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Car manufacturers have put their vehicles on a radical diet. The 
management consultancy, McKinsey, expects a proportion of 
lightweight components of approximately 70 per cent in 2030. 
Currently, the proportion is around 30 per cent. To that effect, 

according to McKinsey, the annual turnover for lightweight 
components is set to increase from today‘s 70 billion Euros to 
300 billion Euros. One of the growth drivers is undoubtedly the 
strict EU emission standards: As it stands presently, from 2020, 
car manufacturers that do not hit their emission targets will pay 
a fine of 95 Euros per gram of CO2. Therefore, as innovators 
for their customers, the forging companies are asked: How can 
approved vehicle components be made more easily with the 
help of innovative materials, new production methods or revised 
engineering?

Die SEISSENSCHMIDT-Gruppe nutzt 
für diesen Prozess derzeit verschiedene 
Wege. Eigene, interne Entwicklungen sowie 

die Beteiligung an der Initiative Massiver 
Leichtbau sind nur zwei Beispiele dafür. Tat
sächlich wiesen die Ingenieure des britischen 

Automobilunternehmens Lotus in einer 
Studie nach, dass es bereits 2017 möglich ist, 
mit neuen Materialien und Werkzeugen das 

Megatrend Leichtbau – Unternehmen 
der Massivumformung sind Partner mit 
dem notwendigen Know-how

Die Automobilhersteller setzen ihre Fahr­
zeuge radikal auf Diät: Für 2030 rechnet 
die Unternehmensberatung McKinsey mit 
einem Anteil von Leichtbauteilen in einer 
Größenordnung von rund 70 Prozent.  
Aktuell liegt der Anteil noch bei etwa 30 
Prozent. Dementsprechend soll der Jahres­
umsatz mit Leichtbauteilen laut McKinsey 
von heute 70 Milliarden Euro auf 300 Milli­
arden Euro steigen. Einer der Wachstums­
treiber sind dabei unzweifelhaft die strengen  

EU-Emissionsvorgaben: Nach dem derzei­
tigen Stand müssen Autohersteller, die ihre 
Abgasziele verfehlen, ab dem Jahr 2020 
pro Fahrzeug eine Strafe von 95 Euro je 
Gramm CO2 bezahlen. Deshalb sind die 
Unternehmen der Massivumformung als In­
novatoren für ihre Kunden gefragt: Wie kön­
nen bewährte Fahrzeugkomponenten mit 
Hilfe von innovativen Materialien, neuartigen 
Herstellungsverfahren oder überarbeiteten 
Konstruktionen leichter gemacht werden?

Major Trend of Lightweight Design –
Forging Companies are Partners with the 
Necessary Know-how

Karsten Bartsch, Plettenberg
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Fahr zeug gewicht eines modernen SUVs um 
21 Prozent zu re du zieren. Schon drei Jahre 
später sollen sogar 38 Prozent möglich sein. 
Allerdings hatten die britischen Ingenieure 
bei ihren Berechnungen vor allem die Fahr-
zeug karosserie im Blick. Schließlich ist sie 
ein echtes Dickschiff: Die Rohkarosserie 
bringt zusammen mit Türen und Anbauteilen 
rund 39 Prozent des Gesamtgewichts eines 
Fahrzeugs auf die Waage. Deshalb lag hier in 
der Vergangenheit auch ein Schwerpunkt der 
Leichtbau-Aktivitäten. Weniger im Fokus 
waren dagegen bislang die Möglichkeiten, 
auch im Fahrwerk und im Antriebsstrang 
Gewicht abzubauen.

