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FAHRERASSISTENZ

AUTONOMES FAHREN

Im Interview: Klaus Hartl, Fachbereichsleiter Elektronik-Entwicklung, Bertrandt AG

~Know-how In der Softwareentwicklung

bringt uns voran”

Softwareentwicklung als Kernkompetenz — nicht nur fiir das autonome Fahren ist diese Disziplin fiir den
Bertrandt-Fachbereichsleiter Elektronik-Entwicklung Klaus Hértl eine entscheidende Voraussetzung. Er
sieht in der Sensorfusion eines der Zukunftsthemen, erwartet in der Summe aber vor allem ,intelligente-
re Losungen’ mit Mehrwert. Am Ende lege das die Grundlage fiir viele neue Geschéftsmodelle.

Interview: Michael Corban, Chefredakteur KEM Konstruktion

KEM Konstruktion: Herr Hartl, welchen Einfluss hat der Engi-
neering-Dienstleister Bertrandt auf die Automobilentwicklung
und welche Rolle spielt dabei das autonome Fahren?

Hartl: Natdrlich definiert letztendlich der OEM, wie ein Fahrzeug ge-
staltet und ausgestattet wird. Wir wollen dabei ein Impulsgeber
sein und Innovationen bereitstellen. Deswegen bieten wir auf der
einen Seite Engineering-Dienstleistung an, setzen uns aber auf der
anderen Seite auch immer mit marktnahen Trend-Themen im Front-
loading auseinander — wie etwa dem autonomen Fahren. Dabei
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,Etwas visionar gedacht kdnnte
auch die Spracherkennung eine
Rolle dabei spielen, den Fahrer im

Falle des Falles ,zurtckzuholen®.

Klaus Hartl, Fachbereichsleiter
Elektronik-Entwicklung,
Bertrandt AG

geht es nicht nur um elektrische oder elektronische Funk-
tionen, sondern auch um die Gestaltung des Innenraums
und Ergonomie-Konzepte. Eine interessante Erkenntnis
ist, dass nicht alles, was machbar ist, auch zweckmaRig
ist. Bezogen auf das autonome Fahren war es deswegen
sehr wichtig, dass die Bundesregierung unter anderem
mit der Ethikkommission nun den ersten Schritt gemacht
und die rechtlichen Rahmenbedingungen geschaffen hat
—technisch gesprochen die Freiheitsgrade bestimmt hat.

KEM Konstruktion: Stellt sich damit letztlich die
Aufgabe, sicherzustellen, dass der Fahrer im Falle des
Falles eine Entscheidung selbst trifft?

Hartl: Genau — und dazu muss ich einerseits das System
und seine Systemgrenzen genau kennen und wissen,
wie der Fahrer zurlickgeholt werden kann. Das kann auf
vielfaltige Art und Weise passieren, sei es visuell oder
akustisch. Entscheidend wird sein, die Reaktionszeit so kurz wie
maoglich zu halten. Etwas visionar gedacht konnte dabei auch die
Spracherkennung eine Rolle spielen — wobei ich noch nicht sagen
kann, wann das sein wird. Klar ist, dass dann nicht mehr vorgefertig-
te Phrasen ausreichen. Ubrigens: Das Thema autonomes Fahren hat
auch viele weitere Facetten, die seltener angesprochen werden —
etwa in Bezug auf eine altersgerechte Mobilitat. Gerade angesichts
des demographischen Wandels mit Blick auf eine alternde Gesell-
schaft ist das ein entscheidender Punkt. Das fangt beim Einsteigen
an und reicht bis zum autonomen Fahren.

