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11. Januar 2020 - Bayerischer Rundfunk

https://www.br.de/mediathek/podcast/gut-zu-wissen/gut-zu-wissen-11-01-2020/1790032

GUT ZU WISSEN

Gut zu wissen | 11.01.2020

"Gut zu wissen"-Moderator Philip Hausser stellt diese Woche kreative Sounds fir Elektroautos vor, ist Falschern auf
der Spur und erklart, warum Méarchen Demenzpatienten helfen konnen.


https://www.br.de/mediathek/podcast/gut-zu-wissen/gut-zu-wissen-11-01-2020/1790032

14. Februar 2020 - Elektronik NEO

https://www.elektroniknet.de/elektronik/neo/ein-fall-fuer-den-simulator-173481.html

Neoversum | Autonomes Fahren
Ein Fall fir den Simulator

14.02.2020 Autor: Linda Mihlbach | Redaktion: Christina
Deinhardt

Die dynamische Ausrichtung des Fahrsimulators garantiert eine schnelle Reaktion und wenig
Zeitverzug zwischen Bewegung und Visualisierung.

Wie erleben Menschen die Mobilitdt von Morgen? Das fragt sich das
Adrive Living Lab der Hochschule Kempten und setzt bei der Forschung
im Bereich des automatisierten Fahrens auf einen einzigartigen
Fahrsimulator.

Automatisiertes Fahren ist gerade der Trend, der die Automobilindustrie bewegt — und das mit
einer klaren Fahrtrichtung: Die Menschen wiinschen sich mehr Sicherheit, méchten die
Reisezeit gleichzeitig aber frei nutzen und genielien, egal ob zum Entspannen, Arbeiten,
Kommunizieren oder zum Spall haben. Sie wollen das Steuer sozusagen aus der Hand geben
und stattdessen die gewonnene Freizeit nach Lust und Laune nutzen.

Doch auf dem Weg zum automatisierten Fahren spielt Sicherheit eine grof3e Ralle, denn
Vertrauen und die damit verbundene Technologieakzeptanz sind, insbesondere wenn
Menschen Kontrolle abgeben, von groter Bedeutung. Aus diesem Grund beschaftigt sich die
Forschung damit, wie der Mensch die neue Technik erlebt, mit dieser interagiert und
harmoniert. Dafiir ist es notwendig, den Menschen in die Entwicklung neuer Technologien
einzubeziehen. Tests im Fahrzeug sind jedoch aufwandig und teuer, aulerdem sind
Prototypen oft erst spat im Entwicklungszyklus verfugbar. Darum greifen die Forscher auf
Simulationen zurick. So kénnen Tests unabhangig von Umgebungsfaktoren wie Wetter,
Baustellen und Verkehr durchgefiihrt werden.


https://www.elektroniknet.de/elektronik/neo/ein-fall-fuer-den-simulator-173481.html

Entscheidend ist der Mensch

Um den Menschen auf diese Reise mitzunehmen wird er im Adrinve Living Lab an der
Hochschule Kempten stets als Nutzer in den Mittelpunkt der Forschung und Entwicklung
gestellt. Als Teil des zum Forschungszentrums Allgdu verfolgt die Einrichtung unter Leitung von
Professor Bernhard Schick seit 2017 die Philosophie anwendungszentrierter Forschung in den
Bereichen Fahrerassistenzsysteme und automatisiertes Fahren.

Forschung, Industrie und Lehre arbeiten hier eng zusammen, um Ideen auf dem schnellsten
Weg vom Workshop ins Auto zu transferieren. »Unser Ziel ist es, neue Erkenntnisse,
IMethoden und Werkzeuge schnell in erfolgreiche Anwendungen unserer Industriepartner
umzusetzen — fur Fahrzeuge, die Menschen begeistern«, erlautert Schick. Mit diesem Ziel im
Blick beschaftigen sich die vier Teams »Human Factors«, »Vehicle Testing«, » Simulation«
sowie »Software and Functions« intensiv mit dem Fahrzeug der Zukunft — insgesamt um die
40 Personen.

Um das Fahrerlebnis und den Umgang mit den
neuen Techniken des automatisierten Fahrens
zu erforschen, werden in realen
Einsatzszenarien Lebens- und Arbeitsraume
fur Probanden geschaffen, zum Beispiel im
realen Testfahrzeug, Fahrsimulator, in der
Simulation oder im »Design Thinking Studio«.
Daraus werden neue |deen wie individuell
gestaltete Bedien-, Anzeige- und
Kommunikationskonzepte oder spezifische
Fahrzeugbewegungen und Fahreigenschaften
generiert. Auf diese Weise wird der Mensch als
Proband aktiv in die Entwicklung eingebunden.

Stefanie Trunzer bei der Uberwachung des
virtuellen Fahrversuchs.

Der Fahrer-Erlebnisplatz

MNeue Technologien &ffnen neue Wege der Forschung. Zum Beispiel kann das Adrive Living
Lab zukiinftig den Fahrsimulator, den Advanced Vehicle Driving Simulator, von AB Dynamics
und Williams Advanced Engineering einsetzen — einen sogenannten Fahrer-Erlebnisplatz, der
in seiner Art bisher einzigartig ist. Er kommt aus der Formel 1 und setzt acht Elektromotoren
ein, wodurch die Fahrzeugbewegung in sechs Frelheitsgraden erreicht werden kann: in drei
linearen Richtungen und drei Rotationsbewegungen jeweils in oder um Langs-, Quer- und
Vertikalachse. Die dynamische Ausrichtung garantiert eine sehr schnelle Reaktion und wenig
Zeitverzug zwischen Lenkeingabe, Fahrzeugbewegung und Visualisierung, was sonst haufig
die sogenannte Bewegungskrankheit auslost.

Ein Projektpartner beschreibt seine Erfahrungen: »Ich habe noch nie zuvor ein so gutes
Fahrgefuhl auf einem Fahrsimulator erlebt. Naturlich, exzellente Agilitat, Reaktionsfahigkeit,
gute Fahrzeugbeherrschung, sanfte Karosseriebewegungen und Ruhe « Das fahrdynamische
Verhalten des Simulators ist dabei die Grundlage fir ein natarliches Fahrerlebnis und
ermaglicht die verbesserte Durchfihrung von weiteren Studien in den Bereichen
automatisiertes Fahren, Fahrzeugdynamik, funktionale Sicherheit, Bedienkonzepte und
Mensch-Maschinen-Interaktion.



Zwischen Realitdt und Simulation

Stefanie Trunzer ist Diplom-Ingenieurin im Team Simulation und hat den Aufbau des
Fahrsimulators und dessen Erweiterung fur die Forschungszwecke des Adrive Living Labs von
Beginn an koordiniert. Ihre Aufgabe besteht in der kanzeptionellen, zeitlichen, logistischen und
technischen Planung und Umsetzung. #Der Reiz meiner Arbeit liegt fur mich vor allem darin,
Verantwortung zu tragen und eigenstandig zu arbeiten«, sagt Trunzer.

Im Simulator geht es im Wesentlichen um die Interaktion zwischen neuen Systemkonzepten
und Fahrer und Insassen. Fihlen, Sehen und Héren sowie die Kommunikation zwischen
Mensch und Maschine stehen dabei an erster Stelle. Mit entsprechenden Tools muss die
Realitat aulerdem moglichst detailliert nachgebildet werden.

Gerade komplexe Fahrszenarien kénnen dank
der umfassenden Simulation mit detaillierten
Fahrzeugmodellen durchgefihrt werden.
»Entscheidend ist dabei, welche Hard- und
Software man einbinden méchte«, erlautert
Trunzer. Uber die Fahr-
dynamiksimulationssoftware IPG Carllaker
lasst sich das Fahrverhalten am Simulator
realistisch abbilden. Ergénzend dazu kénnen
im Hardware-in-the-Loop-Verfahren echte
Fahrzeugkomponenten wie Lenkung,
Sensoren und Steuergerate in das virtuelle
Fahrzeug eingebunden und getestet werden.

»Entscheidend ist dabei, welche Hard- und
Software man einbinden méchte«, erklart
Stefanie Trunzer, Diplom-Ingenieurin im
Team Simulation.

Das Fahrzeugmodell berechnet dabei in
Echtzeit die Fahrzeugbewegungen in den getesteten Fahrsituationen. Die Simulationssoftware
leitet diese Informationen an die dynamische Bewegungsplattform weiter und diese
rekonstruiert die Fahrzeugbewegung, um ein natlrliches Fahrerlebnis zu schaffen. Mit der
richtigen Einstellung und Programmierung kdnnen vielfaltige Fahrsituationen realistisch
abgebildet werden, wie die Fahrt auf unebener Fahrbahn, die Kurvenfahrt, der Spurwechsel,
Beschleunigen oder Bremsen.

Aktuell arbeitet das Team um Trunzer an einem Test fur die automatisierte Spurfuhrung wie der
Querfuhrung. Um das echte Systemverhalten herzustellen, werden die echten
Fahrzeugkomponenten, insbesondere die originale Lenkung und Steuergerate, auf dem
Simulator verbaut. Der Vorteil dabei ist, dass die automatisierten Funktionen aus dem
Fahrzeug direkt in der Simulation zur Verfligung stehen und somit kein Zugriff auf den
Softwarecode notwendig ist. Im Vergleich zur Stralie oder dem Testgeldnde sind die Tests
dadurch besser reproduzierbar.

Neue Ingenieursdisziplinen

Entwickler von automatisierten Fahrzeugen sind heute einem enormen Druck ausgesetzt. Sie
missen innovative und komplexe Ldsungen in kurzer Zeit entwickeln und absichern. Die
Zunahme an Virtualisierung und digitalen Prototypen mit gleichzeitig deutlicher Abnahme an
Fahrzeugprototypen entfremden die Entwickler jedoch zunehmend vom kundennahen Fahr-
und Bedienerlebnis. Dadurch vergessen die Ingenieure haufig das Kundenerlebnis im
Spannungsfeld von Vertrauen, Funktionsnutzen, einfacher Bedienung und schlussendlich der
Akzeptanz neuer Technologien.

Automatisiertes Fahren kann nur erfolgreich sein, wenn sich die Menschen damit wohl fiihlen
und der Technik vertrauen. Vor diesem Hintergrund gewinnt die Simulation grofte Bedeutung.
Tests von Softwarefunktionen und Hardwarekomponenten kdnnen so deutlich friher im
Entwicklungsprozess und chne Abhangigkeit von einem realen Prototypen durchgefiihrt
werden. AuRerdem erméglicht der Fahrsimulator eine fruhzeitige Uberprifung, ob und wie
Menschen und Fahrzeug harmonieren. Fir den Kunden spiegelt sich der Vorteil vor allem
darin, dass Techniken ausgereifter und benutzerfreundlicher auf den Markt kommen.
Fahrzeug- und Systemhersteller profitieren davon, dass sich Systeme friihzeitig adaptieren
oder optimieren lassen oder gar Irrwege vermieden werden.



Februar 2020 - Hanser Automotive

Europaweit einzigartiger Fahrsimulator

Die Hochschule Kempten hat einen neuen Fahrsimulator angeschafft, der

fur Erforschung und Entwicklung zukunftiger Mobilitatslosungen eingesetzt wird.
In der Kooperation mit AB Dynamics und weiteren Industriepartnern aus der
Automobilindustrie sollen erforderliche Methoden und Anwendungen entwickelt
und in die Industrie transferiert werden.

le 70 fache Frdbeschleunigung
wirkte auf das Fahrzeug ein, als Da-
niel Abt die Kontrolle wiihrend des
fresen Trainengs zum Mexoko-Stadt
aPnx Uber sen Formel-E-Boliden verlor
und mit etwa 200 kmMh in de Strecken-
begrenzung krachte
Kurz vor dem Rennen hatte es en Up
date an der Software gegeben. Laut An-
gaben von Audi fuhrte dann esn Soft-
warekommunkationsproblem dazu,
dass das Fahrzeug beim Bremswvorgang
nicht korrekt verzogerte.
En Albtraumszenano flr alle OEMs, die
immar komplexere Softwarefunktionen
aul dea Strafle bongen. Der Testaufwand
steigt daber rasant an. Mehre Millionen
Situationen mdssen bewertet und vom
Fahrzeug nachweisbar sicher bewaltigt
werden
Der 3 Mio, Euro teure advanced Vehicle
Driving Simulator {aVDS), der von der
Hochschule Kempten mit Unterstitzung
ainger OEMs angeschalft wurde, soll
neua Funktionen und Fahrzeugsysterme
realitdtsnah erlebbar machen und darmat
den Umfang der erforderiichen Straen
erprobung reduaeren helfen
Dafir verfigt der urspringlich fir die
Formel 1 entwickelte Fahrssmulator, der
von AB Dynamics fur den industnellen
Einsatz modifizert wurde, (ber esne mat
Hilfe won Linearmotoren verfahrbare
Plattform. Auf thr konnen lestaulbauten
und Karossenetale wie Sitzboxen mon-
tiert wesden,
D¢  hochdynamischen Linearmotoren
erlauben es, die Fahrzeugbewegungen
einschlielich Rollen, Nicken, Gieren ab-
7ubilden. | ange Hibe, hohe Beschleunt-
gungswerte und kurze Ansprechzeiten
ermoghchen es, dass selbst Ereignisse
wie ein Reifenplatzer realitatsnah simu-
lhert werden konnen. Fir die dazu pas-
sende visuelle Umgebung sorgen leis-
tngsfahige Beamer und Grafikmaschi

. ‘
Der einzige seiner Art in Europa: Der Fahrsimulator an der Hoehsehule Kempien.
© Hochsahul Kamplm

nen in Verbindung mat 3D-Kartendaten,
die von der Hochschule Kempten rmat
Umgebungsinformabionen, wsw einge-
scannte Straenoberflachen, angere:
chert wurden

Funktionen erlebbar machen

Damit lassen sich mit dem aVDS neue
Software, Funktionen und Systeme un-
ter reakstischen Bedingungen erleben,
testen und bewerten. Dabel kann so-
wohl das Verhalten des Fahrzeugs als
auch die Reaktion des Fahrers auf neve
Funktion und unerwartet auftretende
kritischen Situationen ermittelt werden
Das ereichtert Studien zur Akzeptanz
never Techniken und Funktionen aber
auch zur Beherrschbarkest eines Fahr
zeugs bei Systemversagen. Nicht zu-
letzt kann der aVDS eingesetzt warden,
um Tlestfahrer auszubdden und Fahr
zeugoptimiarungen durchzufGhren.

