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iebe Leserinnen, liebe Leser, die Automobilwelt ist dynamisch.

Gepragt von den Trends umweltfreundliche Mobilitat, Komfort,

Sicherheit und Vernetzung leistet die Automobilindustrie einen
wichtigen Beitrag fr Innovation im Sinne des technologischen Fort-
schritts — und sichert gleichermallen Wohlstand und Lebensqualitat
durch viele interessante Arbeitsplatze. Als Entwicklungsspezialist sind
wir ein Teil dieses Umfelds und tragen mit unseren Leistungen dazu
bei, zukunftsfahige Mobilitat gemeinsam mit Herstellern und Zuliefe-
rern zu entwickeln — von der ersten Idee bis zur Serie.

Gerne mochte ich Ihnen in der aktuellen Ausgabe unseres Kunden-
magazins einen Einblick in diese Arbeit geben: In unserem Top-Thema
behandeln wir aktuelle und zukiinftige Entwicklungen aus dem Fach-
bereich Powertrain. Wir beschaftigen uns hier beispielsweise mit dem
Megatrend umweltfreundliche Mobilitat in all seinen Facetten. Interdis-
ziplindre Kompetenz pragt auch die Projektarbeit bei Bertrandt. Hierfuir
steht beispielhaft die Entwicklung der aktuellen Generation des Opel
Corsa in Russelsheim. Betrachten wir die Leistungstiefe im Bertrandt-
Konzern, zeigt der Fachbereich Elektronik-Entwicklung Losungen zum
Trend Vernetzung auf. Im Fachbereich Versuch entwickelten unsere
Ingenieure ein schiitzendes Riickhaltesystem fiir noch mehr Sicher-
heit. Zudem stellen wir lhnen innovative Priftechniken rund um die
Fahrzeug-Klimatisierung vor.

Weiterhin lade ich Sie herzlich ein, unseren Stand auf der Internationa-
len Automobil-Ausstellung zu besuchen: Modernste Technik lasst sich
hier am Beispiel der beiden Kompetenzprojekte Fahrdynamiksimulator
und Gestensteuerung live erleben.

Was gibt es darliber hinaus Neues bei Bertrandt? Wir bauen weiter-
hin kontinuierlich das Leistungsportfolio entlang der Kunden- und
Marktanforderungen aus: In den letzten zwei Jahren haben wir tiber
100 Millionen Euro in technische Infrastruktur investiert — um damit
fur Sie auch zukiinftig ein belastbarer, qualifizierter und vertrauens-
voller Partner zu sein.

Ich wiinsche Ihnen eine spannende Lektiire.
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Ihr Dietmar Bichler
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| FLOTTE FRASE - VON GANZ KLEIN BIS GANZ GROSS

| PRAXISNAHE FAHRSEMINARE

Bertrandt hat in Kooperation mit der
Mdynamix AG sein Repertoire an Fahr-
seminaren erweitert — mit dem Praxisseminar
Interaktion Fahrwerk/Fahrverhalten”. Teil-
nehmer erleben die Interaktion zwischen
Fahrwerk und Fahrverhalten und lernen in
diesem Seminar die Einflussfaktoren einzelner
Bauteile auf das Fahrverhalten kennen. Das
reproduzierbare Beherrschen von (Standard-)
Fahrmanovern bildet die Basis, um Unter-
schiede herauszufahren. Erfahrene Instruk-
toren erklaren die Hintergriinde der Fahrma-
nover und geben Hinweise, um diese besser
durchzufiihren. Im Fahrzeug lernen die Teil-

Das Technikum in Ehningen hat in eine neue Fooke-Portalfrasma-
schine investiert: Modell Endura 904LINEAR, eine der grofSten Frasen
fur die Erstellung von Fahrzeugmodellen. Ende 2015 wird die neue
Fooke-Frase erstmals planmalig in Betrieb genommen. Die Kenn-
zahlen beeindrucken: So ist der Bearbeitungsraum 7,5 m lang,
3,5 m breit und 2,5 m hoch. Genug, um auch grofe Modelle am
Stlck zu frasen, wie beispielsweise SUV-Fahrzeuge. Zudem kann die
Endura 904LINEAR sowohl durch eine Tir als auch von oben per
Kran bestiickt werden — besonders praktisch, da einzelne zu frasende
Bauteile bis zu acht Tonnen wiegen konnen. Die Mega-Maschine
fuhrt zudem Prazisionsarbeiten durch und deckt damit das gesamte
Spektrum von Frasarbeiten ab. Sowohl Bauteile von 7,5 m Lange als
auch solche mit nur 20 cm - alles kein Problem fiir die neue Fooke-
Frase. Ein dynamischer Linear-Antrieb, vergleichbar mit dem eines
Hochgeschwindigkeitszuges, sichert verkirzte Processing-Zeiten,
hohere Effektivitat und Prozess-Stabilitat.

nehmer, welche Aus-
wirkungen die Ver-
anderung einzelner
Bauteilparameter
auf das fahrdynami-
sche Verhalten hat.
Das Training richtet
sich an Fachkrafte
von Automobil-
Herstellern, Zulieferern und Forschungsein-
richtungen aus den Bereichen Fahrwerk,
Fahrdynamik / Fahrversuch, Simulation / CAE,
Antriebsstrang, Elektrik und Elektronik, Funk-
tions- sowie Vorentwicklung.

| TESTHAUS TELEMATIK

KOMPLETTE INFRASTRUKTUR ZUR ABSICHERUNG VON
TELEMATIK-SYSTEMEN

Zur Validierung komplexer Systeme im
Bereich Telematik und Infotainment wird
eine umfangreiche Infrastruktur benétigt.
Um unserem Kunden die Durchfiihrung
dieser Prifungen zu ermdglichen, betreibt
Bertrandt ein Testhaus mit 100 Arbeitsplat-
zen. Dieses ist dabei IT-seitig vollstandig
an den Kunden angebunden. Zur Absiche-
rung von Navigationssystemen, Telefonie-
und Infotainment-Systemen wie Radio und
Fernsehen werden an den Testarbeitsplatzen
Antennensignale benétigt. Bertrandt inves-
tierte hierfiir in eine zentrale Antennenanlage
und ein Verteilersystem, um die Hochfre-
quenzsignale an die Arbeitsplatze zu fihren.
Naturlich ist es auch maglich, internationale
Ubertragungssysteme aus USA oder Asien in
die Hochfrequenzverteilung einzuspeisen,
um die Systeme vollumfanglich zu prifen.
Spezielle Signal-Generatoren ermaoglichen
es, originale Signal-Streams aus den Ziel-
landern nachzubilden. Die hohe Anzahl
unterschiedlicher zu testender Komponen-
ten bendtigt individuelles Prifequipment,
das von Bertrandt als Betreiber des Testhau-
ses gewartet und gepflegt wird. Ebenso verantwortet Bertrandt
die Organisation und Vorbereitung von Fahrzeug-Erprobungen im
Rahmen des Gesamtprojekts. Die eigentliche Durchfiihrung der Leis-
tungen wird von unserem Kunden in unterschiedlichen Gewerken
vergeben, sodass neben den Experten von Bertrandt auch Ingeni-
eure anderer Unternehmen im Testhaus tétig sind. Telematik- und
Infotainment-Systeme nehmen einen zunehmend héheren Stellen-
wert bei den Fahrzeugkaufern ein, sodass die Entwicklungs- und
Innovationsleistungen in diesem Bereich weiter zunehmen werden —
das Testhaus Telematik stellt eine wichtige Investition in die Zukunft
von Bertrandt dar.




| BORDNETZ-ENTWICKLUNG UND ELEKTRIK-PACKAGE

KOMPLEXE UMFANGE BEIM AUDI AG/A7
KONSTRUKTIV INTEGRIERT

Elektronik bildet die Grundlage fiir eine Viel-
zahl neuer Funktionsumfange und erfllt
inzwischen als Innovationstreiber die Vor-
gaben der Gesetzgeber und Winsche der
Kunden. Dadurch werden Fahrzeuge zuver-
lassiger, sicherer, komfortabler, benutzer-
und umweltfreundlicher. Der stetig wach-
sende Elektronikanteil im Fahrzeug hat zur
Folge, dass die Bordnetz-Entwicklung in
den letzten Jahren zu einer der wichtigs-
ten Abteilungen der Technischen Entwick-
lung avancierte. Das Bordnetz ist inzwischen
das schwerste und teuerste EE-Teil und hat
erheblichen Anteil an der Gesamtqualitat
des Fahrzeugs.

Bertrandt wurde beauftragt, die Funktion der
E-Komponenten, ihre systemgerechte Plat-

zierung im Fahrzeug
sowie eine optimale
Bordnetz-Struktur zu
unterstitzen. Mit unse-
ren Aufgaben sind wir
im gesamten Fahrzeug
vertreten und bertick-
sichtigen neben konstruktiven
Anforderungen auch die Minimierung

von Bauraum, Gewicht und Kosten. Im Pro-
jekt A6 /A7 koordinieren und unterstitzen
wir ebenso die Systemlieferanten, die kom-
plexe Leitungssatze entwickeln. Auch gilt es
fur unsere Ingenieure, den modularen Langs-
baukasten in die Elektrik-Entwicklung und
die Bordnetz- und Fahrzeugstruktur zu inte-
grieren. Die Vereinheitlichung des Elektrik-
Packages fur unterschiedliche Derivate mit
spezifischen Antriebs- bzw. Energiekonzepten
war ebenfalls gefragt.

| FOKUS AUTOMATISIERUNGSTECHNIK

Die passend zum Trend Industrie 4.0 entwickelte Miniatur-Ferti-
gungsstralle zeigt eine Facette des Know-hows unserer Spezialisten.
Der Fokus liegt dabei auf der Entwicklung verketteter Prozesse und
Systemsteuerungen — beispielsweise bei der Verkniipfung von Arbeits-
schritten und Maschinen mittels intelligenter Robotersysteme. Dabei
vernetzten unsere Ingenieure verschiedene Systemsteuerungen zu
einer sinnvollen und kompatiblen Schaltung der In-Line-Fertigungs-
stralRe. Als Add-On lasst sich ein Sicherheitsfeature hinzufligen, um
gesperrte Bereiche vollautomatisch abzusichern. Einzelne beteiligte
Komponenten kommunizieren hierbei kontinuierlich miteinander,
um hochste Sicherheit zu gewabhrleisten, wie bei Wartungsarbeiten
oder Umbauten an Teilen einer Fertigungslinie oder eines Produkti-
onsbereichs. Das Exponat realisiert Synergien zwischen den techni-
schen Schlisselbranchen Automobil, Elektrotechnik sowie Maschinen-
und Anlagenbau und zeigt dartber hinaus die Vernetzung einzelner
Prozesse und Systeme.

INNOVATIVE CARDIO-TECHNIK

ENTWICKELN

ERFOLGREICHE ZUSAMMENARBEIT MIT BERLIN HEART GMBH

Fur Patienten, deren Herz nicht mehr genu-
gend Blut durch den Korper pumpen kann,
bietet Berlin Heart mit zwei unterschiedlichen
Systemen Hilfe an. Dazu gehort zum einen
das INCOR®-System, das zur Unterstiitzung
der linken Herzkammer implantiert werden
kann. Eine tragbare Steuereinheit inklusive
Energieversorgung mittels Batterie ermog-
licht den Patienten eine groRtmaogliche Flexi-
bilitat. Angewendet wird das INCOR®-System
bei Menschen, die auf ein Spenderherz
warten oder bei denen eine Transplantation
nicht moglich ist. Zum anderen das EXCOR®-
System — es wird nicht implantiert und pumpt
das Blut mittels Kantlen von auferhalb des
Korpers durch die Gefalle. Eingesetzt wird
das EXCOR®-System, um eine oder beide
Herzkammern zu unterstiitzen. Es kann kurz-,
mittel- und langfristig angewendet werden.
Auf Grundlage des EXCOR®-Systems bietet
Berlin Heart noch eine Losung zur speziellen
Anwendung bei Kindern, Kleinkindern und
Sauglingen an, das durch viele Blutpumpen
und ein umfangreiches Sortiment an Kantlen
ermoglicht wird.

