vorliegenden Heraus-

forderungen zu stellen und Uber koopera-
tive Forschungsvorhaben Lésungswege zu
erarbeiten. Dies basiert zunachst auf Beitra-
gen zur Grundlagenforschung zur Erlan-
gung eines fundierten Verstandnisses Uber
das Materialverhalten der jeweiligen Werk-
stoffsysteme und insbesondere der agie-
renden Interaktionen in der Grenzschicht
des Hybridverbunds. Folgend kann das Ma-
terialverstandnis auf Demonstrationsstruk-
turen und reale Anwendungsobjekte trans-
feriert werden, um die Wirkungsweise in ei-
nem serienahnlichen Zustand zu demonst-
rieren. Uber ein groBes Netzwerk zu klein-
und mittelstandischen Unternehmen (KMU)
bis hin zu GroBunternehmen wie diverser
OEMs erfolgt ein fortlaufender Austausch
zu den vorherrschenden Anforderungen
aus der Industrie. Mittels kooperativer For-
dervorhaben kénnen die Unternehmen mit
dem ILH zusammenarbeiten und den Se-
rieneinsatz innovativer Bauteilstrukturen
vorbereiten.
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Informationen zum Lehrstuhl fiir Leichtbau im Automobil (LiA)

Prof. Dr. rer. nat. habil. Thomas Troster promovierte 1994 im Bereich der Hochdruckphysik
an der Universitat Paderborn. Nach diversen Forschungsaufenthalten, seiner Habilitation
im Jahr 2003 im Bereich der Experimentalphysik und einer Leitungsfunktion bei einem Au-
tomobilzulieferer ist er seit 2007 Griinder und Leiter des Lehrstuhls fiir Leichtbau im Auto-
mobil. Prof. Troster erforscht verschiedene Inhalte des automobilen Leichtbaus und ver-
wandten Branchen. Dazu gehdren unter anderem die Prozessierung hochfester Stahle, die
additive Fertigung von metallischen Strukturen, die Kombination von Faserverbundwerk-
stoffen mit metallischen Werkstoffen in Hybridsystemen und die numerische Abbildung
der jeweiligen Fertigungsvorgange und Bauteilstrukturen. Darliber hinaus ist Prof. Troster
Grunder und 1. Vorsitzender des Instituts fir Leichtbau mit Hybridsystemen (ILH).

Referenzierte Forschungsvorhaben

HerKolas — Energieeffiziente Herstellung und mechanismenbasierte Charakterisie-
rung des Korrosionsermiidungsverhaltens von laserstrukturierten Hybridverbunden
(DFG, 01.03.2020 — 30.04.2024)

Eigenspannungen | — Analyse und Bewertung von Eigenspannungen in intrinsisch
gefertigten Kunststoff-Metall-Schichtverbunden (DFG, Phase 1, 01.06.2018 -
31.01.2021)

Eigenspannungen Il — Analyse und Bewertung der Auswirkungen von Eigenspan-
nungen auf den Schadigungsverlauf in intrinsisch gefertigten Kunststoff-Metall-
Schichtverbunden unter statischer und zyklischer Last (DFG, Phase 2, 01.01.2023 -
30.06.2025)

SMPS - Reduzierung der thermischen Eigenspannungen von Faserkunststoff-Me-
tall-Laminaten durch gezielte Metall-Vorspannung (progress.nrw — RESEARCH,
01.08.2022 - 31.01.2023)

sediWe — Herstellung FKV-Bauteile und Metall-FKV-Hybridbauteile mit neuartigen
selbstabdichtenden Werkzeugen (ERDF — European Regional Development Fund
2014-2020, 01.05.2018 — 31.07.2020)

carboHEAT - Entwicklung einer hybriden Leichtbaustruktur mit funktionsintegrier-
tem Flachenheizelement aus recycelten Kohlenstofffasern (DBU, 15.02.2021 -
14.02.2023)

IFiH — Innovative Fahrwerkskomponente in Hybridbauweise (NRW Ziel 2-Programm,
01.10.2021 - 31.08.2015)

IMA-FlieBpressen — IMA-FlieBpressen von hybriden GMT-Metall-Strukturen (pro-
gress.nrw — RESEARCH, 01.08.2020 — 31.01.2021)

HyBend - Verfahrensentwicklung zur einstufigen Herstellung biegebelastungsopti-
mierter Hybridtrager aus Metallgurten und GMT-Stutzkern (ZIM/AIF, 01.05.2021 —
31.10.2023)
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