Llch kenne die Strecke in Pans. Mit ei

nem echten Formel-£-Fahrzeug ware es
schwiearig gewesen, so schnell 2u sen?
fasste Daniel Abt nach emer Testlahrt
anlasshch des Roll-outs des Simulators
seinen ersten Eindruck  zusammen
LDas ist aber ja gerade der Vorted, dass
man ans Limst gehen und Dinge auspro-
bieren kann. Der Simulator ist fur das
Traming und die Fahrzeugabstimmung
essenzell.  Allerdings fehlen Aspekte
wie der Respekt, den eine reale Mauer
cder en potenzieler Schaden am Fahe
2eug enfloBen. Zudem lassen sich ex
terne Faktoren wie das Wettes, Tempera
wren oder de Griffigkeit des Belags
nach einem Regen nicht simulieren
Aber trotzdem git: Wer mat dem Simula-
tor am nachsten an der Realitat begt, ist
klar im Vlorteid™ Und dafur sorgen die For
scher rund um den Initator des Simula-
toranprojekts, Prol. Bernhard Schick von
der Hochschule Kermpten. & (r)

www hs-kempten de/

forschung htmi



05. Marz 2020 - Augsburger Allgemeine

https://www.augsburger-allgemeine.de/bayern/So-fuehlt-sich-das-Autofahren-der-Zukunft-an-
id56975776.html

Startseite » Bayern » So fiihit sich das Autofahren der Zukunft an

gﬁihlt sich das Autofahren der Zukunft
an

Ein neuartiger Simulator aus der Formel 1 steht in Kempten. Er ist der einzige in Eur:
der fiir Forschung und Entwicklung zukiinftiger Mobilitat eingesetzt wird.

Ein neuartiger Simulator aus der Formel 1 steht in Kempten. Er ist der einzige in Europa, der fir Forschung und Entwicklung
zukiinftiger Mobilitat eingesetzt wird

Kemptener Forscher testen in einem Simulator autonomes o
Fahren. Sie nutzen Methoden, wie sie sonst nur Formel-
1-Testfahrer kennen. o
Mallorca
WON STEFAN BINZER
Jetzt buchen!

Es rohrt und wackelt, quietscht und scheppert: Wer im
neuen Fahrsimulator der Hochschule Kempten sitzt, glaubt

‘ s Condor nach kurzer Zeit, mit einem richtigen Auto auf einer realen o

suzeice  Stralte unterwegs zu sein. Die neue Einrichtung ist ,einmalig

in Europa fir die zivile Anwendung”, sagt Professor
Bernhard Schick. Er ist Leiter des ,Adrive Living Lab“ - also des
Forschungslabors fir Fahrerassistenzsysteme — der Hochschule Kempten.

Der Simulator suggeriert Fahren in Echtzeit

Die Bewegungsplattform des Fahrsimulators ist auf einem Querschlitten
meontiert. Acht Elektromotoren treiben die Konstruktion an. Dadurch werden
alle Vor- und Ruckwértsbewegungen sowie die Rotationen simuliert, die auch in
einem echten Fahrzeug vorkommen kénnen. Die Zeitverzogerung zwischen
einer Lenkbewegung oder dem Bremsen des Fahrers und der dadurch
ausgelosten Veranderung auf der halbkreisférmigen sieben Meter breiten
Videowand liegt unter zehn Millisekunden. ,Das ist quasi Echtzeit”, erklart
Schick. Das fahrdynamische Verhalten des Simulators erméglicht also ein
natirliches Fahrerlebnis. Im ,Adrive Living Lab", das in Hallen des friiheren
Unternehmens Saurer Allma untergebracht ist, dominiert die englische
Sprache. So heiltt der neue Fahrsimulator eigentlich Advancend Vehicle Driving
Simulator. Entwickelt wurde er vom US-Konzern AB Dynamics, einem weltweit
agierenden Anbieter von Testsystemen flr Fahrzeuge. Der Rennstall Williams
setzt ahnliche Simulatoren in der Formel 1 ein.



https://www.augsburger-allgemeine.de/bayern/So-fuehlt-sich-das-Autofahren-der-Zukunft-an-id56975776.html
https://www.augsburger-allgemeine.de/bayern/So-fuehlt-sich-das-Autofahren-der-Zukunft-an-id56975776.html

Der neue Fahrsimulator in Kempten kostet drei Millionen Euro. Finanziert wird
er in der Hauptsache durch AB Dynamics, Williams und andere
Automobilhersteller. Die Unternehmen versprechen sich von der Arbeit der
Kemptener Wissenschaftler, eigene Forschungskosten zu sparen und dennoch
Zugriff auf die Testergebnisse zu haben.

Augsburger Allgemeine
= = o=y

esen Sie jetzt: Die heutige Ausgabe
wrer Tageszeitung als E-Paper.

Automatisiertes Fahren: Mensch steht trotzdem im Mittelpunkt

Simuliert werden kdnnen mit dem neuen Super-Gerét alle maglichen
Fahrsituationen und die Auswirkungen durch
Fahrerassistenzsysteme auf den Fahrer. Und zwar auf
verschiedenen Routen. Das Living Lab hat dafiir die Software zum
Beispiel flr Rennstrecken, fir die Stralien in GrofAstddten wie Paris
oder Tokio, und auch Strecken im Allgdu entwickelt: die A7 zwischen
Dietmannsried und Fissen, die vierspurige B19 von Kempten nach
Immenstadt oder die B308 am Grolien Alpsee.

,Im Mittelpunkt unserer Forschung fir das automatisierte Fahren
steht der Mensch mit seinen emotionalen Bedirfnissen und dem
Wunsch nach einem umfassenden Fahrerlebnis®, sagt Professor
Schick. Davon Uberzeugt hat sich am Donnerstag auch der

bayerische Staatsminister fir Wissenschaft und Kunst, Bernd Sibler. Er
probierte den Fahrsimulator selbst aus. Und auch ein Profi, der Kemptener
Rennfahrer Daniel Abt, testete gestern bei der offiziellen Inbetriebnahme den
zukunftstréachtigen Fahrerlebnis-Platz. Da rohrte, wackelte, quietschte und
schepperte es natirlich gehdrig.

THEMEN FOLGEN

BAYERN o FORMEL-1 o KEMPTEN o AUTO o



05. Mdrz 2020 - Bayerisches Staatsministerium

https://www.stmwk.bayern.de/allgemein/meldung/6459/neuartiger-fahrsimulator-aus-der-formel-
1-geht-fuer-wissenschaftliche-forschung-in-betrieb.html

HAW Kempten > zuriick
Neuartiger Fahrsimulator aus der Formel 1 geht fur
wissenschaftliche Forschung in Betrieb
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und Kunst

Bernd Sibler .

> Staatsminister Bernd Sibler im
Videoportrait
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Wie schaffen wir es, in einer virtuellen Umgebung Innovationen fiir Menschen erlebbar zu machen und eine Briicke zwischen
Simulation und realem Fahrerlebnis zu bilden? Mit dem advanced Vehicle Driving Simulator (aVD5) kommt die Hochschule fiir

I={ dte Wi haften (HAW) Kempten di Ziel ein groRes Stiick ndher. Wissenschaftsminister Bernd Sibler weihte
den Fahrsimulator Anfang Marz ein und setzte sich selbst ans Steuer.

Das Thema des Autonomen Fahrens gewinnt zunehmend an Bedeutung und wird die Zukunft der Mobilitdt pragen. Durch die
fortschreitende Entwicklung und Digitalisierung kristallisieren sich konkrete Fragestellungen heraus. Wie bewdhren sich die neuen
digitalen Technologien, wie erleben Menschen das Fahren von Morgen und wie kénnen Mensch und Technik in Einklang gebracht
werden? Wie kann die Fahrzeugentwicklung mittels Digitalisierung und Virtualisierung effektiver und effizienter gemacht werden?

Antworten auf diese Fragen kann der neue advanced Vehicle Driving Simulator (aVDS) liefern. In einem Festakt wurde dieser
europaweit einzigartige Fahrsimulator in Kempten eingeweiht. Er soll im Kontext Automatisiertes Fahren fiir Forschungs- und
Entwicklungsingenieure und Probanden eingesetzt werden.

Wissenschaftsminister Bernd Sibler betonte im Adrive Living Lab: ,Die
Mobilitidt von morgen ist eines der Megathemen unserer Zeit. An der
HAW Kempten finden unsere Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftler schon heute Antworten auf die Fragen der Zukunft.
Durch die Erforschung und Entwicklung beispielsweise des
Autonomen Fahrens, flir die der neuartige Fahrsimulator einen
wichtigen Beitrag leisten wird, setzen sie wichtige Impulse fiir
Kempten, das Allgdu und ganz Bayern.”

Der Simulator verfiigt liber ein einzigartiges 6D-Bewegungssystem mit
aulergewdhnlich hoher Dynamik und Agilitt. Er kann damit
inshesondere Fahrdynamiksituationen sehr realistisch darstellen. Der
Simulator wurde bei Williams F1 entwickelt und von ABDynamics fiir
die zivile Anwendung weiterentwickelt. Neben Williams wird der
Simulator auch von Sauber F1 und in &hnlicher Form von McLaren F1

eingesetzt. Der Simulator ist der einzige seiner Artin Europa, der fiir
Forschung und Entwicklung zukiinftiger Mobilitit eingesetzt wird.

Das Adrive Living Lab gehort als Einrichtung und Netzwerkzentrum der Hochschule Kempten zum Forschungszentrum Allgiu. Die
Living Lab Philosophie basiert auf der Idee die Menschen und zukiinftize Technologien zusammenzubringen und
anwenderzentrierte Forschung im Kontext automatisiertes Fahren zu betreiben.


https://www.stmwk.bayern.de/allgemein/meldung/6459/neuartiger-fahrsimulator-aus-der-formel-1-geht-fuer-wissenschaftliche-forschung-in-betrieb.html
https://www.stmwk.bayern.de/allgemein/meldung/6459/neuartiger-fahrsimulator-aus-der-formel-1-geht-fuer-wissenschaftliche-forschung-in-betrieb.html

05. Marz 2020 - BR24

https://www.br.de/nachrichten/bayern/neuer-fahrsimulator-in-kempten-kommt-aus-der-formel-
1,RsL3Qwa
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Neuer Fahrsimulator in Kempten kommt aus der Formel 1

Formel-1-Technik fiir die Hochschule Kempten. Mit einem neuen Fahrsimulator, der fiir den Rennsport
entwickelt wurde, wird an der Hochschule jetzt das automatisierte Fahren getestet und
weiterentwickelt.

Die Hochschule Kempten stellt heute ihren neuen Fahrsimulator vor. An ihm soll in Zukunft

automatisiertes Fahren getestet werden. Der Simulator, der urspriinglich aus der Formel 1 kommt, soll [
mehr Komfort fir die Fahrer und realistischere Vorgaben fir die Computer bieten. Bei dem mehr als drei
Millionen Euro teuren Gerat passen Bewegung und Bild besser zusammen, so dass die sogenannte {

Bewegungskrankheit seltener vorkommt. Dabei wird Fahrern im Simulator tbel, weil das Gehirn die
Bewegung des Simulators und das Bild nicht in Einklang bringen kann.

Tests fiir automatisches Uberholen und Fahren im Stau

In Kempten zeigt ein halbkreisférmiger Bildschirm StraBen und Landschaft, der Fahrer selbst sitzt in einem
Cockpit auf einem beweglichen Metallschlitten. Vorteile fiir die Wissenschaft bringt der neue
Fahrsimulator auch: Hier kann gefahrlos durchgespielt werden, was in Zukunft Autos ohne ein Eingreifen
des Fahrers erledigen sollen. Zum Beispiel das automatische Uberholen von Lkw, Abbremsen fiir
Fullganger oder Fahren im Stau. Der Simulator kommt urspriinglich aus der Formel 1, wurde jetzt fur die

Bediirfnisse der Hochschule umgebaut und wird tiber Drittmittel finanziert.

Am Mittwochnachmittag wird der Fahrsimulator der Hochschule Kempten offiziell vorgestellt. Mit dabei ist
auch der bayerische Wissenschaftsminister Sibler.