Zukunftstechnologie Leichtbau
Das wird sich möglicherweise schnell 

ändern: Schließlich machen diese beiden Be-
reiche zusammen sogar rund 40 Prozent des 
Fahr zeug gewichts aus. Sie können deshalb 
durch eine Gewichtssenkung der Bauteile 
einen signifikanten Beitrag zur CO2­Re­
duk tion leisten. Hier gilt die einfache 
Faustformel: 100 Kilogramm Gewichts-
ein sparung senken den Verbrauch um bis 
zu einem halben Liter Treibstoff. Das freut 
nicht nur die Autofahrer an der Tankstelle, 
son dern hilft vor allem den Herstellern 
beim Erreichen der EU-Emissionsvorgaben. 
Schließlich zieht jeder Liter Mehrverbrauch 
hohe Strafzahlungen nach sich. Und das 
dürfte dem Leichtbau-Trend nun noch zu-
sätz lichen Auftrieb geben.

Hier sind vor allem die Unternehmen der 
Massiv umformbranche gefragt. Sie ver fü-
gen über das notwendige Know-how, um die 
Autohersteller bei der Um set zung von Kon-
zept-, Form- oder Stoff leicht bau kom po nen-
ten auch in den Be reichen Antriebsstrang 
oder Fahrwerk zu unter stützen. Dies war 
auch im vergangenen Jahr 2013 einer der 
Gründe, die Initiative Massiver Leichtbau 
ins Leben zu rufen. Im Ver bund wurden 
die aus Stahl im Pkw ver bau ten Bauteile 
hinsichtlich ihres Leicht bau potenzials ana-
ly siert.

Doch das Thema ist für die Teilnehmer 
der Initiative nicht neu. Viele Unternehmen 
der Branche setzen nämlich seit Jahr-
zehn ten schon Leichtbau-Prinzipien um. 
Seit über 15 Jahren beschäftigt sich das 
SEISSENSCHMIDT-Team bereits intensiv 
mit neuen Fertigungsverfahren, um best-
mög liche Gewichtseinsparungen an den 
Bauteilen zu erzielen.

Gebaute Nockenwelle
Ein deutliches Beispiel für das Leichtbau-

Prinzip ist die gebaute Nockenwelle, heute 
selbst schon fast ein Klassiker. Die Grund-
idee dafür ist schon mehr als 70 Jahre alt. 
Durchgesetzt hat sich die gebaute Nocken-
welle aber erst in den 1990er-Jahren, denn 
seit dem existieren geeignete, kostengünstige 

und prozessfähige Fügeverfahren, um die 
Nocken welle in Serienqualität zu fertigen.

Das Prinzip einer gebauten Nockenwelle 
ist bestechend einfach: Statt eine Nocken-
welle klassisch in einem Stück zu gießen 
oder zu schmieden, werden die Nocken 
sepa rat hergestellt – beispielsweise auf 

voll  auto  ma tischen Horizontal-Mehr stufen-
pressen – und anschließend auf ein Rohr 
ge presst. Durch die separate Herstellung 
können die Nocken gezielt aus hochfesten 
Materialien her  ge  stellt werden, während die 
weniger stark beanspruchten Teile der Welle 
aus güns tigeren Werk stoffen umgesetzt 
werden können. Dadurch lassen sich ge-

Bild 1: Beispiele für Schmiedeteile, hergestellt auf vollautomatischen Mehrstufenpressen und konventionellen 

Schmiedepressen mit anschließender Kalibrierung und Bearbeitung.
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Bild 2: Das Gewicht dieses Stirnrads wird durch ein geändertes Profi l um 20 Prozent gesenkt.
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ge nüber einer kon ven tionellen Nocken-
welle bis zu 40 Pro zent Gewicht einsparen. 
Und das, obwohl die gebaute Nockenwelle 
problemlos hohe dyna mische und statische 
Drehmomente über tragen kann.

