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Liebe Leserinnen und Leser,

als wir vor rund fünfzig Jahren mit der Verarbeitung 
glasfaserverstärkter Polyesterharze (GF-UP) be-
gonnen hatten, dominierte bei uns bald die Nass-
presstechnik. Wir entwickelten sie bis zur Grenze 
ihrer technischen Möglichkeiten weiter, und bis 
heute gibt es bei Jahresbedarfen in drei- und vier-
stelliger Höhe interessante Anwendungen. Vorteil-
haft sind vor allem die Formkosten: Kostengünstige 
Kunstharz-Presswerkzeuge lassen sich im eigenen 
Haus herstellen. Auch großformatige Teile bis zu 
mehreren Quadratmetern Fläche sind kein Pro-
blem. Diesen Vorteilen stehen allerdings auch 
Nachteile gegenüber: Das Verfahren ist nach 
heutigen Maßstäben relativ lohnintensiv, auch weil 
die Außenkontur allseitig bearbeitet werden muss. 
Dies ist der Grund, weshalb wir die Nasspress-
technik fast vollständig in unser türkisches Werk 
verlagert haben.

Nun gibt es bereits seit 60 Jahren für die Groß-
serie das SMC-Verfahren (SMC = Sheet Molding 
Compound). Ausgangsmaterial sind harzgetränk-
te Glasfasermatten, die unter hohem Druck und 
hoher Temperatur fließfähig werden. Für ihre Ver-
arbeitung sind allerdings beheizte Stahlwerkzeu-
ge und Hochdruckpressen erforderlich, so dass 
das Verfahren der Großserie vorbehalten blieb, 
wie sie etwa in der Elektroindustrie und der PKW-
Produktion zu finden sind. Das war nicht unsere 
Welt, weshalb SMC lange eine Randerscheinung 
im Haus C. F. Maier blieb. Dabei hat der Werkstoff 
große Vorteile: Exzellente formale Gestaltungs-
möglichkeiten (Rippen, Wandstärkenunterschie-
de, eingepresste Metallinserts sind u.a. möglich), 
formfallende Außenkontur, Lackiermöglichkeit 
mit modernen Verfahren bei Temperaturen über 
100 Grad Celsius – und daneben natürlich die 
bekannten GF-UP-Vorzüge wie hohe Festigkeit 
bei niedrigem Gewicht, Witterungs- und Chemika-
lienbeständigkeit, um nur einige zu nennen.

Editorial

Den Durchbruch für uns brachte die Erfindung des 
Niederdruck-SMCs (kurz: ND-SMC) vor knapp 
zwanzig Jahren. Jetzt war es möglich, mit kosten-
günstigen Aluminiumwerkzeugen auf leichteren 
Pressen mit niedrigeren Temperaturen zu arbei-
ten. Trotz höherer Werkstoffkosten lohnt sich das 
ND-SMC zum Teil schon bei Jahresbedarfen von 
wenigen tausend Stück und somit auch für unsere 
angestammten Kunden in der Nutzfahrzeugsparte.

Wir nutzten die neuen Möglichkeiten, und seit 
fünfzehn Jahren wächst unser SMC-Geschäft 
kontinuierlich. Seine Bedeutung ist inzwischen 
so groß, dass wir den vorliegenden Report aus-
schließlich dem Thema SMC widmen und Ihnen 
eine Vielzahl von Anwendungsbeispielen zeigen 
können. Darunter sind auch zahlreiche recht 
großdimensionierte Teile, wie sie in der Nutzfahr-
zeugbranche häufig vorkommen. 

Wir hoffen, Ihnen mit diesem Report wiederum 
Anregungen für die Optimierung Ihrer eigenen 
Produkte geben zu können.

Dipl.-Ing. (FH) Gerhard Lettl,
Geschäftsführer der C. F. Maier Europlast
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Bild oben: MAN Lion´s City mit SMC-Frontverkleidung von C. F. Maier
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Serienfertigung von Verbundkunst-
stoffteilen – die SMC-Technologie bei 
C. F. Maier

Faserverstärkte Kunststoffe ermöglichen Leicht-
bauprodukte mit hochwertigen Oberflächen in 
Kombination mit erstklassigen mechanischen Ei-
genschaften. Dies macht sie zu einer bedeuten-
den Materialklasse zum Beispiel im Automobilbau, 
im Schienenfahrzeugbau, im Bootsbau, im Flug-
zeugbau, in der Elektrotechnik oder auch im Sport-
artikelbereich. Dabei spielen glasfaserverstärkte 
Duroplaste eine wichtige Rolle.

In manchen dieser Sektoren fallen sehr hohe Be-
darfszahlen an, weshalb sich schon früh die Fra-
ge stellte, wie man in Großserie wirtschaftlich und 
in konstanter Qualität produzieren könnte. Mit dem 
Werkstoff SMC fand man bereits vor 60 Jahren eine 
exzellente Lösung. 