DAS KONNTE SIE AUCH INTERESSIEREN
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5.M3rz2020,19:01 Uhr Wissenschaft

Rasen fiir die Forschung

Der "Advanced Vehicle Driving Simulator" der Hochschule Kempten soll kiinftig helfen, die Dynamik autonom
fahrender Autos zu verbessern. Er basiert auf einem Simulator des Formel-1-Rennstalls Williams. (Foto:
Hochschule Kempten)

An der Hochschule Kempten geht ein Fahrsimulator in Betrieb

Von Maximilian Gerl, Kempten
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Der halbkreisférmige Bildschirm wirkt riesig. Vor dem Piloten flitzt der
digitale Asphalt vorbei, die Kabine riittelt bei jeder Lenkbewegung.
Dient so ein mit zahlreichen Sensoren ausgestatteter Rennsimulator
nun mehr dem Freizeitspaf} oder der Forschung? Oder gar beidem? Seit
Donnerstag besitzt die Hochschule Kempten offiziell einen "Advanced
Vehicle Driving Simulator": ein nach Uni-Angaben europaweit
einzigartiges Gerat zur "Entwicklung zukiinftiger Mobilitat". Die
Weiterentwicklung eines Formel-1-Simulators soll Fahrsituationen
mdglichst realistisch darstellen - und so dabei helfen, die Dynamik
autonom fahrender Autos zu verbessern. Mithilfe des Simulators kénnte
zum Beispiel kiinftig getestet werden, wie das Fahrzeug der Zukunft
eigentlich gestaltet sein muss, um sowohl zu funktionieren als auch
mdgliche Kunden zu iiberzeugen. Diverse Fahrzeugoptimierungen
lieRRen sich damit virtuell durchspielen.

Das klingt einerseits nach Zukunftsmusik und spiegelt andererseits
einen Trend unserer Zeit wieder. Generell ist nicht mehr alles nur Spaf3,
was danach aussieht. Gamifikation - die spielerische Vermittlung von
Inhalten - ist fiir Unternehmen genauso interessant wie fiir Schulen und
Museen. Und gerade Simulatoren werden in vielen Branchen lingst zu
Trainingszwecken genutzt. Auch die Hochschule Kempten ist unterwegs
in diesem Bereich, in dem sich Computerspiel, Forschung und
Wissenschaft {iberlappen: So bietet sie Gaming-Studiengénge an, deren

Erkenntnisse fiir die Entwicklime nener Sniele genanso wie fiir nene
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Das klingt einerseits nach Zukunftsmusik und spiegelt andererseits
einen Trend unserer Zeit wieder. Generell ist nicht mehr alles nur Spaf},
was danach aussieht. Gamifikation - die spielerische Vermittlung von
Inhalten - ist fiir Unternehmen genauso interessant wie fiir Schulen und
Museen. Und gerade Simulatoren werden in vielen Branchen l&angst zu
Trainingszwecken genutzt. Auch die Hochschule Kempten ist unterwegs
in diesem Bereich, in dem sich Computerspiel, Forschung und
Wissenschaft iberlappen: So bietet sie Gaming-Studiengénge an, deren
Erkenntnisse fiir die Entwicklung neuer Spiele genauso wie fiir neue
Industrieprozesse nutzbar sind. Vor allem beim autonomen Fahren sind
die Uberschneidungen grof. So lassen sich dank sogenannter Engines -
spezielle Grafiksoftwares fiir Computerspiele - verschiedene
Fahrszenarien am Computer nachbauen. Mit ihrer Hilfe kann wiederum
ein Algorithmus geschult werden, Gefahren im Straftenverkehr
selbstdndig zu erkennen und zu umfahren.

Fiirs dann doch ein wenig Spielerische hat die Hochschule am
Donnerstag Formel-E-Fahrer Daniel Abt eingeladen. Der Kemptener
hatte just vor wenigen Wochen einen Rennunfall gehabt. Erst verlor er
die Kontrolle iiber seinen Wagen, dann raste er mit Tempo 200 in die
Streckenbegrenzung. Er kam unverletzt davon. So viel Gliick braucht es
jedenfalls nicht, um einem Simulator unbeschadet zu entsteigen - und
die Chancen auf einen Neustart stehen auch besser.
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https://www.trendyone.de/news/neuer-advanced-vehicle-driving-simulator-an-der-hochschule-

kempten

05.03.20

NEUER ADVANCED VEHICLE DRIVING SIMULATOR AN DER
HOCHSCHULE KEMPTEN

Einzigartiger Fahrsimulator

empten..Das Adrive Living Lab der Hochschule Kempten erweitert seine
Forschungsaktivitaten im Bereich automatisierten Fahrens und Fahrdynamik

durch die Anschaffung eines einzigartigen Fahrsimulators. Neue Technologien
offnen neue Wege der Forschung. Das Forschungslabor der Kemptner Wissensschmiede
kann seine Forschungsaktivitaten zukunftig mit einem neuen Fahrsimulator (advanced —
Vehicle Driving Simulator) von AB Dynamics und Williams Advanced Engineering erweitern.
Der Simulator wurde bei Williams F1 entwickelt und von AB Dynamics fur die zivile

Anwendung weiterentwickelt und optimiert. :g

Dieses neuartiges Simulatorkonzept wird
als einziges seiner Art in Europa fur
Forschung und Entwicklung zukunftiger
Mobilitat eingesetzt. Wie schaffen wir es,
in einer virtualisierten Entwicklung neue
Funktionen und Technologien fir

Menschen erlebbar zu machen und wie

Der ganze Stolz der Hochschule Kempten: der neue
advanced Vehicle Driving Simulator, Grundkosten 3

Mio. Euro. Simulation und dem realen Fahrerlebnis?
Bild: Hochschule Kempten

bilden wir die Briicke zwischen der

Mit dem advanced Vehicle Driving
Simulator (aVDS) kommt die Hochschule Kempten den Zielen ein groRes Stiick naher. Der
Simulator soll fur folgende Anwendungen im Kontext automatisiertes Fahren fir Forschungs-

und Entwicklungsingenieure und Probanden eingesetzt werden:
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- Erlebbarkeit und Bewertung von neuen Fahrfunktionen und Technologien

- Komforterlebnis und Bewertung von Fahreigenschaften

- Simulation erlebbar machen

- Mensch - Maschine - Interaktion bezliglich neuartiger Bedien- und Anzeigekonzepte

- Faktor Mensch: Studien fir Beanspruchung, Stress, Vertrauen, Akzeptanz auf Grund neuer
Funktionen und Technologien

- Fahrzeugoptimierungen im virtuellen Entwicklungsprozess

- Beherrschbarkeitsstudien in kritischen Situation und auf Grund potentiellem Systemversagen

- Testfahrerausbildung fir Prototypen automatisch fahrender Fahrzeuge

Der Simulator verfigt Gber ein unvergleichliches 6D-Bewegungssystem mit auBergewdhnlich
heher Dynamik und Agilitat. Er kann damit insbesondere die Fahrdynamiksituationen sehr
realistisch darstellen. In der Kooperation mit AB Dynamics und weiteren Industriepartner aus der
Automobilindustrie sollen diese Methoden und Anwendungen entwickelt und in die Industrie
transferiert werden. Das Thema des autonomen Fahrens gewinnt zunehmend an Bedeutung und
wird die Zukunft der Mobilitit pragen. Durch die fortschreitende Entwicklung und Digitalisierung
kristallisieren sich konkrete Fragestellungen heraus. Wie bewidhren sich die neuen digitalen

Technologien, wie erleben Menschen das Fahren von Morgen und wie kann der Mensch und

Testfahrerausbildung fir Prototypen automatisch fahrender Fahrzeuge

Der Simulator verfugt Uber ein unvergleichliches 6D-Bewegungssystem mit aulBergewohnlich
hoher Dynamik und Agilitdt. Er kann damit insbesondere die Fahrdynamiksituationen sehr
realistisch darstellen. In der Kooperation mit AB Dynamics und weiteren Industriepartner aus der
Automobilindustrie sollen diese Methoden und Anwendungen entwickelt und in die Industrie
transferiert werden. Das Thema des autonomen Fahrens gewinnt zunehmend an Bedeutung und
wird die Zukunft der Mobilitat prigen. Durch die fortschreitende Entwicklung und Digitalisierung
kristallisieren sich konkrete Fragestellungen heraus. Wie bewahren sich die neuen digitalen
Technologien, wie erleben Menschen das Fahren von Morgen und wie kann der Mensch und
Technik in Einklang gebracht werden? Wie kann die Fahrzeugentwicklung mittels Digitalisierung

und Virtualisierung effektiver und effizienter gemacht werden?

Da die Menschen die Kontrolle an das Fahrzeug tibergeben, spielen Vertrauen und die damit
verbundene Technologieakzeptanz die zentrale Rolle. Letztendlich wird der Erfolg des
automatisierten Fahrens dber die Kundenakzeptanz, Kaufentscheidungen, die Erfillung des
Mutzerversprechens und deren Weiterempfehlung entschieden. In realistischen Einsatzszenarien
werden im Adrive Living Lab Lebens- und Arbeitsrdaume fir Probanden geschaffen, um diese
Fragestellungen zu erforschen - im realen Testfahrzeug, Design Thinking Studio oder ab jetzt im
Fahrsimulater. Daraus werden neue ldeen wie neue Bedien-, Anzeige- und
Kommunikationskonzepte oder spezifische Fahrzeugbewegung und Fahreigenschaften
entwickelt, um die Technologieakzeptanz zu steigern und auf die Strake zu bringen. Die

Menschen gestaltet damit die neuen Losungen aktiv mit.
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Adrive Living Lab: Das Adrive Living Lab als Einrichtung und Netzwerkzentrum der Hochschule
Kempten gehdrt zum Forschungszentrum Allgdu. Es wurde am 2017 von Prof. Bernhard Schick

gegrindet. Es beschiftig heute mehr als 30 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Die Living Lab

Philosophie basiert auf der Idee die Menschen und zukinftige Technologien zusammenzubringen

und anwenderzentrierte Forschung im Kontext automatisiertes Fahren zu betreiben.

AB Dynamics: AB Dynamics wurde 1982 als Beratungsunternehmen fir Fahrzeugentwicklung
gegrindet und ist seither kontinuierlich gewachsen, um zu einem der weltweit zuverlassigsten
Anbieter von Testsystemen fir die Automobilbranche zu werden. Heute gehdren die 25 Top-
Fahrzeughersteller weltweit, sieben NCAP-Labore und zahlreiche staatliche Prifinstitute zu ihren

Kunden.

Die Anwendungen von ABD reichen von hoch effizienten Dauerlauftests bis hin zur
Prazisionssteuerung in kritischen neuen Bereichen der Technologieentwicklung, wie z. B. aktive
Sicherheit und autonomes Fahren. Alle Anwendungen nutzen eine effiziente (virtuelle, physische

oder reale) Daten- und Protokollintegration.

FOTOGALERIE: FAHRSIMULATOR KEMPTEN
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06. Mdrz 2020 - Allgdau-Rundschau

Rohr, schepper, quietsch

Wissenschaft Mit cinem europaweit einzigartigen Fahrsimulator erweitert die Hochschule
Kempten ihre Forschung im Bereich automatisiertes Fahren und Fahrdynamik

VON STEFAN BINZER

Kempten Es rohrt und wackelt,
quietscht und scheppert: Wer im
neuen Fahrsimulator der Hochschu-
le Kempten sitzt, glaubt nach kurzer
Zeit, mit einem richtigen Auto auf
einer realen Strae unterwegs zu
sein. Die neue Einrichtung ist ,ein-
malig in Buropa fir die zivile An-
wendung®, sagt Professor Bernhard
Schick. Er ist Leiter des Adrive Li-
ving Lab - also des Forschungsla-
bors fir Fahrerassistenzsysteme -
der Hochschule Kempten.

Die  Bewegungsplattform  des
Fahrsimulators ist auf einem Quer-
schlitten montiert. Acht Elektromo-
toren treiben die Konstruktion an.
Dadurch werden alle Vor- und
Riickwiirtsbewegungen sowie die
Rotationen simuliert, die auch in ei-
nem echten Fahrzeug vorkommen
konnen. Die Zeitverzogerung zwi-
schen eciner Lenkbewegung oder
dem Bremsen des Fahrers und der
dadurch ausgeltsten Verinderung
auf der sieben Meter breiten Video-
wand liegt unter zehn Millisekun-
den, ,Das ist quasi Echtzeit“, er-
kldrt Schick. Das fahrdynamische
Verhalten des Simulators ermoglicht
also ein natdrliches Fahrerlebnis.

Wie in der Formel 1

Im Adrive Living Lab, das in Hallen
des fritheren Unternehmens Saurer
Allma untergebracht ist, geht es
vornehmlich Englisch zu. So heifit
der neue Fahrsimulator eigentlich
Advancend Vehicle Driving Simula-
tor. Entwickelt wurde er vom US-
Konzern AB Dynamics, einem welt-
weit agierenden Anbieter von Test-

Wie wirken sich Fahrstil und Fahrerassistenzsysteme auf den Mensch aus? Unter anderem dartiber forscht die Hochschule Kemp-
ten mit elnem gestern vorgesteliten neuen Fahrsimulator.

systemen fir Fahrzeuge. Der Renn-
stall Williams setzt dhnliche Simula-
toren in der Formel 1 ein.