Innovatives Zahnrad mit Steg- und 
Wellenprofil

Ein weiteres Beispiel für ein innovatives 
Leicht bau-Konzept sind die sogenannten 
Steg- und Wellenprofile. Im August 2000 
wurde diese innovative Form eines Zahnrads 
zum Patent angemeldet. Durch die neuartige 
Bau weise konnte dabei das Material unter 
der Verzahnung um ein Drittel verringert 
wer den. Gleichzeitig wurde das Rad hin­
sicht lich seines Verzugs verhaltens bei 
Wärme be hand lungs verfahren optimiert. 
Dadurch kann das Zahnrad die Vor teile 
einer geschmie deten Fahr zeug komponente 
voll aus spielen: den optimalen Faserverlauf. 
Er folgt bei geschmiedeten Bauteilen der 
Werk stück geo metrie und ist damit dem 
Belastungs anfall an ge passt. Im Unterschied 
zu zerspanten Kom po nenten ist der Faser-
verlauf zudem nicht unter brochen. Dadurch 
wird eine höhere Dauer festigkeit erreicht. 
Die Festigkeits- und Zähig keits eigen-
schaften in Faser richtung sind zudem besser 
als quer zur Faser richtung. Das Ergebnis 
sind leichte, aber dennoch hoch feste Stirn- 
und Aus gleichs räder, die als Stirn rad satz 
den klassischen Zahn riemen er setzen. Diese 
Innovation – gut 2.000 Jahre, nach dem 
in China das erste Eisenzahnrad gefer tigt 
worden sein soll – belegt, dass auch an ver-
meint lich ausgereiften Komponenten signi-
fi kante Verbesserungen möglich sind.

Initiative Massiver Leichtbau
Auch der Hersteller SEISSENSCHMIDT 

ist von Anfang an an der Initiative Massiver 
Leicht  bau beteiligt, welches das Ziel ver-
folgt, gemeinsam mit neun Unter nehmen der 
Stahl  industrie (Lang produkte­Hersteller) 
und 15 Unter nehmen der Massiv um formung 
unter Feder führung des Industrie verbands 
Massiv um formung e. V. sys tema tisch solche 
Ver besserungs  potenziale zu erschließen. 
Hier zu wurde ein Mittel klasse fahr zeug 
eines deutschen Her stellers demontiert und 
jedes der zirka 3.500 Bau teile in Antriebs-
strang und Fahr werk bezüglich des Ge-
wichts ein spar potenzials unter integraler 
Berück sichtigung von Alternativen in Werk-
stoff  wahl, Fer ti gungs  technik und Bauteil-
design be wer tet.

Rund 400 Ideen wurden bislang in einer 
Leicht bau potenzialstudie zusammen ge-
tra gen. So ist es zum Beispiel möglich, 
ein Zahn rad für den 5. Gang eines Mittel-
klasse-Pkws deutlich leichter aus zu legen. 
Durch die Einbringung von Nuten und ein 
gewichts optimiertes Design sind Gewichts-
ein sparungen von rund 20 Prozent möglich. 
In einer her köm mlich konstruierten Rad­
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Bild 3: Faserverlauf einer Antriebswelle als Voraussetzung für eine höhere Dauerfestigkeit.

Bild 4: Eine Gewichtseinsparung um 25 Prozent ist an der Antriebswelle realisierbar.

Bild 5: Durch innovative Fertigungstechnik können an der Antriebswelle 42 Gramm Stahl eingespart werden.  

  Bilder: SEISSENSCHMIDT AG
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nabe dürfte sogar ein „Abspeck-Po ten zial“ 
von satten 25 Prozent durch ein gewichts-
optimiertes Design und das Einschmieden 
von Taschen und Vertiefungen sowie zu sätz-
liche Nuten schlummern. Obwohl der Trend 
zu leichteren Fahrzeugkomponenten jetzt 
schon einige Jahre anhält, sind nach wie vor 
noch solche beeindruckenden Ergebnisse 
mög lich. Die genannten Ideen hat oben ge-
nan nter Her steller in die Initiative Massiver 
Leichtbau eingebracht; sie zeigen: Es sind 
noch längst nicht alle Leichtbaupotenziale 
erschlossen. 