Bei C. F. Maier hat die SMC-Technologie vor etwa 
fünfzehn Jahren Einzug gehalten und nimmt stän-
dig an Bedeutung zu. Im Folgenden wird die SMC-
Verarbeitung kurz beschrieben.

Multitalent SMC

SMC steht für Sheet Molding Compound und be-
zeichnet eine glasfaserverstärkte, fließfähige Harz-
matte, die durch Heißpressen zu Formteilen mit 
einem Faser-Kunststoffverbund verarbeitet wird. 

Ein Erfolgsgeheimnis von SMC ist nicht nur die 
Vielfalt vorhandener Matrixharze und Faserverstär-
kungen, sondern auch die variable Rezeptur seiner 
übrigen Bestandteile. Je nach Anforderungsprofil 
für das Formteil kann neben dem Grundgemisch 
aus Harz, Fasermaterial, mineralischen Füllstoffen 
und Härter eine Vielzahl von Zuschlagstoffen 
mit verarbeitet werden. Damit lassen sich ganz 
unterschiedliche Formteileigenschaften erreichen. 

Um beispielsweise den hohen Brandschutznor-
men für Fahrzeuge im Schienenverkehr gerecht 
zu werden, wird flammwidrigen Rezepturen Alu-
miniumhydroxid beigemischt. Dadurch wird das 
System selbstverlöschend – bei einer Temperatur 
von 200 Grad Celsius spaltet die Verbindung 
Wasser ab. Soll hingegen die Schlagzähigkeit er-
höht werden, kommen zum Teil Polymer- oder 

Cellulosefasern zum Einsatz. Für eine Oberflächen-
güte in Premiumqualität andererseits darf der Fa-
seranteil einen bestimmten Anteil nicht überschrei-
ten, weil sich sonst die Faserstruktur an der 
Oberfläche abzeichnen würde. 

SMC lässt sich also entweder auf optimale mecha-
nische Eigenschaften oder auf eine hochwertige 
Oberfläche hin optimieren. Möchte man die Eigen-
schaften niedriges Gewicht, hohe Steifigkeit und 
sehr hochwertige Oberfläche miteinander kombi-
nieren, sind zum Beispiel zweischalige Konstruk-
tionen eine geeignete Lösung.

Man fand auch Möglichkeiten, SMC durch Zumi-
schung von Mini-Hohlglaskugeln deutlich leichter 
zu machen. Hat zum Beispiel das übliche Low-
Profile-SMC ein spezifisches Gewicht von 1,9 
Gramm pro Kubikzentimeter, so sinkt dies bei der 
Low-Density-Profile-Qualität mit Glaskugelbeimi-
schung auf 1,45 Gramm pro Kubikzentimeter. Bei 
Low-Density-Nichtsichtteilen mit etwas vermin-
derter Oberflächenqualität (von denen in diesem 
Report mehrere gezeigt werden) sogar auf 1,3 
Gramm pro Kubikzentimeter. Die Festigkeitswerte 
gehen bei den Low-Density-Qualitäten verständli-
cherweise etwas zurück.

Nennenswerter Vorteil von SMC liegt auch noch 
darin, dass der thermische Ausdehnungskoeffizi-
ent demjenigen von Aluminium bzw. Stahlblech 
ähnelt. Dies unterscheidet den duroplastischen 
Werkstoff beispielsweise stark von Thermoplas-
ten. SMC-Bauteile lassen sich daher – ohne Pro-
bleme mit dem Spaltmaß zu bekommen – gut mit 
Bauteilen aus Stahl kombinieren. 

Unter dem Strich ergibt sich eine lange Liste posi-
tiver Eigenschaften von SMC: Sie reicht von gerin-
gem spezifischem Gewicht, hochwertiger Oberflä-
che, hoher Festigkeit, hoher Witterungsresistenz, 
Chemikalienbeständigkeit und Temperaturbestän-
digkeit bis hin zu großer formaler Gestaltungsfrei-
heit – und das alles bei hoher werkzeugfallender 
Maßgenauigkeit. 

Hinzu kommen relativ kurze Verarbeitungszei-
ten; es lassen sich Presszyklen von wenigen 
Minuten erreichen. Damit ist die SMC-Techno-
logie eine wirtschaftliche Lösung für mittlere 
Seriengrößen im Stückzahlbereich von unter 
5.000 bis 80.000 Stück pro Jahr (auf einen 
Werkzeugsatz bezogen).

Werkstoff 
   mit Zukunft
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Vielfältige Formgebungsmöglichkeiten 

Im Gegensatz zu flächigen Ausgangsmaterialien 
wie Blech oder Kunststoff-Plattenmaterial lässt 
sich die Formgebung bei SMC den technischen 
und gestalterischen Wünschen viel leichter anpas-
sen. Wandstärkenunterschiede, Rippen, Nocken, 
Aussparungen – dies alles ist presstechnisch mög-
lich. Befestigungselemente wie etwa Gewinde-
buchsen lassen sich ohne weiteres mit einpres-
sen. Wanddicken sind ab etwa 2,5 Millimeter 
aufwärts realisierbar. 

