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Wir stellen uns sehr flexibel auf”

Die Antriebsentwicklung ist heute aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher Antriebe komplexer denn je.
Prof. Dr. Gerhard Reiff, Vorsitzender der Geschéftsfihrung bei KST Motorenversuch, sprach Uber die
Chancen von Elektroantrieben, Brennstoffzellen und Wasserstoff sowie Uber die daraus resultierenden

Herausforderungen im Testing.

ATZextra _ Die Automobilbranche steht heute
vor komplexeren Aufgaben denn je. Was sind
aus lhrer Sicht die groBten Herausforderungen
und Chancen fiir Entwicklungsdienstleister?
REIFF _Die grofite Herausforderung resul-
tiert aktuell tatsdchlich aus verschobenen
Projekten durch Covid-19. Hier kommen
im zweiten Halbjahr 2022 massive Kapazi-
tdtsanforderungen auf uns zu. Der zweite
Aspekt ist, wie breit das Thema Antriebs-
technologie tatsdchlich sein wird. In wel-
chen Anwendungssystemen ist die Elek-
tromobilitdt bereits gesetzt? Was passiert
in Richtung Wasserstoff? Hier sehen wir
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vorsichtige Bestrebungen, H, im Verbren-
nungsmotor auch wieder im Pkw zu nut-
zen. Beim Nutzfahrzeug wird es unter-
schiedliche Antriebstechnologien geben
miissen, weil Technologien wie etwa die
Brennstoffzelle im Non-Road-Bereich in
den nichsten zehn Jahren noch spezifi-
schen Entwicklungs- und Erprobungsbe-
darf haben. Diese Themen abzubilden, ist
beziiglich Investitionen und Personalqua-
lifikation eine grofie Herausforderung fiir
Entwicklungsdienstleister. Hinzu kommt,
dass Technologien bei den OEMs nicht
mehr vollstindig abgedeckt und, etwa im

Bereich Verbrennungsmotoren, an Ent-
wicklungsdienstleister abgegeben werden.

Wie begegnen Sie den Anforderungen

fiir verschiedene Markte?

Indem wir uns sehr flexibel aufstellen.
Wir haben bei KST drei Sdulen des Ge-
schifts: die klassische Verbrennungsmo-
torentechnologie, nun mit synthetischen
Kraftstoffen, die Elektromobilitat bei Pkw
und Nfz, und das Thema Wasserstoff fiir
Brennstoffzelle und Verbrennungsmotor.
Neue Anbieter, zum Beispiel aus Asien,
streben inzwischen auch nach Europa mit

www.springerprofessional.de/automobiltechnik
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Prof. Dr. Gerhard Reiff studierte Chemie der
Kunststoffe in Reutlingen und berufsbegleitend
Wirtschaftsingenieurwesen. 2003 promovierte er
an der TU Cottbus und wurde im Jahr darauf zum
Honorarprofessor an der TH Wildau berufen. Von
1987 bis 2000 war Reiff fur Airbus tatig, zuletzt
als Centerleiter CFK Fertigung in Stade. Weitere
Stationen fuhrten ihn als CEO zu MTU Aero
Engines, als Vorstandsmitglied zu MAN Turbo
und nach einer zweijahrigen Selbststandigkeit,
als Geschaftsfuhrer zu Sitec Aerospace. Seit
2014 leitet Reiff nun als CEO die Geschicke der
KST Motorenversuch GmbH und Co. KG in Bad
Dirkheim. Reiff ist verheiratet und hat zwei
Sohne. Seine sparliche Freizeit widmet er der
Mobilitat der Vergangenheit, von heute und

der Zukunft auf der StraBe und daneben.

Entwicklungszentren in England oder in
die Region Frankfurt. Somit sind wir im
Moment mit unserem Standort sozusagen
mittendrin ganz gut aufgestellt, ohne den
Schritt in diese Mdrkte gehen zu miissen.
Wie sich Mdrkte generell entwickeln, ist
aus meiner Sicht weniger von Technolo-
gien abhdngig als von den dort verfiig-
baren Energietragern. Mir fallt es schwer
zu glauben, dass sich etwa in Siidamerika
Elektromobilitat kurzfristig durchsetzt,
von Afrika gar nicht zu reden.

Wie beurteilen Sie die Rolle der Elektromo-
bilitdt im Mix zukiinftiger Antriebskonzepte?
Es ist unbestritten, dass wir mit der
Elektromobilitdt am effizientesten unter-
wegs sind. Problematisch ist aber vor
allem bei Langstrecken neben der Reich-
weite die Ausfallzeit von bis zu einer
halben Stunde selbst beim Schnellladen.
Fahrten zwischen der Arbeitsstelle und
Zuhause sind aufgrund der meist gerin-
gen Entfernung und den Standzeiten
kein Problem, sofern vor Ort geladen
werden kann. Ich glaube aber nicht,

JWir konnen heute
bis 1200 V testen”

dass wir schnell genug auf die benétig-
ten Stiickzahlen kommen, um die Kli-
maziele 2030 noch erreichen zu kénnen
- sofern das mit Elektromobilitat allein
iiberhaupt moglich ist. Deswegen sehe
ich eher eine technologieoffene und
breite Entwicklung der Antriebe.
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Bis zu welchen Spannungslagen

konnen Sie aktuell testen?