Darüber hinaus wurden noch eine Reihe 
von weiteren Verbesserungsvorschlägen 
unter brei tet: Unter anderem wurde vor ge-
schlagen, die Stirn rad welle im Verteiler-
ge  triebe durch ein gewichts optimiertes 
De sign mit Ring nuten um 20 Prozent zu 
er leich tern. Bei der Antriebs welle wurde 
durch ein optimiertes Design ein Potenzial 
von rund fünf Prozent ausgemacht und bei 
dem Anschlussflansch an der Antriebswelle 
durch ein neues Fer ti gungs verfahren ein 
Ein spar volumen von rund 15 Prozent er-
zielt. Neben den tech no lo gischen Weiter-
ent wicklungen stellt in diesem Fall auch der 
große Maschinenpark an vollautomatischen 
Hori zontal-Mehr stufen pressen eines der 
wirt schaftlichsten Fer ti gungs verfahren in 
der Massiv umformung dar. Damit ist das 
Unternehmen in der Lage, Leicht bau kom po-
nen ten effizient herzustellen.

Der Praktiker bewegt sich dabei im 
Spannungs feld zwischen Gewichts re duk-
tion, Kosten potenzial und Realisierungs auf­
wand. Fest steht, dass einige der Gewichts-
re duk tionen nicht zum Nulltarif zu haben 
sind. So sind von den in einer Leicht bau-
potenzial studie der Initiative Massiver 
Leicht bau entwickelten Leicht bau ideen im 
Antriebsstrang mit einem Gewichts re du  zie-
rungsvolumen von 25,6 Kilo gramm allein 
knapp 8 Kilogramm nur gegen Mehr kosten 
von 10 bis 20 Prozent zu haben. Dies kann 
zum Teil ausgeglichen werden über andere 
Leichtbaukomponenten, die günstiger als 
bisher gefertigt werden können. Fakt ist 
aber: In der Summe wird die leichtere 
Bauweise die Autos in der Anschaffung auch 
leicht teurer machen. Positiv dabei ist allein 
die in mehreren Studien belegte Bereitschaft 
der Kunden, für ökologische Ansätze 
mehr zu bezahlen. Ins be sondere vor dem 
Hintergrund, dies durch einen geringeren 
Energieverbrauch zu kompensieren. Auch 
dies wird den Leicht bautrend fördern.

Für die Initiative Massiver Leichtbau ver-
spricht 2014 bereits jetzt ein span nendes 
Jahr zu werden. So stehen Vor trags  ver  an stal-
tungen, ein Kunden tag am 18./19. November 
2014 in Stuttgart sowie Nach folge projekte 
zur Ver tiefung der bisherigen Ergeb nisse im 
Fokus. Zur Rea li sie rung wurden im Rahmen 

eines Leit techno logie vor habens der AiF 
über das BMWi fünf Forschungsprojekte zur 
Erschließung weiterer Potenziale beantragt.

Innovationsfreundliche Kultur
SEISSENSCHMIDT hat darüber hinaus 

seine Innovationsprozesse neu aufgestellt. 
In einem Innovations-Workshop vor zwei 
Jahren sammelte ein Team aus unter-
schiedlichen Ebenen rund 60 neue Ideen – 
von neuen Ver fahren über neue Produkte bis 
hin zu Impulsen für die Zusammenarbeit mit 
den Kunden. 

Dem Team war bewusst, dass die Um set-
zung von Innovationen der schwerste Teil des 
Innovationsprozesses ist. Wie Thomas Alva 
Edison schon vor über 100 Jahren bemerkte, 
bestehen Innovationen zu einem Prozent aus 
Inspiration und zu 99 Prozent aus Trans pi-
ra tion. Deshalb wurde ein Projekt zur Um-
set zung der gesammelten Ideen außerhalb 
des Tages geschäfts entwickelt und somit ein 
Innovations prozess, der perfekt zum Unter-
nehmen passt.

 
Das Projekt war so erfolgreich, dass daraus 

die eigene Unternehmensabteilung Inno va ti-
ons management entstanden ist. Diese sorgt 
seit September 2013 dafür, dass neue Ideen 
kontinuierlich gesucht und vor allem um-
gesetzt werden. Gleichzeitig vermittelt das 
Team Innovations-Know-how in freiwilligen 
Schulungen für interessierte Mitarbeiter. 
Da durch verfügen die Mitarbeiter jederzeit 
über die richtigen Innovationswerkzeuge 
– vom Geistesblitz bis hin zur Umsetzung. 
Das stärkt die Innovationskultur spürbar und 
hilft Ideen, besser und schneller umzusetzen. 