KEM Konstruktion: Sie sprachen das System zum autonomen
Fahren an - ohne entsprechende, miteinander verbundene Sen-
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Praxisbeispiel
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Cockpit-Ansicht der Live-Demo

Anfang Juli 2017 zeigten das Fraunhofer-Institut fiir Inte-
grierte Schaltungen IIS und die Bertrandt AG in einer Live-
Demo in der Continental Arena Regensburg, wie in Zukunft
Autos automatisiert an Stopplinien halten. Dies sei ein wich-
tiger Schritt auf dem Weg hin zu vernetztem Fahren mit mehr
Komfort und Sicherheit fiir den Nutzer, so die Beteiligten.
Partnerschaften, die verschiedene Kompetenzen biindeln,
sind dabei unerldsslich, um den damit verbundenen Heraus-
forderungen Rechnung zu tragen”, betonte Klaus Hartl, Fach-
bereichsleiter Elektronik Entwicklung bei der Bertrandt AG.
Bertrandt bringe seine Erfahrungen zum autonomen Fahren
sowie den fahrzeugnahen Themen ein, das Fraunhofer IIS
steuere wertvolles Know-how zu den Lokalisierungstechni-
ken bei. ,Der Vorteil ist, dass wir Technologien nutzen, die
schon heute in jedem modernen Fahrzeug vorhanden sind”,
erganzte Dr. Wolfgang Felber, Leiter des Geschaftsfelds Lo-
kalisierung am Fraunhofer IIS. ,,Dadurch wird keine zuséatzli-
che Hardware bendtigt, um die Lésung auf die Stralle zu
bringen.” Allein die intelligente Kombination vorhandener
Technik zur genaueren Lokalisierung mache dies maglich.
Entsprechend wichtig ist an dieser Stelle das Fahrzeug-
Know-how von Bertrandt, insbesondere das gesamtheitliche
Fahrzeug- und Systemverstandnis, um solche Funktionen im
Kontext der Steuergerate-Architektur ins Fahrzeug zu inte-
grieren. Ein Vorteil: Durch die Integration des Systems in

Bild: Bertrandt

Testfahrt im Versuchstréager

bestehende Assistenzfunktionen wird der Fahrer nicht durch
eine zusatzliche Anzeige abgelenkt. Im Cockpit ist ersicht-
lich, in welcher Entfernung sich die Stopplinie befindet, an
der gehalten werden soll. Geschwindigkeitsabhangig wird
etwa 100 m vorher der automatische Bremsvorgang eingelei-
tet. Andere Assistenzsysteme werden durch die zuséatzliche
Funktion nicht beeinflusst. Die realisierte Lsung lasst das
Fahrzeug auf zirka 50 cm genau an der Stopplinie halten —
allein durch die Nutzung neuartiger Korrekturdaten. Diese
Genauigkeit kann bei Bedarf auch durch den Einsatz verbes-
serter Technik gesteigert werden. Standard-GPS-Empféanger,
wie sie bislang eingesetzt werden, erméglichen nur eine
Positionierung im Meterbereich.

Im Mittelpunkt des vorgestellten Assistenzsystems steht die
Unterstiitzung des Fahrers im Hinblick auf Komfort und Si-
cherheit. Zudem werden Ressourcen geschont, etwa Kraft-
stoff und Verschleifteile im Auto durch die Optimierung von
Kurvengeschwindigkeiten bei automatisierter Fahrt. Durch
die prazisen Ortsinformationen wird aber auch die Qualitat
von Schwarmdaten, die von erheblicher Bedeutung fiir zu-
kiinftiges vernetztes Fahren sind, optimiert. Ein Szenario ist
zum Beispiel die Detektion von StraRenschaden, zu der jedes
Fahrzeug Daten sammelt und an eine Cloud sendet. Nachfol-
gende Fahrzeuge passen automatisch die Dampferregelung
an und Ausbesserungsarbeiten kénnen gezielter stattfinden.

sorlésungen wird das nicht funktionieren. Welche Aufgaben
kommen hier speziell auf die Elektronikentwickler zu?

