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Das CTI-Symposium 2010 spiegelte die 
gesamte Vielfalt moderner Getriebe- und 
An triebs tech no lo gien wider. Die Elek tro mo-
bi li tät beschäftige die Branche zwar immer 
mehr, dennoch würde aber, so Prof. Küçükay, 
weiterhin das Geld mit konventionellen An-
trie ben und ihren Verbesserungspotenzialen 
ver dient. „Die weitere automobile Zu kunft 
wird in ab seh barer Zeit von un ter schied-
lichen Fahrzeugen und viel fäl ti gen An triebs-
tech no lo gien geprägt sein“, so Küçükay. 

Nachhaltiges Fahren, weniger CO2-
Emission, Zukunft Elektromobilität: Die An-
for de run gen an die Fahrzeugindustrie sind 
hoch. Das stellt moderne Getriebekonzepte 
vor ganz neue Herausforderungen. Aktuelle 
Trends und Möglichkeiten zeigte ebenfalls 
der in ter na tio nale VDI-Kongress „Getriebe in 
Fahrzeugen“ im Juni 2010 in Friedrichshafen. 
„Die Senkung des Kraftstoffverbrauchs und 
der Emissionen von Kraftfahrzeugen ist für 
die nächsten Jahre einer der wichtigsten 
Tech no lo gietreiber. Dem Getriebe kommt 
hierbei große Bedeutung zu“, so Dr.-Ing. 
Hans-Jörg Domian, Tagungsleiter der VDI-

„Der Komplexitätsgrad in modernen Getrieben hat 
einen Stand erreicht, der noch vor wenigen Jahren 
unvorstellbar gewesen ist“, stellte Tagungsleiter Prof. 
Dr.-Ing. Ferit Küçükay, TU Braunschweig, zum Auftakt 
des 9. Internationalen CTI Symposiums „Innovative 
Fahrzeug-Getriebe, Hybrid- und Elektroantriebe“ 
Ende 2010 in Berlin fest. Entwicklungen wie ein 
8- oder 9-Gang-Automatik-Getriebe zeigen die 
enormen Technologiesprünge in der Getriebetechnik.

Getriebe in 
Fahrzeugen, Hybrid- 
und Elektroantriebe

Effi zienter, nachhaltiger, leichter

More Effi cient, 
More Sustainable, Lighter

 

Vehicle Gearboxes, Hybrid 
and Electro-Engines

”The degree of complexity that has been reached in relation to modern 
transmission systems would have been utterly unimaginable only a few 
years ago, commented the chairman of the conference Prof. Dr.-Ing. 
Ferit Küçükay, TU Brunswick, at the opening of the 9th International CTI 
Symposium ”Innovative Vehicle Transmissions, Hybrid and Electro-engines 
at the end of 2010 in Berlin. Developments, such as 8 or 9-speed automatic 
gearboxes, demonstrate the enormous advances in the fi eld of transmission 
technology.
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Tagung und Leiter Neue Produkte und 
Methoden innerhalb der Zentralen Forschung 
und Entwicklung von ZF. 

Neben dem Verbesserungspotenzial der 
Ver brennungsmotoren ließen sich Kraft-
stoffverbrauch und CO2-Emissionen durch 
innovative Getriebelösungen sowie einen 
hybridisierten An triebsstrang innerhalb 
der nächsten ein bis zwei Jahre um bis zu 
25 Prozent senken, so Domian. Auch bei 
Nutzfahrzeugen seien etwa durch den ver-
mehrten Einsatz weiter ent wickelter auto-
matisierter Getriebe deutliche Ver bes se run-
gen möglich. 