Seit 2013 unterstiitzt Bertrandt bei der Ent-
wicklung dieser sensiblen Produkte. Unsere
Mitarbeiter missen wahrend des Einsatzes
bei Berlin Heart sehr hohen Anforderungen
entsprechen und tragen dort eine grole
Verantwortung. Sie haben unter anderem
bei der Programmierung von Software-
Algorithmen, welche die Kommunikation
zwischen verschiedenen Systemkomponen-
ten steuern, der Konstruktion des Pumpen-
gehauses der ,,Next Generation Pump” und
der Uberarbeitung von elektronischen Bau-
gruppen zur Freigabe fir den Einsatz auf
neuen Absatzmarkten mitgewirkt. Zusatz-
lich begleiten sie Tests zur Produktfreigabe
des Uberarbeiteten EXCOR®-Antriebs.
Auch durch den Einsatz unserer Experten
kann Berlin Heart weiterhin das Wohl der
Patienten aller Altersklassen durch zuver-
lassige und weltweit anerkannte Produkte
unterstitzen.

EXCOR® Adult



Qualitat im Automobil.

HMI und Multicore waren Fokusthemen auf
dem Branchentreff. Bertrandt prasentierte in
Baden-Baden mit dem Gesture-Control-Sys-
tem b.Motion Il sein Know-how im Bereich
der Elektronik-Entwicklung.

Zum ersten Mal waren Teilnehmer des
Fachbereichs Powertrain/Fahrwerk auf der
apply & innovate prasent. Positive Resonanz
erzielte der von Bertrandt entwickelte mobile
Fahrdynamiksimulator.

Die Teilnehmer des grofiten europaischen
Kongresses der Fahrzeug- und Motorentech-
nik diskutierten aktuelle Themen aus For-
schung und Entwicklung. Spezialisten des
Bertrandt-Powertrain-Bereichs waren auch
dieses Jahr vor Ort.

Unsere Experten aus den Fachbereichen
Simulation und Versuch waren in Baden-
Baden gefragte Gesprachspartner zu aktuel-
len Entwicklungen in Berechnung, Simulation
und Erprobung.

Erfahren Sie mehr zur
Messeprasenz von Bertrandt
auf unserer Webseite:

veranstaltungen.html

Schwerpunkte des Kolloquiums waren
Gerauschqualitat, Trouble-Shooting und
Sound-Design, NVH-Messung, Aeroakustik,
Simulation sowie Virtuelle Realitat. Bertrandt-
Spezialisten aus Versuch und Erprobung pra-
sentierten ihr Know-how.

Als groBte Industriemesse im Stdwesten fir
Elektrotechnik, Elektronik, Maschinenbau,
Metallverarbeitung, Informationstechnik,
Kunststoff und industrielle Dienstleistung
gilt die i + e. Eyecatcher auf dem Bertrandt-
Stand war unser eigenentwickelter, innova-
tiver E-Scooter.

Bordnetze im Automobil.

Die Jahrestagung fur Akustik fokussierte
Themen wie Elektroakustik, Gerauschbeur-
teilung, Hydroakustik, Schwingungstech-
nik, Sprachverarbeitung, Akustische Mess-
technik, Fahrzeugakustik, Sound Design und
Stromungsakustik. Experten des Bertrandt-
Fachbereichs Versuch waren gefragte
Gesprachspartner.

Aktuelle Bauteil- und Werkstoffinnovatio-
nen bedeuten einen deutlichen Fortschritt
hinsichtlich Energie- und Gewichtseffizienz,
Sicherheit, Funktionalitat sowie Design und
Komfort. Bertrandt war mit seinen Karosserie-
Spezialisten in Mannheim prasent.

http://www.bertrandt.com/investor-relations/

Die Entwicklungsexperten des Fachbereichs
Elektronik diskutierten in Ludwigsburg Top-
Themen wie den Einsatz von Aluminium im
Bordnetz, neue Zusammenarbeitsmodelle
in der Entwicklung sowie Anforderungen an
zukiinftige Bordnetzkomponenten.

Automatisierungstechnik war Schwerpunkt-
Thema auf der Hannover Messe. Unsere Inge-
nieure demonstrierten das von Bertrandt
dafur entwickelte Exponat.

Hannover Messe.

Auf der Aircraft Interiors Expo in Hamburg
drehte sich alles um neue Flugzeug-Innen-
ausstattungen und die daflir angebote-
nen Dienstleistungen und Produkte. Die
Spezialisten der Bertrandt-Niederlassung
Hamburg diskutierten Fragen rund um die
Luftfahrtindustrie.

Die Vernetzung des Antriebs mit den Fahr-
werksystemen bringt neben mehr Fahrkom-
fort und Sicherheit auch neue Funktionen mit
sich. Zusatzlich erfordern die Modularisie-
rung und Elektrifizierung des Antriebsstrangs
Innovationen im Bereich Chassis-Systeme.
Unsere Powertrain-Experten prasentierten ihr
Know-how anhand eines eigenentwickelten
Exponats.

Der Bertrandt-Fachbereich Elektronik-Ent-
wicklung prasentierte seine Kompetenzen
rund um die Trends Infotainment/Connecti-
vity, Vernetztes Fahrzeug, Autonomes Fahren,
E-Mobility und Fahrzeugarchitekturen. Das
Gesture Control-System b.Motion Il erzielte
positive Resonanz.

Aircraft Interiors Expo.
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OPEL CORSA

Entwicklung und Konstruktion
Interieur (Instrumententafel, Tirverkleidungen,
Dachhimmel, Bodenbeldge/Isolierungen)
Rohbau
Tiren/Klappen (Tiren, Heckklappe)
Exterieur (StoRfanger, Grill)
Leuchten (Scheinwerfer, Heckleuchten,

dritte Bremsleuchte, Nebelleuchten)

Scheinwerfer mit LED-Tagfahrlicht.

Fur die Entwicklung des neuen Corsa galt es,
das groRziigige Innenraumangebot bei kom-
pakten Abmessungen des Vorgangermodells
zu Ubernehmen, neue Standards zu erfiillen
und Innovationen zu integrieren. Da Bertrandt
bereits bei der Entwicklung des Vorgéanger-
modells unterstitzen durfte, waren wir mit
den Spezifikationen des Segments bestens
vertraut. Fur die neue Generation wurden
wir von Opel und Systemlieferanten beauf-
tragt, Umfange in den Bereichen Rohbau,
Tiren und Klappen, Exterieur, Lichtsysteme,
Elektrik /Elektronik und Interieur zu entwi-
ckeln. Sie umfassten die friihe Package-Phase
mit der Auslegung des Fahrzeugs und der
Konzeptentwicklung sowie die Entwicklung
der Komponenten bis zum Serienstart.

Das neue Modell verfligt bei nahezu gleichen
AulRenabmafien Uber ein komplett neues

Raffiniertes Interieur mit groRzligigem Raumangebot.

Fahrwerk. Gleichzeitig sollte die dynamische
Corsa-Silhouette in die charakteristische Opel-
Design-Philosophie tberfiihrt werden. Auch
die Integration vieler Assistenz-Systeme und
Komfortfunktionen forderte das gesamte Ent-
wicklungsteam von Opel, den betroffenen
Systemlieferanten und Bertrandt. Strenge
Vorgaben hinsichtlich der Ubernahme der
Hauptabmessungen und Komponenten
ermoglichten uns einerseits die Arbeit in
einem gefestigteren Package im Vergleich zu
anderen Programmen, andererseits entwi-
ckelten sich daraus spannende Aufgaben fur
unsere Ingenieure.

Die neu gestaltete Front war sehr anspruchs-
voll. Mit ihren eleganten Scheinwerfern, dem
fligelférmigen LED-Tagfahrlicht und dem
trapezformigen Grill mit dominanter Chrom-
spange und grof3em Blitz-Emblem lasst sie den
neuen Corsa prasent auf der Stral3e stehen. Par-
allel dazu galt es, die strengen Vorgaben des

Schéne Riickansicht: breit und dynamisch.

Front-Crashs sowie des FulRgéangerschutzes zu
erfiillen. In mehreren Entwicklungsschleifen mit
den Opel-Experten und Systemlieferanten erar-
beiteten wir die Losungen. Auch die Heckpar-
tie des Fahrzeugs war herausfordernd zu entwi-
ckeln. Die auseinandergezogenen, zweigeteilten
Rickleuchten und horizontalen Linien strecken
das Heck optisch und lassen den Corsa breiter
wirken. Da beide Komponenten im Integrations-
bereich von Bertrandt lagen, konnten Ansatze
bereichsiibergreifend erarbeitet und bewertet
werden. So konnten in den Besprechungen mit
Opel bereits vorabgestimmte Losungen aufge-
zeigt und somit Schleifen reduziert und wert-
volle Zeit gewonnen werden.

Im Innenraum Uiberzeugt der neue Corsa mit
Raffinesse sowie einer hochwertigen Material-
und Verarbeitungsqualitat. Das klar gestaltete
Cockpit mit dem Instrumententrager als Blick-
fang sorgt fir ein groRziigiges Raumgefiihl.
Im Zentrum zwischen Fahrer und Beifahrer
sitzt der sieben Zoll grofRe Touchscreen des

Elektrik

IntelliLink-Infotainment-Systems. Gemeinsam
mit den Projektingenieuren der Opel-Fachab-
teilungen oblag es unseren Experten aus den
Bereichen Elektrik, Rohbau und Interieur, die
Sensoren und Steuergerate im Fahrzeug unter-
zubringen, um den Endkunden umfangrei-
che Sicherheitssysteme und Komfortfunktio-
nen anbieten zu kdnnen. Dabei bewahrte sich
die Nahe zwischen unseren Entwicklern und
den Fachleuten aus Validierung und Absiche-
rung in unserem neuen E/E-Zentrum gerade
wahrend der Anlauf-Phase. So bietet das neue
Modell Spurhalte- und Tot-Winkel-Assistent,
Verkehrsschild-Erkennung oder Kollisions-
warner ebenso wie den automatischen Parkas-
sistenten oder die Riickfahrkamera. Auch sind
Lenkrad und Windschutzscheibe beheizbar —
bisher seltene Funktionen in dieser Klasse.

Christian Hemme, Michael Schmitt, Riisselsheim



AR

LEISTUNGSFAHIGES
ZUGANGSKONTROLL-SYSTEM FUR
CONTAINERHAFEN ENTWICKELT —

F
e

55!1;;;‘”";4 |

|
]
|

3

J

il

I

i
|
|



Zugangskontroll-System.

Autonom agierende Fahrzeuge, sogenannte
AGV (Automated Guided Vehicles), die mit
bis zu 6 m/s den Containertransport lber-
nehmen, sowie Verladekrane fiir Schiffe,
Zuge und fur das Zwischenlager auf dem
Hafengeldnde werden durch das Zugangs-
kontroll-System fiir ausgewdhlte Bereiche
fehlersicher gesperrt. Das Gelande, auf dem
sich diese vollautomatischen Container-
Transportsysteme bewegen, ist vollstandig
umzaunt. Tore und Schranken ermdoglichen
den Zutritt auf die automatisierte Flache —
jedoch nur, wenn der Bereich dahinter durch
das Zugangskontroll-System gesperrt wurde
und damit als sicher fiir den Menschen gilt.
Das Zugangskontroll-System ermdglicht es,
dass sich Personen gefahrlos wahrend
des laufenden Terminalbetriebs
auf dem Gelande aufhalten
konnen. Die AGV agieren
auf dem restlichen
Gelande normal

weiter.

