Lasereinsatz im Automobil-Karosseriebau

Tendenzen und Mdglichkeiten

Das Werkzeug Laser
steht als Synonym fir
High-Tech, hbchste
Geschwindigkeit, Effi-
Zienz und Qualitét. Diese
Schlagworte haben alle
metallverarbeitenden
Industrien in ihren Bann
gezogen, seitdem Laser-
gerdte mit  Leistungen
jenseits der magischen
Multi-Kilowatt-Grenze
zur Verfugung stehen und
damit auch fur die Bear-
beitung von Blechdicken
oberhalb eines Millime-
ters interessant gewor den
sind.

Aber die zuverléssige
Beherrschung und opti-
male Ausnutzung des
hochst prézisen Lase-
strahles in einem Umfeld,
das sich und die zu e-
wartenden  Toleranzen
mit den Worten , Blech
lebt umschreben lasst,
stellte und stellt immer
noch hdchste Anspriiche
an lasergerechte Bautell-
konstruktionen und inno-
vative Anlagentechniken.
Dort, wo fur diese Prob-
leme durch neue Wege
gute und stabile Losun-
gen gefunden wurden,
wirken sich der Laser
und seine enzigartigen
Eigenschaften aber (ber-
aus positiv und erfolg-
reich aus.

Die Vorreiterrolle bel der
Etablierung der Hoch-
leistungslaser haben die
Automobilindustrie  und
deren Zuligferer. Diese
nutzen die aufkommenden
COy-Laser zum Schnei-
den von 2D-
Blechstrukturen und
forcierten die Verbra-
tung von Lasergeraten
diesser Art durch den
verstarkten Einsatz von -
nur durch Laserstrahl-
schweilen méglich ge-
wordenen — , Tailored
Blanks*.  Auch das
Schweiffen im  Aggrega-

teberach, z. B. von rota-
tionssymmetr ischen
Getriebeteilen, wurde in
kiirzester Zeit eine Do-
méane der CO,-Laser.

Der Karosseriebau, der
seit 30 Jahren mit dem
Wider standspunkt-
schweilen ein  stabiles
und den Toleranzen
entsprechendes Flgever-
fahren besal3, konnte sich
dem Einsatz von Laser-
anwendungen  solange
entziehen, wie die dort
vorherrschenden 3D-
Srukturen einen Laser-
ensatz aufgrund der
begrenzten  Zuganglich-
keit mit den Strahlrohren
der CO,-Laser versagten.
Mit den Festkdperlasern,
die lhre Leistung Uber
flexible Glasfasern und
kostengunstige Fih-
rungsmaschinen (Robo-
ter) zur Verfigung stellen
kénnen, begann vor
nunmehr sechs Jahren
auch in diesan Bereich
ein Umdenken und der
Segeszug des Lasers.

Was damals als allseits
bewunderte Pionierarbeit
einzelner  Automohilfir-
men in kleinem Umfang
begann, verdnderte sich
nach den ersten realisier-
ten Grof3serienerfolgen in
den Produktionsstraf3en
von Volkswagen und
DaimlerChryder in ein
weltweites

Innovationspotenzial, das
zumindest in die
européische Auto-
mobilproduktion langsam
und kontinuierlich immer

Wﬁtﬂnﬁeﬁ]{a %den lange
laserstr ahlgeschweilte
Linienndhte zur Erho-
hung der Sefigket der
Karosserien auf dem
Aufgabenzettel und wur-
den erfolgreich in den
Anlagen zum Beispiel als
Dachnahtschwei3ungen
realisiert.

Doch das Potenzial des
Laserstrahlschweil3ens
als extrem schnelles
Flgeverfahren mit einer
geringen Warmeeinbrin-
gung und der Mdglichkeit
zum Einsatz bel Mehr-
blechverbindungen  aus
Sahl, be Aluminiumver-
bindungen und anderen
NE-Metallen und den
anstehenden  Konzepten
zur  Mischbauweise war
noch lange nicht ausge-
reizt.

Mittlerweile sind Laser-
strahlschweiBungen  mit
dem Festkorperlaser in
Aluminium-Karosserien
bei AUDI und Daim-
lerChryder Serienalltag.
Auch Drei-Blech-
Verbindungen sind aus
der  Produktion  von
Volkswagen und SEAT
nicht mehr wegzudenken.

Ein zusétziches Einsatz-
gebiet erhidten die La-
serapplikationen  durch
das Laser strahlhartl6ten,
das durch minimale
Warme und héchste
Qualitéat sogar in den
Aulenhautbereich der
Karosserien  vordrang
und dort im Schtbereich
des Kunden neue Design-
freheiten und Kostenein-
sparungen  ermdglichte.
Volkswagen, Skoda und
BMW beweisen die Se-
rientauglichkeit und
stellen damit das norma-
lerweise unbeachtete
Heck eines Fahrzeugesin
ein technisch und optisch
sehr interessantes Um-
feld.

Dennoch sind alle diese
Applikationen eher Son-
derldsungen, die in allem
vidleicht funf bis zehn
Prozent des Fugeumfan-
ges im Karosseriebau
ausmachen. Einer der
groften  Vortelle des
Festkorperlasers liegt in
diesen  Anlagen noch
vollig brach — seine

Flgegeschwindigkeit im
Vergleich zu den konven-
tionellen Verfahren und
die Flexibilitdt mit einer
Quelle mehrere Arbeits-
stationen und -aufgaben
bedienen zu  kdénnen.
Daher  weisen auch
Kostenrechnungen  fir
Laser strahlapplikationen
eher eine negative Ten-
denz aus, weil immer ein
relativ. hoher  Invest
gegen nur ene enzelne
Aufgabe verrechnet wird.
Auch in der Zukunft wird
en Lasergerdat immer
teurer sein  als ene
Punktschweif3zange. Bei
einem Verhdltnis von
einem Lasergerét zu zehn
Punktschwei Rzangen
kann dies wiederum
schon ander s aussehen

Konzepte, in denen La-
serleistung nahezu |, flie-
gend“ zwischen Arbeit-
dationen  verteilt  wird
und in denen das Laser-
strahlschweiBen bratfla-
chig andere Fugeverfah-
ren substituiert, sind
nicht nur in den Kopfen
von Theoretikern oder
» Laserfreaks’  existent.
Die ersten Realitatsiiber-
prifungen sind abge
schlossen und stehen in
den Sartlochern fir den
Serieneinsatz.

Erst die Umsetzung
solcher Modelle in die
Realitat wird dem Laser
im Automobilkar osserie-
bau die Rolle auteilen, die
er aufgrund seiner F&-
higkdten erreichen kann.
Auf jeden Fall steht der
Karosseriebau der ndhe-
ren Zukunft im infraroten
Lichtkegel des industriel-
len Inter esses.
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