Effi zienzsteigerungen durch innovative 
Antriebe 

„Der Umgang mit Energie ist der Megatrend 
für die Entwicklung künftiger Antriebs- und 
Fahrzeugkonzepte“, stellte auch Dr. Manfred 
Klüting, Hauptabteilungsleiter Integration 
Fahr zeug und Ent wick lung Getriebe, BMW 
AG, auf der CTI-Tagung in Berlin fest. Ein 
stabiler Trend in der sich wandelnden Au to-
in dus trie sei neben dem Downsizing und der 
Motoraufl adung die Weiterentwicklung der 
Ge triebe. BMW habe beispielsweise durch 
das 8-Gang-Getriebe Effi zienzsteigerungen 
von acht Pro zent erreicht, so der BMW-
Ent wick ler. Die Po tenziale manueller Ge-
trie be seien nicht so groß, aber auch noch 
nicht ausgeschöpft. Für alle Getriebearten 
gelte, dass ihr Gewicht mög lichst niedrig 
sein müsse. Aber: „Auch wenn die kon ven-
tio nellen Antriebe noch lan ge eine Rolle 
spielen werden, wird die Elek tro mo bi li tät 
kom men“, so Klüting weiter.

Konventionelle Antriebe bleiben 
bestimmend 

Ein Ergebnis der Podiumsdiskussion des 9. 
Internationalen CTI Symposiums in Berlin war, 
dass sich die Ge triebe- und An triebs tech nik 
angesichts der Elek tri fi  zie rung des An triebs-
strangs und der un ter schied lichen globalen 
Mo bi li täts- und Fahr kom fort be dürf nisse noch 
weiter dif fe ren ziere. Wäh rend in Europa und 
Nordamerika die Hy bri di sie rung und Au to ma-
ti sie rung immer weiter voranschreite, würden 
in den Schwel len län dern wegen der Kos ten vor-
teile weiterhin ma nu elle Getriebe nachgefragt. 
„Man muss zwi schen den alten und den neuen 
Märkten dif fe ren zie ren“, betonte Klüting. „In 
Europa und USA ge winnt die Ver brauchs re-
duk tion immer mehr an Be deu tung und darum 
wer den mehrgängige Au to matik-Getriebe 
nach  ge  fragt“. 

„In den letzten zehn Jahren haben wir mehr 
In no va tio nen hervorgebracht als in den letz-
ten 50 Jahren“, stellte Bernd Eckl, COO der 
Getrag Corporate Group, fest und ver wies auf 
die großen Effi zienzsprünge bei Dop pel kupp-
lungsgetrieben. Eine Her aus for de rung bleibe 
die Kostenseite, auch wenn Ef fi  zienz und 
Fahr ver hal ten von Dual Clutch Transmissions 
(DCTs) weit überlegen seien. Als zentraler 
Regler im Antriebsstrang von pa ral le len und 
seriellen Hybriden sowie von Range Ex ten dern 
und Elektrofahrzeugen werde das Ge triebe 
seine Bedeutung auch bei einer zu neh men den 
Elektrifi zierung be haup ten, be tonte Eckl.

Auch wenn bis 2025 der Markt für Elek tro au-
tos noch klein sei, müsse die Zulieferindustrie 
auf den Trend zur Elektrifi zierung rea gie-
ren, betonte Dr. Wolf-Ekkehard Krieg, Vor-

stands mit glied Bereich Antriebsstrang der 
ZF Sachs AG. Die Elektrifi zierung mache 
andere Geschäftsmodelle nötig. ZF Sachs 
rea giere da rauf bereits mit der Produktion 
von Hybrid- und Elektroantrieben. Krieg: 
„Ein schlagartiger Systemwechsel ist nicht 
zu erwarten. Vielmehr werden die kon kur rie-
ren den Systeme ihre Wett be werbs fä hig keit 
be weisen müssen.“ Die un klare Entwicklung 
erfordere daher eine ent sprechende Strategie 
und Maßnahmen, die die ver schiedenen Sze-
na rien erfolgreich abdecken können. 

Dazu gehören für ZF neben der engen Ent-
wick lungs part ner schaft mit den Herstellern: 
Modularisierung, Standardisierung so wie die 
Ent wick lung ent sprechend fl exi bler Pro duk-
tions pro zesse, die un ter schied lichen Sys tem-
an sät zen und starken Nach fra ge schwan kun-
gen gerecht werden können. Die Stan dar di-
sie rung beginnt bei ZF auf der Kom po nen ten-
ebene, die auf der Modul- und Sys tem ebene 
fortgeführt wird. Damit ent ste hen wirt schaft-
liche Hy brid va ri an ten (Mild hy brid, Voll hy-
brid, Plug-in-Hy brid) bis hin zum Hy brid ge-
trie be-Baukasten auf Basis der innovativen 
ZF-8-Gang-Au to mat ge triebe. Der Aufbau 
der Fertigung erfolgt schrittweise mit dem 
Se rien hoch lauf der elek trischen Maschine, 
die die ZF in ihrem eigenen Mo to ren werk in 
Schweinfurt produziert. 

