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Sehrgeehrfe Damen und Herren,
lizbe Kolleginnen und Kollegen,

wir freuen uns sehfr, thnen heute unseren 13. SAFIR-Newslefter prasentieran zu kdnnen und
wiinschen lhnen viel Freude beim Lesen.

Sie finden alle friheren Newsletter-Ausgaben auch zum Download auf unserer Webseite

www. thi de/godsafir in der Rubrik Newsletter”. Dort kGnnen Sie auch die Datenschutzhinweise
einsehen. Solffen weitere Kolleginmen und Kollegen bzw. Partner von thnen unseren Newsletfer
kiinftig automatisch beziehen wollen, dann frefen Sie bitfe per E-Mail mit Camila Helier, unter
camila_heller@thi de. in Kontakt

Mit unsarem Newslefter machien wir Sie in rege/maiigen Abstanden dber Neuvigreifen, aki‘;_.rerfe
Themen sowie inferessante Terming aus der Forschungspartnerschaft SAFIR informieren. Uber
Feedback sowie konstrukiive Anregungen und Anderungswiinsche freuen wir uns!

Mit herzlichen GriiGen vom gesamien
SAFIR-Team

Inhalte

» SAFIR Netzwerkireffen am 10.11.2022
& Meuigkeiten aus dem SAFIR Netzwerkmanagement
o Aktuelles aus dem Impulsprojekt & - HylMne

English version below...



SAFIR

Management

o SAFIR Netzwerktreffen: Security und Safety in der
Automotive Software Entwickiung und
Elektromobilitat, am 10.11.2022

Die Forschungsparinerschaft SAFIR stellt inre diesjahrige
Netzwerkveranstaltung ganz unter das Thema: Security und Safety in der
Automotive Software Entwicklung und Elekiromobilitat. Seien sie dabei und

melden Sie sich bis zum 31.10.22 hier an.
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SAFIR
SAFIR Netzwerktreffen
Security und Safety in der Automotive Software

......

Entwicklung und Elektromobilitat

10. November 2022

Technische Hochschule Ingolstadt

o Neuigkeiten aus dem SAFIR Netzwerkmanagement

Seit Marz 2022 ist die Forschungspartnerschaft SAFIR und CARISSMA
(Forschungs- und Testzentrum fur Fahrzeugsicherheit) Mitglied im Cluster
Automotive der Bayem Innovativ. Das leizte Cluster-Treff fand an der
Technischen Hochschule Ingolstadt (THI) statt. Gemeinsam mit den
Kollegen des Cluster Automotive organisierten SAFIR
Programmkoordinatorin Camila Heller und CARISSMA Sprecher Prof.
Lothar Wech ein interessantes Programm zum Thema ,Road safety of
autonomous vehicles".

Neben Fachvoriragen von Prof. Dr.-Ing. Christian Birkner (VorSAFe — Plus
Projekt), Prof. Dr.-Ing. Hans-Joachim Hof (u.a Leiter des SAFIR
Explorativem Projekt HATS3) und dem wissenschaftlichen Mitarbeiter aus
dem SAFIR Explorativem Projekt ANTON, Omer Donmez, wurden auch
Vortrage von Unternehmen wie LiangDao GmbH und der e:fs TechHub
GmbH gehalten. Ein weiteres Highlight war die Prasentation von Veriretern
der Istanbul Okan University mit dem OPINA Project (Open Innovation
Autonomous Vehicle Development and Testing Platform), welche fur den
internationalen Austausch unter den Gasten sorgte. Beim OPINA Project
handelt es sich um ein von der Tiirkei und der EU finanziertes Projekt zur
Unterstutzung der Entwicklung, Integration, Prototypisierung und Prifung
von Software fur vernetzte und autonome Fahrzeuge.
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SAFIR Cluster 1

Aktuelles aus dem Impulsprojekt 8: Hybride Modelle und Ki
Methoden fiir Sichere Mobilitit — Datengenerierung und
Datenqualitat” (HyMne)

Das Impuls-Projekt ,Hybride Modelle und K| Methoden fur Sichere Mobilitat
— Datengenerierung und Datenqualitat” (HyMne) hat sich das Ziel gesetzt,
durch die Kombination von Domanenwissen und maschinellem Lernen
einen Mehrwert fir die Fahrzeugsicherheit und das automatisierie Fahren
zu leisten. Unzureichende Datenmenge konnen durch
Vorverarbeitungsschritte, die auf Expertenwissen basieren, teilweise
kompensiert werden. Ebenso sollen maschinelle Lernverfahren in hybriden
Modellen mit Expertenwissen erganzt werden, um die Interpretierbarkeit zu
ermoglichen, bzw. um die Ergebnisse der maschinellen Veriahren zu
validieren. Im Fokus des Forschungsprojekts stehen die Generierung von
relevanten Daten und die Beweriung ihrer Qualitat.