Der neue Fahrsimulator kostet
drei  Millionen Euro. Finanziert
wird er in der Hauptsache durch AB
Dynamics, Williams und Automo-
bilhersteller. Die Unternchmen ver-
sprechen sich von der Arbeit im Li-
ving Lab, cigene Forschungskosten
zu sparen und dennoch Zugriff auf
die Testergebnisse zu haben,

Simuliert werden konnen mit
dem neuen Super-Gerdt alle mogli-
chen Fahrsituationen und die Aus-

wirkungen durch Fahrerassistenz-
systeme auf den Fahrer, Und zwar
auf verschiedenen Routen. Das Li-
ving Lab hat dafiir die Software zum
Beispiel fir Rennstrecken, fur die
Stralen in Grofistidten wie Paris
oder Tokio und auch fir Strecken
im Allgiu entwickelt: Die A7 zwi-
schen Dietmannsried und Fissen,
die vierspurige B19 von Kempten
nach Immenstadt oder die B308 am
Grofien Alpsee,

»Im Mittelpunkt unserer For-
schung fur das automatisierte Fah-
ren steht der Mensch mit seinen

Foto: Ralf Lienert

emotionalen Bediirfnissen und dem
Wunsch nach einem umfassenden
Fahrerlebnis“, sagt Schick. Davon
berzeugt hat sich gestern auch der
bayerische Staatsminister fir Wis-
senschaft und Kunst Bernd Sibler,
der sich fur ein paar Minuten in den
Fahrsimulator setzte.

Und auch ein Profi, der Kempte-
ner Rennfahrer Daniel Abt, testete
gestern bei der offiziellen Inbetrieb-
nahme den modernen Fahrerlebnis-
Platz.  Da rohrte, wackelte,
quietschte und schepperte es natir-
lich gehorig.
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Fahrsimulator aus der Formel 1 an der Hochschule Kempten
Forschung und Entwicklung

Das Adrive Living Lab der Hochschule Kempten kann seine Forschungsaktivitaten
zukiinftig mit einem Fahrsimulator (advanced Vehicle Driving Simulator - aVDS) von
AB Dynamics und Williams Advanced Engineering erweitern. Der Simulator soll fiir
diverse Anwendungen zum automatisierten Fahren fiir Forschungs- und
Entwicklungsingenieure und Probanden eingesetzt werden.

Mit dem Simulator sollen unter anderem neue Fahrfunktionen und Technologien erlebbar
gemacht und bewertet werden. Die Mensch-Maschine-Interaktion kann beziglich neuartiger
Bedien- und Anzeigekonzepte erweitert werden. Es sollen Studien zu Beanspruchung,
Stress, Vertrauen und Akzeptanz der Nutzer auf Grund neuer Funktionen und Technologien
erstellt werden. Es lassen sich Fahrzeugoptimierungen im virtuellen Entwicklungsprozess
erreichen und Beherrschbarkeitsstudien durchfiihren. AuBerdem dient der Simulator der
Testfahrerausbildung fiir Prototypen automatisch fahrender Fahrzeuge

In realistischen Einsatzszenarien werden im Adrive Living Lab Lebens- und Arbeitsraume fur Probanden
geschaffen, um diese Fragestellungen zu erforschen — im realen Testfahrzeug, Design Thinking Studic oder ab

jetzt im Fahrsimulator. © Hochschule Kempten

Der Simulator verfiigt iiber ein 6D-Bewegungssystem mit hoher Dynamik und Agilitat. Er kann

damit die Fahrdynamiksituationen realistisch darstellen. Der aVDS wurde bei Williams F1

entwickelt und von AB Dynamics fir die zivile Anwendung weiterentwickelt und optimiert.

Dieses Simulatorkonzept wird in Europa fiir Forschung und Entwicklung zukiinftiger Mobilitat b
eingesetzt. In der Kooperation mit AB Dynamics und weiteren Industriepartnern aus der
Automobilindustrie sollen diese Methoden und Anwendungen entwickelt und in die Industrie i
transferiert werden.
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11. Mdrz 2020 - Kreisbote

Neue Technik erleben

Neuartiger Fahrsimulator an der Hochschule Kempten

Kempten - Der Forschungs-
bereich fiir Automatisiertes
Fahren, das Adrive Living Lab,
der Hochschule fir angewand-
te Wissenschaften (HAW)
Kempten erweitert seine For-
schungsaktivititen im Bereich
des automatisierten Fahrens
und Fahrdynamik durch die
Anschaffung eines einzigar-
tigen Fahrsimulators. Neue
Technologien 6ffnen neue
Wege der Forschung. Das For-
schungslabor der Kemptener
Wissensschmiede kann seine
Forschungsaktivititen zukunf-
tig mit einem neuen Fahrsi-
mulator (advanced Vehicle
Driving Simulator, avVDS$) von
AB Dynamics und Williams Ad-
vanced Engineering erweitern,
Der Simulator wurde bel Wil-
liams F1 entwickelt und von AB
Dynamics flir die zivile Anwen-
dung weiterentwickelt und op-
timiert.

Dieses neuartige Simulator-
konzept wird als einziges seiner
Art in Europa flr Forschung und
Entwicklung zukinftiger Mobi-
litdt eingesetzt,

Was kann der Simulator?

Der Simulator verfiigt (ber ein
einzigartiges 6D-Bewegungssys-
tem mit auBergewdhnlich hoher
Dynamik und Agilitat. Er kann da-
mit insbesondere Fahrdynamik-
situationen realistisch darstellen,

Die Hochschule Kempten be-
schaftigte sich mit der Frage, wie
es zu schaffen ist, in einer virtuali-
sierten Entwicklung neue Funkti-
onen und Technologien fir Men-
schen erlebbar zu machen und

die Briicke zwischen der Simula-
tion und dem realen Fahrerleb-
nis zu bilden, Mit dem neuen Si-
mulator kommt die Hochschule
Kempten diesen Zielen ein gro-
Res Stiick naher.

Der Simulator soll fir die im
Folgenden aufgefiihrten Anwen-
dungen im Kontext automatisier-
ten Fahrens fur Forschungs- und
Entwicklungsingenieure sowie
Probanden eingesetzt werden:
Erlebbarkeit und Bewertung
von neuen Fahrfunktionen und
Technologien; Komforterlebnis
und Bewertung von Fahreigen-
schaften; Simulation erlebbar
machen, Mensch-Maschine-In-
teraktion bezuglich neuartiger
Bedien- und Anzeigekonzepte;
Faktor Mensch: Studien fir Be-

anspruchung, Stress, Vertrauen,
Akzeptanz auf Grund neuer Funk-
tionen und Technologien; Fahr-
zeugoptimierungen im virtuellen
Entwicklungsprozess; Beherrsch-
barkeitsstudien in kritischen Situ-
ation und auf Grund potentiellern
Systemversagen; Testfahreraus-
bildung fiir Prototypen automa-
tisch fahrender Fahrzeuge

Kempten ganz vorn

Wissenschaftsminister Bernd
Sibler nahm am vergangenen
Donnerstag an der Einweihungs-
feier des ,Advanced Driving Simu-
lators” teil und sprach ein Grul3-
wort. Uberraschungsgast der Fei-
er war Daniel Abt, Rennfahrer in
der FIA-Formel-E-Meisterschaft,
der unter den Augen der Ehren-

gaste als erster das aVDS testen
durfte.

«Die Mobilitat von morgen
ist eines der Megathemen un-
serer Zeit. An der Hochschule
Kempten finden unsere Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaft-
ler schon heute Antworten auf
die Fragen der Zukunft. Durch
die Erforschung und Entwick-
lung zukinftiger Mobilitat, fur
die der neuartige Fahrsimulator
einen wichtigen Beitrag leisten
wird, setzen sie wichtige Impul-
se fur Kempten, das Allgau und
ganz Bayern®, betonte Sibler.

Das Adrive Living Lab gehort
als Einrichtung und Netzwerk-
zentrum der Hochschule Kemp-
ten zum Forschungszentrum All-
gdu, Kb/jp

Der neuartige Fahrsimulator aVDS, der von Williams F1 fur die Formel 1 entwickelt und von der
Firma AB Dynamics flr die zivile Anwendung weiterentwickelt wurde, geht nun an der FH Kempten

in Betrieb.

Foto: Splwitwea
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08. April 2020 - Uptrend - das Lifestyle Magazin von ABT Sportsline

https://www.yumpu.com/news/document/xhifgtng2pkk6xgw27br5okudxjsmilw

Hochschule Kempten

Der Tritt aufs Gas driickt Daniel Abt in den Schalensitz, die scharfe Kurve schiittelt den Formel-E-Fahrer hart durch. Wie im echten Leben.
Der neue Fahrsimulator der Hochschule Kempten ist einmalig in Europa: Acht Elektromotoren simulieren alle Vor-, Riickwarts- und
Seitbewegungen einer realen Autofahrt. Der Tritt auf die Bremse wird in Echtzeit auf dem Display wiedergegeben. Mit dem drei Millionen
Euro teuren Simulator wollen die Wissenschaftler des Adrive Living Lab die Auswirkungen von Fahrassistenzsystemen auf den Fahrer
erforschen. Die Realititsnihe des modifizierten Ex-Formel-1-Simulators kann Daniel Abt bestatigen: Vor der offiziellen Einweihung durfte
der Kemptner Rennfahrer unter den Augen von Hochschulprasident Prof. Dr. Wolfgang Hauke (L) und dem bayerischen Wissenschafts-
minister Bernd Sibler eine Runde auf dem FE-Stadtkurs in Paris drehen.
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09. April 2020 - allgaeuhit.de

https://www.allgaeuhit.de/Kempten-Hochschule-Kempten-gewinnt-Studierendenwettbewerb-
article10036654.html

Das Siegerteam der Hochschule Kempten beim Studierendenwettbewerb
(Bildquelle: VDI - Tom Bauer)

Hochschule Kempten gewinnt Studierendenwettbewerb

Der neu geschaffene Studierendenwettbewerb VDI Autonomous Driving Challenge"
wurde vor Hurzem zum ersten Mal an der Hochschule fiir angewandte Wissenschaften
in Miinchen ausgetragen. Das Kemptner Forschungsinstitut im Bereich automatisiertes
Fahren und Fahrerassistenzsysteme - das Adrive Living Lab - war nicht nur dabel, es
holte den 1. Platz. Die Autonomous Driving Challenge wurde vom Verein Deutscher
Ingenieure ins Leben gerufen und stellt eine Plattform fiir Studierende dar, die durch
die Verkniipfung von autonomen Fahren und Rennstrecke groBe Relevanz fiir den
StraBenverkehr hat.
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Die Aufgabenstellung des Wettbewerbs ist
anspruchsvoll, denn innerhalb weniger Monate
sollen die Teams ein funkferngesteuertes (RC)
Modellauto so modifizieren, dass es einen
zuvor unbekannten Rundkurs autonom auf

BIKER FASHIOMN Zeit durchfahren kann. Zusitzlich sollen
verschiedene Parkaufgaben geltst werden
FLAGSHIPSTORE und alle Disziplinen durch .Connected Drive"
Sonthofen (WLAN-Signale) starten und stoppen. Obwaohl
das Teilnehmerfeld aufgrund von
ﬁ.ghﬂ'il-ﬂﬁ Anreiseverboten durch die COVIDT2-

Infektionsgafahr reduziert war, konnten an
diesem Tag die Teams Adrive Living Lab" der
Hochschule Kempten und .SAM* der Hochschule Minchen vorgestellt werden. Zuerst
mussten sich die Teams mit der Vorstellung des Fahrzeughonzepts der hochkardtigen
Jury stellen. Unter Leitung von Prof. Dr. Markus Krug (Hochschule Minchen) bewerteten
Dr. Eric Wah! (Porsche), Dr. Daniel Kilrschner (AVL 5&F), Dominik Reif (Schaffler), Prof. Dr.
habil. Alfred Schéttl (Hochschule Mtnchen) und Markus Frey, Geschiftsfilhrer der
Zielpuls GmbH aus MUnchen, die Konzepte.

Machmittags begannen die dynamischen Aufgaben mit dem autonomen Ein- und
Ausparken. Bemerkenswert war hier die schnelle und fehlerfreie Reaktion der
Fahrzeuge, sobald andere Verkehrsteilnehmer auftauchten. Das Beschleunigungsrennen,
bei dem es auf die Reaktionszeit und die maximale Performance auf der 10 Meter langen,
geraden Teststrecke ankommt, gewann das Team aus Kempten mit einer fantastischen
Zeit von 15 Sek. Der Publikumsh&hepunkt war dann das Rennen gegen die Zeit, bei dem
die schnellste Linienwahl und beste Traktion den Ausschlag gaben. Auch auf der
Rennstrecke konnte das Team JAdrive Living Lab® aus Kempten (berzeugen, nachdem
SAM® leider mit technischem Defekt ausgefallen war.

Unter groBem Applaus gewannen Bonifaz Stuhr, Felix Treuer, Holger Link, Johann
Haselberger und Dominik Schneider die VDI-ADC-Siegertrophde und eine einjdhrige VDI
Mirgliedschaft. Der Wettbewerb war nach Ansicht der Teilnehmer sowie der Veranstalter
ein voller Erfolg und soll fortgesetzt werden.
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18. Juni 2020 - Automobil Industrie

https://www.automobil-industrie.vogel.de/fahrerassistenzsysteme-level-2-fehlt-es-an-nutzen-und-
akzeptanz-a-940834/?cmp=beleg-mail

Automatisiertes Fahren

Fahrerassistenzsysteme: ,Level 2 fehlt
es an Nutzen und Akzeptanz”

18.06.2020 | Autor: Sven Prawitz
Professor Bernhard Schick, Hochschule Kempten, sieht noch grolie Mangel

bel Fahrerassistenzsystemen. Mit einem neuen Fahrsimulator will er
Interaktion und Akzeptanz der Nutzer mit den Systemen untersuchen.