Die unterschiedlichsten Schichten, vom
Bedienelement am Tor (Taster, Schlissel-
schalter etc.) bis hin zur grafischen Ober-
fliche am Computerbildschirm, kom-
munizieren mittels der standardisierten
Software-Schnittstelle miteinander. Da es
sich um das weltweit erste System seiner
Art handelt, konnten zur Entwicklung und
zum Test keine bereits funktionierenden Teil-
systeme herangezogen werden. Fir den-
noch hohe Qualitat wurde am Standort
eine generische, auf .NET basierende Bib-
liothek entwickelt. Sie zeichnet sich durch
hohe Flexibilitat, Erweiterbarkeit und ein-
fache Integration aus. So bildet sie allge-
meine Funktionen des OPC (Open Platform
Communications)-Standards ab, also Soft-
ware-Schnittstellen, die den Datenaustausch
zwischen Anwendungen unterschiedlichster
Hersteller in der Automatisierungstechnik
ermoglichen. Zusatzlich bietet diese Biblio-
thek auch vielschichtige, anwendungsspe-
zifische Funktionen.

Automated Guided Vehicles tibernehmen den
Containertransport mit bis zu 6 m/s.

Auf dieser Basis wurde ein intuitiver, generi-
scher OPC-Client erstellt, der es ermdglicht,
Nachrichten zu protokollieren und zu filtern,
ohne die genaue Struktur zum Programm-
start zu kennen. Es wurde ein Editor entwi-
ckelt, um beliebige Daten in zeitlichen Abldu-
fen zusammenzustellen, zu visualisieren und
zu senden.

Die strikte Trennung zwischen Senden und
Empfangen ermdglicht es, spezifische Teile
unabhangig voneinander zu testen und auch
wahrend der Inbetriebnahme einzelne Kom-
ponenten zu steuern oder zu Uberwachen,
ohne das Gesamtsystem zu beeinflussen oder
dessen Funktionen vorauszusetzen.

Da diese Applikationen unabhdngig von
Reaktionen der Gegenseite agieren — sie
senden nur, ohne die Antwort auszuwer-
ten — wurde ein weiteres Programm entwi-
ckelt. Dieses stellt alle Funktionen bereit, um
mittels Skripten komplexe Testfille zur Lauf-
zeit zu realisieren.

Um gegen Ende des Projekts das Gesamt-
system fir Nutzer Ubersichtlicher und ein-
facher darzustellen, wurde das Programm

QUALITAT UND SICHERHEIT
IN DER AUTOMATISIERUNG

Komplexitat, Modularisierung und Standardisierung sind Attribute, die den Bereich
Automatisierung und Software pragen. In enger Interaktion mit unseren Kunden ent-
wickeln wir innovative mechatronische sowie elektronische Losungen. Dabei behal-
ten unsere Ingenieure stets die Infrastruktur-Entwicklung sowie das Schnittstellen-
Management im Auge. Unser Portfolio in Automatisierung und Software:

Automatisierung Software
Programmierung
(Hochsprachen, SPS)
Fehlersichere Systeme

Software-Architektur
Software-Entwicklung
Modellbasierte Software
Embedded Systems

Basis- und Applikationssoftware

Applikationsentwicklung

Produkt-Entwicklungssupport
Projektierung Code-Generierung
Anlagenvernetzung/ Software-Tests
Prozessdatenhandling Testspezifikation
Visualisierung / Interfaces User-Interfaces
Busanbindung/ Datenbank-Entwicklung

SW-Prozesse und -Methoden

Sicherheitsgerichtete Software

M2M-Kommunikationsprotokolle
Prozess-Leittechnik

Robotik /MSR-Technik
Inbetriebnahme-Service

Terminal Observer entwickelt, das alle rele-
vanten Komponenten mit dem jeweiligen
Status auf einer Karte der Anlage anzeigt.
Dabei ist es weiterhin so flexibel, dass es fiir
jede folgende Anlage genutzt werden kann.
Das Framework (ibernimmt samtliche proto-
kollspezifische Kommunikation, sodass der
Benutzer sich nur auf die ihn interessierenden
Funktionen konzentrieren kann.

Durch diese Tools wurde das Testen des
Zusammenspiels samtlicher am System betei-
ligter Komponenten stark vereinfacht. Zum
einen konnten Dauertests am Testaufbau im
Dusseldorfer Projektbiiro durchgefiihrt, zum
anderen die Hilfsprogramme aber auch zur
Protokollierung und Dateniiberpriifung live
auf den Hafengeldanden wahrend der Inbe-
triebnahme verwendet werden. Durch den
generischen Aufbau sind diese Programme
auch in zukinftigen Projekten zum Testen
und zur Qualitatssicherung einsetzbar.

Ingo Fanelsa, Dtisseldorf



Steigende Anspriiche an die Fahrdynamik bei niedrigen Emissionen
und geringerem Verbrauch sind Herausforderungen fiir die Motoren-
Entwicklung. Wesentliche Innovationstrager sind neue und alterna-
tive Antriebsstrange, beispielsweise Hybrid- oder Elektroantriebe,
aber auch der Ausbau vorhandener Konzepte. Vor allem in den
Bereichen Verbrennungsmotor und alternative Antriebe muss ein
Entwicklungsdienstleister fachiibergreifende Kompetenz beweisen.
Bauteil-Entwicklung, Thermodynamik, Thermomanagement und
Motorsteuerung sind hierfiir die wesentlichen Leistungsfelder bei
Bertrandt. Unsere Entwicklungsschwerpunkte konzentrieren sich auf
Motorapplikation, Abgasnachbehandlung, Reduzierung von Emissio-
nen, Downsizing und Elektrifizierung des Antriebsstrangs.




ANTRIEB
ENTWICKELN

MATTHIAS RUHL, FACHBEREICHSLEITER,
ZU AKTUELLEN HERAUSFORDERUNGEN
IM BEREICH POWERTRAIN

Immer strengere Emissionsvorschriften
und Verbrauchsvorgaben, die steigende
Anzahl an konkurrierenden Antriebs-
strang-Konzepten sowie komplexer wer-
dende Teilsysteme machen eine ganz-
heitliche Betrachtung des Antriebsstrangs
notwendig. Wie unterstiitzen Sie die Auto-
mobilindustrie bei der Einhaltung zukiinf-
tiger Emissionsvorschriften?

Wir konzentrieren uns in der Antriebsentwick-
lung grundsatzlich auf drei Saulen, um unsere
Kunden bei den aktuellen Fragen kompe-
tent und vorausschauend zu unterstitzen.
Zuerst auf die Ver-
scharfung der welt-

Die Verschérfung weiten Schadstoff-
der weltweiten grenzwerte, die neue
Schadstoffgrenzwerte E?i:rzi’ ';'Velz o f:;:‘
bringt neue _Fahrzyklen Weisge' den W'Zrld_
mit sich. wide Harmonized

Light Duty Test Cycle

(WLTC) und die Real

Driving  Emissions
(RDE). Mit der Einfihrung des WLTC erho-
hen sich nicht nur die Dynamikanteile und
auch die Maximalgeschwindigkeiten im Test-
zyklus im Vergleich zum New European Dri-
ving Cycle (NEDC), sondern auch die Testbe-
dingungen, wie Fahrzeugausstattungen und
Umweltbedingungen. Wir sprechen hier von
einer Prifung, mit der Fahrzeuge fir unter-
schiedliche Markte unter identischen Rand-
bedingungen getestet werden. Die Vergleich-
barkeit der Priifstandsmessungen steht dabei
im Vordergrund. Gleichzeitig sieht die EU-
Kommission vor, die RDE-Gesetzgebung ein-
zufiihren. Deshalb liegt ein weiterer Fokus fur
uns auf den Real Driving Emissions und den
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damit verbundenen PEMS (Portable Emission
Measurement Systems)-Messungen im realen
Fahrbetrieb.

Bei der CO,-Regulierung
sind wir gefragt,
realisierbare Losungen
aufzuzeigen.

Ebenso anspruchsvoll ist fiir uns die weltweit
gultige Emissionsgesetzgebung zur CO,-
Regulierung. Denken Sie beispielsweise an die
EU-7-Norm, die den Schadstoffausstol} regelt
und einen Grenzwert fiir Fahrzeuge im Mittel
von nur noch 95 g/km nach 2020 in Europa
vorsieht. Hier sind wir gefragt, realisierbare
Losungen aufzuzeigen. Parallel haben wir
unsere Kompetenzen in der Abgasnachbe-
handlung ausgebaut: mit eigenen PEMS-Sys-
temen und der Entwicklung eines Random-
Cycle-Generators — einem komplexen Tool,

mit dem wir zufallige Fahrzyklen erstellen,
die auf dem Rollen- oder Motorpriifstand
fur die Applikation hinsichtlich RDE gefah-
ren werden. Und selbstverstandlich entwi-
ckeln wir unsere Mess- und Auswertungs-
methoden weiter.

Auch in der Triebstrang-Regelung stei-
gen die Herausforderungen in Bezug auf
Fahrleistungen sowie Abgasstandards und
Kraftstoffverbrauch. Komplexere Trieb-
strang-Architekturen inklusive Elektri-
fizierung erfordern eine stetige Weiter-
oder Neuentwicklung von Funktionalititen
und Applikationen. Wie positioniert sich
Bertrandt in diesem Umfeld? Mit welchen
Methoden und Tools begegnen lhre Spezi-
alisten den neuen Anforderungen?

Fur uns zieht die zunehmende Komplexi-
tat der Funktionen auch eine betrachtliche
Erweiterung der On-Board-Diagnose-Auf-
wendungen mit sich.
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g

= L]
| H EI
===

=




zu vergessen — unsere Eigenentwicklung
Den Applikations_ und b.eco, die sich gerade in der Validierungs-
Kalibrieraufwand versuchen Rhiascibeinder

wir zumindest teilweise zu ,,Ecg .beo!eutet t?el %ms Engine Callbratlo.n
Optimization. Mit diesem Tool wollen wir

' automatisieren. Motorkennfelder erzeugen, indem wir den
i

maximalen Automatisierungsgrad ausnut-
zen, um beispielsweise spezifische Kraftstoff-
verbrauche zu optimieren. Wir integrieren
ihn online in gédngige Priifstandseinrichtun-

f ':. So steigen zu bedatende Labels in der néachs- gen und reduzieren die Mess- und Kalibrierzei-
! l ten Steuergerategeneration um den Faktor ten sowie die damit verbundenen Aufwande
" ! drei bis vier. Den Applikations- und Kalibrier- betrachtlich. Eine permanente Selbstdiagnose
aufwand versuchen wir zumindest teilweise stellt die Datenkonsistenz sicher, um Hard-

zu automatisieren. Wir setzen auf , Design und Software-Fehler sofort zu erkennen -

of Experiments” oder ahnliches. Und nicht unverkennbare Vorteile in der Entwicklung.
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Reduzierung der Emissionen durch
intelligentes Thermomanagement - die
Branche diskutiert mehr denn je den Ein-
fluss des Thermomanagements auf Ver-
brauch und Emissionen. Wie wirkt sich dies
auf die Entwicklungsleistungen in lThrem
Fachbereich aus?