Hartl: Bei der Sensorfusion ist entscheidend, dass ich eine Abbil-
dung ,des Ganzen’ erhalte. Da jeder zuséatzliche Sensor aber Kosten
verursacht, muss zunachst auch die Frage gestellt werden, welche
Sensoren denn wirklich erforderlich sind. Interessant ist dann, wie
das Ergebnis dieser Fusion dargestellt werden kann und nicht zu-
letzt, wie sich die gesamte Sensorik im Auto verbauen lasst. An die-
ser Stelle spielt gerade bei vernetzten Fahrzeugen auch die Kommu-
nikation mit anderen Fahrzeugen oder Verkehrsteilnehmern bezie-
hungsweise dem Internet of Things und damit auch dessen Back-
end eine Rolle. Dort erhalte ich gegebenenfalls auch ,smarte Daten’
und damit Analysedaten und Empfehlungen, die sinnvoll einzuset-
zen sind und eventuell wiederum den Aufwand fir Hardware in
Form von Sensorik reduzieren.

KEM Konstruktion: Das setzt allerdings 5G-Netze voraus —
wird man sich darauf verlassen kénnen?

Hartl: Meiner Meinung nach wird die 5G-Kommunikation auf alle
Féalle revolutionér sein — schon allein mit Blick auf Bandbreite und
Ubertragungsgeschwindigkeiten. Entscheidend wird mit Sicherheit
die Netzabdeckung sein, was Investitionen in die Infrastruktur erfor-
dert. Das wird auch die damit verbundenen Geschéftsmodelle be-
einflussen.

KEM Konstruktion: In der Summe erfordert das eine Zusam-
menarbeit vieler verschiedener Disziplinen — wie gehen Sie die-
se Thematik an?

Hartl: Wir arbeiten einerseits bewusst mit Partnern zusammen. Das
sind sowohl Forschungsinstitute als auch Industriepartner — etwa
Spezialisten fir Komponenten, wenn es um Sensorik oder Mikro-
controller geht. Andererseits spielt in der Elektronik Software eine
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dominierende Rolle. Wir haben deswegen eine eigene Fahrzeug-
plattform entwickelt, um diese Themen voranzubringen — unser In-
novationsprojekt b.competent. Es hat zum Ziel, Fahrzeugsensorik
und Infrastruktur intelligent zu vernetzen. Auf diese Weise konnten
wir bereits Methoden und Prozesse entwickeln und vor allem die
Qualitat in der Entwicklung sichern. Das hat uns mit Blick auf Berei-
che wie vernetzte Assistenzsysteme enorm vorangebracht. Uber
die Anbindung an die Cloud kénnen wir Daten aus dem Fahrzeug in
die Cloud schicken, dort analysieren und damit ,smarte Daten’ gene-
rieren. Diese gelangen auf demselben Weg dann zum Fahrzeug zu-

Bertrandt arbeite bewusst mit
Partnern zusammen — sowohl
Forschungsinstituten als auch
Industriepartnern (siehe Kasten
Praxisbeispiel), sagt Bertrandt-
Fachbereichsleiter Klaus Hartl.
.Wir haben aber auch eine eigene
Fahrzeugplattform entwickelt,
um Themen voranzubringen —
etwa unser Innovationsprojekt
b.competent”
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rick — in der Summe entstehen so ,intelligente Systeme’. Entschei-
dend ist bei all dem, dass man bereit ist, etwas auszuprobieren, oh-
ne das Ergebnis oder den Mehrwert vorab vollumfanglich einschéat-
zen zu kénnen — etwas, womit wir Europder uns vielleicht etwas
schwerer tun als etwa Nordamerikaner.