Wir kommen von 48 bis 600 V und ak-
tuell liegt der Schwerpunkt bei 800 V.
Allerdings sehen wir bei High-End- und
Nfz-Anwendungen die Tendenz zu 1000 V
und mehr, die wir auch abdecken.

Inwieweit ist es sinnvoll, einen Elektromotor
ohne die dazugehdérige Batterie zu testen?
Bei uns fangt ein Projekt meist mit dem
Inverter und dem E-Motor getrennt an.
Hier machen wir HiL-Simulationen fiir
den Motor, um den Inverter relativ frith
als Hardware testen zu konnen. Es geht
dann typischerweise in die Kombination
E-Motor mit Inverter hin zur E-Achse.
Das findet heute fast ausschliefdlich ohne
Batterie statt, zumindest bei uns. Geht
es in Richtung Effizienz des gesamten
Antriebsstrangs, macht es natiirlich Sinn,
das Batteriemanagementsystem mit hin-
einzunehmen. Diesen Schritt gehen wir
gerade bei unserem internen Projekt
eines Systemeffizienzpriifstands (SEP),
wo wir das Zusammenspiel des gesamten
Antriebstrangs mit der Batterie analysie-
ren, um daraus etwa abzuleiten, wie
Nebenverbraucher zu organisieren sind,
um die Gesamteffizienz zu verbessern.

Ermitteln Sie die Gesamtantriebsverluste
vom Laden der Batterie bis zum Rad?

Wir beschdftigen uns im SEP-Projekt
damit. Das wird sicher auch bei den
europdischen Herstellern verstarkt kom-
men miissen, ist aber derzeit weniger
gefragt, als wir gedacht haben. Wir stel-
len fest, dass dieses Thema, da noch in
einer friihen Phase, von unseren Kunden
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aus Know-how-Griinden noch eher
Inhouse bearbeitet wird.

Simulationen und Tests erzeugen immer
groBere Datenmengen. Welche Heraus-
forderungen und Chancen ergeben sich

fiir Sie daraus?

Das Datenhandling ist heute kein Prob-
lem mehr. Oft stellt sich eher die Frage:
Gehen wir iiber Google oder legen wir
einen extra Kundenserver an? Eine Frage
ist aber tatsachlich noch, ob der Kunde
die erzeugten Datenmengen tatsachlich
nutzt oder nur archiviert. Wir bieten
Auswertungen und Trendanalysen an,
denn Erkenntnisse ergeben sich nur,
wenn konsequent ausgewertet wird. So
koénnen {iber KI und maschinelles Ler-
nen bestimmte Themen schon im Vorfeld
erfasst und bei der nichsten Auslegung
eines Antriebstrangs Fehler vermieden
und schneller entwickelt werden.

In der Entwicklung wird derzeit oft auf den
Einsatz des digitalen Zwillings fokussiert.
Wie haben simulative Methoden die Entwick-
lungsarbeit verandert und was ist zukiinftig
zu erwarten?

Speziell die Test-Dienstleister hatten
groflen Respekt davor, dass ihnen

diese Methoden die Arbeit wegnehmen.
Ich sehe das iiberhaupt nicht. Bei der
Grundauslegung eines Antriebstrangs
oder eines Fahrzeugs kommt heute vor-
wiegend Simulation zum Einsatz, um
bereits friih Fehler zu entdecken und
wichtige Parameter zu bestimmen.
Aber die Simulation kann zumindest
heute noch nicht das Zusammenspiel
der Hardwarekomponenten im Test
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Industrie oder im Verkehr? Das austra-
lische Unternehmen Fortescue Future
Industries hat vor kurzen angekiindigt,
bis 2030 rund 55 Millionen t Wasserstoff
pro Jahr produzieren zu wollen - das ent-
spricht etwa dem deutschen fossilen Ener-
gieverbrauch. Wenn ein heute unbekann-
ter Player dieses Volumen anpeilt, konnte,
wenn auch Multis einsteigen, in etwa
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LKl kann das Testen
nicht ersetzen®

zehn Jahren geniligend Wasserstoff zur
Verfiigung stehen. Dann hat die Wasser-
stofftechnologie bei langen Strecken und
hohen Energieanforderungen auch aufer-
halb des Nutzfahrzeug- und Off-Road-
Bereichs eine Chance. Wichtig wird auch
sein, zu welchen Energiekosten der Elek-

,Wir sind jetzt an einem Punkt, wo die Elektro-Fans ihre E-Autos gekauft haben, und nun wird es trolyseprozess stattfindet. Hier haben
interessant zu sehen, wie sich der Anteil dieser Fahrzeuge in der Bevélkerung entwickeln wird", wind- und sonnenreiche Gebiete einen
meint Reiff

klaren Vorteil.