Die Konstrukteure und Designer haben somit bei 
SMC vielfältige Möglichkeiten, mit geringem Materi-
aleinsatz Teile zu gestalten, die technisch hochwer-
tig, wirtschaftlich herstellbar und formschön sind. 

Einfärbung, Lackierung 

Eingefärbtes SMC setzt natürlich größere Bedarfs-
mengen voraus. Es wird zum Teil auch bei Sicht-
teilen ohne zusätzliche Lackierung verwendet, so 
zum Beispiel bei Fahrerhäusern von landwirtschaft-
lichen Erntemaschinen.

SMC-Teile lassen sich im Gegensatz zu anderen 
Kunststoffen auch bei Temperaturen von über 100 
Grad Celsius lackieren. Class-A-Oberflächen nach 
PKW-Maßstäben setzen verchromte und polierte 
Werkzeugoberflächen voraus. Die Grundierung 
und Lackierung in Durchlaufanlagen ist durchaus 
möglich.

Presstechnik

Zur Verarbeitung des Werkstoffs SMC wird beim 
CFM Kunstharzwerk das Heißpressverfahren in 
zwei Varianten, nämlich im Standard- und ND-
SMC-Pressen, angewandt.

Beim Standard-SMC-Pressen werden Stahlwerk-
zeuge benötigt, die Temperaturen im Bereich von 
150 bis 170 Grad Celsius und einem spezifischen 
Druck von fünf bis acht Kilonewton pro Quadrat-
zentimeter ausgesetzt sind. Dieser Druck ist not-
wendig, um das bei hohen Temperaturen fließfähi-
ge Standard-SMC gleichmäßig innerhalb der Form 
zu verteilen. Stahlwerkzeuge sind langlebig und 
deshalb für hohe Stückzahlen geeignet.

Beim (jüngeren) ND-SMC werden besondere Harz-
systeme verwendet, die eine Formfüllung schon 
bei wesentlich niedrigeren spezifischen Drücken 
von 3,5 Kilonewton pro Quadratzentimeter und 
Temperaturen von 135 Grad Celsius erlauben. Der 
Vorteil ist eine verbesserte Oberflächenstruktur 
gegenüber dem Standard-SMC; die Faserverstär-
kung drückt sich weniger an der Oberfläche ab. 
Außerdem genügt Aluminium als Formenrohstoff; 
es lässt sich leichter bearbeiten und führt zu niedri-
geren Werkzeugkosten. Zur Verarbeitung des 
Materials reichen leichtere Pressen mit günstigen 
Stundensätzen aus. Es sind im Zusammenhang 
damit auch leichter großformatige Formteile reali-
sierbar, wie sie im Nutzfahrzeugbereich vorkom-
men. All diese Gesichtspunkte machen ND-SMC 
besonders interessant für kleinere Bedarfszahlen 
außerhalb des PKW-Bereichs, etwa im Omnibus- 
und LKW-Bau. 

Der Formfüllphase kommt bei beiden Verfahren 
große Bedeutung zu. Gewicht, Größe und Platzie-
rung der SMC-Zuschnitte im Werkzeug sind mit 
entscheidend für den nachfolgenden Materialfluss.

Bild oben: Besäumroboter beim Fräsen von Bohrungen und Konturschnitten
Bild unten: Vielfältige Farbgestaltungsmöglichkeiten

Bild oben: Aluminiumform der Kühlerklappe des Setra ComfortClass
Bild unten: Verchromtes Stahlwerkzeug für die Dachvoutenklappe des MAN Lion´s City



Pneumatikfunktionen, mehrere Werkzeug-Heiz-
kreisläufe, ausgefeilte Sensortechnik für Druck 
und Temperatur, ausfahrbarer Presstisch für den 
bequemen Werkzeugein- und -ausbau und für 
das Einbringen der Fasergelege beim HP-RTM-
Verfahren. Die Werkzeuge dürfen bis zu 30 Ton-
nen wiegen.

Auf der neuen Anlage entstehen in hoher Qualität 
mit engsten Fertigungstoleranzen große SMC-
Komponenten, zum Beispiel für Busse, LKWs, 
Agrar- und Baumaschinen wie etwa ganze Fahr-
zeugfronten und –hecks, Dachelemente und Ver-
kleidungsteile, alternativ HP-RTM-Teile, die auch 
für die PKW-Industrie und die Medizintechnik in-
teressant sind. Damit tun sich für unsere Kunden 
in zahlreichen Branchen neue Möglichkeiten auf.  

Neue 2.000-Tonnen-Presse für die SMC- 
und HP-RTM-Technik

Die Pressenabteilung des Königsbronner Kunst-
harzwerks hat Zuwachs bekommen! Die neue, 
hochmoderne Anlage, die jetzt in Betrieb ging, 
ist nicht nur für die Herstellung sehr großformatiger 
SMC-Teile mit Werkzeugabmessungen bis 3.000 
mal 2.000 Millimeter geeignet, sondern ohne auf-
wendige Umbauarbeiten auch für die Produktion 
ähnlich großer Hochdruck-RTM-Teile aus CFK, GFK 
und Hybridwerkstoffen.