KEM Konstruktion: In den letzten Jahren finden viele Entwick-
lungen rund um die Fahrzeugkonstruktion vor allem in den Be-
reichen Elektronik, Sensorik und Assistenzsysteme statt. Wird

Zum Unternehmen

Fir seine Kunden aus technologischen Schliisselbranchen
entwickelt der Bertrandt-Konzern seit iiber 40 Jahren indivi-
duelle Lésungen. Hierzu gehéren die Automobil- und Luft-
fahrtindustrie, die Energie-, Medizin- und Elektrotechnik
sowie der Maschinen- und Anlagenbau. Das Unternehmen
versteht sich dabei als Technologiekonzern und Lésungsan-
bieter und ist damit in die Entwicklungsabléufe seiner
Kunden eingebunden. Insgesamt beschéftigt Bertrandt rund
13.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter an 54 Standorten.

www.bertrandt.com
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das auch in den kommenden zehn Jahren so bleiben oder se-
hen Sie weitere Handlungsfelder?

Hartl: Ich denke generell, dass sich die Geschaftsmodelle verandern
werden. Auch die Automobilhersteller sprechen ja heute schon viel
von Services und dem Generieren von Mehrwert. Das betrifft einer
seits ,smartere Komponenten', andererseits aber auch eine steigen-
de Vernetzung. Ich denke, dass es vermehrt Partnernetzwerke ge-
ben wird.

KEM Konstruktion: Lassen Sie uns noch einen Blick auf die
Elektromobilitat werfen — die Deutsche Post baut sich ja nun ih-
re Elektrofahrzeuge selber und die Erfinder des Streetscooters
am WZL der RWTH Aachen planen, mit dem e.Go einen sehr
glinstigen elektrisch betriebenen Kleinwagen anzubieten. Was
halten Sie von solch einem Ansatz der darauf zielt, Elektrofahr-
zeuge so glnstig zu machen, dass viele sich lieber ein eigenes
Fahrzeug leisten?

Hartl: Ich bin mir nicht sicher, ob jeder immer ein Auto besitzen will.
Fragt man jingere Menschen, steht der Mobilitdtsgedanke im Vor-
dergrund. Man will von A nach B kommen — ob mit dem eigenen Au-
to oder einem CarSharing-Konzept ist zunehmend zweitrangig. Ich
denke, da wird sich noch einiges dndern. Gegebenenfalls ist es mit
Blick auf vorhandene Parkmoglichkeiten ja auch gar nicht win-
schenswert, dass jeder ein eigenes Auto besitzt. Gefragt sind also
letztlich intelligente Konzepte. Individuelle Mobilitat bedeutet dann
nicht zwingend, dass jeder sein Auto hat — individuelle Mobilitat be-
deutet vielmehr, dass es ,smarte Autos’ oder Mobilitdtskonzepte
gibt und ich mich insbesondere in jedem dieser Fahrzeuge — trotz
der Individualitat — wiederfinde. Elektromobilitdt bewegt dartber hi-
naus aber deutlich mehr!

KEM Konstruktion: Wollen Sie das abschlieRend noch etwas
detaillierter erlautern?

Hartl: Elektromobilitat bewegt nicht nur den Automobilhersteller,
sondern auch den Endkunden im sprichwortlichen Sinne — was eine
entsprechende Infrastruktur voraussetzt. Elektromobilitdt beein-
flusst damit auch den Energiemarkt. Das flhrt wiederum direkt zu
,intelligenten’ Losungen. Ist gerade etwa ,zu viel” Strom im Netz,
stellt sich doch die Frage, ob man diesen im Rahmen von intelligen-
ten Speicherkonzepten dazu nutzen kann, Fahrzeugbatterien zu la-
den —auch wenn dies zu diesem Zeitpunkt gar nicht vorgesehen ist.
In vernetzten Systemen sollte das mdglich sein, neue Geschéaftsmo-
delle kdnnen hier entstehen. Zusammen beispielsweise mit einer
intelligenten Infrastruktur und den oft zitierten Wetterdaten lielRe
sich auf diesem Wege ein zusétzlicher ,Mehrwert’ generieren.

www.bertrandt.com

[Eli7E[E] Details zum Thema Fahrerassistenz und
v dem Innovationsprojekt b.competent:
[= http://hier.pro/fsifS KEM INFO



