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EDITORIAL

Generation 4.0

Liebe Leserinnen und Leser,

wir befinden uns mitten in der vierten industriellen Revolution, der sogenannten Industrie 4.0.
Den Ansto8 fiir eine industrielle Reform geben in der Regel drei wesentliche Faktoren: eine
neue Weise der Energienutzung, eine neuartige Form der Mobilitdt sowie auch eine neue Art
und Weise der Kommunikation. So formuliert es der Okonom und Soziologe Jeremy Rifkin.
Es folgen gravierende Verdnderungen in der Produktion und innerhalb der Gesellschaft. Wah-
rend der ersten industriellen Revolution Ende des 19. Jahrhunderts traf das auf die Erfindung
der Dampfmaschine und der Eisenbahn zu. Die Gesellschaft vollzog den Wechsel von der
Agrar- zur Industriegesellschaft. Aktuell sind die genannten Faktoren einmal mehr erfiillt.
Erneuerbare Energien, das Internet of Things (IoT) beziehungsweise die Informatisierung der
Fertigungstechnik sowie teilautonom fahrende und vernetzte Fahrzeuge brechen sich Bahn.
Sie fiihren hin zu intelligenten und damit noch effizienteren Maschinen. Diese Werkzeuge
der Industrie 4.0 erfordern auch entsprechend effiziente und schnelle Logistikprozesse, da-
mit die Produktivitdt signifikant zunehmen kann. Die Anforderungen an Nutzfahrzeuge wer-
den steigen. Auch Omnibusse spielen hierbei eine wesentliche Rolle. Industrie 4.0, Logistik
4.0 und Mobilitét 4.0 bilden einen Dreiklang. Diese werden in Verbindung mit dem IoT nicht
nur fiir effizientere Personen- und Giiterverkehrsstrome sorgen. Sie werden zudem einen
wesentlichen Beitrag zu hoherer Umweltvertraglichkeit leisten. Nicht zu vergessen: Automa-
tisierte und vernetzte Fahrzeuge bedeuten aufgrund der unmissverstandlichen Kommuni-
kation untereinander auch ein Plus an Verkehrssicherheit.

Connected Transport aus der Redaktion lastauto omnibus ist das neue Fachmagazin fiir
diese vollkommen neue Mobilitdt von Giitern und Menschen. Vor Thnen liegt ptinktlich zur
IAA mit diesem Sonderteil von lastauto omnibus ein Vorgeschmack auf die Erstausgabe. Die-
se wird zur Messe transport logistic Anfang Mai 2017 erscheinen.

Connected Transport erklirt die Technik der Fahrzeuggeneration von morgen. Die Redak-
tion bewertet und erkldrt die neuartige Technologie, sie zeigt die Trends im Bereich des teil-
und vollautomatisierten und vernetzten Fahrens auf. Expertenbeitrage aus Industrie und Wis-
senschaft ergdnzen neben den redaktionellen Beitrdgen das Themenangebot. Die Experten
aus Forschung, Wissenschaft, Industrie und Praxis blicken voraus, zeichnen mégliche Szena-
rien, weisen auf offene Fragen hin und versuchen Antworten darauf zu geben. Connected
Transport wird immer wieder auch ein Schlaglicht auf die Entwicklung von autonomen und
vernetzten Land- beziehungsweise Arbeitsmaschinen werfen, um die in diesem Segment
bereits gemachten Erfahrungen herauszufiltern. Zugleich werden sich durch IoT-Anwendun-
gen auch neue Player im Segment etablieren. IT-Start-ups, aber genauso Branchenriesen aus
den Bereichen Elektronik, IT und Stromversorgung werden fiir die Transportbranche an Bedeu-
tung gewinnen. Wir werden dazu beitragen, dass der Uberblick nicht verloren geht. Am Ende

g werden nur die Transportunternehmen bestehen konnen, die sich die Vorteile von Logistik
‘* ' 4.0 zu eigen machen.

Thomas Rosenberger, Chefredakteur

Ihr Kontakt zur Redaktion: E"'- E

Sie haben Kritik, Lob oder Anregungen r
flir die Redaktion, dann schreiben Sie mir
bitte eine E-Mail an: L,

thomas.rosenberger@etm-verlag.de.de E .
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VERNETZIT, SICHER, KOMFORTABEL

Wie verandert autonomes Fahren den Sitz der Zukunft?

Auf dem Messestand von RECARO Automotive Seating bei der
diesjahrigen IAA Nutzfahrzeuge in Hannover stehen die Heraus-
forderungen zukunftiger Mobilitat im Mittelpunkt. Wir zeigen
unter anderem Fahrersitzlosungen, die den Arbeitsplatz im digita-
len Umfeld komfortabler und sicherer machen. Und wir mochten
mit unseren Gasten und Besuchern Uber die Anforderungen des
autonomen Fahrens an Fahrersitze diskutieren.

Kommen Sie vorbei — wir freuen uns auf lhren Besuch und den
Austausch mit Ihnen! Sie finden uns in Halle 16, Stand C12.

Www.recaro-automotive.com



N OP VIEWE e Mobility Solutions

DR. MARKUS HEYN
Geschéftsfiihrer von Bosch
Mobility Solutions

Dr.-Ing. Markus Heyn ist seit
April 2015 Geschaftsfiihrer
der Robert Bosch GmbH. Er
ist zustandig fiir den Verkauf
Kraftfahrzeugerstausriistung
sowie flr die Zentralfunk-
tion Marketing und Verkauf.
Markus Heyn verantwortet
zudem den  Geschaftsbe-
reich Automotive Aftermarket
sowie die Tochtergesellschaf-
ten ETAS GmbH und Bosch
Engineering GmbH.
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»wEIN GUTER SCHRITT*

Wie sich Dr. Markus Heyn, Geschiftsfiihrer von Bosch Mobility
Solutions, den Giitertransport jenseits des Jahres 2020 vorstellt und
warum Platoons das Mafs der Dinge sind.

Vor Kurzem wurde die Wiener
Konvention ratifiziert. Die Anderun-
gen sollen automatisiertes Fahren
ermaoglichen. Ein iiberfélliger
Schritt?

Es ist ein guter Schritt. Nur das
ermoglicht, Lenk- und weitere Funk-
tionen einzufiihren, die zum automa-
tisierten Fahren erforderlich sind —
unter der Voraussetzung, dass solche
Funktionen vom Fahrer jederzeit
tubersteuert werden kénnen. Die
Anpassung ist notwendig, um weite-
re Schritte auf dem Weg zum auto-
nomen Fahren hin zu unternehmen.
In welchem Zeitraum wird das
autonome und vernetzte Fahrzeug
Wirklichkeit werden?

Zeitplane aufzustellen ist noch etwas
gewagt. Zunachst mal muss die Tech-
nologie entwickelt werden. Im Seg-
ment der Nutzfahrzeuge hat Bosch
den Fokus auf dem autonomen Fah-
ren auf der Autobahn. Es folgt das
autonome Fahren auf der Landstraf3e
und erst ganz zum Schluss geht es in
die Innenstadt. Dazu bringen wir Zug
um Zug autonome Funktionen in den
Lkw. Wir stiitzen uns dabei sehr stark
auf unserer Kompetenz bei der dazu-
gehorigen Sensorik ab. Sie sind ein
wesentliches Bauteil, um erst teil-
autonom und dann vollautonom zu
fahren. Das wird aber nicht reichen.
Es braucht auch die Konnektivitit der
Fahrzeuge, um automatisiert zu fah-
ren. Dabei gehen wir schrittweise vor.
Alles, was aber gerade und in naher
Zeit passiert, gibt sehr gute Beispiele
fur teilautonome Fahrfunktionen.
Wann Trucks tatsdchlich vollautonom
fahren, das mochte ich heute aber
offenlassen.

Wobei es auch Unternehmen gibt,
die den umgekehrten Weg be-
schreiten — von der Innenstadt in
Richtung Autobahn.

Text Thomas Rosenberger Fotos & Grafiken Bosch

Sicherlich ist es auch eine Option, in
der Innenstadt zu beginnen und die
Anwendungsfille eng abzustecken.
Ich denke dabei aber eher an den Be-
triebshof oder begrenzte Areale wie
Umschlagplétze fiir See- und Bahn-
container sowie Parkhéduser. Diese
Anwendungen sind aufgrund ihrer
klaren Beschreibung gut I6sbar und
bieten geschiftliche Potenziale. Sie
werden daher ziigig gehoben.

Fiir viele Experten und Politiker
scheint das Jahr 2020 wahrlich
magisch zu sein. Dann nédmlich
sollen erste Fahrzeuge autonom
unterwegs sein. Woher kommt
diese Zahl?

Wir sind mit solchen Prognosen eher
zurlickhaltend. Denn zuerst brauchen
wirValidierungsvorschriften fiir auto-
nome Fahrfunktionen. Diese miissen
anders ausgestaltet sein als die Vali-
dierung, die bisher {blich ist. Sonst
brauchen wir womdoglich Millionen
von Fahrkilometern fiir jede Fahrsitu-
ation, um sie erfolgreich zu validieren.
Dann aber wird der Zeithorizont nicht
2020 und auch nicht 2025 sein, son-
dern wesentlich spéter! Das konnte
dann eher flinfzig bis hundert Jahre
spater sein. Aktuelle Validierungsvor-
schriften sind also fiir das autonome
Fahren véllig ungeeignet, weil sie zu
lange dauern.

Wie stellen Sie es sich vor, dass
Nutzfahrzeuge in der Zeit nach
2020 unterwegs sind?

