AUTOMOBILTECHNIK I I

AUTOMATISIERTES FAHREN

Grenzen der Sicherheit

Weil etablierte Testverfahren bei der hohen Zahl von hochautomatisierten Fahrsituationen nicht weiter-
helfen, werden im Forschungsprojekt Pegasus neue Test- und Freigabemethoden entwickelt.
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utos diirfen heute noch nicht, was [l | INTERVIEW MIT ALEXANDER KRAUS, TUV sUD
sie eigentlich schon konnten. Die
Vision vom automatischen Fahr- asp: Welche Bedeutung hat das Projekt Pegasus?
roboter, der seine Fahrgéiste autonom von A. Kraus: Aus unserer SIC.ht gehort.Pegasus in seiner Re.Igvanz, GroBenordnqu und Relchwelte
. . europaweit zu den wichtigsten Projekten zum automatisierten Fahren. Das zeigt schon die nam-
A nach B bringt, wird wohl schon aus recht- ) 4 ) ) ) S :
lichen Griinden nicht so schnell in die Re- hafte Liste der beteiligten Industrieunternehmen, Instituten und Priiforganisationen. In dem auf drei
1c. “en run - Jahre angelegten Projekt arbeiten wir konzentriert daran, die Wirksamkeit und Zuverldssigkeit der
alitdt umgesetzt werden. Denn immer noch technischen Systeme fiir das automatisierte Fahren zu simulieren und zu testen.
gilt die Devise: Das letzte Wort und damit
die Verantwortung fiir das Fahrzeug hat der
Fahrer. Festgeschrieben ist das im Wiener
Ubereinkommen iiber den StrafSenverkehr,

asp: Welche Aufgabe hat TUV SUD ganz konkret?

A. Kraus: Im Rahmen von Pegasus werden Werkzeuge, Messparameter und Prozesse entwickelt, um
die Wirksamkeits- und Zuverldssigkeitsanalyse fiir automatisierte Systeme durchfiihren zu kénnen.
Szenarien flr den Verkehr, die zunédchst im Computer gerechnet und simuliert werden, miissen

einem internationalen Vertrag aus dem Jahr irgendwann in die reale Welt ibertragen, im Fahrversuch abgeglichen und in standardisierte Metho-
1968 zur Standardisierung wichtiger Ver- den entwickelt werden. TUV SUD versteht sich als einziger technischer Dienst im Projekt einerseits in
kehrsregeln. Es schreibt vor, dass der Fahr- der Rolle des neutralen Partners, der die Ergebnisse in die entscheidenden Gremien tragt, die Zulas-
zeugfiihrer jederzeit sein Fahrzeug beherr- sungs- und Testprozeduren festlegen. Zum anderen definieren wir die Priifgelandetests und fiihren
schen muss und stets in der Lage sein muss diese mit eigenen Ressourcen auch durch.
alle Fahrbewegungen selbst auszufiihren. asp: Wo steht Deutschland technologisch?

A. Kraus: Die deutschen Autohersteller und Zulieferer sind aus meiner Sicht auf jeden Fall Techno-
Das Recht hinkt hinterher logiefiihrer. Die Stérke der deutschen Automobilindustrie besteht auch in der langen Tradition. Man

hat hier mehr als hundert Jahre Erfahrungen mit Fahrzeugen gesammelt, das konnen IT-getriebene
Anbieter wie Google oder Apple nicht so schnell aufholen und das lasst sich auch nicht ohne Wei-
teres zukaufen. Hier darf man aus meiner Sicht die Innovationskraft der Automobilindustrie nicht
unterschatzen.

2014 wurde das Regelwerk erweitert, damit
Fahrzeuge zumindest zeitweise auch auto-
nom fahren konnen. Allerdings miissen die
Systeme jederzeit vom Fahrer tibersteuert
oder abgeschaltet werden kénnen. Auch
viele zulassungsrechtliche Fragen miissen
erst noch geklart werden. Das gilt fiir alle

asp: Wann kommen die ersten Fahrroboter auf die Stra3e?

A. Kraus: Wir gehen davon aus, dass wir in den nachsten zehn Jahren vollautomatisierte Fahrzeuge
zunachst auf der Autobahn sehen werden. Erst im zweiten Schritt sind Fahrroboter, in denen kein
Fahrer mehr an der Steuerung beteiligt ist, in Stadten vorstellbar. Hier ist die Komplexitat der Ver-
kehrssituationen einfach noch viel groBer. Die Technologie ist im Prinzip da. Aber es ist eine gro3e