Ein ganz besonderer Fokus liegt bei uns auf
dem Thermomanagement, das eine wichtige
Technologiesaule im Fachbereich Powertrain
darstellt. Wir bei Bertrandt kdnnen unseren
Kunden bereits im friihen Entwicklungssta-
dium schnelle, kostengiinstige und verlass-
liche Effizienz-Aussagen liefern. Denn wir
setzen Parameterstudien um, zeigen Opti-
mierungspotenziale auf und validieren in
der Simulation, am Priifstand und direkt am
Fahrzeug. Kurz: Wir haben dazu eine kom-
plette Entwicklungsprozesskette aufgebaut
— von der virtuellen Simulation mit 0-D und
1-D sowie der realen Simulation mit Kalt-
und Heillwasser-Priifstanden Uber die Vali-
dierung an Prifstanden und im Fahrzeug
bis zur Applikation der Regelfunktionen im
Fahrzeug.

Das Thermomanagement
stellt eine wichtige
Technologiesaule im
Fachbereich Powertrain dar.

Die Kalt- und HeilRwasserpriifstande haben
wir selbst konzipiert und in Betrieb genom-
men, inklusive einer selbstentwickelten Mess-
kette und unserer Priifstandsautomatisierung
b.automized. Aktuell findet die Validierung
der Messkette im Fahrzeug statt, woflr wir
eigens einen Versuchstrager auf Basis eines
AUDI A3 aufgebaut haben.

MaRnahmen zur Verringerung von Rei-
bung und Gewicht sollen dazu beitragen,
den Kraftstoffverbrauch zu reduzieren.
Wie beurteilen Sie diese Diskussion? Gibt
es Ansitze oder Kompetenzprojekte dazu
auch bei Bertrandt?

Sie finden hier naturlich die klassische Dis-
kussion des Downsizing wieder, aber auch
Themen wie optimale Bauteil-Entwicklung,
Dauerfestigkeit und Leichtbau, was unse-
ren wesentlichen Kompetenzen in der
Motormechanik entspricht. Besonders her-
vorheben mochte ich unser Kompetenz-
projekt: den LC-Motor, den wir als techno-
logische Konzeptstudie entwickelt haben.
Unser Motor stellt eine Vorstudie zur grund-
legenden Brennverfahren-Untersuchung
dar. Seine zunachst konservative Dimensio-
nierung bietet in der nachsten Ausbaustufe
noch erhebliches Potenzial, um Gewicht zu
reduzieren. Unsere Motivation dazu war der
Ansatz, unkonventionelle Antriebskonzepte
umzusetzen, da dies seit einigen Jahren ganz
oben auf der Agenda der Fahrzeughersteller
steht. Das technische Anforderungsprofil
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an Motoren verschiebt sich erheblich, spezi-
ell bei Konfigurationen des Antriebsstrangs,
in denen der Verbrennungsmotor mecha-
nisch vom Antrieb entkoppelt als Range-
Extender dient. Deshalb haben wir aufgrund
steigender Hybridisierungsgrade im Antriebs-
strang den Low-Cost-Motor als technologi-
schen Versuchstrager entwickelt.

Wir haben aufgrund
steigender
Hybridisierungsgrade
den Low-Cost-Motor
als technologischen
Versuchstrager entwickelt.

Technologisch wegweisend ist auch unsere
Motorsteuerung, die wir hoch flexibel auf
Basis einer Rapid-Control-Prototyping-Platt-
form realisierten. Hierzu wurde die Steuer-
gerate-Losung PROtroniC gewahlt. Den Aus-
gangspunkt der Software-Architektur bildet
ein eigens an den LC-Motor angepasstes
Diesel-Funktionsmodell, in das ein neuer
Kraftstoffpfad fiir die Ansteuerung der ver-

i A5, s

wendeten Injektoren implementiert wurde.
Um Ansteuerbeginn und Bestromungsdauer
der Magnetventil-Injektoren zu berechnen,
erweiterten wir die Kraftstoffpfade um zusatz-
liche Parameter. Zudem wurde die Synchro-
nisierung von Kurbel- und Steuertrieb fur
die funktionsseitige Freigabe der Einsprit-
zung angepasst. Zur Gewahrleistung repro-
duzierbarer Einspritzverlaufe definierten wir
einen geeigneten Bestromungsverlauf, den
wir auf die verschiedenen Ansteuerphasen
aufteilten. Weiterhin wurde das Funktions-
modell fiir den Luftpfad angepasst sowie eine
ladedruck-und zylinderdruckbasierte Schwer-
punkt-Lageregelung adaptiert beziehungs-
weise modelliert.

Die Bertrandt-Spezialisten sind also sehr
aktiv in diesen Fragen und daher oft fur
Semestervortrage an Hochschulen gefragt.
Auch arbeiten wir eng mit motorsport-
begeisterten Studenten im Sinne der
Nachwuchsférderung zusammen. Unsere
Kélner Niederlassung unterstitzt beispiels-
weise seit 2012 das Formula-Student-
Team der Hochschule Bonn-Rhein-Sieg,
das sogar in die Formula Student Electric
wechselte. Die jungen Studierenden for-
schen und arbeiten an der Optimierung
nachhaltiger Antriebs- und Energiekon-
zepte. Resultat: Der E-Rennwagen Rosana
erzielte bereits gute Erfolge.
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Vernetzung im Entwicklungsprozess von
Fahrzeugen wird durch die Einbindung
moderner Fahrerassistenz-Systeme sowie
die Hybridisierung und Elektrifizierung
von Antrieben notwendiger denn je. Wie
stellen Sie sich im Fachbereich Powertrain
dazu auf? Wie funktioniert die Bertrandt-
interne Zusammenarbeit mit anderen
Disziplinen?

Unsere Kunden erwarten mehr und mehr
Eigenverantwortung in Projekten. Ein Fach-
bereich allein kann dies kaum umsetzen. So
brauchen wir zum Beispiel in der Funktions-
entwicklung von Motorsteuerungen die Soft-
ware-Kompetenz unserer Kollegen aus der
Elektronik. Gute Beispiele fur diese Zusam-
menarbeit sind die Steuerung unseres LC-
Motors oder auch unser Fahrdynamiksimu-
lator. Hierfiir entwickelten wir gemeinsam
mit dem Fachbereich EE eine elektronische
Dampferregelung, die auf dem Simulator
,erfahren” werden kann. Oder nehmen
Sie das Thema Batterietechnik, das gerade
eine ganz neue Bedeutung erfahrt. War die
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Batterie friiher nur ein Zwischenspeicher fur
Endgerite, ist sie heute daflir verantwortlich,
ein Fahrzeug effizient zu machen. Diese Ent-
wicklungsarbeit kann eine Disziplin alleine
nicht leisten — hier arbeiten nach Vorent-
wicklung und Auslegungsarbeit fiir das Ener-
giemanagement zusatzlich die Elektroniker
mit. Und danach kommen die Versuchs-
kollegen mit verschiedenen Priifmethoden
ins Spiel, wie zum Entladungsverhalten oder
der Dauerhaltbarkeit. Fir Bertrandt gilt es,
die Schnittstellen zwischen den Fachberei-
chen zu beherrschen — und diese interdiszip-
lindre Zusammenarbeit iber Bereichsgrenzen
hinweg sichert den Projekterfolg.

Die interdisziplinare
Zusammenarbeit Uber
Bereichsgrenzen hinweg
sichert den Projekterfolg.
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SIMATIC MOBILE PANEL

In den Fachmedien stark diskutiert:
der Antrieb 4.0 - die Vernetzung erfasst
heute bereits den Fahrzeugantrieb. Motor
und Getriebe konnten bald schon ,in
die Zukunft sehen”. Kann der vernetzte
Antrieb wirklich dazu beitragen, den Kraft-
stoffverbrauch zu reduzieren und den
Klimaschutz zu verbessern?

Ein wirklich sehr spannendes Zukunftsthema.
Hierfiir konnen zum Beispiel GPS-Daten, aber
auch diverse Umfeld-Daten genutzt werden,
um den Antriebsstrang fiir den jeweiligen
individuellen Nutzungszweck so effizient
wie moglich einzusetzen. Ein Stichwort in
diesem Kontext ist sicherlich die pradiktive
Antriebsstrangregelung, die — angepasst
an ein im Navigationssystem berechnetes
Streckenprofil — zum Beispiel den Ladezu-
stand der Batterie eines Hybridfahrzeugs

GPS- und diverse
Umfeld-Daten kdnnen
genutzt werden, um den
Antriebsstrang so effizient
wie moglich einzusetzen.

optimiert. Das selbststandige Erkennen von
Umweltzonen, in denen ein Hybridfahrzeug
auf E-Antrieb wechseln kann und somit emis-
sionsfrei betrieben wird, ist sicherlich ein wei-
terer Ansatz der nachsten Jahre. Und auch
hier ist wieder das Schnittstellenmanagement
gefragt — das Know-how und die Erfahrungen
der Kollegen aus Elektronik und Versuch.




Antriebstechnik - ein Entwicklungs-
gebiet mit vielen Optionen. Herr Riihl,
wie fokussieren Sie sich auf die Themen-
gebiete, die lhre Kunden 2025 beschafti-
gen? Wie werden Sie den anspruchsvollen
Erwartungen aus der Automobilindustrie
gerecht?

Bertrandt ist seit rund 40 Jahren in die
Fahrzeug-Entwicklungen vieler Automobil-
Hersteller involviert. Somit haben wir auch
einen recht belastbaren Blick auf die The-
menfelder der Zukunft. Im Fachbereich
Powertrain flihren wir auBerdem jahrlich
einen Prozess durch, der uns befahigt, die
wesentlichen Technologie-Trends der nachs-
ten Dekade zu betrachten und notwendige

Entwicklungsschritte fir Bertrandt abzuleiten.
Unsere Erfahrung und die Stabilitat unserer
Kundenbeziehungen sind bei dieser Analyse
naturlich sehr wertvoll. Unsere Spezialisten
bearbeiten die sich hieraus ergebenden Auf-
gaben und entwickeln entsprechend inno-
vative Methoden und Tools fir die Projekt-
arbeit.

Das Interview fiihrte Gudrun Remmlinger

Wir haben einen recht
belastbaren Blick auf die
Themenfelder der Zukunft.




INNOVATIVE
FAHRERASSISTENZ-SYSTEME
ENTWICKELN

BERTRANDT BEGLEITET DEN WEG ZUM PILOTIERTEN FAHREN

Im Flugverkehr werden bereits heute Men-
schenleben einem groftenteils computer-
gesteuerten System anvertraut. Vollautoma-
tische Transportmittel sind im alltaglichen
StralBenverkehr bisher noch eher selten einge-
setzt. Dabei leisten Fahrerassistenz-Systeme
schon lange wertvolle Unterstiitzung, ihr
Anteil in Automobilen steigt standig. Sie
sollen den Weg vom teil- zum vollautomati-
sierten Fahren weiter ebnen mit dem Ziel, die
Unfallquote auf null zu minimieren. An dieser
,Vision Zero” arbeiten heute bereits zentrale
Funktionen mit, wie ESP Schleuderschutz,
Notbremsassistent, Einparkhilfe, Mudig-
keitswarner, Spurwechsel- und Tot-Winkel-
Assistent, Verkehrszeichenerkennung oder
intelligenter Lichtassistent. Fahrerassistenz-
Systeme weiter- und neu zu entwickeln, um
ihre Einsatzbereiche auszuweiten, ist daher
ein sehr wahrscheinliches Szenario fiir den
Ubergang zum pilotierten Fahren. Die Sys-
teme sollen unter beliebigen Rahmenbedin-
gungen zuverldssig funktionieren, sodass der
Fahrer nie das Gefuihl hat, menschliches Ein-
greifen sei notig.

