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» Der gemeinsame Nenner
zukunftiger Fahrzeugarchitekturen
Ist der elektrische Antrieb «

Vitesco Technologies ist auf dem Weg zum Elektrifizierungs-Powerhouse.
In diesem Interview erlautert Thomas Stierle, Leiter der Business Unit
Electrification Technology, welche Technologien und Entwicklungen dabei
kinftig zielfuhrend sind.

Vitesco Technologies hat erklart, sich  Daraus hat das Unternehmen Konse- das zugrundeliegende Kerngeschéft der
mit der Abspaltung von Continental quenzen abgeleitet: Produktbereiche, Elektronik, der Mechatronik sowie der
neu auszurichten. Welche Schwer- die Uber 2030 hinaus als Teil von Vites- Sensorik und Aktuatorik, in dem viele
punkte setzen Sie in den nachsten co Technologies nur begrenztes Markt- Losungen weiter in Verbrennern, aber
Jahren? potenzial haben, werden nicht mehrTeil  auch in elektrifizierten Antrieben sowie
Mit der Ausgliederung von Vitesco Tech-  des wachstumsorientierten Kernge- in Hybrid- und Elektroantrieben zur An-
nologies haben wir die Chance genutzt, schéafts sein. Im Fokus fur zuklnftiges wendung kommen. Mit diesem Fokus
strategische Weichenstellungen vorzu- Wachstum steht das Elektrifizierungs- strebt es das Unternehmen an, den
nehmen. Die strategische Ausrichtung geschaft, in dem wir mittelfristig einen Wandel in eine elektrifizierte Welt aus
folgt einer klaren Uberzeugung: Die deutlich Uber der Marktentwicklung eigener Kraft zu gestalten.

Zukunft der Mobilitat ist elektrifiziert. liegenden Zuwachs erwarten, sowie

E-Antriebe von Vitesco
sind ein wichtiger Motor
der Elektromobilitat.
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Wie sind Sie fiir diesen Wandel auf-
gestellt?

Wir fokussieren uns auf die Produkte,
bei denen wir unsere Starken in Elek-
tronik, Mechatronik und Systemintegra-
tion zur Geltung bringen kénnen. Schon
heute sind rund zwei Drittel des Auf-
tragsbestands Auftrage auf dem Feld
der Elektronik. Diese Kompetenz im
Bereich der Steuerung, der Systeme
und der Vernetzung wird in der Zukunft
sogar noch mehr benétigt. Von den
rund 7300 Ingenieuren im Unterneh-
men im Jahr 2019 arbeiten rund 4300
im Bereich Software- und Systement-
wicklung. Gleichzeitig ist das Unterneh-
men ein Pionier der Elektrifizierung und
kann damit heute schon eine flr Auto-
mobilhersteller attraktive Erfahrung und
Marktreife bei den Kernprodukten fir
den elektrischen Antriebsstrang bieten:
Leistungselektronik, E-Maschine, An-
triebssteuergerat und Betriebsstrate-
gien bis hin zum Thermomanagement.
Mit unserem E-Produktportfolio decken
wir die gesamte Bandbreite der Elektri-
fizierung ab.

Ein elektrischer hat weniger Bauteile
als ein verbrennungsmotorischer
Antrieb. Wird das lhre Wertschépfung
beeinflussen?

Je schneller die Elektrifizierung kommt
und je hoher der erforderliche Elektrifi-
zierungsgrad ist, desto gréRer sind un-
sere Marktchancen. Im Vergleich zu
unserem Verbrennungsportfolio von
2018 ist unser potenzielles Produktport-
folio pro Fahrzeug im Jahr 2025 bei
einem 48-Volt-Mildhybrid voraussicht-
lich doppelt so hoch, bei einem Plug-in-
Hybrid um den Faktor drei und bei ei-
nem batterieelektrischen Fahrzeug bis

Der E-Achsantrieb
EMRS3 vereint
elektrische Maschi-
ne, Leistungselek-
tronik und Getrie-
be in einer
kompakten Einheit.
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zu Faktor vier hoher. Vitesco Technolo-
gies deckt heute bereits rund 80 Pro-

zent der Komponenten ab, welche fir
elektrifizierte Fahrzeuge bendtigt wer
den.

Wie wird sich der 48-Volt-Hybrid
weiterentwickeln?