JoAl

Prof. Dr. Bernhard Schick, Hochschule Kempten.
(Bild: Doris Sporer/HS Kempten)
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Die Hochschule Kempten hat in ihrem Adrive Living Lab einen neuen Fahrsimulator in
Betrieb genommen. Neben Forschung und Lehre, unter anderem im Masterstudiengang
wFahrerassistenzsysteme", soll der urspriinglich vom Formel-1-Team Williams
entwickelte Simulator auch der freien Wirtschaft zur Verfiigung stehen.

»Mehr Verstandnis ftir die Fahrerintention wdre ein wichtiges
Innovationsfeld.”

Herr Professor Schick, was ist das Besondere des Fahrsimulators der Hochschule
Kempten?

Unser Fahrsimulator hat ein besonders hochdyvnamisches 6-D-Bewegungssystem mit
groflem Bewegungsraum. Die hohe Dynamik und die sehr sanfte Bewegung ermdglichen
ein realistisches Fahrgefiihl.

Ist das eine Eigenentwicklung?

Der Fahrsimulator wurde von Williams fiir die Formel 1 entwickelt und von AB Dynamics
industrialisiert. In der Grundversion kann man den Simulator so bei AB Dynamics kaufen.
Dieser wurde aber auf unsere Einsatzgebiete der Forschung hin optimiert. Etliche
Komponenten, wie die Visualisierung und die Simulationsumgebung, wurden von uns
entwickelt und integriert.

Wie kinnen Unternehmen den Fahrsimulator nutzen?

Wir sehen uns hier als Methodenschmiede. Unser Zusammenarbeitsmodell mit den
Partnern sieht im Kern Forschungsprojekte vor, um kiinftige Entwicklungsmethoden zu
erarbeiten oder von der Interaktion von Menschen mit neuen Technologien zu lernen.

Fiir Gesetze Zum automatisierten Fahren braucht es Studien als
Entscheidungsgrundlage. Planen Sie mit Forschungsauftragen aus dem
Verkehrsministerinm oder vom Verbraucherschutz?

Sie haben villig Recht. Wir sind auch davon liberzeugt, dass ein Fahrsimulator wichtige
Erkenntnisse bringen muss, ob Menschen mit den neuen Systemen umgehen kénnen und
diese verstehen. Wir haben traditionell eine enge Kooperation mit verschiedenen
Institutionen wie TUV Siid und ADAC. Hier gibt es interessante Gespréache und Ideen.

»Man muss sich von historisch gewachsenen Bedien- und
Anzeigephilosophien trennen und HMI-Konzepte mit dem Endnutzer
gemeinsam neu entwickein.”
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Sie erforschen schon ldnger die Akzeptanz und den Nutzen von
Fahrerassistenzsystemen. Wie hilft Thnen ein Fahrsimulator dabei?

Richtig, wir haben viele Studien zu
Nutzererlebnis und Akzeptanz gemacht.
Kunden wiinschen sich zwar mehr
automatisierte Funktionen, fithlen sich
jedoch heute oft {iberfordert, gestresst und
vertrauen den Systemen noch zu wenig.
Untersuchungen in der natiirlichen
Umgebung fithren zu ganz wichtigen
Erkenntnissen. Dies fiihrt aber zum
Problem, dass die Funktionen schon im

Die Hoschschule Kempten hat seit wenigen Wochen einen & ; it 2
Siodemcn Fahrslandaios in Betileh. Fahrzeug verfiigbar sein miissen, was mit

(Bild: HS Kempten) neuen Technologien oft nicht der Fall ist.

Zudem konnen im Realumfeld bestimmte
Fahrsituationen sehr schwer wiederholt und reproduzierbar nachgestellt werden.
Auferdem konnen Probandenversuche im Realverkehr auch mal gefahrlich sein. Beide
Methoden zusammen bringen uns hier sehr viel weiter.

Beim Thema automatisiertes Fahren wird hdufig iiber technische Dinge wie Sensoren
und Hochleistungscomputer diskutiert. Oft geht es auch darum, wie viele Kilometer
ohne Eingriff des Testfahrers zuriickgelegt werden konnten. Kommt der Mensch dabei
zu kurz?

Absolut, im Innovationsfeuerwerk laufen wir Gefahr, die Menschen schlicht abzuhédngen.
Wir sind hier viel zu technikzentriert unterwegs. Menschen interessieren mehr Werte wie
Vertrauen, Verlasslichkeit und Sicherheitsgefiihl als abstrakte KPIs. Systeme zu verstehen
und das Verhalten vorherzusagen, spielt eine ganz entscheidende Rolle. Transparenz und
eine erlebte Funktionsrobustheit sind ganz wichtig.

Was miissen Fahrerassistenzsysteme kénnen, um sicher mit dem Fahrer zu
interagieren?

Die Systeme milssen robust und zuverldssig und fiir den Anwender leicht nachvollziehbar
und verstandlich sein. Das ist heute meist nicht gegeben. Die Systeme sind oft viel zu
kompliziert, das Bedien- und Anzeigekonzept schwer verstandlich und uniibersichtlich.
Hier muss man sich vermutlich von historisch gewachsenen Bedien- und
Anzeigephilosophien trennen und HMI-EKonzepte mit dem Endnutzer gemeinsam neu
entwickeln.
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Was fehlt den Fahrerassistenzsystemen, die heute auf den Markt kommen? Wie kinnen
sie mehr Akzeptanz erlangen?

Systeme sollten verldsslich sein, wenn man sie braucht, und nicht spiirbar, wenn man sie
nicht brancht. Wenn wir mal ganz ehrlich zu uns sind: Nutzer erleben bei einem
sSpurhalteassistenten heute praktisch taglich, dass dieser nicht wunschgeman funktioniert.
Zudem kennen die Systeme noch nicht die Fahrerintention und arbeiten manchmal stark
gegen den Fahrer. Da sind die Eingriffe je nach Situation zu frith, zu spdt, zu hart oder zu
weich. Das verstehen die Menschen nicht. Hier kénnte ich Thnen viele Szenarien nennen,
die zu kritischen Situationen fithren und das Vertrauen der Fahrer zerriitten. Das ist aber
ganz schwierig abzustimmen. Mehr Situationsverstandnis und Verstdndnis fiir die
Fahrerintention und den Fahrerzustand wdren wichtige Innovationsfelder, um Mensch
und Fahrzeug in eine bessere Harmonie zu bringen. Weniger ware hier mehr.

Kiinftig soll dazu noch die Fahraufgabe zwischen Fahrer und System hin und her
gegeben werden. Da sind doch Level 4 und 5 einfacher zu beherrschen als Level 3.
Vermutlich schon, weil dann die Zustandigkeiten klarer geregelt sind. Ich persdnlich
glaube aber nicht, dass wir Level 4 und 5 in den ndchsten 10 bis 15 Jahren mit einer
wirksamen Marktdurchdringung sehen werden. Wir waren ja schon gliicklich, wenn wir
Level 2 und Level 2+ ordentlich hinbekommen und den Nutzen realisieren wiirden. Unsere
Studien zeigen, dass die Penetration und noch mehr der Nutzungsgrad solcher Systeme
aufgrund von mangelnder Akzeptanz eher bescheiden sind. Systeme, die nicht genutzt
werden, niitzen leider nichts.

ERGANZENDES ZUM THEMA

Zur Person

Dipl-Ing. (FH) Bernhard Schick, 57, ist Forschungsprofessor fur Fahrdynamik & automatisiertes
Fahren an der Hochschule Kempten. Er studierte Mechatronik an der HS Heilbronn und hatte
seinen Berufseinstieg beim TUV Siid. Von dort wechselte er zu IPG Automotive, wo er zuletzt
als Geschaftsfuhrer tatig war. Vor seinem Wechsel an die Hochschule im Jahr 2016 war Schick
Global Business Unit Manager Calibration & Virtual Testing bei AVL List in Graz. Von 1988 bis
1997 war er professioneller Motorradrennfahrer sowie Test- und Entwicklungsfahrer fur
Fahrzeug- und Reifenhersteller.




23. Juni 2020 - Springer Professional

https://www.springerprofessional.de/fahrwerk/fahrzeugtechnik/fahrwerk-virtuell--11--chassis-tech-
plus-im-internet/18110876

23.06.2020 | Fahrwerk | Nachricht | Onlineartikel

Fahrwerk virtuell: 11. chassis.tech plus im Internet

Autor: Michael Reichenbach
(@ 3:30 Min. Lesedauer
Die erste virtuelle chassis.tech plus startete mit mehr als 200 Teilnehmern. Eine Keynote zeigt auf,

wie die Absicherung von automatisierten Fahrfunktionen mit dem Know-how von
Behindertenfahrzeugen beschleunigt werden kann.

chassis

How to Q&A

Please scan the QR Code to enter your
questions about the presentations

ATZ
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rste virtuelle chassis.tech plus  © Michael Reichenbach / Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH
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Uber 200 Teilnehmer - das ist eine gute Marke fir die erstmals virtuell ausgerichtete chassistech plus.
Das Fahrwerk-Sympasium fand bislang zehn Mal in Miinchen statt. Doch durch die Covid-19-
Pandemie musste die elfte Auflage vom Bayerischen Hof in das World Wide Web verlagert werden.
Mit etwas Verspdtung und ein paar Ruckelbildern, die bei Videokonferenzen aber gewohnt und

Ublich sind, starteten die dber 50 Vortrage samt vier Keynotes im Internet. Eine davon hielt Dr.
Keiwan Kashi von Schaeffler.

Fahrdynamik und Sicherheit erhohen

Das automatisierte Fahren fordert auch den Fahrkomfort und damit das Chassis heraus. Selbst
Assistenzsysteme fur das teilautomatisierte Fahren bendtigen fortschrittliche Fahrwerksysteme, um
unter anderem die Sportlichkeit, die Fahrzeugdynamik zu verbessern und die Reisekrankheit zu
vermeiden. Im Rahmen der chassis.tech plus werden dazu aus verschiedenen Fachbergichen Vartrge
zu aktuellen Technologien abgehalten. Die Fahrsicherheit ist dabei ein wichtiger Aspekt moderner
Fahrwerktechnik Die Vernetzung der Systeme, das Systems Engineering, steht auch in der Chassis-
Entwicklung stark im Fokus. Um das Zusammenspiel zwischen den Kraften der Lenkung und Bremse
als auch der Radauthangung zu optimieren, sind Ingenieure der Elektrotechnik gleichermafien wie die
der Informatik und des Maschinenbaus gefordert, kundengerechie Ldsungen auf den Weqg zu bringen.

Erfahrungen mit Behindertenfahrzeugen bei der AD-Funktionalitat
nutzen

Dr. Keiwan Kashi, Schaeffler Technologies, fihrte in seiner Plenarrede den Begriff der Intelligent
Cannected Vehicles {ICVs) ein. Dazu zahlt er People Maover, Robo-Taxis, urbane Busse und Shuttles,
aber auch Lieferwagen fir Giter, die alle zukiinftig hochautomatisiert nach SAE-Level 4 und 5 durch
die Stddie bewegt werden. Explizit schloss Kashi dig individuelle und private Mobilitdt fur diese
Fahrzeugagattung aus. Die ICVs bdten ein breites Spektrum passender Anwendungen. Im
Automobilsektor ermoglichen die verschiedenen Spezifikationen von ICVs die Bereitstellung sowahl
von Mobilitat als auch Transport und Dienstleistung. Danach erstellte er einen Sicherneits- und
VerfUgbarkeitsnachweis flr X-by-Wire-Systeme - mit den unterschiedlichan Architekturen fir
Sensoren und Aktuatoren.