Aktuelle Fahrerassistenz-Systeme schatzen
bereits viele Standard-Situationen im Stra-
Renverkehr anhand von Sensordaten korrekt
ein und reagieren darauf. Generell ist jedoch
der Aufgabenbereich dieser Systeme relativ
begrenzt und der Datenaustausch gering.
Eine zentrale Verarbeitung und Interpreta-
tion aller Sensordaten kann daher starke
Synergieeffekte erzeugen. Bertrandt naherte
sich diesem Thema zunéachst von einer eher
abstrakten Seite. Der Ansatz war, alle fir ein
Kraftfahrzeug relevanten Umfeld-Informa-
tionen zusammenzustellen. AnschlieRend
sollten die tatsdchlich fir die Regelung des

Fahrzeugs entscheidenden Faktoren identi-
fiziert werden. Zur Einordnung dieser Fakto-
ren kristallisierten sich folgende Kategorien
heraus: physikalische und psychologische
Faktoren sowie die Verkehrssituation. Unter
den physikalischen Faktoren wurden all jene
zusammengefasst, die das Fahrzeug tatsach-
lich physikalisch in seiner Regelung beein-
flussen, z. B. die Fahrbahnreibung. Psycho-
logische Faktoren sind solche, die nur eine
psychische Belastung fiir den Fahrer darstel-
len, wie etwa eine enge Fahrbahn. Die Ver-
kehrssituation schlieBlich beinhaltet gesetzli-
che Einschrankungen, wie Tempolimits, und
andere Verkehrsteilnehmer.

Nach diesen Voriiberlegungen setzte
Bertrandt das theoretische Konzept als Pro-
totyp um. Konkret stand hier eine vollausge-
stattete Oberklasse-Limousine als Entwick-
lungsplattform zur Verfligung. Die gesamte
im Fahrzeug verfligbare Sensorik wurde
in Betracht gezogen und, soweit moglich,
auch plausibilisiert. Beispielsweise wurde eine
Tunnelerkennung implementiert, die sowohl
auf Basis der Navigationsdaten als auch des
Helligkeitssensors funktioniert. Die aktuelle
Verkehrsdichte wurde mithilfe von Front-
und Heckradarsensoren sowie der verbauten
Kamera ermittelt. Auch konnten bestimmte
Fahrbahn-Eigenschaften wie die Breite und
die Anzahl der Fahrspuren sowie bestimmte
Wetterbedingungen detektiert werden.
Es lie sich zudem eine aus den Umfeld-
Bedingungen resultierende psychologische
Belastung des Fahrers abschétzen, die bei-
spielsweise durch schlechte Sichtverhaltnisse
zustande kommt. Die Rezeption dieser Belas-
tung ist jedoch von Fahrer zu Fahrer verschie-
den, was eine weitere Herausforderung aktu-
eller Fahrerassistenz-Systeme zutage fordert:
die mangelnde Adaption an den Fahrer.



Frei programmierbares Kombi-Instrument.

Auch wenn bei modernen Assistenz-Systemen
oftmals vielfdltige Konfigurationsmoglich-
keiten bestehen, so werden diese doch von
den meisten Fahrern kaum genutzt. Eine
Fahrstilanalyse und anschlieRende dynami-
sche Anpassung an den jeweiligen Fahrer
kann hier Abhilfe schaffen. Bertrandt konzen-
trierte sich zunachst auf den Fahrstil, wobei
ein einfaches Fahrermodell zugrunde gelegt
wurde, basierend auf der Charakterisierung
des Fahrers durch Schlusseleigenschaften wie
Sportlichkeit, Sicherheitsbewusstsein und
Energieeffizienz. Diese Eigenschaften wurden
anhand diverser ausgefiihrter Mandver ermit-
telt. Auf Basis der Fahrer-Charakterisierung

Fahrstilerkennung mit Fahrer-Charakterisierung.

lieRen sich dann verschiedene Parameter
von Fahrerassistenz-Systemen dynamisch
anpassen. Konkret wurde die Fahrer-Charak-
terisierung folgendermalien durchgefiihrt:
Immer, wenn ein bestimmtes Manover des
Fahrers detektiert wurde — beispielsweise eine
Beschleunigung — wurde diesem Mandver ein
bestimmter Wert fir die Sportlichkeit zuge-
wiesen. Der derzeit fiir den aktuellen Fahrer
gespeicherte Wert der Sportlichkeit wurde
dann einen Teil des Weges in Richtung des
dem Mandver zugewiesenen Wertes verscho-
ben. Dadurch sollte sichergestellt werden,
dass ein einzelnes Manover keinen zu star-
ken Einfluss auf eine Eigenschaft hat, viele
ahnliche Manover aber schlieBlich zu einem
stationaren Eigenschaftswert fuhren. Unab-
hangig vom konkreten fiir die Fahreradaption

Testaufbau Fahrerassistenz-Systeme.

gewahlten Ansatz ist eine enge Verkniipfung
mit der Umfeld-Erkennung sinnvoll. Da jeder
Fahrer seinen Fahrstil dem Umfeld anpasst,
sollte die Interpretation eines Fahrmandvers
immer im Kontext der aktuellen Fahrsitua-
tion erfolgen. Auch ein sportlicher Fahrer
wird sich bei schlechter Sicht eher defensiv
verhalten, was jedoch nicht zu einer weni-
ger sportlichen Charakterisierung fiihren
darf. Allgemein sollten beliebige Adaptions-
Algorithmen abstrakt als Abbildung einer
Fahrsituation auf einen bestimmten Para-
metersatz von Assistenz-Systemen begriffen
werden. Fur jede Situation existiert also eine
zugeordnete Regelstrategie, und die Zuord-
nung selbst stellt das Fahrermodell dar. Die
Erkennung des Fahrzeugumfelds nimmt auch
hier eine zentrale Rolle ein.

T

Zweifellos sind die Erkennung aller wichti-
gen Umfeld-Bedingungen eines Fahrzeugs
ebenso wie dessen Adaption an den Fahrer
zwei fundamentale Bausteine des vollauto-
matisierten Individualverkehrs. Das Auto der
Zukunft wird den menschlichen Fahrer noch
mehr unterstiitzen. Zudem wird es seine Fahr-
dynamik prézise an die Vorlieben seiner Insas-
sen anpassen. Sicherheit und Fahrkomfort
werden erhoht — und ebnen dem pilotierten
Fahren friiher oder spater den Weg.

Wir von Bertrandt sind mit dabei!

Ralf Schoenen, Sebastian Schierenberg, Ingolstadt



INTUITIVE UND
DREIDIMENSIONALE
STEUERUNG ENTLASTET
FAHRER

VOLUME: 11/15

LEAP Controller: Works fine
State Corrected RANGE

390 km

GESTEN- UND ANZEIGEKONTROLL-
SYSTEM VON BERTRANDT KONZIPIERT

Ausgehende Anrufe Eingehende Anrufe

L]
REJECT CALL

Meni-
funktionen
des Gesture &
Visual Control
Systems.

a

In modernen Fahrzeugen werden zuneh-
mend interaktive Funktionen und Smart-
phone-Kompatibilitdt angeboten, die grund-
satzlich eine Ablenkungsgefahr fiir den Fahrer
darstellen. Dieses Risiko soll durch innova-
tive Bedienkonzepte reduziert werden. Unser
Konzept b.Motion Il basiert auf einem berth-
rungslosen Gesten- und Anzeigekontroll-
System. Es ermoglicht dem Fahrer, Funkti-
onen durch Handbewegungen zu steuern,
ohne den Blick von der Stralle zu wenden.
Kombiniert mit einem Head-Up-Display
lassen sich Systemriickmeldungen sowie
weitere Menifunktionen auf die Windschutz-
scheibe des Fahrzeugs projizieren.

Das innovative Bedienkonzept wurde als
Exponat umgesetzt, gesteuert per Multime-
dia-System. Ein 3-D-Motion-Sensor erfasst
Gestensignale, die mithilfe der entwickelten
Algorithmen auf Plausibilitat gepruft und
in Steuerbefehle fir die Bedienfunktionen
umgewandelt werden. Durch den Einbau des
Sensors in der Mittelarmlehne werden nicht
nur Komfort und Ergonomie der Bedienung,
sondern auch die sichere Positionierung der
Hand im Erfassungsfeld des Sensors gewahr-
leistet. Ausgewahlte Menufunktionen wurden
als Android-Anwendung entwickelt und fiir
die Darstellung Giber Head-Up-Displays opti-
miert. Uber den zentralen Steuerungsrech-
ner lassen sich mithilfe der implementierten
Android-Anwendung Inhalte wie beispiels-
weise die Telefonfunktion mit Kontaktaus-
wahl oder das Audiostreaming bereitstellen.

Um die Bedienung des Systems einfach zu
halten, beschranken sich die Gestensteue-
rungen auf maximal drei Handhaltungen,
die je ausgewdhltem Menlelement die
gewinschte Funktion steuern. Das System

wird durch eine eindeutige vertikale Hand-
bewegung mit drei gestreckten Fingern akti-
viert, um unbeabsichtigte Bedienungen zu
vermeiden. Uber die Handbewegung mit
funf ausgestreckten Fingern in die Richtun-
gen links, rechts, oben oder unten erfolgt
die Auswahl der Mentlinhalte, der Wech-
sel der Musiktitel sowie die Steuerung aller
Funktionen der Telefonie. Die Lautstarke
lasst sich iber kreisende Bewegungen mit
einem, zwei oder drei Fingern — je nach
gewtinschter Geschwindigkeit — regeln.

Ist das System aktiviert, lassen sich vier vor-
konfigurierte Inhalte auswahlen: Musik,
Sensorstatus, Fahrzeuginformationen (simu-
lierte Tankanzeige und Reststrecke) sowie
Telefonie mit Zugriff auf die Kontaktliste.
Wahlt der Fahrer den Menupunkt ,,Music”,
startet der Audio-Streaming-Dienst in der
Android-Anwendung und Ubertragt per
WLAN die Musik-Inhalte. Uber Swipe-Bewe-
gungen nach links und rechts werden die
Musiktitel gewechselt. ,Vehicle” zeigt die
simulierte Tankanzeige mit Reststrecke an.
Der Verbindungsstatus des Sensors lasst sich
Uber ,State” aufrufen. ,Phone” zeigt Kon-
takte an und wahlt sie aus. Bei ein- und aus-
gehenden Anrufen schaltet sich die Laut-
starke automatisch auf stumm und aktiviert
sich nach dem Telefonat wieder. Bei der Tele-
fonfunktion erfolgt die Ubertragung via Blue-
tooth-Schnittstelle. Die Informationsanzeigen
sind so angelegt, dass der Fahrer sie auf der
Projektionsflache beliebig positionieren kann.

Weitere Funktionen aus Infotainment- und
Fahrerinformations-Systemen werden die
Gesten- und Anzeigenkontrolle erganzen.
Um den Fahrer weiterhin zu entlasten oder
Unfélle zu vermeiden, geht die Entwicklung
der Gestensteuerung weiter: ob kombiniert
mit Sprachsteuerungsfunktionen, neuen
Fahrerassistenz-Systemen oder Zusatzin-
formationen, die dem Fahrer auf der Wind-
schutzscheibe eingeblendet werden.

Helmut Visel, Ehningen
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Systemaktivierung,
Funktionssteuerung und
Lautstarkenregelung.
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FAHRZEUG-KLIMATISIERUNG
GEWINNT AN BEDEUTUNG

NEUE PRUFSTANDE FUR HEIZUNG, LUFTUNG UND KLIMATISIERUNG (HVAC)
BEI BERTRANDT

Die Anforderungen an die Fahrzeug-Klima-
tisierung sind vielfaltig — ein in der Mittags-
sonne aufgeheiztes Fahrzeug soll schnell
auf eine angenehme Temperatur abgekuhlt
werden und ein gleichmaRiges Temperatur-
niveau Uber die gesamte Fahrzeit halten. Oft
sind unterschiedliche Marktanforderungen
zu beachten: Fahrer im nordamerikanischen
Raum bevorzugen einen direkten kalten Luft-
strahl, der gezielt ausgerichtet werden kann,
wahrend im europaischen Raum eine indi-
rekte und diffuse Belliftung praferiert wird.
Besonders in den Wintermonaten iiberzeugt
eine ausgefeilte Technik — die Klimaanlage
soll beschlagene Scheiben durch feuchte Luft
verhindern. Die Komponenten der Anlage
sind dabei in den knappen Raum unter der
Instrumententafel und im Motorraum zu
integrieren. Auflerdem sollen sie kostengtins-
tig, wartungs- und gerduscharm arbeiten und
dabei leicht sein, um das Fahrzeuggewicht
und den Verbrauch zu minimieren.

