Kunststoff wird im
Auto vielfaltig ver-
wendet, aber um die
Kunststoff-Karosserie
bleibtes still: Viel Lirm
um wenig brachten
immer wieder Styling-
Studien und Versuchs-
autos aus Kunststoff.
Wo stecken die
Probleme heute?

s begann mit Kunststoff-
teilen der Auto-Elektrik;

Verteilerkappen, -laufer
und Isclierteile aus Phenol-
harzen. Wahrend der finfzi-
ger Jahre gab es dann so et-
was wie eine Kunststoff-

Euphorie und auferhalb von
Expertenkreisen einige Ver-
wirrung Uber Arten und
Anwendungsmoéglichkeiten,
die zum Teil durch verbrei-
tete Markenbezeichnungen
vergréBert wurde.,

Im Fahrzeugbau werden vor
allem zwei Arten von Kunst-
stoffen verwendet: Thermo-
plaste und Duroplaste. Die
Thermoplaste werden beim
Erwarmen plastisch und er-
starren beim  Abkihlen,
Duroplaste harten wahrend
des Verarbeitens aus. Die
Duroplaste sind es, die vor
allem fur die Herstellung
von Kunststoff-Karosserien
in Frage kommen. Es sind

Phenol-, Epoxid- und Poly-
esterharze.

Fur Formteile einer Karos-
serie wird die Kombination
Polyesterharz und Glasta-
sergewebe beniitzt, So eine
Kunststofi-Karosserieistkor-
rosionsfest und wird auch

Sicherheit wie bei
Stahlblechkarossen

von Streusalz nicht angegrif-
fen, sie neigt weniger zum
Ubertragen lastiger Drohn-
schwingungen als Stahl-
blech und |48t sich nicht ver-
beulen; geringfiigige Form-

veranderungen durch &uBe-
re Einwirkung gleichen sich
von selbst wieder aus.

Wird das Material lber sei-
ne Beulfdhigkeit hinaus be-
ansprucht, reiBt es ein, ohne
dai die Karosserie in inrem
Gesamtgefuge verzogen
wird, wie das bei Ganzstahl-
Aufbauten als Unfalifalge
meist der Fall ist. Ge issens
Kunststoffteile sind relativ
leicht auszubessern, wobei
die Struktur nicht wie beim
SchweiBen von Stahlblech
geschwacht wird. Flr Kunst-
stoff-Karosserien spricht
also eine ganze Menge, und
ihre Brennbarkeit ist schon
langst eingedammt.

E Baycr-dunsistoll-Auto — von vorn bis hinten Chemie

D Riider und Bereifung

- Zweischalige Bodengruppe mit Hartschaumfiillung
I:] Karosserieteile aus GFK und Bayer-Polyurethan-Duromeren
Antriebseinheit vom BMW 2000

E:] Lenkungs- und Schaltteile, Verglasung

Das 1966/67 von Bayer zusammen mit BMW, MBB
und dem Ulmer Designer-Biiro Gugelot gebaute
Vollkunststoff-Auto diente als Versuchstriger und
zeigte neue Wege fiir den Einsatz von Chemie-
Werkstoffen auf. Basis des eine Million Mark teuren
»LEV-K 67“ ist die selbstiragende Bodengruppe

in Depotsandwich-Konstruktion (glasfaserver-
stérkte Epoxidharz-Deckschichten mit PUFI'-Harl-

schaum-Stiitzkern).
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Ehe wir uns der Frage zu-
wenden, warum sich die
Kunststoff-Karosserie trotz-
dem bisher nicht auf breiter
Front durchsetzen konnte,
werfen wir ginen Blick auf
jene Unternehmen, die seit
Jahren ihre Fahrzeuge mit
Kunststoff karossieren. Es
sind gar nicht wenige. Al-
lein in England sind es
sacha, untar denen Firman
wie Lotus, Reliant und TVR
Zu nennen sind, ebenso wie
In Frankreich Matra-Simca

und Alpine-Renault.
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Duropiast-Kieid, in den USA
wird der einzige Grofise-
rien-Sportwagen, die Cor-
veite von Chevroiet, seit eh
und je mit einer Kunststoff-
Karosserie versehen, eben-
so wie der brasilianische
Puma. Glasfaser/Polyester-
Karosserien sind Kkeines-
wegs bei preiswerten Model-
len zu Hause. Sie sind eher
das typische Kleid exklusi-
ver Sporifahrzeuge wie des
Ferrari Dino 308 GTB oder
verschiedener Lotus-Typen.

Die guten Festigkeitseigen-
schaftan wvon n!ggfgsemer-
starktem Kunststoff (GFK)
lassen eine selbsttragende
Bauweise attraktiv erschei-
nen. Tatsachlich sind in die-
ser Richtung Versuche un-
{8fnomimen worden, wie bei-
spielsweise von der Bayer
AG, die 1966/67 unter Mit-
wirkung von BMW und MBB
einen Sportwagen-Prototyp
entstehen lieB. Dessen Bo-
dengruppe In Sandwich-




Warum nicht mehr Kunststoff-Autos?

