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Wie ThyssenKrupp Steel Europe 3
die Autos der Zukunft sicherer 2
und umwelifreundlicher macht. 2
s
Der folgende Text entstand im Zuge des Wettbewerbs , Stahlreporter 2011”, der %
von der Jungen Presse e.V. in Zusammenarbeit mit der ThyssenKrupp Steel Europe T
AG ausgerichtet wurde. Elena Fellner gewann mit ihrer Reportage den 2. Preis und S
1000 Euro fur den Kollegblock, die Schilerzeitung des Kollegs St. Sebastian. ®
Dichter, weiBer Dampf steigt auf. Kreischende und stampfende Gerausche verstar-
ken sich mit umherirrenden Echos zu ohrenbetdubendem Larm. Der Boden beginnt
zu vibrieren. Und das Monster taucht auf. Erbarmungslos walzt es sich auf sein
Opfer zu, das zitternd und starr daliegt und keine Chance hat, der Walze zu ent-
fliehen. Und dann ist es auch schon zu spat: mit vollem Gewicht driickt sie sich auf
ihr Opfer und zerquetscht das heiBe Metall zu einem 1,5 mm dicken Stahlband.
Was klingt wie eine Szene aus einem schlechten Horrorfilm, spielt sich 24 Stunden
taglich, 364 Tage im Jahr in Duisburg ab: Auf dem Geldnde von ThyssenKrupp Steel
Europe, dem gréBten Stahlwerk Deutschlands, wo jedes Jahr 14 Mio. Tonnen Stahl
das Werk verlassen. Wo geht diese Masse an Stahl hin?
Uber die Halfte des in Duisburg produzierten Stahls bleibt in Deutschland, der Rest
wird groéBtenteils in europaische Lander, nach Asien und Nordamerika exportiert. g
Der groBte Abnehmer ist mit 34% die Automobilindustrie. Hierflr hat Thyssen- &
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Die Jugendlichen auf dem Weq zur
Besichtigung des Werksgeldndes in
Duisburg.

Krupp Steel Europe neue Stahle entwickelt, die maximale Sicherheit bei minimalem
Gewicht garantieren sollen. Manche dieser Stdhle, sogenannte Mehrphasenstahle,
sind anfangs noch weich und leicht zu verformen. Sie kommen als coil, als Rolle
weichen, auf die gewlinschte Dicke gewalzten Stahlbands, ins Werk und harten
erst vollstandig, wenn sie in ihre Form gepresst werden. So schonen sie die Werk-
zeuge der Automobilbauer und spater den Kérper des Fahrgastes, der bei einem
Unfall durch den nachgehérteten Stahl bestméglich geschiitzt ist. Andere machen
sich den Bake-Hardening-Effect zunutze: Wenn beim Lackieren der Lack in den
Stahl eingebrannt wird, hartet dieser durch die hohen Temperaturen vollstandig
aus.

Das bisher umfassendste Entwicklungsprojekt von ThyssenKrupp Steel Europe ist
InCar, eine Sammlung von tber 30 Innovationen, die zum Ziel haben, Autofahren
sicherer und weniger schadlich fur die Umwelt zu machen. Ein zentraler Punkt ist
dabei, das Gewicht der einzelnen Bauteile zu reduzieren, ohne deren Stabilitat ein-
zuschranken. Durch dinnere Stdhle muss weniger Masse bewegt werden, und
weniger CO, wird ausgestoBen. Gleichzeitig wird versucht, auch bei der Produktion
einzusparen.

Das erste, was auf dem Werksgeldnde von ThyssenKrupp Steel Europe in Duisburg
auffallt, sind die enormen Dimensionen: auf 9 km? Flache am Ufer des Rheins ste-
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Im Hochofen wird das Roheisen eingeschmolzen, um zu Stahl weiterverarbeitet zu
werden.

hen, auf den ersten Blick willkirlich verteilt, Gebaude von der GréBe ganzer Wohn-
blocks und genauso hoch. Tirme und Schornsteine stechen in den Himmel, Rohr-
leitungen von funf Metern Durchmesser schlangeln sich von Gebaude zu Gebaude,
aus den Werkshallen rattert, knattert, kreischt und dréhnt es. Das Werksgeldnge
wirkt einschiichternd, als wir mit unserem vergleichsweise winzigen Bus durch die
StraBen zu unserer ersten Station fahren. Alle finf Minuten halt der Bus vor einem
der — geflihlt — hundert Bahnubergange, wo wir erst absichern mussen, dass uns
nicht einer der Transportziige Gberfahrt. Auf dem Gelédnde gilt eine eigene
Verkehrsordnung, es gibt Fahrzeuge, die nur fir diese 9 km?2 Rheinufer zugelassen
sind.

.Die Rohre”, erklart uns Rainer Behrendt, Human Ressources Manager und heutiger
Werksfuhrer einer Gruppe von 22 Schilern, die von ThyssenKrupp Steel Europe zum
Wettbewerb , Stahlreporter 2011* eingeladen wurden, ,leiten hauptsachlich Kihl-
wasser und Abgase. Wir mussen jahrlich 5,5% unseres Kihlwassers ersetzen, da wir
immer Wasser durch Verdunstung verlieren. Diesen Frischwasserbedarf — 66 Mio.
Kubikmeter Wasser — versuchen wir durch Regen, der Gber dem Werksgelande fallt,
zu decken. Der Rest ist Wasser aus dem Rhein, das wir dazukaufen.”