Durch Start-Stopp-Systeme und alternative
Antriebe weisen Fahrzeuge im Alltagsbetrieb
immer geringere Gerausch-Emissionen im
Innenraum auf. Stromungsgerausche durch
die Innenraum-Klimatisierung werden somit
prasenter. Eine Schallemissionsmessung gibt
Auskunft, ob wahrnehmbare oder storende
Stromungsgerausche durch die Klimaanlage
erzeugt werden. Der Halbfreifeldraum bietet
Platz fir ein komplettes Fahrzeug samt akus-
tischer Messtechnik.

Als zentrale Einheit hat das Heizklimagerat die
Aufgabe, einstromende Frischluft tGber einen
Pollenfilter zu reinigen und mittels Klimakon-
densator zu kiihlen bzw. liber den Warme-
tauscher zu erwarmen und sie weiter zu ver-
teilen. Die Qualitat und Quantitat der in den

Innenraum eingeleiteten Luft konnen (iber
eine Reihe von Versuchen ermittelt werden,
die parallel zu virtuellen Stromungssimulati-
onen erfolgen. Beispiele sind Priifungen zur
Temperatur-Homogenitat, Volumenstrom-
Aufteilung oder Gerate-Kennlinie. Weiterhin
wird der Wirkungsgrad des Heizklimage-
rats ermittelt und der Kabineninnendruck
vermessen.

Uber einen Versuch nach der Richtlinie
78/317 /EWG wird das Abtauverhalten eines
Gesamt-Fahrzeugs Uber den Zeitraum von
bis zu 40 Minuten ermittelt. Der Versuch
erfolgt an einem Gesamt-Fahrzeug inner-
halb einer Klimakammer und dokumentiert
die Abtaukurven in zuvor festgelegten zeit-
lichen Abstanden. Hierbei kommt auch eine
Thermokamera zum Einsatz. Das Ergebnis
gibt Auskunft iber das Aufheizvermdgen
des Heizklimagerats und die optimale Aus-
richtung des Defrost-Bandes sowie der
Seitenscheiben-Ausstromer.

Als Designelement im direkten Sichtbereich
der Fahrzeuginsassen bendétigt die luftlei-
tende und -lenkende Wirkung der Ausstrémer
eine gezielte Prifung — sowohl am Einzelteil
als auch im Gesamt-Fahrzeug. Die Richtbar-
keitsanalyse ermittelt, wie gut sich die in den
Innenraum einstromende Frischluft auf die
gewlnschte Position ausrichten lasst und wie
stark geblindelt der Luftstrahl auftrifft. Die
Wurfweite indes gibt an, wie hoch die Luftge-
schwindigkeit in definierten Abstanden vom
Ausstromer ist.

Alle Prifumfange werden in der Bertrandt-
Niederlassung Wolfsburg als Einzelpriifungen
oder in Kombination abgebildet und stetig
weiter ausgebaut, wie beispielsweise durch
zusatzliche Prifungen der Kalteleistung am
Heizklimagerat.

Maik Winningstedt, Wolfsburg

Nahfeldmessung am
Ausstromer.



RUCKHALTESYSTEM FUR
FRONTALKOLLISIONEN

ENTWICKELN

MODERNE SCHLITTENANLAGEN
UNTERSTUTZEN DIE
FAHRZEUGSICHERHEITS-ENTWICKLUNG

Lenkrad und

/ Lenksaule

s

Gurtsystem .
mit Gurtstraffer und Riickhalte-
Gurtkraftbegrenzer systeme

Instrumententafel

Airbags Karosseriestruktur

Das Rickhaltesystem besitzt wahrend einer
Kollision die Funktion, auftretende Krafte auf
die Insassen zu reduzieren und somit das Ver-
letzungsrisiko zu vermindern. Hinsichtlich
ihrer Funktionen wird das Rickhaltesystem
in primare und sekundare Komponenten
differenziert. Primdare Komponenten — wie
Sicherheitsgurt mit Straffer, Schloss und
Kraftbegrenzer sowie Frontal- und Knie-
airbag — reduzieren die Insassenverletzun-
gen. Sekunddre Komponenten, beispiels-
weise Lenkrad, Lenksaule, Instrumententafel
und Karosseriestruktur, erfiillen andere Funk-
tionen, wirken jedoch maRgeblich auf das
Riickhaltesystem und den Insassenschutz ein.

Fir die Auslegung des Rickhaltesystems
erweist sich die enge Zusammenarbeit von
Simulation und Versuch als sehr vorteilhaft.
Zum einen stehen Simulationsmodelle im
Entwicklungsprozess friiher als Hardware zur
Verfligung. Zum anderen sind Versuche, wie
fur Vergleiche oder diverse Konstellationen,
sehr kostenintensiv.

In der Vorbetrachtung werden zunéchst die
geplanten Markte mit ihren Gesetzes- und
Verbraucherschutzanforderungen analysiert.
Durch die angestrebten Ziele im Verbrau-
cherschutz findet eine Produktplatzierung
des Fahrzeugs im Markt statt. Eine Wettbe-
werbsanalyse dieser Ziele zu Sicherheitsaus-
stattungen liefert erste Erkenntnisse liber ein-
zusetzende Komponenten. Biomechanische
Insassenbelastungen, Fahrzeugverzégerun-
gen und aktive Komponenten des Riickhal-
tesystems stellen mogliche Bewertungskri-
terien dar. Die Betrachtung der vorherigen
Fahrzeuggeneration rundet die Vorauswahl
an Komponenten ab.

Wahrend der Konzeptphase entwickeln Liefe-
ranten die Komponenten und validieren diese
auf Ersatzprufstanden. Als Ergebnis sollten
die Grundperformance der Komponenten
definiert und vorvalidierte Simulationsmo-
delle erzeugt sein. Eine Uberpriifung auf fahr-
zeugahnlichem Ersatzprifstand liefert erste
Erkenntnisse Uiber das Ruickhaltesystem. Es
empfiehlt sich, diesen Prozess-Schritt ebenso
in der Simulation nachzustellen.
Bei erfolgreicher Komponenten-Entwick-
lung kann die niachste Phase beginnen. In
den Schlittenversuchen und der begleitenden
Simulation wird erstmals das komplette Riick-
haltesystem mit allen Komponenten uber-
priift. Herausfordernd ist die Bestimmung des
Verzogerungspulses, da in frihen Projektpha-
sen keine realen Strukturpulse vorliegen. Mit
dem Schlittenversuch ist das Riickhaltesystem
fur den anschlieRenden Fahrzeugcrashver-
such und die Crash-Simulation bereits sehr
gut ausgelegt.
Im Idealfall stellt der anschlieBende
Gesamtfahrzeug-Crashversuch den ein-
maligen Abschlusstest der jeweiligen Fahr-
zeugstufe dar. Dennoch sollte in diesem
Crashversuch das Rlckhaltesystem erneut
Uberprift werden, da sich die Strukturpulse
wahrend der Entwicklung andern konnen.
Auch eine Feinjustierung des kompletten
Rickhaltesystems ist mit den Crashversu-
chen moglich.
Entsprechend der Komplexitat der jeweiligen
Phasen, der einhergehenden Komponen-
ten- und Fahrzeug-Verfligbarkeit sowie der
entsprechend hohen Kosten werden die Ent-
wicklung und erste Abstimmung der Kompo-
nenten des Riickhaltesystems auf den Ersatz-
prufstanden durchgefiihrt. Die Abstimmung
des vollstandigen Riickhaltesystems erfolgt
mittels Schlittenversuchen. Die abschlieRende
Feinabstimmung findet mit den Gesamtfahr-
zeug-Crashversuchen statt.

Dr. Knut Poeschel, Ingolstadt
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BIG DATA
MEETS BERTRANDT

LEISTUNGSFAHIGES MESSDATENMANAGEMENT

Als Beispiel dient die Entwicklung von Fah-
rerassistenz-Systemen, bei denen Sensoren
Informationen Uber die Fahrsituation lie-
fern. Durch die kamerabasierte Datenerfas-
sung entstehen wahrend der Erprobungsfahr-
ten grofle Datenmengen. Um kostspielige
Testwiederholungen zu vermeiden, mussen
Daten systematisch erfasst und transparent
archiviert werden.

Weiterhin tragt die fortschreitende Entwick-
lung in den Bereichen Fahrerassistenz-System
(FAS), autonomes Fahren, Umfeld-Wahr-
nehmung und Sensordatenfusion dazu bei,
dass die Menge an anfallenden Daten enorm
steigt. Eine einzelne FAS-Funktion erzeugt in
der Absicherung beispielsweise bis zu fiinf PB
(= 5.000.000 GB).

Um diese Datenflut verwalten zu kdnnen und
die unterschiedlichen Testergebnisse zu ver-
einheitlichen, steht mit dem Messdatenma-
nagement-System openMDM® (open Measu-
red Data Management) eine standardisierte
Losung zur Verfiigung.

Mit openMDM® kdénnen Messdaten hersteller-
unabhangig aufbewahrt, verglichen und zwi-
schen Unternehmen ausgetauscht werden.
Es handelt sich um einen quelloffenen, frei
konfigurierbaren Software-Baukasten zur
Verwaltung von Messdaten. Grundlegende
Features sind die Verwendung offener Stan-
dards und Schnittstellen, Wiederverwend-
und Erweiterbarkeit.

Durch das einheitlich standardisierte Daten-
modell ist die komponentenbasierte Archi-
tektur skalierbar und flexibel auf individuelle
Anforderungen adaptierbar. Einmal in das
ASAM-ODS-Format konvertiert, lassen sich
Daten verschiedenster Mess-Systeme in einer
gemeinsamen Datenbank speichern.
openMDM® kann Metadaten und Mess-
Ergebnisse getrennt voneinander abspei-
chern, wodurch Metadaten zentral und
Messdaten aufgrund der Datenmenge
unter Umstanden weltweit verteilt abgelegt
werden konnen.

MESSDATENMANAGEMENT
Big Data openMDM®
Datenfusion Eclipse RCP
Analytische Algorithmen Flexibler Baukasten

Transformation von Daten in Standardisiertes Datenmodell

Informationen Integration unterschiedlicher
Hadoop Datenformate
Business Intelligence Herstellerunabhangig

Datenklassifizierung
Eclipse Working Group
Entwicklerplattform

Erfahrungsaustausch

Mit einer Business-Intelligence-Ldsung ist es
maoglich, die gemessenen Daten zu analysie-
ren und auszuwerten. AnschlieBend kénnen
Bedeutung, Muster und Trends identifiziert
werden. Auf Basis analytischer Algorithmen
wird der Big-Data-Ansatz verfolgt, Erkennt-
nisse aus grolRen Datenmengen in unter-
schiedlichen Formaten, teilweise ungenauen
Datentypen und Echtzeitdatenstromen zu
ziehen. Eine Erweiterung von Big Data ist
die Kombination moderner Datenbanktech-
nologien (Hadoop, In-Memory) mit einer
Predictive-Analytics-Software.

Dadurch kann eine effiziente Datenhaltung
mit anschliefender Datenauswertung realisiert
werden, was flir Bertrandt einen wesentlichen
Schritt in die Welt von Big Data darstellt.