Aktuell befindet sich das Unternehmen 
in der Umsetzung von fünf Schwerpunkten. 
Hierzu zählen unter anderem die Ein füh rung 
von kombinierten Verfahren wie bei spiels-
weise hybride Bauteile aus Stahl und Kunst-
stoff sowie die Erweiterung bisheriger Fer ti-
gungs verfahren.

Außerdem arbeitet das Unternehmen ge-
mein sam mit seinen Kunden daran, neue 
Kom po nenten schon im Vor ent wick lungs-
sta di um so auszulegen, dass sie möglichst 
leicht und effizient hergestellt werden 
können. So werden unter anderem Simu la-
ti ons­ und Rapid­Pro totype­Techno lo gien 
ein ge setzt, um Ent wick lungszeiten und Fer-
ti gungs prozesse zu op ti mie ren. 

Damit solche Potenziale flächendeckend 
er schlos sen werden können, ist es wichtig, 
dass die Zusammenarbeit zwischen Auto-
mobil herstellern und Zulieferern weiter 
inten  siviert wird. Die Automobilhersteller 
sollten sich schon in der Konstruktionsphase 
einer Komponente des Fachwissens bei 
ihren Zu lieferern bedienen. Die Ergebnisse 
der Leicht bau potenzial studie zeigen, dass 

Auto her steller und Zulieferer hier ge mein-
sam noch etliche Potenziale er schließen 
können. Eine erste vorsichtige Schät zung 
geht davon aus, dass allein Fahr werk und 
Antriebsstrang ein Leichtbau-Potenzial von 
rund fünf Prozent vom Gesamt ge wicht des 
Antriebstrangs, Fahr werks und peripherer 
Systeme bieten. Und da Leicht bau maß-
nahmen in der Regel noch weitere Maß­
nahmen zur Gewichts  re du zie rung erlauben, 
die mit Ein sparungen in einer Größen-
ordnung von rund 
30 Prozent der ur-
sprüng  lichen Maß-
nahme zu Buche 
schlagen, dürfte das 
Paket insgesamt für 
die Auto bauer sehr 
attraktiv sein. Die 
ersten Ergeb nis prä-
sen ta ti onen bei den 
Her stellern sind mit 
Span nung zu er-
warten.  n
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Die SEISSENSCHMIDT-Gruppe mit Sitz 
in Plettenberg zählt heute mit rund 950 
Mitarbeitern zu den Markt führern in der 
Entwicklung und Her stellung von massiv-
um geformten Präzisions kom ponenten für 
die Antriebs- und Fahr werk technik und setzt 
bei der Groß serien fer ti gung auf eine weltweit 
einmalige Band breite an vollautomatischen 
Hori zon tal-Mehrstufenpressen. Die Gruppe 
ver fügt mit ihrer Tochtergesellschaft 
SEISSENSCHMIDT Precision Components 
Kft. in Ungarn zudem über einen Pro duk-
tions standort für konventionelle Warm-
um for mung, Wärmebehandlungen und 
mechanische Bearbeitung. Mit der aktuell 
in einem rasanten Wachstum be fi nd lichen 
SEISSENSCHMIDT Corporation ist das 
Unternehmen zudem mit einem eigenen 
Werk im wichtigen nord amerikanischen 
Markt präsent, der zur zeit eine große 
Dynamik erfährt. Das Know-how im Bereich 
Wärmebehandlung und Werkstofftechnik 
wird zudem bei der SEISSENSCHMIDT 
Heat Treatment GmbH + Co. KG ge-
bün delt. Zudem kann die Gruppe mit 
der SEISSENSCHMIDT Components 
Processing GmbH + Co. KG Leistungen aus 
dem Bereich der mechanischen Bearbeitung 
aus einer Hand anbieten.