Stand heute ist die Integration des
elektrischen 48-Volt-Motors als Rie-
menstartergenerator (PO-Hybrid) die
einfachste Losung, um mit geringem
Aufwand und Kosten in die Elektrifizie-
rung einzusteigen, und das bei magli-
chen CO,-Einsparungen von uber 10
Prozent. Riemenstartergeneratoren
werden sich zu einer Art Commodity-
Produkt weiterentwickeln. Sie leisten
einen wertvollen Beitrag zur CO,-Min-
derung, unterliegen aber doch gewis-
sen Einschrankungen. Neben den Rie-
menstartergeneratoren gibt es weitere
Moglichkeiten der 48-Volt-Elektrifizie-
rung, die tiefer in den Antriebsstrang
integriert sind (P2- bis P4-Hybride). Hier
erwarten wir einen starken Auf-
schwung in den kommenden Jahren,
was leistungsstarkere Antriebe und
Leistungselektroniken erfordert.

Das Vorentwicklungsthema 48-Volt-
High-PowerAntrieb, der die doppelte
Leistung einer bisherigen 48-Volt-Ma-
schine der ersten Generation liefern
kann, ermdglicht die Darstellung eines
Vollhybrid-Systems mit 48-Volt-Techno-
logie. Hohe CO,-Einsparungen und rein
elektrisches Fahren, wie es bisher nur
mit klassischen Hochvolt-Hybriden
moglich war, sind hier ohne aufwendige
Hochvolt-Isolierung realisierbar. Diese
leistungsstarken Antriebe kénnen in
unterschiedlichen Konfigurationen in
ein Hybrid-Fahrzeug integriert werden
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und bieten auch die Mdglichkeit eines
elektrischen 48-Volt-Allradsystems
(,e4WD" mit 48 Volt) als Zusatzfeature.
Ebenso ist die Entwicklung in Richtung
eines 48-Volt-Plug-in-Hybriden maglich.
Ein aussichtsreicher Markt fir die
48-\olt-Technologie sind rein elektri-
sche Kleinstfahrzeuge (Urban Vehicles)
mit geringem Gewicht und ein bis zwei
Sitzplatzen. Die 48-Volt-Technik bietet
eine interessante Antriebsldsung, die
dann vollig ohne Verbrenner auskommt
und somit auch die kommenden Rege-
lungen zum emissionsfreien Fahren in
Stadten erfllt.

Vitesco Technologies ist fur die Produkt-
vielfalt, die der zuklnftige 48-Volt-Markt
fordert, bestens vorbereitet und bietet
dank ihrer Innovationskraft und dem
Pioniergeist eine breite Produktpalette
flr die 48-Volt-Hybridisierung an.

Und woran arbeiten Sie beim Hoch-
voltantrieb?

Wir haben gerade als erster Zulieferer
weltweit unseren integrierten Achsan-

Thomas Stierle (50)

hat an der technischen Universitat
Dresden Elektrotechnik studiert. Seine
berufliche Karriere startete 1995 als
Entwicklungsingenieur bei Siemens/
Siemens Automotive in Regensburg.
Nach verschiedenen Leitungsfunktio-
nen bei Siemens, dann Continental im
In- und Ausland, ist er heute Leiter der
Geschaftseinheit Electrification Techno-
logy (ehemals Hybrid & Electric Vehicle)
bei Vitesco Technologies und verantwor-
tet hier das Geschaft mit den Technolo-
gien fur den hybriden und elektrischen
Antrieb.
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trieb in Serie gebracht, beispielsweise
in den Modellen von Hyundai und PSA.
Es folgen schon bald die nachsten Seri-
enanldufe. Kinftige Hochvolt-Architek-
turen werden unter anderem von ei-
nem noch héheren Systemwirkungs-
grad im Antrieb profitieren. Da die Bat-
terie unverandert den grofsten
Kostenblock in einem Elektroantrieb
verursacht, ist es fir die Reichweite
entscheidend, mdglichst viel von der
dort gespeicherten Energie fir die Trak-
tion nutzen zu kénnen. Entwicklungsre-
levant ist also der Wirkungsgrad der
Umsetzung von elektrischer Energie in
mechanische Energie. Um diese Effi-
zienz weiter zu steigern, gilt es, die
Verluste im System zu reduzieren. Zum
einen mussen die Verluste im Inverter
niedrig gehalten werden, zum anderen
geht es darum, die Oberschwingungs-
verluste im Elektromotor zu senken.
Speziell der Ubergang zu einer héheren
Spannungslage von aktuell 400 auf 800
Volt bietet die Moglichkeit, beide An-
satzpunkte zu optimieren, wenn daflr
die Siliziumkarbid-Technologie (SiC) im
Inverter genutzt wird. Wenn auf die-
sem Weg beispielsweise 5 Prozent
mehr der gespeicherten Energie flr die
Traktion genutzt werden kann, dann
bedeutet das entweder mehr Reich-
weite bei gleicher Batteriekapazitat
oder geringere Batteriekosten bei glei-
cher Reichweite — oder auch eine Kom-
bination aus beidem. Im Zusammen-
spiel der SiC-Halbleitereigenschaften,
einem auf Effizienz optimierten Modul-
design sowie der betriebspunktabhan-
gigen Steuerung mit zuséatzlichen freien
Parametern wird ein hocheffizientes