Der Lkw-Fahrer nimmt am Morgen
seinen Lkw mit der entsprechenden
Transportaufgabe in Empfang. Anders
als heute steht der Auftrag nicht mehr
auf einem Blatt Papier, sondern liegt
nur noch elektronisch vor. Die Ab-
fahrtskontrolle geschieht mit dem
Smartphone oder einem Tablet-PC.
Die Kamera des Gerdts ermdglicht es,
alle Inspektionsaufgaben zu erfiillen

und zu protokollieren. Die Infos
schickt das Gerét an eine zentrale
Leitstelle. Dann sucht sich der Truck
auf dem Hof den dazugehorigen Trai-
ler. Das geschieht elektronisch unter-
stlitzt, eventuell auch elektrisch be-
trieben. Im Anhéanger ist dazu eine
Trailer Control Unit enthalten, die Da-
ten mit dem Zugfahrzeug austauscht.
Dann geht es Richtung Autobahn...
Auf der Fahrt zur Autobahn unterstit-
zen teilautonome Funktionen den
Fahrer. Ein elektronischer Horizont
versorgt Fahrzeug und Fahrer mit
wichtigen Informationen zur Route.
Das geht tiber die Navigation hinaus
hin zur Pradiktion. Pradiktion umfasst
neben der Navigation Aussagen zu
Wetter und Fahrbahnbeschaffenheit
sowie Straflenbedingungen. Im Win-
ter zeigt es beispielsweise glatte Stel-
len auf der Strecke an. Es weist auf
Gefille hinter Kurven an. Oder auf
Staus. Es zeigt passende Aufladestra-
tegien an. Wenn es dann auf die
Autobahn geht, zeigt es mir an, ob es
in der Nahe ein Platoon beziehungs-
weise platoonfihige Fahrzeuge gibt.
Das Fahrzeug reiht sich dann ein,
wobei der Fahrabstand auf etwa eine
Sekunde eingeregelt wird. Das
Platoon bleibt zusammen, bis mich
der elektronische Horizont dazu auf-
fordert, die Autobahn zu verlassen.
Dann kommt der Lkw wohlbehalten
am Ziel an...

Bei der Ankunft sind autonome Fahr-
manover an die Laderampe mdoglich.
Wie ist es um die Ladung bestellt?
Die Ladung ldsst sich die ganze Zeit
verfolgen. Thre Art und der Zustand
ist die ganze Zeit fiirVersender, Trans-
porteur und Kunde beobachtbar. Da-
zu zdhlen etwa die Temperatur der La-
dung, Schiitteleinfliisse und mehr, was
den Zustand und die Qualitdt aus-
macht. Sensoren registrieren und mel-



den auch jede Offnung des Lade-
raums. So lasst sich die geplante Ent-
nahme eines Ladeguts beobachten.
Bei ungeplanten Offnungen sind Alar-
me moglich.

Sie gehen davon aus, dass im Pla-
toon autonom gefahren wird. Sind
autonome Solofahrzeuge auch
denkbar?

Ich gehe von Platoons aus, weil es we-
gen physikalischer Gegebenheiten
wie den giinstigen aerodynamischen
Verhaltnissen, die erhebliche Kraft-
stoffersparnisse erméoglichen, Sinn er-
gibt. Es bestehen aber noch weitere
Vorteile. In dem Moment, zu dem der
Leit-Lkw die Kontrolle tibernimmt,
konnen Brems- und Gaspedalkom-
mandos zwischen den Fahrzeugen
iibertragen werden. Das sensorische
Koppeln der Platoon-Fahrzeuge
macht ein Gutteil des autonomen
Fahrens méglich.

Welchen Teil des Systems iiber-
nimmt Bosch und welchen die Fahr-
zeughersteller?

Fiir uns ist der Dreiklang Sensoren,
Software und Services entscheidend.
Denn ein wesentlicher Teil der eben
beschriebenen Funktionen kann nur
ablaufen, wenn Sensoren und Steu-
ergerdte die Vernetzung tiberhaupt
erst ermdglichen. Der Truck wird
durch Bosch zum Technologietrédger.
Sensoren geben beispielsweise darii-
ber Aufschluss, was im Umfeld des
Lkw geschieht. Ultraschallsensoren
uberwachen den Nahbereich, Radar
arbeitet {iber weitere Distanzen und
auf kurzen Distanzen, dann aber mit
einem breiten Offnungswinkel. Durch
Sensorfusion, also aus der Zusam-
menfassung der einzelnen Daten, er-
kennt der Lkw die Umwelt. Damit das
funktioniert, stellen wir die Software
zur Verfiigung. Die dazugehorigen
Steuergerdte sind ebenfalls sehr wich-
tig. In der Truckgeneration von Mor-
gen wird daher eine andere Elektro-
nik- und Elektrikstruktur notig sein.
Hierfiir fihlen wir uns ebenfalls zu-
standig. Die Gesamtintegration der
einzelnen Systeme wird jedoch Sache
der Fahrzeughersteller bleiben. Daher
arbeiten wir sehr eng mit ihnen zu-
sammen.

Inwiefern muss sich der Berufs-
kraftfahrer veréndern?

Der heutige Arbeitsplatz ist gepragt
von einem Meer an Schaltern und He-

beln. Das ist Stand Taschenrechner.
Wohin wir aber wollen, ist eine Be-
dienoberfldache, wie sie etwa ein
Smartphone besitzt. Die Bedienung
muss intuitiv erfolgen. Der Trucker
wird zum Giiterpilot mit Méglichkei-
ten, die es so noch nicht gegeben hat.
Die Verdnderungen werden hin zum
Positiven fiihren. Es wird dadurch
auch Phasen geben, die zusitzliche
Entspannung ermoglichen. Internet
und Social Media im Lkw werden
moglich sein. Das wird dabei helfen,
den Arbeitsplatz zu verbessern.
Bosch hat eine eigene Geschéfts-
einheit gegriindet fiir Vernetzung
von Nutzfahrzeugen. Warum ist das
nitig?

Wir haben bislang wenig zu Techno-
logien beigetragen, die es Nutzfahr-
zeugen erlauben, teil- beziehungs-
weise vollautonom zu fahren. Bislang
haben sich unsere entsprechenden
Aktivitdten auf das Pkw-Segment
konzentriert. Jetzt aber wollen wir
diese Vision auch im Truck-Segment
umsetzen. Unsere Systeme sind bis-
lang fiir 12-Volt-Bordnetze von Pkw
ausgelegt. Lkw aber haben 24-Volt-
Bordnetze. Dafiir lassen sich unsere
Anwendungen nicht einsetzen. Da-
her brauchen wir nun einen eigenen
Ansatz. Diese Forderung wurde auch
von den Fahrzeugherstellern an uns
herangetragen.

Es geht immerhin darum, Fahrzeu-
ge miteinander zu vernetzen. Darf
man da Pkw und Nutzfahrzeuge
noch getrennt betrachten?

Derzeit diirfen wir diese Welten im-
mer noch getrennt betrachten. Denn
die Anwendungen fiir Nutzfahrzeu-
ge miissen immer wirtschaftlich ar-
beiten und effizient sein. Wenn sich
eine Anwendungen nicht so begriin-
den ldsst, wird sie keine Verbreitung
erfahren. Im Pkw-Segment verhalten
sich die Kunden nicht rein von
Betriebskosten getrieben. Aber Sie
haben recht: Am Ende des Tages miis-
sen alle Fahrzeuge miteinander ver-
netzt sein, also auch Pkw und Lkw.
Sie miissen sich dann in gewissem
Mafle im technologischen Gleich-
schritt entwickeln.

Auf Basis welchen Standards kon-
nen Sie miteinander kommunizie-
ren beziehungsweise was fehlt
noch zu einem Kommunikations-
standard?

Bosch Mobility Solutions 1] "4 | =W&

Heute konnen die Fahrzeuge noch
nicht miteinander kommunizieren.
Bislang ist das Fahrzeug auf Informa-
tionen seiner eigenen Systeme ange-
wiesen. Schnittstellen, die nach aufien
zeigen, miissen noch umgesetzt wer-
den. Aber abhingig davon, wie gut es
uns gelingt, dieVernetzung infrastruk-
turell umzusetzen, kann sich das Blatt
wenden. Wenn also ein Fahrzeug sich
auf einen Stau zubewegt und diese In-
formation in der ndheren Umgebung
an moglichst viele andere Verkehrs-
teilnehmer weitergeben will, dann
wird das Mobilfunknetz mit 3G oder
4G durch den Anfall einer groen Da-
tenmenge versagen. Wir miissen also

AKTI"ES GASPEDAL Bosch macht aus dem

Gaspedal einen Assistenten, der den Fahrer unterstiitzt. Dafiir nutzt das
aktive Gaspedal die interne Vernetzung mit den Navigations-, Antriebs- und
Fahrerassistenzsystemen. Warnungen und Hinweise erfolgen tiber hapti-
sche Signale wie Klopfen, Vibration oder Gegendruck, die sich in Form und
Starke variieren lassen. Dabei legt das System den Fokus speziell auf
Situationen, in denen der Kraftstoffverbrauch in die Hohe steigt. Recht-
zeitige haptische Signale zum optimalen Schaltzeitpunkt, zur Start-/Stopp-
Segel-Maglichkeit und zur stabilen Geschwindigkeit lassen den Fahrer
intuitiv reagieren und den Kraftstoffverbrauch spiirbar reduzieren.

Das aktive Gaspedal soll nicht nur den Krafistoffverbrauch reduzieren,
sondern auch aktiv vor Gefahren wie Stauenden warnen.

connected-transport.com
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erst mal die Infrastruktur schaffen und
die muss mindestens 5G sein. Es sind
also noch einige Schritte zu gehen.

Beim Nutzfahrzeug muss sich jede
Innovation auch fiir den Kunden
rechnen, sonst erfihrt sie keine
Verbreitung, es sei denn, der Ge-
setzgeber erhebt sie zur Pflichtaus-
stattung. Von Wirtschaftlichkeit
und Effizienz profitiert der Kunde.
Sicherheitssysteme tun sich erfah-

SECURE TRUCK PARKING :..