Die mächtige Maschine hat eine Gesamthöhe 
über Flur von 8,5 Metern, einschließlich des Teils 
unter Flur von fast elf Metern, die Gesamtbreite 
beträgt über sechs Meter. Die technischen Mög-
lichkeiten der Anlage sind vom Feinsten: Gleich-
laufsteuerung, Anschlüsse für hydraulische Aus-
werfertechnik und Kernzugtechnik, zusätzliche 

Bild oben: 2.000-Tonnen-SMC-Oberkolbenpresse
Bild Mitte: 1.000-Tonnen-SMC-Presse mit 3-D-Fräsroboterzelle
Bild unten: Zwei SMC-Pressen mit Roboterzelle außen rechts und links

Ausstattung der Pressenabteilungen in 
Königsbronn und im türkischen Werk Çorlu

In beiden Werken gibt es neben der oben beschrie-
benen Neuanlage SMC-Pressen mit Tischgrößen 
von 2.100 mal 1.500 und 2.800 mal 1.800 Milli-
metern und einer Presskraft von 800 bis 2.000 
Tonnen. Teilweise erfolgt die Materialzuführung bei 
den Anlagen vollautomatisch durch Zuschneide- 
und Einlegeroboter. Hinter einigen Pressen sind 
staubdicht gekapselte Roboter für das Ausfräsen 
von Öffnungen und Bohrungen positioniert. Die 
dort bearbeiteten Teile sind bis auf eine etwaige 
Oberflächenbehandlung versandfertig. 

Beide Werke verfügen auch über eine Anzahl von 
Maschinen zur Herstellung von GFK-Nasspresstei-
len, zum Teil mit ausfahrbaren Tischen beziehungs-
weise Reversiertischen und Presstischgrößen von 
1.500 mal 1.250 bis 4.500 mal 3.000 Millimetern.

8 9SMC-Pressen
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Neue Setra ComfortClass mit noch 
mehr SMC-Teilen

C. F. Maier hat bisher schon für zahlreiche Setra-
Typen SMC-Teile im Front- und Heckbereich ge-
liefert, dazu die seitlichen Radlaufverkleidungen. 
Auch die neue Setra ComfortClass besitzt wieder 
eine zwei Mal ein Meter große SMC-Motorklappe 
und, wie gewohnt, SMC-Radlaufverkleidungen. 
Neu sind zwei Teilegruppen, die die Seitenan-
sichten der Busse auch formal aufwerten. Es han-
delt sich um eine Auspuff- und Kühlerklappe am 
rechten und linken Busende. Die Klappen sind an-
nähernd rechteckige Seitenwandteile, die vom 
Kunden mit Scharnieren und Schlössern verse-
hen werden. Während in die Kühlerklappe auf der 
rechten Fahrzeugseite kundenseitig ein Lüftungs-
gitter eingebaut wird, wird dessen Lamellenkon-
struktion bei der Auspuffklappe links im SMC-Teil 
imitiert. Die Herstellung der SMC-Komponenten 
ist technisch anspruchsvoll. Im Nichtsichtbereich 
kommt eine Verkleidung für Motor und Getriebe 
hinzu. Ihre Besonderheit: Sie besteht aus sehr 
leichtem Low-Density-SMC.

Hinteres Seitenwandteil links mit 
Auspuffklappe

Auspuffklappe Innen- und Außenansicht einer 
Radlaufverkleidung

Der Setra ComfortClass 500 Frontansicht Heckansicht mit Motorklappe

Motorklappe

Hinteres Seitenwandteil rechts 
mit Kühlerklappe

Kühlerklappe

Motor- und Getriebeverkleidung aus 
Low-Density-SMC

Interessante 
       Designideen
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Anspruchsvolles Design, hochwertige 
Oberflächen: Setra TopClass BR 500

Von der „Königsklasse des Omnibusbaus“ spricht 
man bei EvoBus, dem Hersteller der Marke Setra, 
wenn von der neuen Baureihe Setra TopClass BR 
500 die Rede ist. Und in der Tat: Hier ist ein hoch 
eleganter, topp-funktioneller Reisebus-Dreiachser 
entstanden. C. F. Maier liefert für ihn in SMC eine 
zweischalige Motorklappe, dazu die Auspuff- und 
Kühlerklappe, wie wir sie bei der ComfortClass be-
reits kennen gelernt haben. Natürlich sind auch die 
Radlaufverkleidungen aus SMC. Eine Kapselung 
aus Low-Density-SMC schützt Motor und Getriebe.

Bei so hochwertigen Fahrzeugen legen die Kunden 
besonderen Wert auf tadellose Lackierung. Wir 
schaffen dafür die Voraussetzung mit erstklassig 
vorbereiteten SMC-Teilen, die auch die hohen 
Temperaturen moderner Lackiersysteme aushalten.