Welches Potenzial bieten

ersetzen. Klar, mit der Zeit sammeln Wasserstofftechnologien wird aber die synthetische Kraftstoffe?

wir immer mehr Daten, die uns auch Verfiigbarkeit des Wasserstoffs sein. Es Wasserstoff wird immer das Grundpro-
in der Simulation weiterbringen. Aber bleibt abzuwarten, ob Preise von vier bis dukt fiir weitere Syntheseschritte sein.
bei vielen neuen Themen, wie etwa fiinf Euro oder deutlich weniger erreicht Nutze ich ihn direkt, muss er fiir den
Brennstoffzelle oder Wasserstoff im werden konnen. Ich glaube, entscheiden- Transport iiber lange Distanzen energie-
Verbrennungsmotor, fehlen diese der ist die Frage: Wo wird Wasserstoff aufwendig komprimiert oder chemisch
Daten noch. zuerst sinnvollerweise eingesetzt, in der gebunden werden. Eigentlich ware es

Der Einsatz von Kl in der Entwicklung

gilt bisweilen als das MaB aller Dinge.

Wie sehen Sie das?

Ist kiinstliche Intelligenz tatsdchlich
kiinstliche Intelligenz? In einer Diskus-
sion, die wir vor kurzem mit einem Spe-
zialisten vom Fraunhofer-Institut hatten,
waren wir uns einig, dass es sich hierbei
eigentlich nicht um Intelligenz, sondern
um Erfahrung handelt - also die Mog-
lichkeit, erzeugte riesige Datenmengen
schnell und effizient auszuwerten und
daraus Erkenntnisse fiir den Entwick-
lungsprozess zu gewinnen.
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,Bei neuen Themen
wie Brennstoffzelle
oder Wasserstoff im
Verbrennungsmotor
wird noch sehr viel
Testarbeit nétig sein,
um wieder auf einen
Datenstand zu kom-
men, der vielleicht

Auf lhren Priifstanden testen Sie auch

Wasserstoffantriebe. Glauben Sie an eine

Zukunft fir Wasserstoff?

Bei Nutzfahrzeugen ist der Wasserstoff-

motor im Aufwind. Er diirfte etwa 2024 in

Serie gehen. Die Brennstoffzelle sehe ich, )

auch aufgrund unserer Erfahrungen am das eine oder andere
. i - Hardwaretesting

Priifstand, etwa ab 2035 in grofien Stiick- spart®, ist sich Reiff

zahlen. Entscheidend fiir den Erfolg der sicher
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einfacher, die Effizienznachteile iiber
zwei weitere Syntheseschritte zu
mindestens Methanol an dieser Stelle
zu akzeptieren und damit in der wei-
teren Logistikkette auf vorhandene
Infrastruktur zu setzen.

Der oft zitierte um Faktor 3 hohere
Energieaufwand spielt eigentlich kaum
mehr eine Rolle, wenn an Sweet Spots
produziert wird ...

Das ist sicherlich richtig. Aber ich
glaube, dass diejenigen Player, die
bereitstehen, um hier massiv zu
investieren, eine Perspektive iiber
die Bestandsflotte hinaus benétigen.
Technisch sehe ich keine Show-Stop-
per, Drop-in von bis zu 30 % wadre
fiir Motoren der Bestandsflotte mach-
bar, und fiir neue Motoren sowieso.
Es ist eine Frage der gewollten poli-
tischen Rahmenbedingungen.

In welchen Segmenten sehen Sie

kiinftig das groBte Wachstum?

In den ndchsten Jahren sicher im
Bereich Wasserstoff. Tatsdchlich
sehen wir bei der Brennstoffzelle,
dass die Projekte aus einem Entwick-
lungsstadium nach und nach in die
Vorserienerprobung gehen, und das
wird dauern. Inzwischen erlebt der
Wasserstoffmotor einen richtigen
Hype, so ziemlich alle OEMs werkeln
daran. Und ich bin auch gespannt,
wie sich der fossile Verbrennungsmo-
tor noch entwickelt. Hier haben wir
im Moment viele Anfragen, haupt-
sdchlich, aber nicht nur, aus dem
Nutzfahrzeugbereich. Auch bei Grof-
motoren mit einer Leistung von tiber
1 MW kommen neue Entwicklungen
und auch Wasserstoffanwendungen.
Im Bereich Elektromobilitdt ist die
erste grofte Entwicklungswelle durch.
Hier wird man sehen, wie sich der
Markt entwickelt und welche Themen
speziell auch in Richtung Effizienz
anstehen. Es bleibt also spannend,
unsere drei Sdulen in der Waage zu
halten mit einem verniinftigen, kon-
tinuierlichen Wachstum.

Herr Prof. Reiff, herzlichen Dank
fiir das interessante Gesprach.

INTERVIEW: Alexander Heintzel
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TECHNOLOGY DESIGNED FOR THE HUMAN JOURNEY

Automated and Connected
Mobility

Mobility is changing. As technologies such as assisted and automated con-
cepts gain focus, we face a paradigm shift in the way vehicles are designed,
built and used.

This requires new approaches in development, system testing, as well as
validation and certification. AVL is your perfect, professional and reliable
partner for high demanding technology solutions within ADAS/AD system
development.

EI E Making life easier. Making life safer. Making life more connected.
www.avl.com/adas, adas@avl.com
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