Anwendung der Bosch loT-Suite wird das Secure Truck Parking sein:
Es vernetzt die Infrastruktur von Parkarealen mit den Informations- und
Kommunikationssystemen der Disponenten und Lkw-Fahrer. Flexibel und
bedarfsgerecht konnen auf diese Weise Services bezogen werden, die die
Logistik schneller, einfacher und sicherer machen. So stehen Echtzeit-
informationen (iber freie Parkplatze zur Verfiigung, die gleich online
reserviert werden konnen. Die Zutrittskontrolle erfolgt iiber Nummern-
schilderkennung, die Bezahlung bargeldlos iiber AutoPay.

Weitere mégliche Anwendungen des Cloud Computing: Werkzeuge
senden ihren Standort; Sensoren melden einen méglichen Einbruch.

CONNECTED TRANSPORT 01-2016

rungsgemaB schwer. Wird das auch
beim autonomen Fahren so sein?
Ich hoffe nicht. 70 Prozent aller Un-
falle im Langsverkehr lassen sich
durch aktive Assistenzsysteme ver-
meiden oder in ihren Auswirkungen
verringern. Das findet auch seinen
Niederschlag in Versicherungsprami-
en. Wir hatten Gesprache mit Versi-
cherungsgesellschaften. Diese haben
uns eine klare Abstrahlung von Assis-
tenzsystemen auf Versicherungspra-
mien bestatigt. Das gilt auch fiir ab-
gestellte Lkw, die aufgebrochen wer-
den. Solche Schaden summieren sich
auf 40 Milliarden Euro. Das lasst sich
also durch Pramien abbilden. Auch
Sicherheitssysteme sind also Kosten-
senker.

Ist es nicht eher so, dass die Pra-
mien bei 100 Prozent bleiben und
sich Risikofaktoren zusitzlich
negativ auswirken, die Primien
also tendenziell eher verteuern?
Ich mochte nun nicht tiber die Strate-
gien derVersicherungen philosophie-
ren. Das, was wir zur IAA veroffentli-
chen und anbieten werden, das wird
auf die Sicherheit einzahlen. Dazu
zdhlt beispielsweise Truck Secure Par-
king (Kasten links). Wir wollen damit
tatsdchlich dazu beitragen, dass die
Versicherungspramien sinken.
Damit sind wir bei lhrem Anwen-
dungsangebot loT-Suite gelandet.
Welche Angebote wird es hier
geben?

Unsere Cloud ist fertig entwickelt,
wird aber im Moment noch fiir inter-
ne Zwecke beziehungsweise den Test-
betrieb verwendet. Hier wird das Truck
Secure Parking eine wesentliche An-
wendung sein. Dafiir ist eine Vernet-
zung des Fahrzeugs notig. Die An-
wendung stellt sichere Parkplatze ent-
lang der Route dar. Es gibt dazu noch
Angaben zur Verfligbarkeit und zum
Sicherheitslevel. In Deutschland feh-
len etwa 14.000 Lkw-Stellplatze. Wir
gehen also davon aus, dass diese An-
wendung sehr interessant ist.

Und die zur Software gehorige
Hardware muss dann von Bosch
stammen?

Wenn sie von Bosch stammt, freuen
wir uns nattirlich. Aber wir gehen da-
von aus, dass solche Control Units
und andere Produkte nicht nur von
Bosch kommen. Das wére wenig rea-
listisch. Die vernetzte Welt kann nicht

nur mit Bosch stattfinden, wenn wir
uns auch einen grofien Beitrag zu-
rechnen.

Ein Blick in den Mercedes Actros
mit der Platooning-Anwendung
Highway Pilot Connect zeigt, dass
er iiber ein Tablet verfiigt. Bislang
wird dort die Fahrstrecke vor dem
Leit-Lkw dargestellt. Wird ein sol-
ches Tablet auch mithilfe von
Bosch-Anwendungen zum Leben
erwecki? Zugleich hat Fleethoard
erklirt, seine Plattform fiir Dritte
zu offnen. Werden Sie hier aktiv
werden?

Wir werden uns immer vom Kunden-
nutzen leiten lassen. Der kann mit
Sicherheit auch von Apps auf den ge-
nannten Plattformen profitieren. Im
Pkw-Bereich bieten wir das schon an.
Ein Beispiel im Lkw-Segment kénn-
te eine praventive Fahrzeugdiagnose
sein. Auf Basis unserer Erfahrungen
konnen wir sehr prazise Voraussagen
machen, wann eine Wartung oder ein
Service notig wird und den Lkw vor
dem Ausfall in die Werkstatt rufen.
Das muss aber keine App sein, das
kann auch anders gestaltet sein.

Wie kommt der Kunde in Genuss
solcher Anwendungen? Wéhit der
Lkw-Hersteller das aus, stellt der
Kunde Anwendungen aus einem
Katalog zusammen oder gibt es fiir
Fahrzeuge so etwas wie iTunes
oder Google Playstore?

Den letzten Aspekt sehe ich so nicht,
aber ganz ausschliefien kann ich es
auch nicht. Ich gehe vielmehr davon
aus, dass die Fahrzeughersteller Pake-
te anbieten. Auf diese Angebote wer-
den Flottenbetreiber grofien Einfluss
haben. Denn es geht um deren Wiin-
sche und diese werden sie an die Fahr-
zeughersteller durch starke Nachfra-
ge herantragen. Diese Anwendungen
werden dann wir und andere Unter-
nehmen entwickeln. Die Zahl der An-
bieter solcher Systeme wird genauso
wie der Giitertransport deutlich zu-
nehmen.

Google und Apple dominieren den
Smartphone-Markt. Im Fahrzeug-
bereich werden Arbeiten am Blech
und an der Mechanik weniger wich-
tig werden. Dafiir nimmt die Bedeu-
tung von Software, Betriebssyste-
men und elektronischen Anwen-
dungen zu. Wird also die Bedeutung
der Fahrzeughersteller geringer



werden und dafiir die Bedeutung
von IT-Anbietern zunehmen?

An unseren Aktivitdten erkennen Sie,
dass wir Dinge tun, die man uns frii-
her nicht zugetraut hétte. Selbst IT-
Unternehmen sprechen uns schon auf
unsere Cloud an. Wir werden unsere
Produkte vernetzt anbieten. Dass wir
uns also mit IT-Lésungen befassen, ist
nur konsequent. Natiirlich befinden
wir uns dabei auch mit IT-Unterneh-
men im Wettbewerb. Der wird auch
zunehmen. Wir kommen zwar von
den Produkten, aber wir befinden uns
inzwischen auch bei der Software und
der IT-Struktur auf einem wettbe-
werbsfahigen Niveau.

Wie wird die Kommunikation in der
Lkw-Kabine funktionieren. Wie
kionnte ein Human-Machine-Inter-
face (HMI) aussehen?

Unsere Truck-Vision werden wir auf
der IAA vorstellen. Das ist noch kei-
ne serienreife Losung und mit dem
Show-Car aus Las Vegas verwandt.
Was daran beispielsweise sehr schnell
umsetzbar ist, konnte ein Entfall der
AuBenspiegel sein. Wir arbeiten an ei-
ner Serienumsetzung bis 2017. Es wird
auch neue Vorschldge zum Infotain-
mentsystem geben, wobei hier die An-
wendungsbereiche der Lkw-Fahrer im
Vordergrund stehen.

Neben einem optisch wahrnehm-
baren HMI wie ein Head-up-Display
sollen auch haptische Elemente
kommen, etwa ein haptisches Gas-
pedal, das per Gegendruck oder Vi-
brationen auf Gefahren oder Sprit-
sparpotenzial hinweist. Wird das
auch im Lkw eingesetzt werden?
Das kénnte in Zukunft natiirlich mog-
lich sein. Fiir meinen Geschmack sind
wir hier aber noch in der Vorberei-
tungsphase.

Was machen Sie eigentlich mit den
Kunden-Daten in der Bosch-Cloud?
Wir haben uns einen strengen Kodex
auferlegt, wie wir uns im Internet of
Things verhalten wollen. Ein wesent-
licher Punkt ist, dass wir dem Kunden
klar sagen, was wir mit den Daten tun
wollen. Dafiir holen wir uns die expli-
zite Zustimmung vom Kunden immer
ein. Wir nennen das die IoT Principles.
Ohne dasVertrauen der Kunden wird
es langfristig auch kein Vertrauen in
Leistungen geben, die wir iiber das
[oT anbieten wollen. Am Ende des Ta-
ges ist Vertrauen wesentliche Voraus-

Die zentrale Kommunikationseinheit
ermdglicht und steuert die Verbindung

des Fahrzeugs mit der AuBenwelt

{iber WLAN, Bluetooth oder Mobilfunk.

setzung dafir, dass unsere Cloud-Ser-
vices erfolgreich sind.

Wie sicher kénnen Daten heute
itberhaupt sein?

Ehrliche Antwort: Es gibt keine
100-prozentige Sicherheit. Das gab
es noch nie und wird es wohl auch
nicht geben. Aber wir wollen uns um
bestmogliche Sicherheit bemiihen
und erlegen uns deswegen hohe Stan-
dards auf. Wir untersuchen beispiels-
weise genau, wo unsere Server stehen
und welche Datenschutzgesetze im
jeweiligen Land gelten. Wir sind da-
bei sehr restriktiv — restriktiver als wir
woméglich sein miissten. Wir haben
deswegen auch unsere Cloud selbst
entwickelt und keine externen Unter-
nehmen eingebunden.

Gehirt Vernetzung und Elektro-
mobilitit zusammen?

Nach meiner Uberzeugung gehort das
eng zusammen. Ohne Vernetzung
werden wir nie die vollen Potenziale
der Elektrifizierung nutzen kénnen.
Wir miissen uns namlich die Fragen
stellen: Wie kann ich elektrische Ver-
braucher effektiv nutzen und wann ist
eine Aufladung nétig? Mit einem
elektrischen Zusatzantrieb an Bord,
der seine Energie aus Batterien be-
zieht, ist die Ladestrategie stark da-
von beeinflusst, dass ich weif3, wohin
ich fahre und wo ich Ladestationen
finde. Das gilt fiir Pkw ebenso wie fiir
Nutzfahrzeuge.