Auspuffklappe

Innen- und Außenschale der Motorklappe

Der neue TopClass BR 500 Heckansicht mit Motorklappe und 
Auspuffklappe

Kühlerklappe

Einstieg mit vorderer Radlaufverklei-
dung rechts

Radlaufverkleidung, Innen- und 
Außenansicht

Motor- und Getriebekapselung 
aus Low-Density-SMC

Erstklassige 
       Oberflächen

Mit SMC-Teilen bestens für Lang-
strecken gerüstet
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Jetzt rundum mit SMC verkleidet: Die 
neue Generation der Citaro-Stadtbusse

Im Zuge der Motorenumstellung auf die Euro VI-
Abgasnorm wurden die erfolgreichen Citaro-Linien-
busse von Mercedes modernisiert. Während SMC 
im Front- und Heckbereich zahlreicher EvoBus-
Modelle längst üblich ist, bestanden die seitlichen 
Karosserie-Verkleidungselemente bisher meist aus 
Aluminiumblech. Aus Gewichts- und Korrosions-
gründen ist man bei ihnen nun wahlweise auf SMC 
übergegangen. Für den Citaro 2 liefern wir deshalb 
außer dem dreiteiligen Heckstoßfänger und neu 
gestalteten Radlaufverkleidungen jetzt für beide 
Fahrzeugseiten auch je zwei Seitenbeplankungen in 
einer Länge von 2,70 Metern. Dieser Typ bekommt 
dazu im Nichtsichtbereich eine dreiteilige Motor-
verkleidung aus extra leichtem Low-Density-SMC. 

Für diesen Bustyp liefert C. F. Maier übrigens im In-
nenbereich die Polyurethanteile für den vollständi-
gen Fahrerarbeitsplatz, ferner im RTM-Verfahren 
hergestellte Tankverkleidungen. 

Stadtbus Citaro 2 von rechts Stadtbus Citaro 2 von links Heckansicht

Außen- und Innenansicht einer Rad-
laufverkleidung

Stoßfänger rechts und links

Dreiteiliger Heckstoßfänger

Dreiteilige Motor- und Getriebe-
kapselung

Außen- und Innenansicht einer Seiten-
wandbeplankung

Kosteneffiziente 
    Serienproduktion

SMC-Produkte 
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Der Lion´s City in München im Einsatz

Dachvoutenklappe mit Drehriegel-
schlössern (Außen- und Innenan-
sicht)

Radlaufverkleidung des Lion´s 
Coach (Außen- und Innenansicht)

Frontansicht des Lion´s City Blick auf die Dachvoutenklappe links 
oben im Interieurbereich

Der Lion´s Coach

Bugteilesatz für den Lion´s City:

Beidseitige A-Säulenverkleidung
Stoßbügelspoiler rechts und links
Stoßbügelklappe

MAN-Stadtbusse der Lion´s-Serie 
mit SMC-Teilen

Für den Lion´s City liefern wir die vollständige Front-
maske aus SMC, bestehend aus der A-Säulenver-
kleidung rechts und links, den abklappbaren Stoß-
bügelspoilern rechts und links mit eingepressten 
Befestigungselementen für Scheinwerfer und Blin-
ker, und dem Mittelteil, der sogenannten Stoßbü-
gelklappe. Sie ist mit Scharnieren versehen und 
ebenfalls aufklappbar. In der Mitte hat sie kleine 
Schlitze für die Aufnahme des MAN-Logos.

SMC-Radlaufverkleidungen produzieren wir für die 
MAN-Reisebusserie Lion´s Coach – siehe Bilder 
ganz rechts. Das Fahrzeug ist in der unteren Bild-
reihe rechts zu sehen.

Im Innern der Stadtbusse gibt es ebenfalls ein 
SMC-Teil – und zwar die sogenannte Dachvouten-
klappe im Bereich der hintersten Sitzreihe. Wir 
liefern sie mit Scharnieren und Drehriegelschlös-
sern, um bei Bedarf den Zugang zu den dahinter 
liegenden Versorgungsleitungen zu ermöglichen.

SMC-Produkte 

Klappen
    und mehr
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Detail im BodenbereichZwei Portale als Verkleidungen der 
Anschlüsse der Balgverbindung zwi-
schen zwei Waggons. 

Linkes und rechtes Portalteil

SMC-Teile mit Flammschutz im Innen-
bereich von Bahnwaggons

Im Innenbereich von Personenzügen wird besonde-
rer Wert auf den Brandschutz gelegt. Die SMC-
Teile für die sogenannten Portale – Verkleidungsteile 
für den Anschluss der Harmonika-Verbindungen 
von Waggon zu Waggon – bestehen deshalb aus 
einem Material mit Aluminiumhydroxid-Beimischung. 
Der Werkstoff ist schwer entflammbar und gibt im 
Brandfall Wasser ab. Die Portale sind einschließlich 
des Deckenelements dreiteilig. 

Wir liefern die Elemente für den Siemens-Zugtyp 
Desiro an die Firma VOLANTE, einen Siemens-
Partner.