Massivumformung liefert die leistungs-
führenden Teile 

„Die Umsetzung der Anforderungen an 
den Fahr zeug bau, wie Reduzierung des CO2-
Aus sto ßes, Energie-, Materialeffi zienz und 
Res sour cen scho nung, verlangt von der Ge-
trie be ent wick lung die Realisierung hoch ef fi -

Bild 1: 8-Gang-Automatgetriebe von ZF, ausgelegt auf Vielseitigkeit: Der Ge trie be-

baukasten deckt einen breiten Drehmomentbereich von 300 bis 1000 Nm ab. Das 

Basisgetriebe kann an verschiedene Anforderungen – etwa Hybrid- oder Allrad-

Anwendungen – angepasst werden. Im Aufmacherbild die Version 8HP70H Mild 

Hybrid.  Bild: ZF

Bild 2: Das neue 9-Gang-Automatgetriebe von ZF. Pkw-Automatikgetriebe mit 9 

Gängen für Fahrzeuge mit quer eingebautem Motor. Für diese zu 80 Prozent und noch 

zunehmend in allen weltweit hergestellten Pkw vorkommende Einbauform ergeben 

sich signifi kante Kraftstoffeinsparungen.  Bild: ZF
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zien ter, leichter und kleiner Ag gre gate. Bei 
den leistungsführenden Tei len ist die Mas-
siv um for mung gefragt, noch leis tungs fä hi-
gere Werk stoffe und wirt schaft lichere Fer-
ti gungs ver fah ren zur Ver fü gung zu stellen“, 
so Dipl.-Ing. Matthias Grumbach, Leiter 
der Vorentwicklung Getriebesysteme in der 
Zen tra len Forschung und Entwicklung bei 
ZF, Friedrichshafen. Schmie de stücke sind 
die Kern bau teile im na he zu gesamten Pro-
dukt spek trum der An triebs- und Fahrwerks-
tech nik. Der Bedarf an Schmie de tei len wird 
sich mit dem Trend zu E-Fahrzeugen zwar 
volumenmäßig ändern, aber auch bei diesen 
Aggregaten sind Schmiedeteile, von der 
Welle bis zu Ge trie be kom ponenten, un er-
läss lich.

Ferner führt die weltweit erheblich wach-
sen de Fahrzeugproduktion nach wie vor zu 
einem großen Bedarf, wenn auch zum Teil 
in Form von leichteren und komplexeren 
Teilen. Man werde im Jahr 2025 noch immer 
mit etwa 7 Prozent E-Fahrzeugen und mit 93 
Prozent Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor 
und hybridisiertem oder konventionellem 
Getriebe rech nen können. Damit werde der 
Bedarf an klas si schen leistungsführenden 
Schmie de teilen, da die Zahl der Fahrzeuge 
absolut steige, nach wie vor bestehen. 
Grumbach: „We sent liche Ef fi  zienz stei ge-
run gen beim Fahr zeug kommen aus den 
Motoren und aus der Getriebeentwicklung. 
Hier gibt es noch Potenzial durch bessere 
Ab stim mung der Motoren auf die Getriebe. 

Die Ge trie be tech nik trägt jedoch deutlich zu 
den Re duk tio nen bei, in vielen Fällen kann 
der über wie gende Anteil der Getriebetechnik 
zu ge schrieben werden.“ 

Massivumformung prädestiniert 
für effektiven Leichtbau 

Umformtechnisch hergestellte Bauteile wei-
sen aufgrund ihrer hervorragenden Werk stoff-
ei gen schaf ten ohnehin ein hohes Leicht bau-
po ten zial auf, denn auch geringer ausgeführte 
Wand dicken können hohe Belastungen noch 
mit großer Sicherheit ertragen. Insbesondere 
torsionsbelastete Wellen können einen be-
deu ten den Beitrag zur Gewichtsreduzierung 
leis ten, wenn sie als Hohlbauteile ausgeführt 
wer den. Die Verwendung von Hohlwellen 