Also erst eine Automatisierung und
Vernetzung, dann erst kann sich die

Elektrifizierung Bahn

brechen?

Zeitlich mochte ich Thnen

recht geben. Das liegt aber auch dar-
an, welche Antriebsalternativen ak-
tuell iiberhaupt vorhanden sind.
Stand heute wird es noch dauern, bis
voll elektrifizierte Trucks den Ansprii-
chen der Kunden gerade beziiglich
ihrer Betriebskosten entsprechen. Im
Light-Truck-Bereich gibt es schon Be-
wegung. Auch hier bietet Vernetzung
und Elektrifizierung die Moglichkeit,
das volle Potenzial der Elektrifizierung
zu erschlieflen.

Bayern bietet bereits das ,,Digita-
le Testfeld Autobahn“ an der Auto-
bahn A9 an. Baden-Wiirttemberg
kann ein solches Angebot bislang
nicht aufweisen. Ist das fiir ein
baden-wiirttembergisches Unter-
nehmen akzeptabel?

Bislang haben wir immer sehr posi-
tive Erfahrungen mit der Politik in
Baden-Wiirttemberg gemacht. Wir
begriilen aber auch, was in Bayern an
der A9 passiert, und erwarten, dass in
Baden-Wiirttemberg dhnlich gut ge-
testet werden kann.

Sind Sie an Projekten an der A9
beteiligt?

Ja.

Herr Dr. Heyn, herzlichen Dank fiir
das Gespréach.

INVESTITIONEN IN NEUE
MOBILITAT

,2unsere Strategie sieht vor,
alle elektronischen Produkte
unseres Hauses grundsétzlich
zu vernetzen. Das ist also eine
Innovation, die wir ohnehin vor-
antreiben. Daher gibt es auch
keinen Businessplan. Es ist eine
Grundsatzentscheidung. Vernet-
zung ist damit eine wesentli-
che Voraussetzung und Teil der
Aufwendungen im allgemeinen
Bereich Forschung und Entwick-
lung. Daher gibt es auch kein
eigenes Budget fiir Vernetzung
und autonome Funktionen.*

connected-transport.com



=Y OP VIEW Regulatorischer Rahmen des automatisierten Fahrens

DR. TOBIAS MIETHANER
(36)

Leiter Abteilung ,,Digitale
Gesellschaft” im Bundes-
ministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur

Dr. Miethaner leitet seit 2014
die Abteilung ,Digitale Gesell-
schaft” im Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infra-
struktur. Der Jurist promovierte
im Jahr 2009 mit einer Arbeit
tiber das Thema ,,AGB-Kontrolle
versus  Individualbetreuung®.
Zwischen 2008 und 2011 arbei-
tete er als Staatsanwalt in Miin-
chen, wechselte dann haupt-
beruflich zur CSU, wo er bis zu
seinem Wechsel nach Berlin die
Abteilung fiir Politik und Partei-
arbeit leitete.
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»DIESE TEGHNOLOGIE IST

NICHT AUFZUHALTEN*“

Der Lkw der Zukunft wird zum autonomen und vernetzten
Transportsystem, so lautet das Versprechen der Hersteller. Doch

damit das automatisierte Fahren auf die Strafle kommen kann, miissen
zunachst Gesetze geandert werden. Darum kiimmert sich Dr. Tobias

Miethaner im Bundesverkehrsministerium (BMVI).

orgens stand es in allen
Zeitungen: Durch Miss-
brauch der Autopilot-Funk-

tion ist in den Vereinigten Staaten ein
Tesla-Fahrer zu Tode gekommen. Er
hatte trotz expliziter Warnung des
Herstellers nicht auf den Verkehr ge-
achtet, sondern einen Spielfilm ge-
guckt. Nachmittags treffen wir uns mit
Dr. Tobias Miethaner im Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI), um tiber hoch-
automatisiertes und autonomes Fah-
ren zu sprechen. Der Jurist leitet die
Abteilung , Digitale Gesellschaft” und
gilt innerhalb des Ministeriums als
der fithrende Fachmann in Sachen
automatisiertes Fahren.

Herr Dr. Miethaner, werden wir uns
daran gewdhnen miissen, dass
Menschen auch in automatisierten
Fahrzeugen zu Tode kommen?

Alle Experten sagen uns, dass mit der
Einfiihrung des automatisierten Fah-
rens die Unfallzahlen deutlich zuriick-
gehen werden. Auf den konkreten Fall
bei Tesla bezogen, muss man darauf
verweisen, dass der Fahrer sich gar
nicht von seiner Fahraufgabe hatte ab-
wenden diirfen. Davon zu unterschei-
den sind die Systeme, die es dem Fah-
rer explizit erlauben, sich wahrend der
Fahrt mit anderen Dingen zu beschif-
tigen. Deren Einflihrung steht erst

Text Johannes Winterhagen Fotos Nils Hendrik Miiller

noch an. Wir arbeiten aber bereits
heute daran, die juristischen Rahmen-
bedingungen fiir diese hochauto-
matisierten Systeme zu schaffen.
Viele Ingenieure sagen, die Technik
sei weiter als die Gesetzgebung -
wie ist lhre Meinung?

Wir horen von den Herstellern, dass
hochautomatisierte Fahrzeuge wohl
ab 2020 eine technische Reife haben,
die eine Markteinfithrung zuldsst. Wir
gehen die gesetzgeberischen Heraus-
forderungen mit hoher Schlagzahl an
und sind deshalb tiberzeugt, dass die
Einfiihrung dieser Technologie nicht
auf Grund dieser Fragen gebremst
wird.

Gibt es denn eine darauf abge-
stimmte Roadmap fiir die Gesetz-
gebung?

Wir bilden unsere Planung in der
,Strategie automatisiertes und ver-
netztes Fahren” der Bundesregierung
ab, die mafigeblich vom BMVI entwi-
ckelt worden ist. So haben wir zum
Beispiel festgelegt, alle Haftungsfra-
gen rechtzeitig zu regeln. Dazu berei-
ten wir gerade einen Gesetzentwurf
vor, mit dem wir zeitnah in die Res-
sortabstimmung gehen wollen. Wir
sind im Zeitplan.

Wie weit schrénkt das internatio-
nale Wiener Ubereinkommen fiir
den StraBenverkehr das automati-
sierte Fahren noch ein?

Unserem Verstdandnis nach deckt die
Wiener Konvention in der aktuellen
Fassung nicht das autonome Fahren
ab, bei dem der Fahrer nur noch Pas-
sagier ist und gar kein Lenkrad mehr
bedienen muss. Sie erlaubt aber das
hochautomatisierte Fahren, das wir
auf dieser Basis in nationalem Recht
abbilden konnen. Das ist der ndchste
Entwicklungsschritt, vor dem wir ste-
hen. Klar ist aber auch: Wir werden
das Wiener Ubereinkommen weiter-
entwickeln missen — und da sind wir
auch jetzt schon dran.

Noch einmal zuriick zur Haftungs-
frage: Muss ich kiinftig vor dem
Start als Fahrer bestitigen, dass
ich die Haftung fiir alle Fehler iiber-
nehme?

So geht das sicher nicht. Wichtig ist
zundchst, dafiir zu sorgen, dass ein
Unfallopfer keinesfalls auf einem
Schaden sitzenbleibt. Bei ordnungs-
gemdfler Nutzung eines technischen
Systems darf aber auch dem Fahrer
hinterher keine Fahrladssigkeit vorge-
worfen werden. Daflir miissen wir
nach unserer Einschétzung kein juris-
tisches Neuland betreten, sondern
lediglich einige Anpassungen vorneh-
men. Diese Fragen werden wir im
Rahmen des Gesetzgebungsverfah-
rens im Ressortkreis noch kléren.
Was kann die Industrie dazu bei-
tragen, dass die rechtlichen Hiir-



den miglichst schnell aus dem Weg
gerdaumt werden?

Die Industrie muss durch geeignete
Tests vor allem nachweisen, dass
Sicherheit und Zuverlassigkeit hoch-
automatisierter Fahrzeuge gewdhr-
leistet sind.

Welche Rolle spielt der Aufbau
einer digitalen Infrastruktur -
etwa zur schnellen Dateniibertra-
gung - fiir automatisiertes Fahren?
Um die technischen Anforderungen
zu priifen, bauen wir das ,Digitale
Testfeld Autobahn” auf der A9. Denn
wir wissen heute noch gar nicht, wie
die ideale Infrastruktur fiir das auto-
matisierte und vernetzte Fahren
aussieht.

Aber der Mobilfunkstandard 5G
wiére sicher wiinschenswert.
Davon gehen wir aus. Im Rahmen der
vergangenen Frequenz-Auktion ha-
ben wir den Bietern bereits auferlegt,
dass entlang von Autobahnen und
ICE-Strecken eine durchgéngige Mo-
bilfunkversorgung sichergestellt wer-
den muss. In der finalen Abstimmung
ist zudem ein Gesetz, das vorsieht,
dass beim Bau von neuen Verkehrs-
wegen immer auch Glasfaserkabel
verlegt werden miissen, die ebenso fiir
die Weiterentwicklung des Mobilfunks
eine wichtige Rolle spielen.

Viele Experten sagen, dass durch-
géangig LTE schon einen groBen
Fortschritt darstellen wiirde.
Nach meinem Verstdndnis benétigt
man fiir den vollstandig vernetzten
Verkehr Echtzeitkommunikation. Die
ist mit LTE wegen der hoheren Latenz
nicht gewdhrleistet. In diese Richtung
laufen derzeit die ersten Versuche auf
der A9.