Bertrandt engagiert sich als Mitglied der
Eclipse Foundation in der openMDM®
Working Group mit dem Ziel, openMDM®
weiterzuentwickeln und die Verbreitung
voranzutreiben.
Fur seine Kunden betreut Bertrandt den
gesamten Lifecycle: von der Planung uber
die Durchfiihrung einer Messung bis hin zur
Speicherung der anfallenden Daten — und in
Zukunft auch deren Auswertung.

Andreas Egen, Ingolstadt
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HILSYSTEMKONZEPT
SICHERT KOMPLEXE
E/E-ARCHITEKTUREN AB

MEHRWERT: HOHE TESTQUALITAT UND -TIEFE DES
BERTRANDT-SYSTEMS

Bertrandt investiert hierflr in neue HiL-Prif-
stande. HiL, die Abkirzung fir ,,Hardware in
the Loop”, prift die Steuergerate-Funktiona-
litdt. In einem geschlossenen Regelkreis wird
per Software getestet, ob Steuergerate korrekt
funktionieren, Signale fehlerfrei ankommen
und die richtige Funktion ausgefiihrt wird.

Die Komplexitdt der Elektronik-Architektur
nimmt standig zu. Funktionen sind lber
viele Steuergerate verteilt und die Steuerge-
rate Uber verschiedene Bus-Systeme vernetzt.
Um dieser Komplexitat gerecht zu werden,
mussen mehrere Testebenen ineinander grei-

Insgesamt besteht das Testsystem aus neun
HiL-Prufstanden mit drei verschiedenen Test-
ebenen: der Komponenten-Testebene, der
Cluster-Testebene und der Systemintegra-
tions-Testebene. In Summe ergibt dies tber
30 Einzelschranke 19” mit Prifequipment,
speziell auf die jeweilige E/E-Architektur aus-
gerichtet. Aufgrund der hohen Anzahl von
Testfallen laufen die Systeme 24 Stunden am
Tag, sieben Tage die Woche, um zu jeder
Anderung der Software in den Steuergeriten
schnell qualitativ hochwertige Priifergebnisse
liefern zu kdnnen. Auf den Komponenten-HiL
werden die Ein- und Ausgange und die Funk-
tionalitat von Steuergeraten geprtift. Tests auf
dieser Ebene sind auf nur ein Steuergerit, bei-
spielsweise das Tursteuergerat, begrenzt. Die

Software-Tests HilL-Tests

Cluster-HiL werden fir Teilsystemtests ver-
wendet. Dabei sind mehrere Komponenten
zu einem Teilsystem verbunden und ermdgli-
chen, Funktionen dieses Teilbereiches zu tiber-
prifen, wie beispielsweise die SchlieRsysteme
oder die Lichtfunktionen. Die Systemintegra-
tion-HiL beziehen sich auf den Verbund aller
Steuergerate im Fahrzeug und testen diese im
Komplettsystem. Das Prifsystemkonzept von
Bertrandt bietet unseren Kunden einen Mehr-
wert in der Testqualitat und -tiefe durch die
Maoglichkeit, mehrere HiL-Systeme zu einem
Gesamtfahrzeug-HilL zu koppeln.

Verschiedene Messkarten und Messrechner
erfassen Strome, Spannungen und Frequen-
zen — oder simulieren diese. Echtzeitrechner
ermoglichen, mehrere Kanéle zeitgleich zu
erfassen und die Informationen zu verarbei-
ten. Je nach zu testender Komponente oder
zu testendem System werden Aktuatoren
und Sensoren durch Echtlasten oder simula-
tiv Uber Ersatzlasten nachgebildet.
Neben den HiL-Tests werden Versuche im
Fahrzeug durchgefiihrt, um die Systeme aus
Sicht der Fahrzeugnutzer zu priifen. Dabei
erganzen sich die beiden Testmethoden HiL
und Erprobung im Fahrzeug optimal. Die
Ergebnisse stellen ein essenzielles Element
dar, um den System-Reifegrad und damit die
Qualitat des Elektronik-Systems zu steigern.
Christoph Schelhammer, Ehningen

L
" fen. Abhangig von der Grol3e der zu testen-
. : den Baureihe werden bei Bertrandt pro Pro-
g 2 jekt bis zu 120 einzelne Steuergerdte mit
= " ungefahr 10.000 Testfallen auf System- und
= : 20.000 Testfallen auf Komponentenebene Die Ingenieure von Bertrandt entwickelten
% " . gepriift. dabei das gesamte Testsystem-Konzept,
="';| : ¥ welches von unserer Partnerfirma in die ent-
1 . sprechenden HiL-Systeme umgesetzt wurde.
L
Ll
Ll
-
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Zunehmende
Komplexitat der
Elektronik-Tests.

Geratetrager
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BERTRANDT TESTET AUTOSAR-ARCHITEKTUR FUR SICHERE
STEUERGERATE-FUNKTION

Die entkoppelnde, standardisierte Software
wird auf einem sogenannten AUTOSAR-Stack,
also einzelnen Programm-Bausteinen, abge-
bildet. Zahlreiche OEM und Zulieferer arbei-
ten gemall dem Motto ,Zusammenarbeit bei
Standards — Wettbewerb bei der Umsetzung”
(engl. cooperate on standards — compete on
implementation) zusammen und verpflich-
ten sich, bestimmte Standards einzuhalten.
Die AUTOSAR-Software fungiert als Schicht-
Architektur und entkoppelt dabei steuergerate-
spezifische Treiber-Module von der funktions-
bestimmenden Applikationsebene.

Einigt sich das AUTOSAR-Gremium nun auf
Software-Neuerungen, so muss validiert
werden, dass die neuen Funktionalitaten
kompatibel sind und Applikationen weiter-

hin wie gewohnt ausgefiihrt werden kénnen.
Hierbei kommt Bertrandt ins Spiel und testet
im Auftrag des OEM, ob die neuen AUTO-
SAR-Komponenten funktionieren und welche
Konfigurationen einzelner Module notwen-
dig sind, damit die vom Kunden gewtinsch-
ten Funktionen bestehen bleiben. Dabei
verwenden unsere Entwicklungsspezialisten
Test-Applikationen, die sie gemeinsam mit
dem zu testenden AUTOSAR-Stack auf Refe-
renz-Hardware-Plattformen ausfiihren, um
die Funktionalitat und den Reifegrad zu tber-
prufen. Treten Fehler auf, so analysieren und
melden unsere Ingenieure diese und leiten sie
mit entsprechenden Empfehlungen an den
Kunden weiter.
Umfangreiches Know-how im Bereich
Embedded-Software sowie die profunde
Kenntnis der AUTOSAR-Architektur und der
sich kontinuierlich erweiternden Standards
sind Grundvoraussetzung, um die AUTOSAR-
Basissoftware abzusichern.

Christoph Schelhammer, Ehningen

Autosar-Architektur.
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Software Software Software Software Software
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| FAHRVERHALTEN LIVE

EIGENENTWICKLUNG: BERTRANDT-FAHRDYNAMIKSIMULATOR

Der mobile Fahrsimulator besteht aus zwei
Modulen. Auf einer Plattform, die den Fah-
rersitzplatz mit Lenkrad, Pedalerie und Sitz
tragt, wird die Fahrumgebung mithilfe von
drei Monitoren visualisiert. Das zweite Ele-
ment ist ein Quadropod mit vier elektri-
schen Zylindern. Um dem Fahrer ein realis-
tisches Fahrgefiihl zu ermdglichen, wird die
Plattform auf den Quadropod montiert. Die
Bewegung kann in den vier Freiheitsgraden
Nicken, Wanken, Huben und Gieren simu-
liert werden.

Die Vorgaben fiir die Bewegung des Quadro-
pods sowie alle am Fahrzeug auftretenden
relevanten Beschleunigungen und Winkel
werden in Echtzeit von der Software CarMaker
(IPG Automotive) ermittelt. Durch sie lasst
sich das dynamische Fahrzeugverhalten exakt
berechnen sowie beliebige Streckenprofile
zu implementieren. Abbildbar sind alle drei-
dimensionalen Parameter (Steigung, Neigung,
Kurvenradien) und deren Eigenschaften, wie
Oberflaichenbeschaffenheit und Reibungs-
beiwerte. Auf der virtuellen Stralle lasst sich
nahezu jede Fahrsituation simulieren.

Die Software ermdglicht, einen virtuellen
oder realen Fahrer fiihren zu lassen. Hierzu
sind am Fahrsimulator eine Lenkrad- und
eine Pedaleinheit verbaut, die tber Force-
Feedback-Elemente verfiigen. Sie geben dem
Fahrer Riickmeldung tber den Fahrzustand.
Die akustischen Fahreindriicke werden tber
fahrzustandsabhédngige Sound-Generatoren
und Lautsprecher dargestellt.

Der Bertrandt-Fahrsimulator zeigt ebenso die
Wirkungsweise von Fahrdynamikregel- und
Fahrerassistenz-Systemen auf und macht die
Auswirkungen verschiedener Abstimmungen
und Regelstrategien auf das Fahrverhalten
erlebbar. Durch die freie Modellierung der
Fahrzeug-Umgebung lassen sich kritische
Fahrzustande nachstellen, um Regelfunkti-

onen gezielt zu entwickeln. Dies nutzen wir,
um eine Grundabstimmung fir Fahrdynamik-
regelsysteme, wie beispielsweise ESP oder
Torque-Vectoring, am Simulator zu ermit-
teln. In einem realen Fahrversuch erfolgen
nur noch Feinabstimmungen. Resultat: deut-
liche Kosten- und Zeitersparnis.

Ein weiterer Vorteil spiegelt sich in der Ent-
wicklung von Fahrerassistenz-Funktionen
wider: Die Fahrzeug-Umgebung lasst sich
inklusive anderer Verkehrsteilnehmer frei
modellieren, Fahrerassistenz-Systeme kali-
brieren und Assistenz-Systeme hinsichtlich
ihrer Kunden-Akzeptanz beurteilen. Dazu
testen und bewerten Probanden das neu ent-
wickelte Assistenzsystem auf dem Simulator.

Neben dem Einsatz im frihen Entwicklungs-
prozess ermoglicht der Fahrsimulator, die
Regelsysteme mithilfe von MiL (Modell-in-
the-Loop)-, SiL (Software-in-the-Loop)- und
HiL (Hardware-in-the Loop)-Versuchen zu
validieren. Bei MiL- und SiL-Tests werden
die Modelle bzw. der Programmcode in die
Fahrzeug-Umgebung implementiert und
unter verschiedenen Randbedingungen getes-
tet. Fur HiL-Prifungen bietet der Simulator
diverse Schnittstellen, um die notwendige
Hardware wie Steuergerate oder auch Aktoren
in die Simulationsumgebung zu integrieren
und die entwickelten Funktionen zu priifen.

Der Bertrandt-Fahrsimulator ist aufgrund
seiner modularen Bauweise mobil und fle-
xibel einsetzbar. Durch die Bewegung des
Simulators in vier Freiheitsgraden vermit-
telt das System ein realistisches Fahrgeftihl,
unterstitzt durch das aktive Lenkrad und die
Pedalerie. Die Gesamtfahrzeug-Simulation
ermdglicht, mithilfe von IPG CarMaker und
MATLAB /Simulink Fahrdynamikregel- und
Fahrerassistenz-Systeme schnell zu imple-
mentieren und abzustimmen. Dartiber hinaus
bietet der Simulator valide Priifung der Sys-
teme mittels MilL-, SiL- und HiL-Tests.