Im Inneren der verschiedenen Hallen wird klar, wie hoch der Bedarf an Wasser, aber
auch Energie ist. Der GréBenschock, der dem Besucher schon auf dem Werksgelan-
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Das geschmolzene Eisen wird in meterhohen Tépfen mit Alteisen vermischt und
von Kohlenstoff und anderen Einlagerungen befreit.

de die Kinnlade herunterfallen Iasst, wird hier, im Oxygenstahlwerk, eher noch
schlimmer. Dies ist der Ort, wo das geschmolzene Roheisen aus dem Hochofen von
Kohlenstoff und anderen Verunreinigungen befreit wird. Ein Kran fahrt an der
Decke entlang, zwei riesige Krallen senken sich und heben einen Topf mit geschmol-
zenem Eisen quer durch die Halle. Im Warmwalzwerk rollen Walzen tber glihende
Stahlbldcke, sogenannte Brammen, und bringen sie auf eine Dicke von bis zu 1,5
mm. Im Hochofen wird das Gemisch aus Eisenerz und Schrott auf Temperaturen
von bis zu 1800° C erhitzt. Es ist unvorstellbar, welche Mengen an Strom und
Warme hier gebraucht werden, bis eine fertige Rolle Stahlband das Werk verlasst.

Der Koks fur den Hochofen stammt aus der werkseigenen Kokerei. Von anfanglich
Uber 800 kg Kohle pro produzierte Tonne Stahl ist der Verbrauch auf 500 kg gesun-
ken, die theoretische Untergrenze liegt bei 430 kg. Der Strom fir die Walzwerke
und die Krane wird in zwei Kraftwerken auf dem Werksgeldnde gewonnen. Die
Kraftwerke werden mit heiBem Gas aus dem Hochofen, der Kokerei und den Oxy-
genstahlwerken betrieben. Dadurch kann ThyssenKrupp Steel Europe in Duisburg
fast seinen gesamten Energiebedarf selbst decken — und noch dazu 55.000 Duis-
burger Haushalte mit Fernwarme beliefern. ,Wir kdnnten mehr Menschen versor-
gen”, sagt Behrend, ,aber die Nachfrage ist noch nicht da.”

Nachdem der Stahl schon die Stationen Hochofen, Oxygenstahlwerk und Warm-
walzwerk durchlaufen hat, landet er im Kaltwalzwerk. Fiir manche Verwendungs-
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Im Warmwalzwerk wird aus den Stahlblécken der GieBerei, Brammen genannt,
eine ddnne, zusammenhangende Stahlplatte von 1,5 mm Dicke gewalzt.

Elena Fellner

Der fertige Stahl wird als coil in die ganze Welt transportiert.
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Im Stahlwerk anno 1953

zwecke sind die 1,5 mm Dicke, die im
Warmwalzwerk erreicht werden koénnen,
noch zu viel. Im Kaltwalzwerk dagegen
kann das Stahlband auf eine Dicke von 0,6
mm gebracht werden. ,Das muss man sich
vorstellen wie bei einem Pizzateig: Wenn
man den immer dinner walzt, reit er
irgendwann. Bei heiBem Stahlband ist das
genauso.” Deshalb, erklart Behrend, werde
der Stahl im Kaltwalzwerk bei Temperaturen
von ,nur” 200-300° C gewalzt. Jedoch sei
dafur der Energieverbrauch naturlich erheb-
lich hoher, weil der Stahl nicht mehr so
leicht formbar sei.

Gleichzeitig erhalt das Stahlband im Kaltwalzwerk einen Uberzug aus einem Mate-
rial, das es vor Rost schitzt — in den meisten Féllen, z.B. bei dem Stahl fir die Auto-
mobilindustrie, mit Zink. Das Zink hat den Vorteil, dass es bei kleinen Schaden im
Uberzug in der Lage ist, das Loch selbst zu reparieren. Durch den Fehler in der Zink-
schicht entsteht ein schwacher Strom auf der AuBenhaut des Autos — zu schwach,
um vom Menschen bemerkt zu werden —, der die Zinkatome Uber den Schaden
zieht. Mit der Zeit ,wéachst” dieser so wieder zu.

Ebenfalls groBer Beliebtheit bei den Autobauern erfreuen sich schon vorlackierte
Stahlbander in verschiedenen Farben. Diese werden ebenfalls im Kaltwalzwerk her-
gestellt und nehmen den Automobilwerken einen Arbeitsschritt ab. Da der Strom
daftr von ThyssenKrupp Steel Europe aus Abgasen selbst hergestellt wurde, tragen
auch diese zum Umweltschutz bei.

Es muss angemerkt werden, dass bei 14 Mio. Tonnen im Jahr produziertem Stahl
allein in Duisburg mit 500 kg Kohle pro Kilo sehr viel CO, und andere Abgase anfal-
len. Jedoch betreibt ThyssenKrupp Steel Europe einige Anstrengungen, um den
AusstoB von CO, und anderen Abgasen sowie den Verbrauch von Kihlwasser zu
senken. Auf diese Weise kdnnen die Emissionen pro Autoleben, inklusive Produkti-
on, um 5,5 Tonnen CO, gesenkt werden. Dies ist bereits eine respektable Menge —
es besteht aber noch viel Luft nach oben.