Aufgabe des Testfelds ist es auch,
die Verwendung zusétzlicher Sen-
sorik zu untersuchen. Wie realis-
tisch wére die flichendeckende
Umsetzung angesichts der in Sum-
me limitierten Infrastrukturinves-
titionen?

Die aktuellen Versuche auf dem
,Digitalen Testfeld Autobahn” dienen
dazu, herauszufinden, was wir am
Ende an Technik wirklich bendtigen.
Vernetzter Verkehr ist besser zu or-
ganisieren, wenn die entstehenden
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bestehende Transportkapazitdten iiberhaupt aufrechtzuerhalten.

Daten jedem Nutzer zur Verfiigung
stehen. Was ist dabei staatliche,
was privatwirtschaftliche Aufgabe?
Fiir uns stellt sich vor allem die Frage:
Gibt es offentliche Daten, die wir der
Allgemeinheit zur Verfligung stellen
konnen, um einen Nutzen schaffen?
Wir wollen, dass die Daten der 6ffent-
lichen Hand kiinftig besser zugang-
lich sind. Dazu haben wir das Projekt
,mCLOUD” gestartet. Auf dieser
Plattform stellen wir bereits Mobili-
tats-, Geo- und Wetterdaten bereit.
Mittelfristig sollen auch Kommunen
dort ihre Daten einspielen kdnnen.
Kann der Giiterverkehr eine Vorrei-
terrolle beim automatisierten und
vernetzten Verkehr spielen?

Wir horen immer wieder, dass sich
Speditionen schwertun, tiberhaupt
Fahrer zu finden. Damit ist das auto-
matisierte und vernetzte Fahren fiir
die Logistikbranche allein deshalb in-
teressant, um iiberhaupt die beste-
hende Transportkapazitdt aufrechtzu-
erhalten. Besonders interessant konn-
te das sogenannte Platooning sein, bei

dem Nutzfahrzeuge in einem auto-
matisierten Konvoi fahren. Auch
dazu gab es bereits Versuche auf dem
,Digitalen Testfeld Autobahn”.

In der Offentlichkeit gibt es viele
Bedenken gegeniiber dem automa-
tisierten Fahren. Gilt da fiir Sie:
Augen zu und durch?

Im Dialog mit den Menschen, bei-
spielsweise mit Besuchergruppen hier
im Ministerium, erleben wir ein ho-
hes Mafs an Aufgeschlossenheit ge-
geniiber dem automatisierten und
vernetzten Fahren. Aber natiirlich
werden Risiken, Haftung und Daten-
schutz hinterfragt. Das sind genau die
Themen, die wir offensiv angehen.
Deswegen setzen wir beispielsweise
eine Ethikkommission ein, die sich
speziell der Frage widmen soll, wie
Algorithmen in Gefahrensituationen
programmiert werden. Die Kommis-
sion soll Leitlinien entwickeln, wie mit
Situationen umzugehen ist, in der ein
Schaden unausweichlich ist. Auf
diese wichtigen Fragen miissen wir
Antworten finden.

. Miethaner ist das automatisierte und vernetzte Fahren fiir die Logistikbranche auch deshalb interessant, um

Wie wollen Sie den Erfolg der Stra-
tegie fiir automatisiertes Fahren
messen?

Wenn hochautomatisierte Fahrzeuge
auf den Markt kommen, soll deren
Einfithrung nicht an der Politik schei-
tern, sondern durch einen modernen
Rechtsrahmen befordert werden. Da-
ran arbeiten wir.

Das unterstiitzt sicher das Ziel,
Leitanbieter zu werden. Aber Leit-
markt?

Mein Eindruck ist: Das automatisier-
te und vernetzte Fahren hat méachtig
an Fahrt gewonnen. Diese Technolo-
gie ist nicht aufzuhalten.

Herr Dr. Miethaner, herzlichen Dank
fiir das Gespréch.

connected-transport.com



B ERSPECTIVES Versicherung flirs autonome Fahren

Text Norbert Rollinger Foto R+V

DR. NORBERT
ROLLINGER
Vorstandsmitglied der
R+V Versicherung fiir
Komposit und Ausland

Viele offene

Fragen

Die Technik schreitet deutlich schneller
voran als der regulatorische Rahmen. R+V-
Vorstandsmitglied Dr. Norbert Rollinger
kommentiert das autonome Fahren aus Sicht
der Versicherung.

anchmal scheint es, als lebten wir heute in einem Zukunftsroman
M des letzten Jahrhunderts. Viele der kithnen Ideen, die sich die
Science-Fiction-Autoren vergangener Zeiten ausmalten, gehoéren
heute zum normalen Leben: Mondlandung, Tiefseetauchen, Roboter, Gen-

technik, Internet — und damit ist noch lange nicht Schluss.

Aktuell gilt das fiirs autonome Fahren. Dabei geben die Fahrer in Pkw und
Lkw im wahrsten Sinne des Wortes das Steuer aus der Hand. Ein erster Schritt
in diese Richtung sind Fahrerassistenzsysteme, die Unfédlle vermeiden
sollen. Schrittweise folgt das teilautomatisierte, das hochautomatisierte und
schliefllich das autonome Fahren. Aber Vernetzung und Automatisierung des
Verkehrs gehen noch weiter. Drahtlose Kommunikation der Fahrzeuge
untereinander und mit Ampelanlagen soll den Verkehrsfluss verbessern,
Smartphones die Parkplatzsuche unterstiitzen. Flichendeckend erhobene
Verkehrsdaten ermdglichen Riickschliisse auf die Abnutzung von Strafien
und Briicken, sodass Sanierungsarbeiten besser geplant werden kénnen.

Das alles erdffnet den Verkehrsteilnehmern cine flexible und intelligente
Mobilitat. Die Vorteile scheinen klar: weniger Unfalle und damit weniger
Tote und Verletzte — der bertihmt-beriichtigte Sonntagsfahrer gehort der
Vergangenheit an. Staus treten seltener auf, Parkpldtze lassen sich schneller
finden und insgesamt sinken die Umweltbelastungen, etwa durch Larm und
Abgase. Investitionen lassen sich zudem effizienter einsetzen.

Doch es gibt auch Risiken. Noch ist die Technik langst nicht ausgereift. Das
zeigen zwei Tesla-Unfélle, einer davon mit tédlichem Ausgang, die kiirzlich
durch die Presse gingen. In beiden Fallen soll der Autopilot eingeschaltet ge-
wesen sein. Bisher ist die Automatik mit komplexeren Verkehrssituationen,
auf Landstraen oder im Stadtverkehr tiberfordert. Erfahrungen aus Test-
feldern in den USA zeigen, dass auch beim autonomen Fahren jederzeit der
Mensch eingreifen kénnen muss. Dieser muss dann schlagartig vom passi-
ven Passagier umschalten zu blitzschneller Reaktion — dabei vergehen wert-
volle Sekunden. Hochautomatisierte Fahrzeuge, die selbststindig lenken,
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bremsen und {iberholen, sind langsam und tiber-
vorsichtig unterwegs. Gerade dadurch geschehen
im gemischten Verkehr mit herkémmlich gelenk-
ten Autos Unfélle. Die Fahrzeuge miissen also mit-
einander kommunizieren. Oder das durch Men-
schen gesteuerte Auto wird irgendwann einfach
verboten, weil es zu gefdhrlich ist, wenn Mensch
und Maschine sich den Strafienverkehr teilen.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen sind
bisher nicht geklart. Wie geschieht die Risiko-
abwégung zwischen zwei gleichermaflen fatalen
Situationen: Wenn beispielsweise ein Wagen
einem anderen Fahrzeug ausweichen will, dabei
jedoch einen Fufigdnger tiberfahren muss — wie
soll dann die Automatik entscheiden? Und wer
haftet bei einem Unfall? Der Passagier im Auto?
Der Automobilhersteller? Der Netzbetreiber, der
die Kommunikation sicherstellt? Das Software-
haus, das Betriebssysteme liefert? Das Verkehrs-
leitsystem? Hier ist der Gesetzgeber gefragt. Uber-
dies machen Verkehrsstrome an den Grenzen nicht
halt, es sind daher internationale Standards nétig.

Diese Fragen miissen geklidrt werden, um einen
passenden Versicherungsschutz fiir den Verkehr
der Zukunft zu ermdglichen. Aber: Wenn hoch-
automatisierte Fahrzeuge marktreif sind, werden
sie auch versichert. Die Unfallopfer im Verkehr
miissen ebenso gut geschiitzt werden wie
heute — unabhéngig davon, ob der Schaden auf
menschliche Fahrfehler, eine defekte Technik oder
andere dufSere Ursachen zuriickzufiihren ist.



www.connectedvan.de

Volkswagen Nutzfahrzeuge ConnectedVan.
Einfach. Schnell. Kostengunstig.
Die Profi-Losung fur Ihren Fuhrpark.

Das neue kostenlose Fuhrparkmanagement.

A

ConnectedVan

nfreie Hotline:
Koste 5 59

-72h
0800~ _19 uhr)

(Mo—\:f'. 7

ConnectedVan ist ein Mobiler Online-Dienst von Volkswagen Nutzfahrzeuge, mit dem Sie schnell
und effizient lhren Fuhrpark verwalten konnen. Hierfiir schlieBen Sie einfach den DataPlug! in
Ihren Volkswagen Nutzfahrzeugen? an, laden die kostenlose App3 herunter und registrieren sich
im ConnectedVan Webportal. Schon kénnen Sie aktuelle Fahrzeuginformationen einsehen und

alle Vorteile von ConnectedVan nutzen:

- Fahrzeugverwaltung - Tankbuch

- Fahrerverwaltung - Warnmeldungen
- Handlerverwaltung - GPS-Tracking

- Fahrer- und Fahrzeugauswertung - Datenexport

- Fahrtenbuch - Service

A

ConnectedVan

Nutzfahrzeuge

www.connectedvan.de oder einfach
den QR-Code einscannen.