Bauweise aus Hartmolto-
pren mit glasfaserverstirk-
ten GieBharz-Deckschichten
erwies sich auch ohne den
mittragend konstruierten
Aufbau als steif genug, um
die im Fahrbetrieb auftre-

tenden Krafte aufzunehmen.

Leider blieb es beim Proto-
typ, der seit Januar 1978 im
Deutschen Museum in Miin-
chen als Schnittmodell zu
besichtigen ist. Noch weiter

war zehn Jahre zuvor
Lotus-Chef Colin Chapman
gegangen, dessen Lotus-
Elite-Coupé auch unter

Fachleuten als Sensation

zierten eine zeitlang selbst-

trage nde Kunsgtetoff-Karns-
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serien (z.B. Rochdale , Olym-
pic"), wéhrend andere (z. B,
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Marcos) Sperrholz-Verstér-
kungselemente aus dem
Flugzeugbau einsetzten.

Fertigungskosten fiir
Grofiserie zu hoch

Die meisten dieser Produ-
zenten stellten den Karos-
serie- bzw. Fahrzeugbau in-
zwischen wieder ein, weil
die in England damals ge-
wahrten Steuererleichterun-

rien serienméBlg gebaut

st o
sowie verachiedenen

Herstellern kleine Allzweck-
fahrzeuge.
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Die serienmaBige Herstel-
lung von GFK-Karosserien
ist erheblich billiger als jene
von Stahlstrukturen, weil
fir die Fertigungsanlagen
nur ein Bruchteil der Inve-
stitions-Aufwendungen né-
tig wird. Das Problem liegt
im Material. Polyesterharz
braucht eine gewisse Zeit
zur Polymerisation, bei der
es hértet. Es ist also nétig,
Rohkarosserien oder deren
Teile fir eine gewisse, wenn

sorgfiltig hergestelite Ober-
flachenglatie der Hohiform
ergibt am fertigen Werk-
stiick in der Regel ebenfalls
eine gute Oberiiachenquaii-
tat, die nur minimaler Nach-
arbeit bedarf und von erst-
klassigen Blechteilen nicht
zu unterscheiden ist.

Diese Methode ist fiir gré-
Bere Stiickzahlen ungeeig-
net. Hier werden dann statt
der Glasfasermatten Hack-
sel aus Glasfasern beniitzt,
die durch Uber- oder Unter-
druck an die Innenseite der
Hohiform geblasen bezie-
hungsweise gesaugt werden

-
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empfunden wurde. Der Wa-
genkdrper dieses Serien-
autos bestand aus drei
Schalen, die — miteinander

varleimt — eainen bemer-
kenswert steifen und dabei
leichten  Karosseriekdrper

ergaben — siehe oben rechts,

In der Bundesrepublik
wandte Porsche 1963 GFK
bei der Kleinserie des Typs
904 an. Das Chassis, die Bo-
dengruppe also, bestand aus
Stahlrohr; der komplette
Kunststoff-Aufbau wog nur
rund 100 kg. Mehrere kleine
englische Hersteller fabri-

Das zur Renault-Gruppe gehdrende Alpine-Werk in Dieppe baut
hochkariitige Sportcoupés mit GFK-Karosserie. In Produktion nur noch der
A 310 V6 (Im Yordergrund) mit maximal zehn Einheiten pro Tag.

gen fir sogenannte Kit-Cars
— Baukéasten zum Auto-
Eigenbau — zuriickgenom-
men und die Abnahmepri-
zum StraBenverkehr ganz
erheblich verschéarft worden
waren,

Als gréBte européische Her-
steller van Personenwagen
mit Kunststoff-Karosserien
blieben Lotus und Reliant
ibrig, beide in England. In
Frankreich werden von Ma-
tra (Bagheera und Rancho)
sowie von Alpine-Renault
Modelle mit GFK-Karosse-

auch kurze Zeitdauer zu la-
gern — es entstehen Raum-
und Transportprobleme.

Fur Kieinserien und Einzei-
sticke wird meist das ein-
tache ,Handauflegeverfah-

ren” benitzt: Die Hohlform

Krisengefihrdete
Rohstoffversorgung

wird von Hand mit Glas-
fasermatten ausgelegt und
diese werden mit dem
Kunstharz getrdnkt. Die

Nur Lotus wagte in Serie eine
Kunststoff-Karosserie, die ohne Stahl-
blech-Bodengruppe selbsttragend war.

und sich dort filzartig abla-
gern. Dieser Glasfaser-Filz
wird dann — ebenfalls ma-
schinell — mit Kunstharz ge-
trankt. Eine weitere Metho-
de bedient sich des Kalt-
pressens, mit dem sich be-
reits Stlickzahlen von mehr
als 100 Einheiten je Arbeits-
tag schaffen lassen.

Eingehende Berechnungen,
die seinerzeit in der deut-
schen Automobilindustrie an-
gestellt wurden, zeigten je-
doch die Grenzen der be-
kannten Verfahren auf. Ma-
Ximal sind mit einem ver-
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ninftigen Aufwand kaum
mehr als 500 Karosserien je
Arbeitstag aus GFK herzu-
stellen.