Mit diesem Newsletter mochten wir Ihnen Einblicke in die akiuellen
Forschungsarbeiten im SAFIR-Impulsprojekt 8 geben, das von Professor
Dr-Ing. Michael Botsch geleitet wird.

Fahrzeug-Referenzzustandsschatzung mittels Inertial- und On-
Board-Sensorik

Das Forschungsthema des Teilprojekis | in HyMne ist die Generierung von
Korrekiurdaten fir Inertiainavigationssysteme (INS). Damit soll ein
hochgenauer Fahrzeugzustand geschatzt werden, der als Referenz fur
eine objektive Bewertung und Validierung von Systemen des
automatisierten Fahrens und der Fahrzeugsicherheit verwendet werden
kann.

Abb. 1: Abgebildet ist ein Testfahrzeug, das mit einem ADMA G-Pro+, einem
Correvit S-Motion und einem Car-PC ausgestattet ist. (Quelle. THI)

Ublicherweise wird die Satellitennavigation (SatNav) als Quelle fir
Korrekiurdaten verwendet. Es gibt jedoch Situationen {z. B. in Tunneln,
Parkhausern oder Stral2enschluchten), in denen SatNav entweder nicht
vorhanden oder so stark beeintrachtigt ist, dass es nicht verwendet werden
kann.

Da regulare Straitenfahrzeuge mit einer Vielzahl von Sensoren
ausgestattet sind, die den Fahrzeugzustand standig Uberwachen, sind sie
geeignete Kandidaten, um SatMNav als Quelle fir Komekturdaten temporar
Zu erseizen. Die Qualitat der Signale in den Straltenfahrzeugen wird durch
die Anforderungen von Fahrfunktionen wie ESP, ABES, efc. bestimmt. Damit
0ibt 25 bestimmte Arbeitspunkte in denen die Qualitdt der Fahrzeugsignale
besonders gut ist und wiederum Fahrsituationen in denen diese fir eine
hochgenaue Zustandsschatzung ungeeignet sind. Daher konzentriert sich
das Teilprojekt | auf die Entwicklung von Methoden, die es ermoglichen,
die Gite der Sensorinformationen im Fahrzeug zu erlernen und basierend
darauf eine Sensorfusion mit modernen Inefialsensoren zur Erzeugung
eines Referenzfahrzeugzustands zu realisieren.
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Abb. 2: Dargestellt ist die von den Fahrzeugsenscren {On-Board-Velocity) und
vom ADMA G-Pro+ (Reference Velocity) gemessene Geschwindigkeit.
(Quelle: THIY

Bisher wurden im Projekt Uber das On-Board-Diagnose [I-Protokoll {OBD-
I} in unterschiedlichen Fahrsituationen auf dem Cutdoor-
Freiversuchsgelande von CARISSMA relevante Signale wie
Raddrehzahlen, Geschwindigkeit, etc. aufgezeichnet und fiir den Einsatz in
maschinellen Lemverfahren aufbereitet.

Der Industrieprojekipartner im Teilprojekt | ist die Firma GeneSys
Elekironik GmbH und das eingesetzie INS des Industriepartners heilst
ADMA.

Fahrermodellierung fiir die Funktionsentwicklung und -
validierung

Das Teilprojekt Il von HyMne befasst sich mit der Erforschung von
datengefriebenen realistischen Fahrerverhaltensmodellen fur die
simulationsgestiizte Entwicklung. Simulationen sind sin wichtiger
Bestandteil in der Entwicklung von autonomen Fahrzeugen, da sie gin
kostenefiizientes Testen ermoglichen. Die Qualitat der Simulationen hangt
jedoch von den verwendeten Modellen in der Simulationsumgebung ab. In
diesem Teilprojekt werden Kl-basierie Methoden eingeseizt, um
realistisches Fahrverhalten direkt aus den Daten zu lernen.
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Abb. 3: Gezeigt wird ein auf maschinellem Lemen basierendes
Fahrerverhaliensmodell. {Quelie: THI)