1Der DataPlug ist bei Ihrem Volkswagen Nutzfahrzeuge Partner ab 2016 erhéltlich. UVP inkl.
MwsSt. 39,50 €. 2Die meisten Modelle der Marke Volkswagen Nutzfahrzeuge (Crafter,
Transporter, Caddy und Amarok) ab 2008 sind, abhangig von der Ausstattung, nachriistbar.
3Bitte beachten Sie die vertraglichen Mobilfunktarif-Bedingungen in Bezug auf die Daten-
und Internetverbindung Ihres Mobilfunkanbieters.
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—und schon recht der Buspassagier (meist im gereiften Silver-Surfer-
Alter) — mit einem Minimum an Kommunikation und Entertainment —
schliefflich ging es vor allem um das Erleben der Welt auf der anderen Seite
der Doppelglasscheiben. Mikro fiir notwendige Durchsagen, Radioanlage
getrennt fiir Fahrer und Passagierkabine, zwei oder drei 15- oder 19-Zoll-
Monitore verteilt im Bus. Auf diesen konnte ein Film im Sinne eines Kino-

E s ist noch gar nicht so lange her, da begntigte sich der Busunternehmer

erlebnisses gemeinsam gesehen oder in entsprechendem Abstand erahnt
werden. Das Navigationssystem verriet zudem auf einer Karte, wie lange die
Reise noch dauern wiirde. So gemiitlich — so anspruchslos.

Die gesetzliche Freigabe der Fernlinien, die der Deutschen Bahn seit Jahr-
zehnten den Riicken fiir den Intercity-Verkehr freigehalten hatte, hat
nicht nur das Preisgefiige fiir solche Reisen grundlegend erschiittert, sie hat
auch zu einer wahrhaftigen Kommunikationsrevolution an Bord gefiihrt.
,Und darauf sind wir auch ein wenig stolz, das angestaubte Image des



Busses massiv verandert zu haben”, freut sich Felix
Jandel, Leiter Travel Experience bei Flixbus in
Miinchen. Sind es jetzt doch vor allem junge, internet-
affine und unterhaltungshungrige Fahrgéste, die die
unschlagbaren Preise fiir den schnellen Besuch bei
Oma oder Freunden nutzen.

Effektiv bringt jeder dieser ,,Always on“-Vertreter
mindestens ein Gerat mit an Bord, das nach Daten-
fluss giert und deren Displays schon in HD-Qualitat
erstrahlen. Unnétig zu erwdhnen, dass auch das
lastige Akkuthema zeitgleich in den Bus importiert
wurde. Kein Fahrgast akzeptiert es heute mehr, nicht
zumindest eine USB-Buchse oder gar eine 220-Volt-
Steckdose bequem erreichbar in der Ndhe seines Sit-
zes zu finden, auf der IAA sollen schon die ersten kon-
taktlosen Lademdglichkeiten gezeigt werden. Preis
schldgt Leistung. Trotzdem erwarten gerade junge Pas-
sagiere zumindest eine gute Verbindung zur Auflen-
welt — gewissermaflen schon als Hygienefaktor der
Dienstleistung. Felix Jandel von Flixbus erklart: ,Das
Internet muss nicht einfach da sein, sondern es muss
auch richtig gut sein! Unsere Schonfrist ist vorbei,
alles muss jetzt optimal funktionieren.”

Aber auch der Eintritt ins vernetzte 21. Jahrhundert
ging nicht reibungslos von heute auf morgen vonstat-
ten. In einer ersten Evolutionsstufe gingen manche
Linienbetreiber davon aus, ein einfacher Router der
GSM-Generation mit acht oder 16 Zugidngen werde
es schon tun, um ein wenig Service zu bieten. Dabei
vergafl man offensichtlich das Prinzip ,Omnibus”,
lateinisch ,fiir alle”. Schon bei mittlerer Besetzung ist
so Connectivity-Frust vorprogrammiert. Heute bie-
ten die meisten integrierten Bord- und Streaming-
server mit Festplatte und bis zu vier SIM-Karten-
Steckplédtzen Zugédnge fiir 50 bis 80 Personen, sind
also tiberwiegend genauso fiir die immer beliebteren
Doppeldeckermodelle ausreichend. Mehrere Anbie-
ter gehen aber auch aufgrund der 2017 startenden
Roamingfreiheit in Europa wieder zum unkomplizier-
teren Ein-Slot-System zuriick. Sollte es immer noch
eng werden mit der Versorgung, kénnen zwei oder
mehr Geréte ,kaskadiert”, also zusammengeschaltet
werden.

Die Bushersteller selbst zeigten sich anfangs cher

zurilickhaltend beim aufkommenden Connectivity-Boom, handelt es sich
doch um stark sendende Bauteile, die im Bereich des Cockpits ihren eigenen
Elektronikzentralen sehr eng auf die Pelle riicken. Die Angst vor den Tiicken
der elektromagnetischen Vertréaglichkeit (EMV) war und ist teilweise noch
grofs, gerade bei den deutschen Busbauern. Mittlerweile ist es jedoch gang
und gdbe, fiir die verschiedenen Busmodelle optimale Einbauplatze fiir die
Boxen und die jeweiligen Antennen vorzuhalten oder dem Kunden mitzu-
teilen. Zudem geben einige Hersteller sogar den CAN-Bus, also das infor-
mationelle Riickgrat der Bus-Elektronik, fiir Dritte frei — freilich nur fiir
lesenden Zugriff. Das ist vor allem dann wichtig, wenn die Boxen Zusatz-
funktionen bieten wie Ortungsdienste oder weitere Telematikanwendungen,
die teilweise in den Portalen wie denen von Movis oder auch Komtelsys
schon integriert sind. Vorteil fiir den Kunden: Er spart sich eine weitere,
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Der Media-Router von Bosch ist besonders kompakt und bietet das Mediastreaming fiir bis zu 50 Fahrgéste.

Die meisten Anbieter liefern ihren Content in einer eigenen App, die fiir mobile Endgeréte optimiert ist.

sendende Box im Auto und mindestens eine zusatzliche Antenne auf dem
reich geschmiickten Busdach. ,Die Antenne ist ein wesentlicher Faktor fiir
die Netzqualitdt gerade im Doppeldecker, wie wir schnell gemerkt haben”,
sagt Felix Jandel. Auch LTE-Scheibenklebeantennen boten aber schon gute
Ergebnisse, sagt Alfred Reum von Komtelsys. Zudem entfallen der Aufwand
und die Kosten fiir ein weiteres Telematiksystem, dem wiederum die Multi-
mediafdhigkeiten fehlen. In Zukunft wird also die Elektronikarchitektur der
Fahrzeuge deutlich offener gestaltet werden miissen, um die verschiedens-
ten Geschiftsmodelle des Kunden und die von Dritten zu erméglichen. Denn
schlieBSlich gehdren die Daten ja dem Kunden, was jeder Hersteller gerne
beteuert!

Traditionell teilt sich der Nachriistmarkt unter kleinen und kleinsten
Zulieferern auf, lediglich Bosch bietet als Big Player mit dem Media-Router
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Bis zu 80 Nutzer kénnen sich an Bord eines Fernbusses mit dem Internet verbinden oder ruckfrei Filme und Musik vom Bordserver streamen.

eine ab Werk lieferbare Option an, die allerdings etwas eingeschrankte Funk-
tionen gegentiber dem Wettbewerb bietet. So kénnen Inhalte nicht direkt
von einer stoSunempfindlichen SSD-Festplatte ,gestreamt” werden, son-
dern nur von UPnP-Geraten mit dem ,Universal Plug-and-Play”-Protokoll.
In beiden Fillen kénnen Inhalte dann direkt iiber das businterne WLAN ge-
nutzt werden, eine wichtige Voraussetzung der eigenen Medienportale der
Linienbetreiber. Zumeist werden diese in einer App zusammengestellt, die
der Passagier sich herunterlddt und dann per WLAN aktualisiert, wenn der
Bus im Depot einlduft. Nicht zuletzt der DRM-Kopierschutz auf den meis-
ten neueren Kinofilmen macht ein Streaming direkt im Browser kompliziert
und unsicher. Nicht ganz von ungefdhr nutzt Postbus beispielsweise von
Beginn an das von Lufthansa Industry Solutions entwickelte Media-System,
das auch fiir die Kranichflotte verwendet wird.

Nicht ganz ohne Stolz nennt Jiirgen Motz, Leiter Marketing Postbus, sein Un-
ternehmen einen , Pionier mit sehr gutem Produkt im Entertainmentbereich”.
Vorteil dieserVariante: Der Surfer ist nicht auf das noch 16chrige LTE-Netz der
Autobahnen angewiesen, um einen Film ruckfrei in HD anzusehen, sondern
er nutzt das wesentlich stabilere WLAN an Bord. Das interne Netz kann bis
zu 300 Mbit in der Sekunde an Datenfluss leisten, bei Eignung des Endgeréts
sogar ein volles Gbit/s. Zu diesem Zweck senden die meisten Geréte schon
mit dem neuen AC-WLAN-Standard, der mit 80 MHz doppelt so schnell
funkt wie sein Vorgéanger N-WLAN und zudem die bisher wenig frequentier-
te 5-GHz-Frequenz nutzt. AuSerdem kénnen gleich mehrere Antennen ver-
wendet werden. ,Wir regeln die Bandbreite fiir die Passagiere in Absprache
mit dem Betreiber”, berichtet Robert Wolf, Partner bei Movis, einem jungen
Start-up aus Danemark, das seit 2012 seine eigene Box inklusive Software
entwickelt. ,Entweder jeder
bekommt von Anfang an nur
ein geringeres Datenvolumen

Aktuelle Mediaserver lassen sich sogar an den Fahrzeug-CAN-Bus anschlieBen und tibernehmen rudimentére Telematikfunktionen. Moderne Busse

brauchen eine ganze Phalanx von Antennen auf dem Dach, es gibt aber auch LTE-Scheibenklebeantennen.
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zugewiesen, bis zu dem volle
Internetgeschwindigkeit an-
liegt, oder es gibt eine zeitli-
che Begrenzung des schnel-
len Netzes.”