Der Desiro-Kopf Mercedes Econic mit den obigen 
Frontteilen

MAN EfficientLine mit Dachansatzteil

Im rauen Frachtverkehr bewährt: 
SMC im LKW-Bau

Die Größenordnung der Produktionszahlen im LKW-
Bau rechtfertigt die Werkzeugkosten von SMC in 
jedem Fall. Der Werkstoff dringt deshalb auch in 
diesem Bereich immer weiter vor, denn er ist hoch 
belastbar, langlebig und gegen Streusalz ebenso 
unempfindlich wie gegen groben Schmutz und alle 
Witterungseinflüsse, so dass er die oft sehr lange 
Lebensdauer von LKWs trotz strapaziöser Bedin-
gungen ohne weiteres übersteht. 

In den oberen Bildern sind Teile für die Frontpartie 
von Mercedes-LKWs abgebildet, in der Mitte soge-
nannte Einstiegskotflügel in zwei Varianten für die 
schwere LKW-Baureihe von MAN und unten ein 
Windlauf für MAN-LKWs. Er befindet sich rechts 
und links am Fahrerhausdach und schließt die Lü-
cke zum Dachspoiler. Metallinserts für die Montage 
werden mit eingepresst.

Dachansatzteil für MAN-LKW 
EfficientLine

Zwei Varianten eines Einstiegsflügels 
für MAN-LKWs

Front-Teile für Mercedes-LKW Econic

SMC-Produkte 

SMC im
   Schienenverkehr

Robust
   und langlebig
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Interview mit Ingo Minnemann, Key-Account-
Manager (Daimler Buses) bei der C. F. Maier 
Europlast

Herr Minnemann, SMC gibt es schon seit sech-
zig Jahren, das ist für einen Kunststoff-Werkstoff 
ganz schön lang. Seine Vorteile waren und sind 
überzeugend, seine Verbreitung ist permanent 
gewachsen. Warum hat sich C. F. Maier erst vor 
fünfzehn Jahren intensiv damit befasst?

In den Anfangsjahren war SMC ein ausgespro-
chener Großserienwerkstoff. Im Wesentlichen 
fand er in der Elektroindustrie und bei der PKW-
Produktion Verwendung. Das war nicht unser 
Kundenkreis. Inzwischen hat sich aber Vieles 
geändert: Verfahren und Materialien wurden 
weiterentwickelt, das Niederdruck-SMC (kurz: 
ND-SMC) etwa, mit dem wir begonnen haben, 
entstand vor nicht einmal zwanzig Jahren. 
Außerdem sind Verarbeitung und Werkzeuge 
preiswerter geworden. So wurde SMC auch für 
Anwender mit kleineren Bedarfszahlen interes-
sant, und damit eben auch für unsere Haupt-
kunden in der Nutzfahrzeugindustrie. Wir haben 
das erkannt, und das Verfahren hat sich dann 
auch rasch bei uns etabliert. Begünstigt wurde 
die Entwicklung durch den Zwang zur Leicht-
bauweise, ausgelöst durch die Energiekrise.

Wo steht C. F. Maier bei der  
SMC-Verarbeitung?

Übrigens gibt es – neben anderen Spezial-
sorten – gerade im Hinblick auf extreme 
Gewichts  ersparnis inzwischen ein Low-Den-
sity-SMC, dessen spezifisches Gewicht im-
merhin um fast 25 Prozent, für Nicht-Sichtteile 
sogar um rund ein Drittel niedriger ist, als 
beim Standard-SMC.

C. F. Maier hat sich in der Branche als SMC-Ver-
arbeiter für den Bereich Nutzfahrzeuge einen 
Namen gemacht. Welchen Stellenwert hat das 
Verfahren im Haus C. F. Maier heute?

Die SMC-Technologie hat sich zu einem wich-
tigen Standbein bei C. F. Maier entwickelt und 
besitzt in unserer Produktstrategie einen hohen 
Stellenwert. Dies zeigt die stetig steigende Pro-
duktion der letzten Jahre. Nach unserer Pro-
gnose wird dieser Trend auch in den nächsten 
Jahren anhalten. 

Können Sie die geschichtliche Entwicklung die-
ses Verfahrens bei C. F. Maier beschreiben?

Für unsere großen Kunden in der Omnibus-
sparte war das herkömmliche Nasspress-
Verfahren nicht mehr zukunftsfähig, es ist zu 
lohnintensiv. Außerdem waren die Durchlauf-
zeiten zu lang, weil jedes Rohteil allseitig be-
schnitten werden muss und alle Befestigungs- 
und Beschlagteile in einem getrennten Arbeits-
gang montiert oder angeklebt werden müssen. 

Im Gegensatz dazu bietet die SMC-Technolo-
gie viele Vorteile: In einem Presszyklus entsteht 
das maßgenaue Formteil mit fertiger Außenkon-
tur. Rippen, Nocken und andere Verstärkun-
gen können problemlos mit angeformt werden, 
lokale Wandstärkenänderungen sind möglich 
und üblich, Gewindeeinsätze für Befestigungs-
zwecke werden mit eingepresst. Außerdem 
ist das Material bei den heute geforderten ho-
hen Temperaturen von über 100 Grad Celsius 
lackierbar – ein wesentlicher Vorteil gegenüber 
anderen Kunststoffen. 