I_I I KURZFASSUNG Herausforderung, mit einer Vielzahl an Verkehrsteilnehmern die Sicherheit jederzeit zu gewéhr-
Automatisierte Funktionen, die in die Fahr- leisten. . .
dynamik eines Autos eingreifen, miissen in asp: Durch die jiingste Anderung des Wiener Ubereinkommens werden teil- und hochauto-
jeder denkbaren Fahrsituation funktionie- matisierte Systeme zuldssig. Autonomes Fahren ist aber dadurch noch nicht erlaubt.
ren. Um das zu gewahrleisten, miissen A. Kraus: Die Industrie sagt deshalb zu Recht, dass die jiingste Anderung zwar ein wichtiger
Priifmethoden erst noch entwickelt wer- Schritt in Richtung hochautomatisierte Systeme ist. Fahrroboter waren dadurch aber nicht még-
den. TUV SUD ist hier ganz vorne mit dabei. lich. Die Industrie wiirde hier gerne noch viel schneller vorankommen.
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Systeme, bei denen der Fahrer die Hénde
vom Lenkrad nimmt. Bislang sind solche
Testfahrten der Hersteller auf der Straf3e
nur mit Ausnahmegenehmigung moglich.
Zulassungsrechtlich sei vor allem die UN-
ECE-Richtlinie fiir Lenk- und Bremsanla-
gen anzupassen, fordert der Verband der
Automobilindustrie (VDA). Aktive Lenk-
eingriffe oberhalb einer Geschwindigkeit
von 10 km/h sind derzeit noch ausge-
schlossen.

Das Bundesministerium fiir Wirtschaft
(BMWi) hat deshalb auf nationaler Ebene
das ehrgeizige Forschungsprojekt ,,Pegasus®
ins Leben gerufen. Im Rahmen des Projekts
sollen Grundlagen fiir die Entwicklung von
Testmethoden, insbesondere fiir das hoch-
automatisierte Fahren auf Autobahnen bis
Tempo 130 km/h, entwickelt werden. Ne-
ben dem Who's who der deutschen Auto-
mobilindustrie, Zulieferern und IT-Spezia-
listen ist auch TUV SUD Projektpartner bei
Pegasus. Die Priiforganisation leitet ge-
meinsam mit Daimler und BMW eines von
vier Teilprojekten. Zu den Aufgaben geho-
ren die Vorbereitung und Durchfithrung

von Tests und Simulationen von Fahrsitua-
tionen. Die Kernfrage, die in dem Projekt
Pegasus beantwortet werden soll, lautet:
Was muss ein hochautomatisiertes Auto
leisten und wie kann die Zuverldssigkeit der
Systeme nachgewiesen werden?

TUV SUD bringt bei der Wirksamkeits-
bewertung und beim Testen von Fahrer-
assistenzsystemen bereits jahrelange Erfah-
rung mit. Die Priiforganisation ist dabei eng
eingebunden in die Entwicklung von Hard-
ware und Software. Vor allem muss sicher-

Nach Hackerangriffen auf Fahrzeuge
zeichnet sich die IT-Security als nachs-
tes grofes Thema ab.

gestellt sein, dass die Systeme in jeder nur
denkbaren Fahrsituation funktionstiichtig
sind. ,Da bringen wir aus der Vergangen-
heit sehr viel Erfahrung mit®, sagt Alexan-
der Kraus, Senior Vice President Automo-
tive TUV SUD Mobility Division. Bisher
basiert die Entwicklung in der Fahrzeugin-

dustrie darauf, dass technische Systeme auf
der Teststrecke getestet wurden. ,,Das wird
fiir das vollautomatisierte Fahren nicht aus-
reichen’, sagt Kraus. ,Neben der Technolo-
gie missen die Methoden zur Wirk-
samkeitsbewertung und zur funktionalen
Sicherheitsbewertung weiterentwickelt
werden.

Schutz vor Hackern

Die grofite Herausforderung: Mehr als 10
hoch 9 mogliche Szenarien kénnen im Stra-
Benverkehr eintreten. Ergénzend zum Tes-
ten im Realbetrieb wird das Thema Simu-
lation immer wichtiger. Dazu miissen die
Softwareprogramme erst noch entwickelt
werden. Kiinftig sind Szenarien vorstellbar,
wo neue Funktionalititen auf das Auto per
WLAN aufgespielt werden, dhnlich wie eine
App auf das Smartphone.

Nach spektakuldren Hackerangriffen auf
Fahrzeuge zeichnet sich ein weiteres Thema
ab, das die Priiforganisationen beschiftigen
wird: Die IT-Security, also der Schutz von
automatisierten Fahrzeugen vor Angriffen
von auflen. Dietmar Winkler |

Huf Group

App to date: Die IntelliSens App.
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Das Reifendruckkontrollsystem, das vorausfahrt. Die innovative App fiir Smartphone, Tablet und PC
erleichtert die Programmierung mit vielen Vorteilen: Abdeckung aller Universalsensoren und aller géngigen
OE-Sensoren, automatische Updates, einfache, intuitive Bedienung. Die einzigartige Teamviewer-Funktion
bietet direkten Support. IntelliSens-App, HC1000 und Sensor — mehr (iber das unschlagbare Team:
www.intellisens.com