Postbus wiederum rithmt sich
eines ungedrosselten Zugangs
mit 21 Mbit fiir jeden Fahrgast,
was auch viele Kunden in den
sozialen Medien lobend er-
wahnten, erzidhlt Motz. Das
Atlas-2-System von Komtelsys
wiederum kann gezielt Power-
User herausfischen und deren
Datenverkehr einbremsen.



Weitere Eigenschaften dieser neuen Allroundserver fiir den Bus: Sie kon-
nen im Bus ein VPN-Netzwerk herstellen oder sogar den Austausch von
Dateien der Fahrgédste untereinander gewédhrleisten, ohne das jeweilige
Datenvolumen iiber Gebiihr zu belasten. So wird der Bus sozusagen zu
einer einzigen, rollenden Datenwolke.

Aber Streaming und VPN-Netzwerke alleine machen den Busunterneh-
mer und den Fahrer nicht gliicklich, auch die gute alte Bordanlage — sofern
noch vorhanden - sollte konventionell bespielt werden kénnen, zum Bei-
spiel mit Navigationsinfos, Sicherheitsvideos oder Point-of-Interest-Einspie-
lern — der wichtigen Digital Signage. Bei vorhandener CAN-Bus-Vernetzung
weifs der Server zum Beispiel genau, wann sich der Bus in Bewegung setzt,
und spielt passgenau das Sicherheitsbordvideo ein oder beim Erreichen von
bestimmten GPS-Punkten die touristischen Informationen. Bisher bietet die-
se Moglichkeit nur das 2013 auf der Busworld mit einem Innovationspreis
ausgezeichnete Atlas-2-System vom Komtelsys an (in Kooperation mit
Merian und Marco Polo). Movis aus Ddanemark zieht aktuell mit seinem neu-
en E-Modell, das gerade auf den Markt kommt und beim Referenzkunden
Mein Fernbus/Flixbus getestet wird, nach. ,Neben ein paar Bugs, die wir be-
hoben haben, ging es uns vor allem um die Stabilitdt des Netzes, die wir mas-
siv verbessert haben. Wir haben eine neue Modemgeneration verbaut und
priifen zudem die Méglichkeit, den wesentlichen strengeren Zulassungs-
richtlinien fiir den Bahnverkehr zu erfiillen”, erklart Robert Wolf von Movis.

Wie wird die Zukunft aussehen in diesem schnelllebigen Geschift der
Informationstechnologie? Der néchste groSe Schritt soll laut Claudia Nemat,
Vorstand der Telekom fiir Europa und Technik, auf dem Mobile World
Congress in Barcelona 2020 das 5G-Netz mit Latenzzeiten von unter einer
Millisekunde bieten und das bei 1.000-fach gréerer Netzkapazitat als im LTE-
Netz. Dabei hat sich laut Branchenverband Bitkom das Datenvolumen des
deutschen Mobilfunknetzes von 2010 bis heute schon auf 674 Millionen Giga-
byte gut verzehnfacht. ,Die hoheren Geschwindigkeiten sind natiirlich wich-
tig, die mit den 5G-Netz kommen werden, aber wir wollen vor allem die volle
Flexibilitat des Systems in Zusammenarbeit mit dem Kunden erhalten”, sagt
Robert Wolf. Im Rahmen des monatlichen Mietkonzepts seiner Box werden
auch individuelle Programmierungen fiir den Kunden realisiert und teilweise
mitfinanziert. Seiner personlichen Einschétzung nach dauert es noch mindes-
tens zwei oder drei Jahre, bis erste, wirtschaftlich einsetzbare 5G-Modems fiir
den automotiven Bereich erhéltlich sein werden. Aber ein solches liele sich
dann ganz ein-

fach in der neuen
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WE LOVE TO ENTERTAIN YOU!

NaturgemaB ist der Fahrgast mit dem Fernbus langer unterwegs als zum
Beispiel mit der Bahn. Da kann es schon mal langweilig werden bei
Tempo 100. ,,Deshalb haben wir von Anfang an auf ein erstklassiges
Entertainmentsystem gesetzt, das ein dhnliches Niveau wie im Flugzeug
hat*, erkléart Marketing-Leiter Jiirgen Motz von Postbus. Was lag da néher,
als sich bei Lufthansa Industry Solutions umzusehen, zumal es 2013 noch
sehr wenige Anbieter automotiv zugelassener Systeme gab. ,,Wir haben
extrem positives Feedback von den Kunden, vor allem in den sozialen
Medien, und fiir viele ist unser Media-Center sogar ausschlaggebend fiir
die Buchung.” Nicht ganz (iberraschend, ist der Anbieter, der nun alleine
die gelbe Scania-Flotte mit rund 100 Bussen managt, doch bisher der ein-
zige, der topaktuelle, mit DRM-Kopierschutz versehene Filme der groBen
Studios im Programm hat und monatlich neu aufspielt. ,Musik wird auch
noch gut nachgefragt, Biicher und Zeitschriften haben wir etwas zuriick-
gefahren, da ist das Interesse nicht so groB bei den Kunden.“ Eine Erfah-
rung, die auch Mein Fernbus/Flixbus so bestétigen kann, obwohl man dort
gerade iiber die Einfiihrung von Lesestoff im Portal nachdenkt. Nach der
Zusammenfiihrung der beiden Unternehmen will man die beiden Portale
und auch die Technik vereinheitlichen. ,,Wir wollen einfach ausprobieren,
was geht und ankommt, um dann ein paar Jahre auf der sicheren Seite zu
sein. DRM-Filme mdgen im Flugzeug ein gutes Geschaftsmodell sein, fiir
den Bus ist der Content der Zukunft noch weitgehend offen“, gibt Felix
Jandel von Flixbus zu. Sehr gute Erfahrungen habe das Unternehmen da-
gegen mit der Kooperation mit Spotify, dem Marktfiihrer im Musikstreaming,
gemacht, mit dem zusammen das Unternehmen exklusive Playlists an Bord
anbietet. Aber trotz aller Unterhaltung gehe der Trend in Zukunft auch
wieder stark in Richtung Information iiber Fahrzeiten, -ziele und anderes.
Diesen Spagat beherrscht das derzeitige System des Marktfiihrers noch
nicht. ,,Das ist eines der wichtigsten Kriterien fiir unsere neue Hardware.“
Die ersten griinen Testbusse laufen bereits auf der StraBe.

Das Mediencenter von Postbus ldsst sich per App oder Browser
aufrufen. DRM-geschiitze Filme laufen aber nur in der App.
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NEUE PERSPEKTIVEN FUR

Mehr drin fur Abonnenten:

Im giinstigen Abo-Paket von lastauto omnibus genief3en Sie jetzt
noch mehr Vorteile und erhalten jede Ausgabe auch als E-Paper.
Dazu erhalten Sie ein praktisches Gratis-Extra zur Wahl.

Jetzt schnell einsteigen und alle Vorteile sichern!

Gratis zum Jahresabo:
Amazon.de-Einkaufsgutschein im Wert von 25 Euro

Bei Amazon finden Sie (fast) alles. Immer gedffnet, 24 Stunden taglich,
an 365 Tagen im Jahr. Garantiert fir jeden etwas dabei. Riesige
Auswahl aus Millionen Produkten. Giinstige Preise und kostenlose
Lieferung ab 29 Euro! Blicher versandkostenfrei.

Gratis zum Jahresabo:
Jet-Tankgutschein im Wert von 25 Euro

Tanken Sie bequem und bargeldlos Markenkraft-
stoff zu gunstigen Preisen mit dem Tankgutschein
im handlichen Kreditkarten-Format. Bundesweit
einzuldsen an allen teilnehmenden Jet-Stationen.

So profitieren Sie mit dem Abo PLUS:

+ 10 % Preisvorteil gegeniiber dem Einzelkauf

+ Inklusive Katalog: Im Jahresabo ist der jahrliche lastauto omnibus Katalog mit dabei o

+ Lieferung druckfrisch frei haus — vor Erscheinen am Kiosk! o “ Mb‘

+ Bis zu 35 % Rabatt im Webshop auf Lkw-Modelle und Vieles mehr: www.lastauto-omnibus.de/shop Q ‘

+ NEU: E-Paper inklusive: Lesen Sie jede Ausgabe auch auf lhrem Tablet. q v 11 Hefte =

+ NEU: Exklusiver Zugang zur Website mit wertvollen Inhalten. v 1 Jahreskatalog

+ NEU: Lesen Sie Artikel vor Erscheinen im Heft. v Jede Ausgabe als E-Paper
Jetzt auf www.lastauto-omnibus.de und www.eurotransport.de v Exklusive Online-Inhalte

Hefte E-Paper Katalog Online

+ + +



Gratis zum Jahresabo:
Virtual Reality-Brille

Mit dieser Brille wird jedes Smartphone zur 3D-Maschine, mit der sich
Spiele und Split-Screen-Filme in neuster visueller Technik sehen lassen.

* geeignet flir Smartphones bis ca. 5,5 Zoll

* Brennweite: 70-75 mm

« verstellbares Kopfband von 65-75mm

e Auch fir Brillentrager geeignet

* Das Smartphone wird durch Gummihalterungen an der VR-Brille
befestigt und gleichzeitig vor Kratzern geschitzt

Einfach bestellen: lastauto omnibus-Aboservice, Postfach, 70138 Stuttgart

Telefon +49 (0) 7 11/32 06 99 44, Fax +49 (0) 7 11/1 82 25 50, E-Mail lastauto-omnibus@dpv.de

[_]JA, ich abonniere lastauto omnibus fiir ein Jahr Adresse des neuen Abonnenten:
(11 Ausgaben + 1 Katalog + E-Paper) mit iber 10 % Ersparnis fiir nur € 85,20 im Inland (A: € 95,10, CH: sfr 151,37).  Fima

Dazu bekomme ich GRATIS das Extra wie angekreuzt. Nach Ablauf des ersten Bezugsjahres kann ich jederzeit kiindigen.
Bitte Wunsch-Extra ankreuzen:

[] Amazon.de Einkaufsgutschein 25 Euro 1550034
[] Jet-Tankgutschein 25 Euro 1550037
] vR-Brille 1550045| rzon

Name, Vorname

StraRe, Nr.