Fir eine GroBserien-Ferti-
gung waren Pressen mit be-
heizten Stahlwerkzeugen un-
umganglich. Selbst das Ein-
richten einer solchen Fabri-
kation wiirde kaum mehr alg
ein Viertel der Investitionen
bendtigen, die fir das Be-
schaffen der enisprecnen-
den Maschinen und Werk-
zeuge zur Produktion von
Stahlkarosserien aufzuwen-

den waren.

antenrankhan

Doch es gibt noch weitere
Hinderungsgriinde wie die
krisengefahrdete Rohstoff-
basis Erddl und die man-
gelnde Erfahrung mit GroB-
anlagen dieser Art: das Ri-
siko ist nicht zu Ubersehen.

Als gréBter Hersteller von
serienmaBigen Autos mit

Kunststoff-Karosserie kann
in Westeuropa die Reliant
Motor Co. in Tamworth/Eng-
land gelten. Sie hat in ihrer
gegenwartigen Anlage-eine
Jahreskapazitat von 18000
bis 19 000 GFK-Karosserien,

Verkaufsleiter J. A. Bright
zur Frage, bis zu welchen
Jahres-Stiickzahlen die GFK-
Karosserie gegeniiber der
Stahlbauweise Vorteile bie-
tet. ,Jenseits von 50 O00Ein-
heiten pro Jahr wird GFK
unwirtschaftlich — es sei
denn, die gegenwirtigen
SpritzguB-Techniken werden
in fir GFK adaptierter Form
erheblich fortschreiten. Dann
allerdings wird sich die Aus-
sicht fiir GFK im Serienbau

dramatisch verbessern."

Reliant verwendet beheizte
Formen, doch wird teilweise
auch das Handauflegever-
fahren praktiziert. Die Ka-
rosserien werden nach der

Fertigung In der {iblichen
Weise lackiert. Lotus hat
eine andere Methode ge-
wahlt, dle — Iim eigenen
Hause entwickelt — streng
geheimgehalten wird.

Stahlblech wird
noch lange bleiben

In den Erfahrungsberichten
von Kaufern werden Autos
mit GFK-Karosserie iiber-
wiegend positiv beurteilt -
was die Eigenschaften der
Karosserie betrifft. Vor un-
gefahr zehn Jahren erregte
der Gedanke, Automobilka-
rosserien aus Glas und Harz
zu fertigen, noch die Gemil-
ter. Damals wurden in den
USA die Besitzer von GFK-
Autos, die mindestens 50 000
Meilen gefahren waren, um
ihr Urteil befragt. Es fiel ge-
radezu vernichtend gegen
die Ganzstahlkarosserie aus.

GFK lag in allen Wertungs-
punkten bis auf einen weit
vorn. Vor allem Korrosions-
festigkeit und glnstiger Wie-
derverkaufswert wurden be-
tont. Der einzige Schwach-
punkt war die gegeniiber
Stahi weniger gute Oberfié-
chengualitdt. DaB dieser
Schénheitsfehler inzwischen
restios behoben ist, zeigen
die GFK-Karosserien heute.

Generell 148t sich liber den
Stand der Dinge sagen: GFK
bietet vom Material her be-
stechende Vorzige. Sle er-
strecken sich auch auf den
Aspekt des Unfall-Verhal-
tens; Insassen konnen nicht
eingeklemmt werden. Die
gebrauchlichen Fertigungs-
methoden lassen Tages-
fertigungen von mehreren
hundert Einheiten zu, ver-
langen aber relativ viel
Raum. Die Herstellung ist
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Neue Dimensionen erdifnet der im Flugzeugbau immer hiufiger eingesetzte Verbund-
Werkstoff Graphit-Epoxidharz; hier als Tragflichenbeplankung des Senkrechistarters
AV-8B. Bel Ford/USA werden Autotelle aus solchem Materlal Intensiv erprobt.

insofern lohnintensiv, als die
Verfahren bis heute kaum

eine Automatisierung und

Beschleunigung  zulassen.

Technische Probleme, so die

Veranderungen der Festig-

keit unter extremen Tempe-

ratureinflissen, sind (ber-

wunden. Reparaturen be-

schadigter GFK-Karosserien

kénnen relativ einfach vor-

genommen werden. Sie er-
fordern keine aufwendigen .
Werkstatteinrichtungen und

haben keine Strukturschwé-
chen zur Folge.

Mit einem Durchbruch der

GFK-Technik in die Grof-
serie kann aber nur dann

gerechnet werden, wenn vol-
lig neue, automatisierte Her-
stellungsmethoden den An-
teil menschlicher Arbeit we-
sentlich mindern und das
Endprodukt bei den bekann-
ten technischen Vorteilen
auch preislich attraktiv wird.
Auch dann allerdings durfte
eine Umstellung viele Jahre
dauern. Olaf von Farsen