Die vorgeschlagene und zum Teil umgesetzie Kl-basierte Methode ist mit
einem Fahrzeugbewegungsmodell gekoppelt, das es ermdglicht,
dynamisch plausible Fahrweisen zu erzeugen. Die Ausgaben des Kl-
Maodells sind die moglichen Aktionen, die ein menschlicher Fahrer
durchfilhren wirde: ,Gas geben®, bremsen, lenken. In dieser Phase wird
Experienwissen einbezogen, um den vom Kl-Modell erzeugten
Altionsraum zu kontrollieren. Dynamische Bewegungsmaodelle verwenden
die Daten aus dem Aktionsraum, um Wegpunkte zu erzeugen, die dig
Zukunflige Fahrzeugtrajektorie darstellen. Die in Abbildung 3 gezeigte
hybride Kl- und Bewegungsmodell-Architektur wird in einer End-to-End
Weise trainiert. Die Einbindung von Fahrdynamikmodellen in das End-to-
End Lernverfahren stellt dabei eine Herausforderung dar, die erfolgreich
gelist werden konnte. Offentlich zugéngliche Datensédtze wie Argoverse,
Lyft und highD werden fur das Training des Hybridmodells venyendet.



Der Industrieprojekipartner im Teilprojekt | ist die Firma £ZF Maobility
Solutions GmbH.

Abb. 4: Vorhersage des Fahrzeugverhaltens bei gegebener Vorgeschichte und
Infrastrukiur. (Quelle: THI)

Erprobungssystematik fiir automatisiertes Fahren

Die Absicherung von automatisierten Fahrfunktionen stellt die Industrie vor
grofe Herausforderungen, da mit zunehmenden Grad an Automatisierung
die bewahrten Methoden zu zeit- und kostenintensiv werden. Von
entscheidender Bedeutung sind realistische Testszenarien, die ein breites
Spekirum an relevanten Verkehrssituationen abdecken. Im Teilprojekt I
wird an einer Methode geforschi, die die Generiesrung von Testszenarien
mittels maschineller Lernverfahren und Domanenwissen dber das reale
Verhalten der Verkehrsteilnehmer ermaglicht. Ein erstes Konzept ist bereits
implementiert und wird aktuell validiert.
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Abb. 5: Gezeigt wird die Machbildung eines realen Verkehrsszenarios auf dem
Freiversuchzgelande. Ein Fulganger versucht, eine Stralle zu dbergueren, und
ein Fahrzeug fuhrt eine Volloremsung durch, um einen Zusammenstol zu
vermeiden. (Quelle: THI)

Eine Herausforderung besteht darin, dass die verfugbaren Datensdtze, die
als Grundlage fir die Generierung neuer Szenarien dienen, nur eine kleine
Anzahl kritischer Verkehrssituationen enthalten, die fir die Validierung
automatisierter Fahrfunktionen von groiter Bedeutung sind. Um dies zu
kompensieren, werden zusatzliche reale Szenarien generiert und auf dem
Qutdoor-Freiversuchsgelande aufgezeichnet.

Um die erforderlichen realen Verkehrsszenaren zu erzeugen, wird eine auf
Lanelets basierende Darstellung des Straltennetzes verwendet. Dies
ermdglicht eine genaue Machbildung der Strafeninfrastruktur auf dem THI-
Testgelande. Zur Darstellung der ungeschitzten Verkehrsteilnehmer
werden Attrappen von Radfahrern und Fugangern eingesetzt, wodurch
die Relevanz der generierten Verkehrsszenarien erhdht wird. Die
Steuerung von Zwei Testfahrzeugen Obermimmit ein pradikiiver Regler, der
die Steuersignale fir ein Autonomous Maneuvering System (AMS)
generiert, das als Schnittstelle zu den Fahrzeugakiuatoren (Lenkrad, Gas-
und Bremspedal) dient. Das dritte Fahrzeuq ist mit einem Fahrroboter der
Firma Stahle GmbH, ein Industriepariner im Impulsprojekt 2 von SAFIR,
ausgestattet.



Die Koordination aller Verkehrsteilnehmer wird mit einem im Robotic
Cperating System (ROS) implementierten Szenarioplaner geldst. Dieser
erhalt von der ADMAS Informationen dber den Zustand (Position,
Crienfierung, Geschwindigkeit, Beschlzunigungen, etc.) aller
Verkehrsteilnehmer. Der Szenarioplaner zeichnet alle empfangenen Daten
auf, die spater in MATLAB verarbeitet und schlieilich in das gleiche
Datenformat wie die dffentlich verfilgbaren Datensdtze wie Lyft oder
Argoverse konvertiert werden.

Der Industrieprojekipartner im Teilprojekt | ist die Firma Audi AG.

Hinweis: Note:

Wer den Newsletter nicht mehr erhalten If you no longer wish to receive the newsletter,
machie, teilt uns dies bitte per E-Mail mit. please let us know by email.

Kontakt: Camila Heller Contact: Camila Heller

E-Mail: camila.heller@thi.de Email: camila.heller@thi de

Besuchen Sie uns gerne auf unserer Please feel free 1o visiT us on our website;
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