Forschungsfahrzeug:
Elektromotoren und
Aktuatoren fir extrem
kosteneffiziente und
kompakte Hybridgetrie-
belésungen. Beispiels-
weise ein Dedicated
Hybrid Transmission
(DHT), welches in Voll-
und Plug-in-Hybridfahr-
zeugen eingesetzt
werden kann.
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Gesamtsystem aus Inverter und elektri-
schem Motor realisiert. Bei entspre-
chender Auslegung steigt damit die
Gesamteffizienz des Antriebs auf Sys-
temebene um voraussichtlich 4 bis 8
Prozent im WLTP-Zyklus. Um diese
Vorteile effizient umzusetzen, koope-
riert Vitesco Technologies beim Thema
SiC-Technologie mit ROHM Semicon-
ductor.

Wie wollen Sie die Kosten beim
Plug-in-Hybridantrieb reduzieren?
Aktuelle Systeme basieren meist auf
einer existierenden Verbrennerplatt-
form, die um einen Elektroantrieb er
ganzt wird. Wir haben den Hybridan-
trieb ganzheitlich gedacht und eine
neue Loésung entwickelt: Das integrier
te System aus automatisiertem Getrie-
be und integrierter Hochvolt-E-Maschi-
ne vereinfacht das mechanische Getrie-
be drastisch. Das Resultat ist eine intel-
ligente, kompakte Loésung mit
substanziellen Kostenvorteilen. Dieser
kosteneffiziente Plug-in-Hybrid bendtigt
nur noch vier mechanische Gange und
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Vitesco Technolo-
gies kooperiert
mit ROHM auf
dem Gebiet der
SiC-Technologie.
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verfugt weder Uber die Mechanik zur
Synchronisation beim Gangwechsel
noch Uber eine Hilfshydraulik oder eine
Anfahrkupplung. Sowohl das Anfahren
im ersten und zweiten als auch das
Ruckwartsfahren Gbernimmt die elektri-
sche Traktionsmaschine. Uber einen
Startergenerator wird gleichzeitig die
Synchronisation sowie der schnelle und
komfortable Start des Verbrennungs-
motors sichergestellt. Diese Neuvertei-
lung von Funktionen spart im Getriebe
mechanische Komponenten, Bauraum,
Gewicht und Kosten. Damit eignet sich
das Konzept des kosteneffizienten
Plug-in-Hybrids auch flr den schon aus
Platzgriinden anspruchsvollen Front-
Quereinbau im C-Segment und ist ska-
lierbar flr beispielsweise B-Segmente.

Konnen Sie die Verbrauchsvorteile
beziffern?

In einem Fahrzeug des C-Segments
lassen sich mit der Technologie des
kosteneffizienten Plug-in-Hybrids
CO,-Emissionen von unter 40 bis 50
Gramm pro Kilometer im WLTP-Zyklus
erreichen. Die Kombination aus einem
kostenglnstigen Ottomotorkonzept,
beispielsweise mit Saugrohreinsprit-
zung, mit der vollumfanglichen elektri-
schen Fahrtauglichkeit des E-Antriebs
ergibt ein bezahlbares, sparsames,
komfortables Fahrzeug, das mit Uber
50 Kilometern Reichweite im WLTP
viele alltagliche Strecken rein elektrisch
und damit lokal emissionsfrei zuriickle-
gen kann. Die Losung fir einen kosten-
effizienten Plug-in-Hybrid ist fir rein
elektrisches Fahren mit bis zu 130 Kilo-
metern in der Stunde ausgelegt, im
Hybridmodus sind bis zu 160 Kilometer
in der Stunde madglich. m