Jede Ebene eines automatisierten Fahrsystems ist mit ihren Herausforderungen konfrontiert. Bei
Antriebssystemen seien dies vor allem Sicherheit und Verfligbarkeit. Das aktuelle Hauptproblem bei
der Automatisierung fir hohere SAE-Level sei der Mangel an Zuverldssigkeit der Sensorilk sowie die
eingeschrankte Performance bei deren Wahrnehmung und Entscheidung. Daher ist es sinnvaoll, sich
etwa bei der Technik fir Behindertenfahrzeuge umzuschauen, wo Schaeffler Paravan viel Erfahrung
vorweisen kann: Es wird seit 15 Jahren entwickelt und produziert. Und diese Autos haben eine
Milliarde Kilometer im Alltag zuriickgelegt, Messdaten seien reichlich vornanden, die Technik sei
ausgeraift. Mit der hauseigenen SpaceDrive |l steht eine Ldsung zur Verflgung, die als Drive-by-Wire-
Praodult fir Menschen mit Behinderungen und stark eingeschrankter Mobilitat gedacht ist. Diese
Lésung kann die heutige Fahrwerksarchitektur fir Funktionen des automatisierten Fahrens
ermaglichen.
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Programmpunkte fur den zweiten Tag

ATZlive und der Partner TUV Sid veranstalten die chassis.tech plus zum elften Mal. Die Veranstaltung
findet auch am 24, Juni 2020 virtuell statt. Dann kdnnen die Teilnehmer zwel weitere Keynotes
anhéren- Prof Bernhard Schick von der Hochschule Kempten berichtet Uber das Thema
Digitalisierung, ob in Zukunft noch eine gute Fahrdynamik vom Endkunden gebraucht wird. Und
Benjamin Koller vorn TOV SUd referiert Uber die Zulassung automatisierter Fahrfunktionen unter der
Berlcksichtigung von weltweiten Regularien, Prifgelandetests und Kundenakzeptanz. Das Fahrwerk-
Symposium schlieRt mit der siebten Keynote die Dr. Wolfgang David von Ford R&A Europe lber die
Entwicklung des Elektro-Sportwagens Ford Mustang Mach-E halt

Zudem kdnnen am nachsten Tag auch die heute ausgestrahlten Kurzinterviews mit dem
Tagungsleiter Prof. Peter E. Pfeffer, Hochschule Minchen, mit Stefan Resch, vom Tagungspartner TOV
Sid, und mit Prof. Bernhard Schick, Hochschule Kempten, angeschaut werden. Alle drei wurden van
Dr. Alexander Heintzel, Chefredakteur der ATZ-MTZ-Gruppe, befragt
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25. Juni 2020 - lifePR.de

https://www.lifepr.de/inaktiv/viewegteubner-verlag-springer-fachmedien-wiesbaden-
gmbh/Elektroautos-und-Lufttaxis-stellen-hohe-Anforderungen-an-das-Fahrwerk/boxid/804500

Elektroautos und Lufttaxis stellen hohe Anforderungen an das
Fahrwerk

= NEWS ABOMNIEREN []

Automobilzulieferer Showa: Ohne Chassis hat auch ein Elektroauto keinen Grip - Frauen
im Auto nicht langer benachteiligt

(lifePR) (Wiesbaden/Miinchen, 24.06.20) Elektroautos, denen eine iberschaubare Fahrzeugtechnik
nachgesagt wird, stellen nach Meinung von Autobauern sehr wohl hohe Anforderungen insbesondere
an das Fahrwerk. Gerade die Abstimmung der Fahrwerktechnik auf die Besonderheiten von
Elekiroautos sei eine Herausforderung fir Fahrzeugbauer, so das Fazit auf dem 11.
Fahrwerksymposium chassis.tech plus der Automobilzeitschrift ATZ und des TUV Sid, das erstmals
als virtuelle Konferenz mit rund 200 Autoingenieuren, Forschern und Entwicklern veranstaltet wurde.
JChassis und Fahrdynamik bleiben auch in Zukunft sehr wichtig, fir eine sehr sehr lange Zeit”,
unterstrich zum Beispigl Prof. Bernhard Schick, Leiter des Forschungslabors fur
Fahrerassistenzsysteme an der Hochschule Kempten. Die Roadmap fir das autonome Fahren wird
langer und |dnger”

Gerade Elekiroautos stellten aufgrund ihrer starken Beschleunigung und wegen des Wunsches nach
engen Wendekreisen neue Anforderungen an das Fahrwerk. \Wir miissen noch viel lernen. Denn
Fahrdynamik und die Anforderungen an Lenkung, Bremssystem und auch an die Reifen sind andere
als bel normalen” Autos. Und wir missen schnell lernen”, so Schick. Dabei halt es gerade Schick,
dessen Institut mit einem Fahrsimulator aus der Formel 1 arbeitet, fur besonders essentiell, dass die
Entwicklungsingenieure fir die Fahrwerke nicht nur am Simulator testen. Es ist weiter wichtig, dass
die Ingenieure im Auto sitzen und Funktionen splren.”

Auch der COO des japanischen Automobilzulieferers Showa, Yousuke Sekino, sieht in Zukunft im
Fahrwerk in zentrales Element des Automobilbaus. ,Ohne Chassis haben Sie keinen Grip. Das
Chassis wird also wichtig bleiben”, so der aus Japan dem Kongress live zugeschaltete Sekino. ,Jedes
Fahrzeuqg, das Bodenkontakt hat oder zumindest ab und zu den Boden berthrt, bendtigt ein
Fahrgestell” Das gelte sogar flir Luftiaxis wie den Volocopter und flr autonom fahrende Autos.

Allerdings glaubt der japanische Experte, dass sich autonom fahrende Autos in der Gestaltung stark
verandern werden. Da das Auto bislang von Mannerm entwickelt wurde, seien , Sitzpositionen,
Blickwinkel, Grilte der Lenkrader, Betatigungskrafie und viele weitere Funktionen fir Manner
optimiert”. Das &ndere sich jetzt zum Vorteil der Frauen. Ergonomie, Fahrerassistenzsysteme und
Bediensysteme haben Werte erreicht, bei denen die Physiognomie einer erwachsenen fahrenden
Person irrelevant ist.* Davon profitierten nicht nur Frauen, sondern auch Menschen mit Handicaps.
LVIr sind so weit gekormmen, dass auch Fahrer mit besonderen Bedlrfnissen mit wenigen
Einschrankungen am Verkehr teilnehmen kidnnen.” Dieser Trend werde sich fortsetzen. Autos wiirden
kiinftig ,noch leistungsfahiger, komfortabler und sicherer”.
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26. Juni 2020 - Auto-Presse

http://auto-presse.de/autonews.php?newsid=650617

Autonomes Fahren: Die Tiicken der Technik

=

Das autonome Fahren ist die Zukunft der Mobilitat. Doch schwere Unfalle mit ‘Geisterautos' sorgen immer wieder fiir
Schlagzeilen und zeigen die Tiicken der Technik. Deshalb warnen Experten auch vor einer zu frithen Einfiihrung der
Technik zum autonomen Fahren, wie beispielsweise der Miinchner Fahrwerksspezialist Professor Peter E. Pfeffer.

News

Das autonome Fahren ist die Zukunft der Mobilitat. Doch schwere Unfalle mit

“Geisterautos” sorgen immer wieder fur Schiagzeilen und zeigen die Tiicken der Technik.

Deshalb warnen Experten auch vor einer zu frithen Einfiihrung der Technik zum - I
autonomen Fahren, wie beispielsweise der Minchner Fahrwerksspezialist Professor . I
Peter E. Pfeffer.
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“Autonome Systeme sollten erst auf die Stralle kommen, wenn sie sicherer sind als ein
menschlicher Fahrer”, sagt Pfeffer der Automobilzeitschrift ATZ. Der Experte lehrt
Fahrzeugtechnik an der Minchner Hochschule flir angewandte Wissenschaften. "Wir alle
waren zu Beginn sehr enthusiastisch’, so Pfeffer. "Jetzt sehen wir aber auch die
Probleme. Wir haben noch eine Menge Herausforderungen zu bestehen.” Die
Beherrschung von Unfallszenarien, ethische Fragen oder das Stoppen eines autonom
fahrenden Autos durch die Polizei seien noch nicht gelést.

Um das Vertrauen in die Technik nicht zu beschadigen, sollte die Autoindustrie das
autonome Fahren keinesfalls zu frilh einflihren, sondern erst, wenn die Technologie
zuverldssig arbeitet. Da diirfe nichts schief gehen. "Wir sehen es am ID.3 und am neuen
Golf, wie schwer es ist, solche komplexen Fahrzeuge piinktlich auf den Markt zu bringen”,
sagt Pfeffer. Gerade die Software und ihre Zuverldssigkeit machten Probleme. Dabei sei
die Beherrschung des autonomen Fahrens noch deutlich komplizierter. Es gdbe noch eine
Menge Arbeit, um "solche Systeme sicher ans Laufen zu bekommen'.

Auch Schaeffler-Manager Keiwan Kashi, Leiter des Geschaftsbereichs Mechatronische
Systeme, sieht erheblichen Forschungsbedarf, um automatisiertes Fahren mit Level 4 und
5 im Stadtverkehr zu realisieren. Das Problem sei die fehlende Zuverlassigkeit der
Sensorsysteme bei der Erkennung sowie die kurze Zeit zwischen Wahrnehmung einer
Situation und der Entscheidung, wie ein autonom fahrendes Auto reagieren soll.

Als Anwendungsfalle sieht der Schaeffler-Manager das autonome Fahren jedoch nicht fur
Privatautos, sondern vor allem im Dienstleistungsbereich wie Transportaufgaben in
Kleinbussen, kommunale Dienste wie Stralenreinigung oder Giitertransporte mit
autonom fahrenden Lkw auf ausgewahlten Strecken oder in Minenbetrieben. Dabei seies
sinnvoll, sich etwa bei der Technik fir Behindertenfahrzeuge umzuschauen, wo Schaeffler
Paravan viel Erfahrung vorweisen kann: Es wird seit 15 Jahren entwickelt und produziert.
Und diese Autos haben eine Milliarde Kilometer im Alltag zuriickgelegt, Messdaten seien
reichlich vorhanden.

Der Artikel "Autonomes Fahren: Die Tlcken der Technik” wurde am 26.06.2020 in der
Kategorie News von Ralf Loweg mit den Stichwortern Autonomes Fahren, Technik, Auto,
Automobilindustrie, Automobilzulieferer, News, veraffentlicht.
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16. September 2020 - Allgau.tv

https://youtu.be/TSRSaZ660HI?t=1007
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allgéu.tv Nachrichten - Mittwoch, 16. September 2020
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15. Dezember 2020 - Handelsblatt

https://www.handelsblatt.com/dpa/wirtschaft-handel-und-finanzen-sounddesign-bei-
elektrofahrzeugen/26719050.htmI?ticket=ST-14007198-Ye33Rjtljmscescbt3wX-ap6

WIRTSCHAFT, HANDEL & FINANZEN

Sounddesign bei Elektrofahrzeugen

Ein leises Pfeifen rollt auf der Strafie heran, ein véllig
ungewohntes Gerausch. Wie eine fliegende Untertasse wirkt
es oder wie das Raumschiff Enterprise aus ,Star Trek". E-
Autos klingen anders als konventionelle - und das ist
durchaus gewollt.

22020 -04:31 Uhr = Kommentieren = 1x geteilt

Bei Elektroautos findet ein Umdenken statt:
Jahrelang haben Hersteller versucht, ihre Fahrzeuge
leiser zu machen. Jetzt missen sie sie absichtlich mit
einem Klang versehen”, sagt Stefan Sentpali,
Professor fur Akustik, Dynamik und Fahrzeugtechnik
an der Hochschule Miinchen.

Emationale Fahrsounds E-Autos fahren so leise an, dass Unfalle passieren
Klangverschiebung: Kinftige E-Autos wie der konngn. Dahgr ve rlangt der Gesetzgeber eine

Mercedes EQS {im Bild nach als Studiz) sollen akustische Signalwirkung, das sogenannte

Zwar grundsatzlich a leise wie moglich rollen, Approaching Vehicle Alert System (AVAS), fiir neu

aber auch emotionalere Fahrsounds zur ) | Hvbrid d Elektrof h

Verfugung stellen konnen. Foto: Daimler typenzugelassene }f nd-un eklrofa rZ_EUge'
AG/dpatmn Innerhalb der EU mussen alle Fahrzeuge bis 20 km/h
(Foto: dpa) sowie beim Ruckwartsfahren einen Gerauschpegel

von mindestens 56 dB und maximal 75 dB

praduzieren, der Schall muss dabei kontinuierlich
sein. Nur so konnen andere Verkehrsteilnehmer, auch Sehbehinderte, die
Fahrzeuge genau verorten.

Knarzen oder Leiern darf die Klangkulisse nicht

.Wie die Autos genau klingen, obliegt den Herstellern. Das kann
emotional oder niichtern sein, wichtig ist nur, dass es sich nach einem
Fahrzeug anhort”, erklart Professor Sentpall.
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Klange helfen Menschen seit Jahrtausenden bei der Einordnung von
Eigenschaften und dienen der Orientierung. ,Menschen haben eine
gewisse Erwartungshaltung, wie sich ein Objekt anhort”, sagt Sentpali.
Das gelte auch fur ein E-Auto: Der Sound muss hochwertig sein, darf
nicht knarzen oder leiern. Das verbinden wir mit Schad- und
Storgerauschen.” Die Frage sei nur, wie sich E-Fahrzeuge genau anhoren
sollen, denn Erfahrungswerte dazu gab es bisher nicht.

Menschen wissen, wie Fahrzeuge in Science-Fiction-Filmen klingen.
Daran werden sie sich auch bel E-Fahrzeuge orientieren. Die klingen bis
zu zwei Oktaven hoher, hochfrequenter, wie ein leises, angenehmes
Pfeifen”, sagt Professor Sentpall. Die Gestaltungsmoglichkett liege nicht
beim Grundton, sondern bei den Obertonen.

Sounddesign mit Musikerhilfe

Gutes Sounddesign funktioniert nur, wenn es hilft und nicht aufdringlich
ist. Die Kunst sei es, einen Sound fur verschiedene Gruppen zu schaffen,
den alle als angenehm und nicht starend empfinden: ,E-Mohilitat fuhlt
sich anders an und fahrt sich anders, deshalb kann sie auch anders
klingen”, erklart Zyciora. \Wir wollten bei der ID-Familie ein Soundprofil
schaffen, das charakterstark, futunistisch und anders als bei
konventionellen Fahrzeugen klingt. Passanten sollen gleich haren, dass
die Zukunft vorbeifahrt.”