Bild 5: Zahnräder, bei denen die Anbindung zwischen Nabe und Zahnkranz als 

Wellenprofi lierung ausgeführt ist.  Bild: Seissenschmidt

Bild 6: Hatebur Hotmatic HM 45: Mit einem Ausstoß von bis zu 150 Schmiedeteilen pro 

Minute lässt sich mit der ultraschnellen Warmpresse eine Vielfalt an Prä zi sions schmie-

de teilen äußerst wirtschaftlich herstellen.  Bild: Seissenschmidt
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Weltweit

Bild 3: Entwicklung von Getriebetypen weltweit (oben) und in Europa (unten) für Pkw 

und kleine Nutzfahrzeuge bis 6 t: MT Handschaltgetriebe, AT Automatikgetriebe, 

CVT Stufenlose Getriebe, DCT Doppelkupplungsgetriebe, AMT Automatisierte 

Schaltgetriebe.  Quelle: ZF

Bild 4: Neuentwickelte Rotorwellen für Elektromotoren (Prinzipskizze), die in Hybrid- 

oder reinen Elektrofahrzeugen zum Einsatz kommen werden.  Bild: Hirschvogel
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ist je doch nur ein erster Schritt in Richtung 
Leicht bau. Dipl.-Ing. Gisela Quintenz, 
Ab  tei lungs lei te rin Warmumformung bei 
Hirschvogel: „Für die Um stel lung von der 
massiven zur hoh len Ge trie be welle versteht 

sich die Hirschvogel Au to mo ti ve Group nicht 
nur als Bau teil lieferant, sondern auch als 
kompetenter Entwicklungspartner.“ Neben 
den Hohlwellen ist auch die um form tech-
ni sche Herstellung von Ver zah nun gen eine 
aktuelle Entwicklung bei Hirschvogel, die 
an Bedeutung gewinnt. Auch für zukünftige 
Antriebskonzepte sind erste Bauteile in 
Entwicklung. Dr.-Ing. Hans-Willy Raedt, 
Leiter Produktentwicklung: „Es handelt 
sich hier unter anderem um Rotorwellen für 
Elektromotoren, die in Hybrid- oder reinen 
Elektrofahrzeugen zum Einsatz kommen 
werden.“

Bei der Entwicklung von Ge trie be kom-
po nen ten ist zu beobachten, dass ver stärkt 
auf Leicht bau mit gleichzeitig re du zier tem 
Einbauraum geachtet werden muss. Dies 
wird von der Seissenschmidt AG mit dem pa-
ten tierten Wel l en pro fi l, das die Verbindung 
zwischen Nabe und Zahn kranz darstellt, ge-
währ leistet. Dr.-Ing. Dipl.-Phys. Stephan 
Huber, Stra te gische Un ter neh mens ent wick-
lung: „Allein durch diese konstruktive Maß-
nah me kön nen diese Verbindungen dünner 
und die Zahn kranz un ter stüt zung schmaler 
aus fallen, da nun der Zahn kranz abwechselnd 
seitlich un ter stützt wird. Für eine noch weiter 
rei chende Gewichtsreduzierung lässt sich 
durch eine optimale Lochung der Welle eine 
Spei chen kon struk tion herstellen, die sich 
auch für den folgenden Vergüteprozess als 
vorteilhaft erweist.“ 

Seissenschmidt stellt die gesamte Her-
stel lung von Getriebebauteilen sicher: An-
ge fan gen von der optimal konstruktiven 
Aus le gung des Bau teils mittels FEM für 
den je wei li gen An wen dungs fall über ein per 

Rapid-Prototyping gefertigtes Anschauungs- 
und Dis kus sions mo dell bis zum vollständig 
bearbeiteten Bau teil. Mit dem Hatebur-
Maschinenpark des Un ter neh mens von der 
AMP 30 bis zur HM 75 lassen sich komplette 
Getriebesätze (vom ersten bis zum größten 
Gang) auf der jeweils kostengünstigsten Um-
form maschine pro du zie ren. Diese werden 
zy klisch erneuert und dem neusten Stand der 
Technik angepasst, wie im letzten Jahr, als in 
eine neue AMP 40 investiert wurde. 