Wir sind in die SMC-Technologie zunächst mit 
einem relativ jungen Nischenverfahren einge-
stiegen, das nur wenige Verarbeiter anwenden. 
Ich spreche vom eben erwähnten ND-SMC. 
Es erfordert ein spezielles Vormaterial, hat aber 
den Vorteil, dass der zu seiner Verarbeitung 
benötigte Pressdruck sehr viel niedriger ist als 

beim klassischen SMC, weshalb sich leichtere 
Pressen und kostengünstige Aluminiumwerk-
zeuge einsetzen lassen. Im Ergebnis lohnt sich 
das Verfahren zuweilen schon bei dreistelli-
gen Bedarfszahlen pro Jahr, und das hat man-
chen Anwender überzeugt. Inzwischen wenden 
wir aber zunehmend auch das klassische SMC-
Verfahren mit dampfbeheizten Stahlwerkzeu-
gen an.

Begonnen haben wir mit der SMC-Verarbei-
tung im Kunstharzwerk in Königsbronn. Dort 
haben wir die Pressenkapazität durch eine 
weitere große Anlage vergrößert. Seit 2006 
werden auch in unserer türkischen Firma SMC-
Teile hergestellt. Die Entscheidung für die dor-
tige Fertigung wurde erleichtert durch die Aus-
weitung der türkischen Busproduktion von 
Mercedes-Benz und MAN. 

Wie wettbewerbsfähig ist SMC gegenüber dem 
Blechformen?

Keine Frage: Das Blechpressen dominiert aus 
Kostengründen nach wie vor in der Großseri-
enfertigung der Fahrzeugindustrie bei Chas-
sis– und Karosserieteilen. Seine Vorteile sind 
niedrige Materialkosten und sehr kurze Takt-
zeiten bei der Verformung. Es gibt aber beim 
Blech, auf die technischen Eigenschaften be-
zogen, auch Nachteile, die immer mehr ins 
Gewicht fallen. Da ist das hohe Teilegewicht, 
da ist die Notwendigkeit, Befestigungs- und 
Verbindungsteile separat anzuschweißen, an-
zukleben usw., da sind die eingeschränkten 
Formgebungsmöglichkeiten, die dazu führen, 
dass oft mehrere Teile notwendig sind, wo 
man bei Kunststoff nur eines braucht. Auch 
die Korrosionsgefahr macht besondere An-
strengungen, und das heißt Aufwendungen 
bei der Oberflächenbearbeitung, notwendig. 
All das sind Gründe, weshalb, generell ge-
sprochen, Kunststoffanwendungen zu Lasten 
des Blechs auch im Außenbereich von Fahr-
zeugen ständig zunehmen, darunter eben 
auch SMC.

Eine weitere Eigenschaft von SMC hat dazu 
geführt, dass der Werkstoff zum Beispiel be-
reits für Kofferraumdeckel von PKWs einge-
setzt wird: Die Durchlässigkeit für drahtlose 
Signale, die bei der Datenkommunikation mit 
Fahrzeugen immer vielfältiger und wichtiger 

werden. Sende- und Empfangselemente finden 
unter dem SMC-Kofferraumdeckel einen ide-
alen Platz, Antennen auf dem Fahrzeugdach 
können wegfallen.

Welcher Anspruch besteht an die Oberflächen-
qualität? Im PKW-Bereich werden „Class-A-Ober-
flächen“ gefordert.

Beim SMC-Pressen erreichen wir das Ni-
veau „Class-A-Nutzfahrzeuge“. Diese Quali-
tätseinstufung ist nicht mehr weit weg von 
„Class-A-PKW“, dennoch gibt es im Normal-
fall schon einen Unterschied zur PKW-Welt. 
Im Fall des genannten Kofferraumdeckels hat 
man es aber mit Hilfe verchromter, polierter 
Stahlwerkzeuge geschafft, zusammen mit ei-
nem etwas erhöhten Aufwand bei der Ober-
flächenbehandlung der Teile eine Class-A-
Oberfläche hinzubekommen.

Für unsere Kunden aus dem Nutzfahrzeugbe-
reich war der Übergang von den üblichen Fa-
serverbundteilen auf SMC auf alle Fälle auch 
hinsichtlich der Oberflächenqualität ein deut-
licher Fortschritt, der sie von den Wettbewer-
bern abhebt. 

Zum Teil ist C. F. Maier ja auch Zulieferer für 
PKW-Serienteile, so im Polyurethanbereich. 
Sehen Sie dieses Potential auch für SMC? 

Ja, ganz klar. Wir sind in der Lage, Stückzah-
len zu produzieren, wie sie bei Sonderserien, 
Cabrios oder sportlichen Nischentypen der 
PKW-Marken vorkommen. Auch Elektrofahr-
zeuge der aktuellen Generation gehören dazu. 
Hier könnte SMC eine Rolle spielen und tut das 
zum Teil auch. Beim französischen PSA-Kon-
zern sind Composite-Teile zum Beispiel schon 
weit verbreitet. 