Grofs und Klein lassen sich auch am Klang erkennen

Kinftige ID-Modellreihen werden sich bei den Klangen allerdings
unterscheiden. ,Je nach Grofie des Modells horen sich die Fahrzeuge
anders an. Ein Kleinwagen macht heute auch andere Gerausche als eine
grofie Limousine”, erklart Indra Kogler.
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Fur Thomas Kuppers muss ein E-Fahrzeug vor allem innen anders
klingen: _E-Maschinen arbeiten leise, das kommt dem Innenraum zugute.
Das schonste Gerausch im Auto ist doch die absolute Ruhe”, sagt der
Mercedes-Sounddesigner. Mercedes legt daher grofen Wert auf einen
nahezu gerauschfreien Antrieb. In kunftigen Elektromodellen wie EQS und
EQE soll es aber auch emotionale Fahrsounds geben, die sich beim
Beschleunigen verandern. Funf Sounddesigner entwickeln dafur
Klangwelten - nicht im Studio, sondern in den jeweiligen Fahrzeugen.

.Eine akustische Ruckmeldung des Motors schafft fur viele Fahrer
zusatzliches Vertrauen und ein echtes Fahrerlebnis™, sagt Kippers.
Denkbar seien verschiedene wahlbare Klangwelten oder Sound-Pakete,
die sich wie Radiosender verstellen lassen. Dazu zahlen unaufgeregte,
klassische, puristische wie auch futuristische und expressive Tone.
Wichtig sei bei allen Klangen, dass sie ohne stdrende Resonanzen
reproduzierbar sind und hochwertig klingen.

Die Tone kommen nicht einfach aus der Konserve

Zur Soundfamilie in einem E-Auto gehoren die Begruffung, das Starten,
die Fahrbereitschaft, Fahrstufe einlegen, Fahrprogrammwechsel und die
Antriebsstranggerausche. Die Fahrgerausche sind keine fertigen MP3-
oder Wave-Dateien, sondern individuelle Klange einer
Echizeitberechnung. ,Je nach Fahrzustand andert sich der Sound.
Dahinter steckt eine groffe Rechenleistung”, sagt Kuppers.

Fir den Auenbereich komponiert Mercedes als AVAS keinen
herausstechenden Markensound. Unsere gesetzlich vorgeschriebenen
Warngerausche beschranken sich auf einen synthetischen rauschartigen
Rollgerauschcharakter”, erklart Kuppers. Je nach landerspezifischer
Gesetzgebung konnten sie ab etwa 20 bis 30 km/h den Sound langsam
runterregeln: Wir wollen keine unnotigen Gerausche produzieren, weil wir
damit das Potenzial verschenken, Stadte leiser zu machen.”
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verantwortlich. Beim Mini Electric zahlen dazu das vorgeschriebene
Fahrgerausch sowie die Klange im Innenraum. _lch versuche, die
asthetischen Elemente und Stimmungen, die einen Mini ausmachen, in
Klange umzusetzen”, sagt Vitale. Das klinge abstrakt, funktioniere aber
mithilfe einer Ubersetzung des Lichtfeldes in ein Klangfeld: .So klingen
Lichtreflexionen auf dem Wasser diffus und weich.”

Der Sound kann sich mit dem Tempo andern

Schon beim Starien soll der elektrische Mini dberraschen. Subtil ist ein
zwel Sekunden langer Sound zu horen. _Im Stand soll das E-Auto

freundlich, leicht und hell klingen, beim Fahren sportlich und dynamisch”,
sagt Vitale. ,Das einzige, was wir von konventionellen Antrieben behalten,

ist das Verhaltnis von Sound zu Drehzahl und zu Geschwindigkeit”, sagt
Vitale.

Bedeutung gewinnen. Mit Hollywood-Filmkomponist Hans Zimmer
entwickelt Vitale fur kommende Modelle verschiedene Klangkulissen fir
den Innenraum, die fur ein noch emotionaleres Fahrerlebnis sorgen
sollen: .Damit wird der Fahrer zum Komponisten und das Auto zum
Instrument, so dass ein wirklich tolles Klangerlebnis entsteht.”

Link zu ID-Soundbeispiel von VW

Link zu Beispiel von E-Auto-Sound von BMW
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15. Dezember 2020 - Siiddeutsche Zeitung

https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/verkehr-sounddesign-bei-elektrofahrzeugen-dpa.urn-
newsml-dpa-com-20090101-201214-99-686374

Sounddesign bei Elektrofahrzeugen

Direkt aus dem dpa-Newskanal

Miinchen/Wolfsburg (dpa/tmn) - Ein leises Pfeifen rollt auf der Strafte
heran, ein véllig ungewohntes Gerausch. Wie eine flisgende Untertasse
wirkt es oder wie das Raumschiff Enterprise aus "Star Trek”. E-Autos
klingen anders als konventionelle - und das ist durchaus gewollt.

Bei Elektroautos findet ein Umdenken statt: "Jahrelang haben Hersteller
versucht, ihre Fahrzeuge leiser zu machen. Jetzt milssen sie sie
absichtlich mit einem Klang versehen”, sagt Stefan Sentpali, Professor
fiir Alrustik, Dynamik und Fahrzeugtechnik an der Hochschule

LIiinchen.

E-Autos fahren so leise an, dass Unfille passieren konnen. Daher
verlangt der Gesetzgeher eine akustische Signalwirkung, das
sogenannte Approaching Vehicle Alert System (AVAS), fur neu
typenzugelassene Hybrid- und Elektrofahrzeuge. Innerhalb der EU
miissen alle Fahrzeuge bis 20 km/h sowie beim Rickwartsfahren einen
Gerauschpegel von mindestens 56 dB und maximal 75 dB produzieren,
der Schall muss dabei kontinuierlich sein. Nur so kdnnen andere
Verkehrsteilnehmer, auch Sehbehinderte, die Fahrzeuge genau verorten.

Enarzen oder Leiern darf dis Klangkulisse nicht

"Wie die Autos genau klingen, obliegt den Herstellern. Das kann
emotional oder niichtern sein, wichtig ist nur, dass es sich nach einam

Fahrzeuo anhort”. erklart Professor Sentpall.

38


https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/verkehr-sounddesign-bei-elektrofahrzeugen-dpa.urn-newsml-dpa-com-20090101-201214-99-686374
https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/verkehr-sounddesign-bei-elektrofahrzeugen-dpa.urn-newsml-dpa-com-20090101-201214-99-686374

Elange helfen Menschen seit Jahrtausenden bei der Einordnung von
Eigenschaften und dienen der Orientierung. "Menschen haben eine
gewisse Erwartungshaltung, wie sich ein Objekt anhért”, sagt Sentpali.
Das gelte auch fiir ein E-Auto: "Der Sound muss hochwertig sein, darf
nicht knarzen oder leiern. Das verbinden wir mit Schad- und
Storgerauschen.” Die Frage sei nur, wie sich E-Fahrzeuge genau anhoren
sollen, denn Erfahrungswerte dazu gab es bisher nicht.
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"Menschen wissen, wie Fahrzeuge in Science-Fiction-Filmen klingen.
Diaran werden sie sich auch bei E-Fahrzeuge orientieren. Die klingen his
zu zwel Oktaven hoher, hochfrequenter, wie ein leises, angenehmes
Pfeifen”, sagt Professor Sentpali. Die Gestaltungsmiglichkeit liege nicht
beim Grundton, sondern bei den Obertinen.

-

Sounddesign mit Musikerhilfe

Indra Kdgler ist Sound-Designerin bei Volkswagen. Gemeinsam mit
Elaus Zyciora, Leiter des Designs fur den VIW-Eonzern, und dem
Musiker Leslie Mandoki hat VW in den vergangenen Jahren einen

futuristischen Sound fiir seine Elektro-Reihe ID entwickelt.
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Gutes Sounddesign funktioniert nur, wenn es hilft und nicht
aufdringlich ist. Die Kunst sei es, einen Sound fur verschiedene Gruppen
zu schaffen, den alle als angenehm und nicht stdrend empfinden: "E-
Mohilitat fithlt sich anders an und fahrt sich anders, deshalb kann sie
auch anders klingen'", erklart Zyeciora. "Wir wollten bei der ID-Familie ein
Soundprofil schaffen, das charakterstarlk, futuristisch und anders als bel
konventionellen Fahrzeugen klingt. Passanten sollen gleich hiren, dass
die Zukunft vorbeifahrt.”

Groft und Klein lassen sich auch am Klang erkennen

Eunftige ID-Modellreihen werden sich beil den Klangen allerdings
unterscheiden. "Je nach Grofie des Modells horen sich die Fahrzeuge
anders an. Ein Kleinwagen macht heute auch andere Gerdusche als eine

grofie Limousine", erklart Indra Kdgler.

Auch im Innenraum klingen die E-Autos neuartig, zum Beispiel bei den
Warnklangen und Rilckmeldungen der Sprachsteusrung. "Der
Innenraum muss in die neue Zeit passen, dazu zahlt das
Blinkergerausch und der Fahrbereitschaftsklang, der die Insassen mit
seinen lebendigen und beruhigenden Tonen umarmt”, beschreibt Indra
Eédgler das Ziel.

Fiir Thomas Kiippers muss ein E-Fahrzeug vor allem innen anders
klingen: "E-Maschinen arbeiten leise, das kemmt dem Innenraum
zugute. Das schonste Gerausch im Auto ist doch die absolute Ruhe', sagt
der Mercedes-Sounddesigner. Mercedes legt daher grofien Wert auf
einen nahezu gerduschfreien Antrieb. In kiinftigen Elektromodellen wie
EQS und EQE soll es aber auch emotionale Fahrsounds geben, die sich
beim Beschleunigen verandern. Funf Sounddesigner entwickeln dafiir
Elangwelten - nicht im Studio, sondern in den jeweiligen Fahrzeugean.
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"Eine akustische Ruckmeldung des Motors schafft fiir viele Fahrer
zusatzliches Vertrauen und ein echtes Fahrarlebnis", sagt Klippers.
Denkbar seien verschiedene wihlbare Klangwelten oder Sound-Pakete,
die sich wie Radiosender verstellen lassen. Dazu zahlen unaufgeregte,
klassische, puristische wie auch futuristische und expressive Tone.
Wichtig sei bei allen Klangen, dass sie chne storende Resonanzen

reproduzierbar sind und hochwertig klingen.
Die Tone kommen nicht einfach aus der Eonserve

Zur Soundfamilie in einem E-Auto gehdren die Begruffung, das Starten,
die Fahrbereitschaft, Fahrstufe einlegen, Fahrprogrammwechsel und
die Antriebsstranggeriusche. Die Fahrgerausche sind keine fertigen
MP3- oder Wave-Dateien, sondern individuelle Klange einer
Echtzeitberechnung. "Je nach Fahrzustand andert sich der Sound.
Dahinter steckt eine grofie Rechenleistung”, sagt Kiippers.

Fiir den Aufienbereich komponiert Mercedes als AVAS keinen
herausstechenden Markensound. "Unsere gesetzlich vorgeschriebenen
Warngerausche beschranken sich auf einen synthetischen
rauschartigen Rollgeriuscheharakter”, erklart Kippers. Je nach
landerspezifischer Gesetzgebung kdnnten sie ab etwa 20 bis 30 km/h
den Sound langsam runterregeln: "Wir wollen keine unnétigen
Gerausche produzieren, weil wir damit das Potenzial verschenken,
Stadte leiser zu machen.”

Renzo Vitale ist fiir den E-Auto-Sound bei der BMW Group
verantwortlich. Beim Mini Electric zahlen dazu das vorgeschriebene
Fahrgerausch sowie die Elange im Innenraum. "Ich versuche, die
asthetischen Elemente und Stimmungen, die einen Mini ausmachen, in
Klinge umezusetzen', sagt Vitale. Das klinge abstrakt, funktioniere aber
mithilfe einer Ubersetzung des Lichtfeldes in ein Klangfeld: "So klingen
Lichtreflexionen auf dem Wasser diffus und weich."
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Der Sound kann sich mit dem Tempo &ndern

Schon beim Starten soll der elektrische Mini Giberraschen. Subtil ist ein
zwel Sekunden langer Sound zu horen. "Im Stand scoll das E-Auto
freundlich, leicht und hell klingen, beim Fahren sportlich und
dynamisch”, sagt Vitale. "Das einzige, was wir von konventionellen
Antrieben behalten, ist das Verhaltnis von Sound zu Drehzahl und zu
Geschwindigkeit”, sagt Vitale.

Bei kinftigen E-Autos von BMW soll die akustische Riickmeldung an
Bedeutung gewinnen. Mit Hollywood-Filmkomponist Hans Zimmer
entwickelt Vitale fur kommende Modelle verschiedene Klangkulissen
fir den Innenraum, die fir ein noch emotionaleres Fahrerlebnis sorgen
sollen: "Damit wird der Fahrer zum Komponisten und das Aute zum

Instrument, so dass ein wirklich tolles Klangerlebnis entsteht.”

© dpa-infocom, dpa:201214-99-686374/6
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15. Dezember 2020 - Zeit Online

https://www.zeit.de/news/2020-12/15/sounddesign-bei-elektrofahrzeugen

Futuristischer Klang

Sounddesign bei
Elektrofahrzeugen

15. Dezember 2020, 4:31 Uhr / Quelle: dpa

Klangverschiebung: Kiinftige E-Autos wie der Mercedes EQS {im Bild noch als Studie) sollen zwar

grnundsétzlich so leise wie méglich vollen, aber auch emotionalere Fahrsounds zur Verfiigung
stellen konnen. @ Daimler AG/dpa-tmn

Miinchen/Wolfsburg (dpa/tmn) - Ein leises Pfeifen rollt auf der Strafle
heran, ein vollig ungewohntes Gerdusch. Wie eine fliegdende Untertasse
wirkt es oder wie das Raumschiff Enterprise aus «Star Trek». E-Autos
klingen anders als konventionelle - und das ist durchaus gewollt.