Mit einem neuen Testcenter in Hausach ste-
hen der Neumayer Tekfor Gruppe in Europa 
seit 2009 die Prüf- und Testkapazitäten für 
neue, selbst entwickelte Produkte für die 
Fahr zeug- und auch Nichtfahrzeugbranche 
zur Ver fü gung. Prof. Dr.-Ing. Joachim Helml, 
Executive Vice President, Bereich For schung 
& Entwicklung: „Unser Ansatz ist, nicht nur 
die bereits fertig entwickelten Kom po nen ten 
der Kunden zu optimieren. Wir treiben Ei gen-
ent wicklungen voran, um den Kunden einen 
Mehrwert zu bieten. Eigene Ideen werden unter 
Berücksichtigung unseres Prozesswissens pro-
to typenmäßig fertig entwickelt. Damit ge hen 
wir aktiv auf den Kunden zu. Wir sind dabei, 
komplette Systeme anzubieten.“ 

Schwerpunkte des Massivumformers sind 
Ent  wick lun gen von Kom po nen ten und Bau-
grup pen des An triebs strangs, der Ge trie be 
und der Mo to ren tech nik. Be kannt sind die 
ge bau ten No cken wel len des Un ter neh mens. 

Mit schnell lau fen den Ho ri zon tal pres sen und 
einem kompletten Ma schi nen park für die 
Weiterbearbeitung wer den Gang räder und Flan-
sche in ver schie de nen Wert schöp fungsstufen 
für Ge trie be kon struk tio nen her gestellt. 

E-Mobilität ist bei Neumayer Tekfor 
ebenfalls ein wichtiges Entwicklungsthema: 
Dipl.-Ing. Matthias J. Derse, Chefi ngenieur 
Getriebe von Neumayer Tekfor: „In Ent wick-
lung ist zurzeit mit dem NT® LightDiff ein 
gehäuseloses Differential für zukünftige Ge-
trie be ge ne ra tionen. Im Gegensatz zum kon-
ven tionellen Differential mit Guss ge häu se, 
das viel Platz benötigt, schwer ist sowie eine 
schwierige und aufwändige Fräs be ar bei tung 
erfordert, haben wir den Raum im Ke gel rad-
satz genutzt und nehmen über einen kalt um-
ge formten Trägerstern die Kräfte auf, die sonst 
das Gehäuse aufnimmt. Dadurch sparen wir 
eine Menge Platz ein, reduzieren das Gewicht 
und, was bei Getriebebauteilen wichtig ist, 
wir verringern die rotierenden Massen. Beim 
Be schleunigen reduzieren wir über die reine 
Ge wichtsreduktion hinaus im Fahrzeug noch 
weiter die Energie, die der Antrieb letztendlich 
aufwenden muss.“

Dem Leichtbau der Komponenten kom-
me gerade im Getriebe für E-Fahrzeuge 
eine besondere Bedeutung zu, so Derse. 
Neumayer Tekfor habe in diesem Bereich 
viel Erfahrung und greife auf Erfahrungen 
aus der Serie bei Leichtbaugangrädern und 
Hohlwellen zurück: „Das NT® LightDiff 
und eine speziell auf Elektroantriebe ab ge-
stimmte Klauenschaltung zeigen wei tere 
Potenziale auf, um einen möglichst effi  zien-
ten Po wer train für E-Fahrzeuge zu rea li-
sieren.“ bj ■

Bild 7: Leichtbau-Differential: Das NT® LightDiff in einem Radsatz für ein E-Getriebe. 

 Bild: Neumayer Tekfor

Bild 8: Neumayer Tekfor bietet als Systempartner der Automobilindustrie ein Spektrum 

an Prüf- und Testständen. Dadurch ist es möglich, den kompletten Entwicklungsprozess 

inklusive der Absicherung der Serienqualität über interne Versuche zu validieren und 

dem Status eines Systemlieferanten gerecht zu werden.  Bild: Neumayer Tekfor