Wachstumspotenzial für das SMC-Verfahren ist 
also im Automotiv-Bereich vorhanden. Gibt es 
weitere Märkte, die von SMC erobert werden 
könnten?  

Schon immer ist ein bedeutendes Marktseg-
ment für SMC die Elektroindustrie. Wegen 
der Isoliereigenschaften und der guten Wit-
terungsbeständigkeit sind Schaltschränke 
und Gehäuse für Industrieleuchten und Stra-
ßenlampen zum Beispiel ein interessantes 

Fachgespräch
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Anwendungsgebiet, das uns allerdings eher 
fern liegt. Hier spielt auch das Verhalten im 
Brandfall eine Rolle, und da kann SMC punk-
ten, wenn als Füllstoff flammhemmende Zusät-
ze wie Aluminiumhydroxid zugesetzt werden.
 
Im C. F. Maier Kunstharzwerk gab es größere 
Umstrukturierungen zur Produktivitätssteigerung. 
War da auch die SMC-Fertigung betroffen?

Durchaus. Wir haben da ein großes Rationali-
sierungspotential erschlossen. Unsere Pressen 
sind inzwischen mit Robotern zum Zuschnei-
den, Abwiegen und Einlegen des SMC-Roh-
materials und zum Einlegen von Metallinserts 
in das Werkzeug kombiniert. Und unmittelbar 
hinter den Pressen stehen jetzt Roboterkabi-
nen, in denen Bohrungen, Aussparungen 
usw., soweit sie nicht schon vorgepresst sind, 
mit höchster Genauigkeit in das gepresste 
Teil eingebracht werden. Danach ist das Pro-
dukt ohne jede Zwischenlagerung versand-
bereit oder geht in die Lackierabteilung, falls 
vom Kunden eine Oberflächenveredelung ge-
wünscht wird.
 
Liefert C. F. Maier einen nennenswerten Prozent-
satz der SMC-Teile auch lackiert oder sonst wie 
oberflächenbehandelt? 

In zunehmendem Maß. Sogenannte Sichtteile, 
die vom Fahrzeughersteller in Fahrzeugfarbe 
endlackiert werden, versehen wir in aller Regel 
mit einer Grundierung, wobei die Vorbehand-
lung der Teile in einer Plasmaanlage erfolgt. 
Trotz der Oberflächenbehandlung beträgt die 
Durchlaufzeit von SMC-Teilen bei uns nur we-
nige Tage. 

Welche Arbeitsgänge umfasst die Durchlaufzeit?

Das ist der Produktionszeitraum einschließ-
lich einer Oberflächenbehandlung von der 
Auftragsübermittlung der EDV an die Maschi-
ne bis zur Auslieferung des Produkts. Dafür 
benötigen wir nur wenige Tage, und das ist 
wahrscheinlich ein Branchensuperlativ und 
verschafft uns bei großen Kunden Bonus-
punkte. Dank dieser kurzen Zeit sind wir un-
heimlich flexibel, und das wird auch häufig 
von uns gefordert – kurzfristige Programmän-
derungen bei den Kunden sind nicht selten. 
Üblich ist die Lieferung just in time ans Band.

Der Werkstoff SMC wurde erstmalig in den 60er 
Jahren des letzten Jahrhunderts eingesetzt, ist 
also sozusagen ein reifer Werkstoff. Gibt es in 
diesem Bereich trotzdem noch neue Materialent-
wicklungen? 

Aktuell wird im SMC-Bereich daran gearbeitet, 
wie sich die Beimischung von Kohlefasern zu 
den Glasfasern auswirkt. Es geht also um Hy-
brid-SMC-Materialien. Hier könnte ein großes 
Potential liegen, weil bei mäßigen Mehrkosten 
die Festigkeitswerte steigen und das Gewicht 
fällt. Erste Anwendungen bei uns gibt es in die-
ser Richtung bereits. C. F. Maier befasst sich ja 
schon seit einigen Jahren intensiv mit CFK und 
ist in die Serienfertigung von CFK-Teilen im 
HP-RTM-Verfahren eingestiegen. 

Wie sieht es mit der Recyclingfähigkeit des 
Werkstoffs SMC aus?

Sehr gut. Das Material wird zerkleinert und 
den Grundstoffen bei der SMC-Herstellung 
wieder zugeführt.

Top-Thema in der nächsten Ausgabe 
des Europlast-Reports: Das Vakuum-
Expansionsverfahren (VEX).

Bisher war es im Marktsegment Krankenfahrzeuge 
üblich, Aufbaudächer im Handlaminierverfahren 
zu produzieren. Erstmals kommt nun beim Novaris 
das VEX-Verfahren zum Einsatz. Für dieses Ver-
fahren leistete C. F. Maier Pionierarbeit und setzt es 
seit vielen Jahren erfolgreich ein, so z. B. im Bereich 
der Reisemobile.

23Ausblick: Das VEX-Verfahren
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