Bei Elektroautos findet ein Umdenken statt: «Jahrelang haben Hersteller
versucht, ihre Fahrzeuge leiser zu machen. Jetzt miissen sie sie
absichtlich mit einem Klang versehen», sagt Stefan Sentpali, Professor
fiir Akustik, Dynamik und Fahrzeugtechnik an der Hochschule Miinchen.
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E-Auteos fahren so leise an, dass Unfille
passieren kinnen. Daher verlangt der
Gesetzdeber eine akustische Signalwirkung,
das sogenannte Approaching Vehicle Alert
System (AVAS), filr neu typenzugelassene
Hybrid- und Elektrofahrzeuge. Innerhalb der
EU missen alle Fahrzeuge bis 20 km/h sowie
beim Rilckwirtsfahren einen Gerduschpegel
von mindestens 56 dB und maximal 75 dB
produzieren, der Schall muss dabei
kontinuierlich sein. Nur so konnen andere
Verkehrsteilnehmer, auch Sehbehinderte, die
Fahrzeuge genau verorten.

Knarzen oder Leiern darf die Klangkulisse im Schadenfall.

nicht mehr erfahren

«Wie die Autos genau klingen, obliegdt den
Herstellern. Das kann emotional oder
niichrern sein, wichrig ist nur, dass es sich
nach einem Fahrzeug anhérts», erklart
Professor Sentpali.

Mercedes-Benz

Klange helfen Menschen seit Jahrtausenden

bei der Einordnung von Eigenschaften und dienen der Orientierung.
«Menschen haben eine gewisse Erwartungshaltung, wie sich ein Objekr
anhdrt», sagt Sentpali. Das gelte auch fiir ein E-Auto: «Der Sound muss
hochwertig sein, darf nicht knarzen oder leiern. Das verbinden wir mit
Schad- und Stdrgerduschen.» Die Frage sei nur, wie sich E-Fahrzeuge
genau anhdren sollen, denn Erfahrungswerte dazu gab es bisher nichrt.

«Menschen wissen, wie Fahrzeuge in Science-Fiction-Filmen klingen.
Daran werden sie sich auch bei E-Fahrzeuge orientieren. Die klingen bis
zu zwei Okraven hifher, hochfreguenter, wie ein leises, angenehmes
Pfeifens», sagt Professor Sentpali. Die Gestaltungsméglichkeir liege nicht
beim Grundton, sondern bei den Obertdnen.

Volle Kostenerstattung
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Sounddesign mit Musikerhilfe

Indra Kdgler ist Sound-Designerin bei Volkswagen. Gemeinsam mit
Klaus Zyciora, Leiter des Designs fiir den VW-Konzern, und dem Musiker
Leslie Mandoki hat VW in den vergangenen Jahren einen fururistischen
Sound fiir seine Elektro-Reihe ID entwickelt.

Gutes Sounddesign funktioniert nur, wenn es hilft und nicht aufdringlich
ist. Die Kunst sei es, einen Sound fiir verschiedene Gruppen zu schaffen,
den alle als angenehm und nichrt stéirend empfinden: «E-Mobilitdt fiithlt
sich anders an und fahrt sich anders, deshalb kann sie auch anders
klingen», erkldrt Zyciora. «Wir wollten bei der ID-Familie ein Soundprofil
schaffen, das charakterstark, fururistisch und anders als bei
konventionellen Fahrzeugen klingt. Passanten sollen gleich hiren, dass
die Zukunft vorbeifahrt.»

Grofd und Klein lassen sich auch am Klang erkennen

Kiinftige ID-Modellreihen werden sich bei den Klingen allerdings
unterscheiden. «Je nach Grifie des Modells hren sich die Fahrzeuge
anders an. Ein Kleinwagen machrt heute auch andere Gerdusche als eine
grofie Limousine», erklirt Indra Kégler.

Auch im Innenraum klingen die E-Autos neuartig, zum Beispiel bei den
Warnklingen und Riickmeldungen der Sprachsteuerung. «Der
Innenraum muss in die neue Zeit passen, dazu zdhlt das Blinkergerdusch
und der Fahrbereitschaftsklang, der die Insassen mit seinen lebendigen
und beruhigenden Tonen umarmt», beschreibt Indra Kogler das Ziel.
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Fiir Thomas Kippers muss ein E-Fahrzeug vor allem innen anders
klingen: «E-Maschinen arbeiten leise, das kommrt dem Innenraum
zugure. Das schdnste Gerdusch im Aurto ist doch die absolute Ruhews, sagt
der Mercedes-Sounddesigner. Mercedes legt daher grofien Wert auf
einen nahezu derduschfreien Antrieb. In kiinftigen Elektromodellen wie
EQS und EQE soll es aber auch emotionale Fahrsounds geben, die sich
beim Beschleunigen verdndern. Fiinf Sounddesigner entwickeln dafiir
Klangwelten - nicht im Studio, sondern in den jeweiligen Fahrzeugen.

«Eine akustische Riickmeldung des Motors schafft fiir viele Fahrer
zusirzliches Vertrauen und ein echtes Fahrerlebnis», sagt Kiippers.
Denkbar seien verschiedene wihlbare Klangwelten oder Sound-Pakete,
die sich wie Radiosender verstellen lassen. Dazu ziéhlen unaufgeregre,
klassische, puristische wie auch futuristische und expressive Téne.
Wichrtig sei bei allen Klidngen, dass sie ohne stirende Resonanzen
reproduzierbar sind und hochwertig klingen.

Die Tone kommen nicht einfach aus der Konserve

Zur Soundfamilie in einem E-Auto gehdren die Begriiffung, das Starten,
die Fahrbereitschaft, Fahrstufe einlegen, Fahrprogrammwechsel und die
Antriebsstranggeriusche. Die Fahrgerdusche sind keine fertigen MP3-
oder Wave-Darteien, sondern individuelle Klinge einer
Echrzeitberechnung. «Je nach Fahrzustand dndert sich der Sound.
Dahinter steckt eine grofie Rechenleistungs», sagt Kiippers.
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Fiir den Aufienbereich komponiert Mercedes als AVAS keinen
herausstechenden Markensound. «Unsere gesetzlich vorgeschriebenen
Warngerdusche beschrinken sich auf einen synthetischen rauschartigen
Rollgerduscheharakrers, erklért Kiippers. Je nach linderspezifischer
Gesetzgdebung kinnten sie ab etwa 20 bis 30 km/h den Sound langsam
rmunterregeln: «Wir wollen keine unnétigen Gerfusche produzieren, weil
wir damit das Potenzial verschenlken, Stédte leiser zu machen.»

Der neue EQV.

#MakeYourh

Renzo Vitale ist fiir den E-Auto-Sound bei der BMW Group
verantwortlich. Beim Mini Electric zdhlen dazu das vorgeschriebene
Fahrgerdusch sowie die Klinge im Innenraum. «Ich versuche, die
fsthetischen Elemente und Stimmungen, die einen Mini ausmachen, in
Klinge umzuserzen», sagt Vitale. Das klingde abstrakt, funktioniere aber
mithilfe einer Ubersetzung des Lichtfeldes in ein Klangfeld: «So klingen
Lichtreflexionen auf dem Wasser diffus und weich.»

Der Sound kann sich mit dem Tempo dndern

Schon beim Starten soll der elektrische Mini iiberraschen. Subril ist ein
zwei Sekunden langer Sound zu hdren. «Im Stand soll das E-Auto
freundlich, leicht und hell klingen, beim Fahren sportlich und
dvnamisch», sagt Vitale. «Das einzige, was wir von konventionellen
Antrieben behalten, ist das Verhilinis von Sound zu Drehzahl und zu
Geschwindigkeir», sagr Vitale.
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Bei kiinftigen E-Autos von BMW soll die akustische Riickmeldung an
Bedeutung dewinnen. Mit Hollywood-Filmkomponist Hans Zimmer
entwickelt Vitale fir kommende Modelle verschiedene Klangkulissen fiir
den Innenraum, die fiir ein noch emotionaleres Fahrerlebnis sorgen
sollen: «Damit wird der Fahrer zum Komponisten und das Auto zum
Instrument, so dass ein wirklich tolles Klangerlebnis entsteht.»

© dpa-infocom, dpa:201214-99-686374[6

Link zu ID-Soundbeispiel von VW

Link zu Beispiel von E-Auto-Sound von BEMW

STARTSEITE
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AUTO & VERKEHR

Von Fabian Hoberg

in leises Pfeifen rollt auf der
StraRe heran, ein vollig unge-
wohntes Gerdusch. Wie eine
ﬂlegende Untertasse wirkt es oder
das Raumschiff Enterprise aus
,,Sta: Trek*. E-Autos klingen anders
als konventionelle - und das ist
durchaus gewollt.

wJahrelang haben Hersteller ver-
sucht, ihre Fahrzeuge leiser zu ma-
chen. Jetzt miissen sie sie absichtlich
mit einem Klang versehen, sagt Ste-
fan Sentpali, Professor fiir Akustik,
Dynamik und Fahrzeugtechnik an
der Hochschule Miinchen.

E-Autos fahren so leise an, dass
Unfille passieren kénnen. Daher
verlangt der Gesetzgeber eine akus-
tische Signalwirkung, das sogenann-
te Approaching Vehicle Alert System
(AVAS), fiir neu typenzugelassene
Hybrid- und Elektrofahrzeuge. In-
nerhalb der EU miissen alle Fahrzeu-
ge bis 20 km/h sowie beim Rjkck

cinen G

75 dB produzieren, der Schall muss

konnen andere Verkehrsteilnehmer,
auch Sehbehinderte, die Fahrzeuge
genau verorten.

,Wie die Autos genau klingen, ob-
liegt den Herstellern. Das kann emo-
tional oder niichtern sein, wichtig ist
nur, dass es sich nach einem Fahr-
zeug anhort", erklart Professor Sent-
pali.

KlingehelfenMengdmn&d;]ahz-
tausenden bei der Einordnung von
Eigenschaften. ,Menschen haben ei-
ne gewisse Erwartungshaltung, wie
stch ein Objekt anhort*, sagt Sentpa-
1i. Das gelte auch fiir E-Autos. ,Der
Sound muss hochwertig sein, darf

" Die Fmge sei nur, wie sich E-Fahr-
zeuge genau
Erfahrungswerte gab es bisher nicht.

hen wissen, wie Fab

von mindestens 56 dB und maximal
dabei kontinuierlich sein. Nur so -

genau anhéren sollen, denn

in
Science-Fiction-Filmen Klingen, da-
ran werden sie sich auch bei E-Fahr-
zeuge orientieren. Die Klingen bis zu

Aus Sicheﬂleimyﬁnden'mﬁSSén ‘E'-Autos ein Geriusch machen - Deshalb tiifteln Sounddesigner am Klang

dié Fahrbereitschaft, Fahrstufe einle-
gen, Fahrprogrammwechsel und die
Antriebsstranggeriusche. Die Fahr-
gerdusche sind keine fertigen MP3-
oder Wave-Dateien, sondern indivi-
duelle Kliinge einer Echtzeitberech-
nung. ,Je nach Fahrzustand dndert
sich der Sound. Dahinter steckt eine
grofle Rechenleistung, sagt Kiip-
pers.
Renzo Vitale ist fiir den E-Auto-
Sound bei der BMW Group verant-
wortlich. Beim Mini Electric zihlen
dazu das vorgeschriecbene Fahrge-
riusch sowie die K im Innen-
raum. ,Ich versuche, die astheti-
schen Elemente und Stimmungen,
- die einen Mini ausmachen, in Klinge
uwgusetzen , sagt Vitale. Das klinge
abstrakt, funktioniere aber mithilfe

xionen auf dem Wasser diﬁ\s*lmd
weich.“

Schon beim Starten soll der E-Mi-
nifiberraschen. Subtil ist ein zwei Se-
kunden langer Sound zu héren. ,Im
Stand soll das E-Auto freundlich,
leicht und hell klingen, beim Fahren

. sportlich und dynamisch*, sagt Vita-
le. Bei kiinftigen E-Autos von BMW
- soll die akustische Riickmeldung an
Bedeutung gewinnen: Mit Holly-
wood-Filmkomponist Hans Zimmer
entwickelt Vitale verschiedene
Klangkuli fiir den
die fiir ein noch emotionaleres Fahr-
erlebnis sorgen sollen. (dpa)

Brummer mit Brum : Die bullige E-Auto-Studie EQC 4x47 von Mercedes spielt ihr eig
rdusch durch zu La m umfunktionierte Scheinwerfer-Gehause aus - die PR-A
Im Serien-EQC geben Lautsprecher in den StoBfangern den Sound wieder.

rensich die Fahrzeuge andersan.Ein :

Klaus Zyciora, Leiter des Designs fiir
den VW-Konzern, und dem Musiker
t VW i |

etwa bex Warnklangen und Riickmel-
dungen der Sprachsteuerung.
Fiir Thomas Kiippers muss ein E-
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istdoch e"ahsdlme_mxhe“, sagt der

M_etoedes legt daher Wert auf ei-

sollesaber I
ben, die sich beim Beschl

Filmkomponist Hans Zimmer Ilnks) und Renzo Vitale, E-Auto-Sound-Experte bei
verandern.

BMW, arbeiten am Scundtra& eines Fahrzeuaes von BMW EOTO-RMW AG/MPA
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