Matthias Wilmes, K6in



| ELEKTROMOBILITATSLOSUNGEN FUR NRW

Elektromobilitdt auf den Strallen - Ent-
wicklungsbegleitende Dienstleistungen bei
Bertrandt. Was bereits 2008 im Rahmen
des von der Bundesregierung geforderten
Konjunkturpaketes Il als Zusammenschluss
von Ford, der RheinEnergie, der Universitat
Duisburg-Essen und der Stadt Koln begann,
wird seit 1. Juli 2012 als Phase Il erfolgreich
weitergefiihrt. Nachdem in der ersten Phase
wichtige Informationen fir die Nutzung von
Elektromobilitat in Grofstadten gesammelt
werden konnten, fahren mittlerweile 60 Elek-
trofahrzeuge tiber die Strallen von Kéln und
Umgebung. Die Flotte wurde zunachst mit
Fahrzeugen aus dem amerikanischen Markt
ausgestattet. Damit die Elektroautos noch
vor dem europaischen Launch ihren Weg
auf die deutschen Stralen finden konnten,
bedurfte es einer Sonderzulassung und einer

vorherigen Homolo-
gation. Ausgestat-
tet mit Datenlog-
gern liefern diese
Fahrzeuge  inzwi-
schen aussagekraf-
tige Informationen
Uber die alltagliche
Nutzung von Elek-
troautos im Stadt-

O S
gebiet.  Bertrandt G F -4{3-“-"4::\

betreut sowohl Ana-

lyse und Auswertung dieser Daten als auch
die Website, auf der die Projektpartner ihr
eigenes Fahrverhalten verfolgen und auswer-
ten konnen. Die Experten unserer Kolner Nie-
derlassung koordinieren das komplette Pro-
jekt- und Qualitatsmanagement sowie die
Bereiche Budget und Finance.

| EFFIZIENTES TOOL FUR DIE GETRIEBE-ENTWICKLUNG

Wirtschaftlichkeit verbessern und CO,-Emis-
sionen reduzieren — der Ruf nach innovativen
Technologien schafft in der Automobilindu-
strie eine ganze Bandbreite neuer Anforde-
rungen und Entwicklungsziele. Der Einzug
von  Elektromobilitat
und modernen Fahrer-
assistenz-Systemen zieht

weitreichende  Ande-  onc / \

Baugruppe

rungen des gesamten [ S Kokt

Antriebsstrangs  nach

sich. Die Systemkompo- _, S
nente Getriebe erfahrt N\ /
hierdurch zusatzlich zu ok NS -
der ohnehin angestreb-
ten stetigen Optimie-
rung in puncto Leis-
tungssteigerung, Gewichtsreduktion und
Wirkungsgrad-Verbesserung einen Auf-
schwung in der Vielfalt der erforderlichen
Konzepte. Diese steigende Komplexitat — ver-
bunden mit dem Ziel, Kosten zu reduzieren

Teil 3

/ e analyse mit SimulationX.

und den Komfort zu steigern — erfordert den
gezielten Einsatz effizienter Entwicklungs-
tools. In der Niederlassung Ingolstadt eta-
blieren sich daher in der Getriebe-Entwick-
lung derzeit zwei Tools, die schon in friihen
Entwicklungsstadien wich-
tige Impulse fur die richti-
gen Entscheidungen geben:
die konstruktionsnahe Tole-
ranzanalyse mit CETOL 6o
s und - die  entwicklungsbe-
gleitende Eigenfrequenz-

Kontalt Mit der erfolgreichen Ein-
fuhrung beider Werkzeuge
wurde eine umfangreiche
Oberflache in den Arbeits-

prozess integriert, um Antriebskomponenten
effizient auf hohem technischem Niveau zu
entwickeln. Sie leisten dadurch einen wert-
vollen Beitrag zur gesamten Wertschopfungs-
kette.

| VERSUCHE ZUR KAROSSERIE-STEIFIGKEIT INTENSIVIERT

Die Karosserie-Steifigkeit ist ein wesentliches Kriterium bei der Aus-
legung eines Kraftfahrzeugs. Sie beeinflusst das Fahrverhalten, den
Komfort, das Gerauschniveau sowie die Haltbarkeit und das Qua-
litatsempfinden. Letzteres lasst sich sehr gut durch die Spalt- und
Fugenmalie darstellen, vor allem im sichtbaren Bereich: Diese sollen
so klein wie mdglich ausfallen und weitestgehend parallel verlaufen.
Eine hohe Steifigkeit ist zudem wichtig, um elastische Verformun-
gen bei dynamischer Belastung (Fahrbetrieb) gering zu halten und
Knarzgerausche zu vermeiden. Ferner hat die Steifigkeit Einfluss auf
das Fahrverhalten, gerade auf schlechten StralRen oder in Extrem-
Situationen. Bei hoher Geschwindigkeit oder Bodenwellen in einer
Kurve kann es zu Relativbewegungen von Karosserie und Anbauteilen
mit unerwiinschten Gerauschen und Abrasion kommen. Die statische
und dynamische Karosserie-Steifigkeit wird am Standort in Tappen-
beck in zwei unabhéngigen Verfahren auf messtechnisch hohem
Niveau und nach aktuellen Prifvorschriften durchgefiihrt, validiert
durch eine Abnahme unseres Hauptkunden im Ringvergleich.

NEUE FLACHEN, NEUE IDEEN,
NEUE ANSATZE

Um dem Wachstumstrend der Niederlassung Miinchen auch raum-
lich gerecht zu werden, wurde der Standort um weitere Immobilien
rund um HufelandstraRe und Anton-Ditt-Bogen ausgebaut. Durch die
neuen Gebdude erweiterte Bertrandt sein Leistungsspektrum deutlich,
wie mit dem Betrieb einer neuen Schlittenanlage fiir Crash-Versuche.
Die zusatzlichen Hallen und Flachen gaben Bertrandt Miinchen
zudem die Gelegenheit, die Dienstleistungen nach Themen und
Verantwortungsbereichen neu zu strukturieren, wie beispielsweise
im Versuch. Der groRe Pluspunkt: Alle Immobilien befinden sich in
absoluter Kundennahe.




WACHSTUM IN SHANGHAI UND
CHANGCHUN

2010 - ein Meilenstein fur Bertrandt: die Entwicklung des Nachfol-
gers des Jetta A2 war das erste grolRe ,,China-Projekt” unserer Wolfs-
burger Niederlassung. Viele Bertrandt-Mitarbeiter waren damals in
Changchun bei unserem Kunden im Einsatz. Der Erfolg dieses Pro-
jekts war ein erster Anstol}, in Asien aktiv zu werden und Bertrandt
Engineering Shanghai Co., Ltd zu griinden. Bereits 2014 eréffnete
eine weitere Bertrandt-Niederlassung in Changchun. Florian Siro-
watka, deren Standortleiter, blickt zurtick: , Innerhalb eines Jahres
haben wir ein gutes Kernteam in Changchun aufgebaut. Mit Pro-
jekten in verschiedenen Bereichen der Fahrzeug-Entwicklung sind
wir ein Jahr nach der Griindung bestens aufgestellt. Die enge nie-
derlassungstibergreifende Zusammenarbeit, auch mit Kollegen aus
unseren deutschen Standorten, ist ein wesentlicher Vorteil fiir uns.”
Das Portfolio in China kann sich sehen lassen: Unsere Ingenieure
bieten profunde Leistungen in den Bereichen Rohbau, Exterieur,
CAE, Interieur oder Entwicklungsbegleitende Dienstleistungen wie
beispielsweise Projekt-Management und Modell-Pflege. Und dabei
wird es laut Florian Sirowatka nicht bleiben: ,Unser Anspruch ist es,
unser Leistungsportfolio und unsere Projekte stetig zu erweitern.
China entwickelt sich mehr denn je zu einem wichtigen Standort
in der internationalen Automobilindustrie.”

—

bert

PARIS BIETET
NEUE BERUFLICHE
PERSPEKTIVEN

Die Industrie- und Handelskammer Essonne
zeichnete Bertrandt Biévres fiir sein beson-
deres Ausbildungsengagement in verschie-
denen Berufen aus — unter anderem fir die
Einfihrung des Ausbildungsberufs ,,CAD-
Konstrukteur”. Mit dem neuen Berufsbild
vermittelt Bertrandt gemeinsam mit der
Berufsschule Lycée Diderot in Paris neun
angehenden CAD-Konstrukteuren Grund-
lagen rund um die Konstruktion moderner
Automobile. Hierzu gehort beispielsweise die
Entwicklung von Bauteilen und Modulen im
Interieur und Exterieur. Die zwdlfmonatige
Ausbildung soll jungen Menschen die wich-
tigsten theoretischen Kenntnisse und grund-
legende Einblicke in die Praxis geben. Das
gemeinsame Ziel ist ein erfolgreicher Eintritt
ins Berufsleben.

Gesellschaftliche Verantwortung zu tiberneh-
men ist ein weiteres Anliegen von Bertrandt
in Frankreich. Die Niederlassung plant, die
Anzahl der Auszubildenden zu erhéhen. Im
Sinne des in Frankreich existierenden Gene-
rationenvertrags beabsichtigt Bertrandt, sein
Ausbildungsengagement weiter auszubauen
und jungen Menschen gerade in Zeiten
hoher Jugend-Arbeitslosigkeit vielverspre-
chende berufliche Chancen zu bieten.

| GESUNDHEIT IST UNS WICHTIG!

Das Projekt ,,Gesundheit 4Bertrandt” wurde erfolgreich in jeder Niederlassung gestartet. Grup-
penweit konnen unsere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter seither an Aktionen teilnehmen und
sich mithilfe der Wissensbausteine im Intranet rund um das Thema Gesundheit informieren.

Um das Gesundheitsmanagement grup-
penweit durchzufiihren, gibt es in jeder
Bertrandt-Niederlassung Koordinatoren, die
»Gesundheit 4Bertrandt” planen und umset-
zen. Rund um die Module Erndhrung, Netz-
werk, Entspannung und Stressbewaltigung,
Sport und Bewegung sowie arztliche Leistun-
gen und Arbeitssicherheit fanden zahlreiche
Aktionen statt, teilweise auch niederlassungs-
spezifisch ausgestaltet. Ob Erndhrungswo-
chen, Stress-Workshop, Ski-Ausfahrt, Firmen-
Lauf, Entspannungsiibungen am Arbeitsplatz
oder Schnupper-Stunden fir Golf oder Black
Role - alle Veranstaltungen fanden durchweg
groRBen Anklang. Unser Ziel lautet auch fir
die Zukunft, den Mitarbeitern ein Motivati-
onsumfeld fur ihre Gesundheit zu bieten.

Erndhrung
Standort-
spezifische Netzwerk
Angebote
L Q;tzltjlri];heen / Entspannung/
Stressbewalti
Arbeitssicherheit ressbewaltiging
Sport/
Bewegung

BERTRANDT UNTERSTUTZT
SOS-KINDERDORF SALZGITTER

Kinder und Jugendliche in ihrer Entwicklung fordern — ein Ziel, dem
sich Bertrandt seit Jahren widmet. Unsere Spende ging erneut an ein
SOS-Kinderdorf: diesmal nach Salzgitter. Das SOS-Kinderdorf Salzgit-
ter bei Wolfsburg betreut seit 1980 Kinder aller Altersgruppen sowie
junge Erwachsene. Die Bertrandt-Spende hilft, die Entwicklung dieser
jungen Menschen durch sportliche Aktivitaten und Mobilitatsprojekte
individuell und in Gruppenarbeit zu fordern. Aufler dem Kinderta-
geszentrum ist auch ein Mehrgenerationenhaus in das Kinderdorf
integriert, um das Miteinander von Jung und Alt zu fordern.
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Detaillierte Informationen zum gesamten
Leistungsspektrum von Bertrandt finden Sie jederzeit
aktuell auf unserer Webseite:

http://www.bertrandt.com/leistungsspektrum.html
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