Telefon, E-Mail
Mein Zahlungswunsch:
|:| durch Bankeinzug Bei Bezahlung durch Bankeinzug erhalte ich ein Heft GRATIS. D gegen Rechnung Bank

IBAN, BIC

|:| Ja,ichmdchteauchvonweiterenInhalten, Vorabnachrichten, Themenund Vorteilen profitieren. Deshalbbinich damiteinverstanden,
dass mich EuroTransportMedia Verlags- und Veranstaltungs-GmbH, Stuttgart mit seinen Titeln kiinftig per Telefon und E-Mail iber
weitere interessante Medienangebote informiert. Dieses Einversténdnis kann ich jederzeit per E-Mail an widerruf@dpv.de widerrufen.

Widerrufsrecht: Sie kbnnen die Bestellung binnen 14 Tagen ohne Angabe von Griinden formlos widerrufen. Die Frist be-
ginntan dem Tag, an dem Sie die erste bestellte Ausgabe erhalten, nicht jedoch vor Erhalt einer Widerrufshelehrung gemas
SEPA-Lastschriftmandat: Ich ermachtige den DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Am Sandtorkai 74, 20457 Hamburg. Glaubiger-Identifikationsnummer den Anforderungen von Art. 246a § 1 Abs. 2 Nr. 1 EGBGB. Zur Wahrung der Frist geniigt bereits das rechtzeitige Absenden
DE77Z2Z00000004985, wiederkehrende Zahlungen von meinem Konto mittels Lastschrift einzuziehen. Zugleich weise ich mein Kreditinstitut an, die von dem ihres eindeutig erklarten Entschlusses, die Bestellung zu widerrufen. Sie konnen hierzu das Widerrufs-Muster aus Anlage
DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH auf mein Konto L i inzulssen. Die M: wird mir separat mitgeteilt. Hinweis: Ich kann 2 zu Art. 246a EGBGB nutzen. Der Widerruf ist zu richten an: lastauto-omnibusAboservice, Postfach, 70138 Stuttgart,
innerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, die Erstattung des belasteten Betrages verlangen. Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut Telefon: +49 (0) 711/32 06 99 44, Telefax: +49 (0) 711/182 25 50, E-Mail: lastauto-omnibus@dpv.de.”

vereinbarten Bedingungen.

Datum Unterschrift

E i Verlags- und GmbH, 15, 70565 Stuttgart, Stuttgart HAB 15308, Geschaftsfhrer: Oliver Trost; Vertrieb: Belieferung, Betreuung und Inkasso erfolgen
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______EXPER] VIEW

Zwel Welten
wachsen
zusammen

Autonomes Fahren, 3D-Druck und Big Data: Industrie 4.0 stellt Logistikunternehmen vor
grofle Herausforderungen. Hinter dem Stichwort Logistik 4.0 verbirgt sich der Gedanke,
dass moglichst viele Prozesse autonom, flexibel und tibergreifend vernetzt ablaufen.

Text Martina Weihing, Matthias Moser Fotos LGl
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ie richtige Ware in der richtigen

Menge zur richtigen Zeit am richti-

gen Ort, und das méglichst giinstig:
Diese Faktoren sind auch noch heute ent-
scheidend, wenn ein Unternehmen nach
einer passenden Logistiklésung sucht. Doch
ein guter Logistiker muss kiinftig noch viel
mehr leisten. Die neuen Anforderungen an
die Branche ergeben sich aus der Industrie
4.0. Die Wirtschaftsprozesse verdndern sich
und damit auch die Logistik, die zuneh-
mend Produktion und Endkunden verbin-
den muss. Erfolgreich wird aus unserer
Sicht langfristig der Logistiker sein, der sei-
ne Dienstleistungen gebiindelt iiber alle
Ebenen der Wertschdpfungskette hinweg
anbieten kann. Dies gilt sowohl fiir alle vor-
gelagerten als auch fiir alle nachgelagerten
Prozesse der Produktion. Das Ziel ist es da-
bei, ein Produkt {iber den gesamten Lebens-
zyklus zu begleiten. Logistik 4.0 bedeutet in
diesem Fall, die einzelnen Bestandteile der
Kette nicht mehr nur zu steuern und zu
tiberwachen, sondern sie integrativ und auf
lange Sicht vollstandig autonom ablaufen zu lassen.

Unternehmen verlangen von der Logistik zunehmend umfassende Losun-
gen aus einer Hand inklusive Transparenz iiber die gesamte Supply Chain.
Die Konsequenz: Dienstleistungen aus der Transport- und Kontraktlogistik
miissen immer enger zusammenwachsen. Es wird darum gehen, Dienstleis-
tungen als Wertschopfungsnetzwerke im Kontext der Industrie 4.0 zu ent-
wickeln. Themen wie ,Eingebettete und robuste Systeme”, ,Intelligente
Fabrik”, ,Cloud Computing” und ,IT-Sicherheit” miissen effizient kombi-
niert werden. Die Branche ist aber nicht nur gefordert, auf Kundenanforde-
rungen zu reagieren, sondern auch aktiv Ideen und Konzepte zu entwickeln,
die tiber die klassischen Aufgaben hinausgehen.

Das Thema Logistik 4.0 beziehungsweise Smart Logistics beschaftigt LGI
schon lange. Fiir Logistikanbieter wird sich dabei so gut wie alles dndern: die
Kundenkommunikation, die Zusammenarbeit mit Geschéftspartnern und
Forschungsinstitutionen, die Nutzung von vernetzen IT-Systemen sowie die
Planung und das Management aller logistischen Prozesse.

Der Reihe nach: Die Kunden erwarten zunehmend Echtzeitinformationen
iiber alle Logistikprozesse und Technologien mit lokaler Intelligenz und
partieller Entscheidungsfahigkeit. Vor allem fiir die Transportlogistik ist die
multimodale Vernetzung unterschiedlicher IT-Systeme eine besondere
Herausforderung. Hier gilt es einerseits, Schnittstellen zu reduzieren,
Prozesssicherheit zu gewdhrleisten und jederzeit alle relevanten Daten
bereitstellen zu kdnnen. Wichtigste Voraussetzung fiir alle integrativen Pro-
zesse rund um die Logistik der Zukunft ist eine leistungsfahige Infrastruk-
tur. Ein zunehmend wichtiger Punkt wird auch die Datensicherheit und der
Datenschutz sein.Von der multimodalen Vernetzung profitieren schlussend-
lich alle: Logistikanbieter durch autonome und damit schlanke und sichere
Prozesse, Auftraggeber durch Informationen in Echtzeit und bessere
Ressourcenplanung sowie die Umwelt durch weniger Transportverkehr.

Eine weitere Herausforderung fiir Logistiker ist es, das Klima fiir eine
Innovationskultur zu schaffen. Wer auch kiinftig erfolgreich sein will, muss
aktiv eine Leitungsfunktion im Wertschépfungsprozess iibernehmen, ein
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begleitet wird. Das reicht von der Vormontage iiber die Installation bis hin zur Einweisung der Mitarbeiter.

Partnernetzwerk aufbauen und neue Geschifts-
modelle entwickeln. Das ist eine Grundvorausset-
zung, um Life-Cycle-Services aus einer Hand an-
bieten zu konnen.

INTRA- UND INTERLOGISTIK IM
PRAXISEINSATZ

Bereits heute bietet LGl intra- und interlogisti-
sche Services an. Anhand von Praxisbeispielen
beschreiben wir, wie wir zunehmend inter-
logistische Prozesse im Inbound und Outbound
mit unseren produktionsnahen intralogistischen
Prozessen verkniipfen und optimieren.

Die Reise beginnt dabei bereits in der Zuliefer-
kette. Neben der Kontraktlogistik {ibernehmen wir
auch individuell auf den Kunden zugeschnittene
Transportdienstleistungen: Unsere Gebietsspedi-
tion lasst Zulieferteile aus bestimmten Regionen
abholen, konsolidiert sie in einem Cross Dock und
steuert, dass sie just in time oder just in sequence
beim Kunden ankommen. Hierzu haben wir tiber
unser Partnernetzwerk hinaus 250 eigene Zug-
maschinen und 350 Auflieger im Einsatz und
dadurch bereits heute Echtzeitinformationen {iber
unsere Transportauftrége.

Kiinftig sollen nicht nur einzelne Fahrzeuge in
Echtzeit abgebildet werden, sondern buchstablich
jede einzelne Palette oder sogar jedes einzelne
Produktionsteil. Damit lassen sich Logistikprozes-
se wesentlich intelligenter steuern und Ressourcen
besser planen. Wichtig ist hierbei vor allem die
Datenintegritdt und -transparenz.Vor allem in Hin-
blick auf Logistik 4.0 wird dieses Thema wichtiger,

Das Ziel ist der One-Stop-Shop, bei dem das Produkt iiber den gesamten Lebenszyklus mit umfangreichen Mehrwertdienstleistungen

connected-transport.com



i (21 : w414 Intra- und Interlogistik

Zwei Welten wachsen zusammen: Mit der eigenen Gebietsspedition werden Zulieferteile abgeholt, in einem Cross Dock konsolidiert und just in time oder just in sequence an den Kunden geliefert.

weil Prozesse zunehmend autark ablaufen. Bestell-  Intralogistische Prozesse miissen von Beginn an zielgerichtet geplant und
anforderungen werden beispielsweise automatisch  standig optimiert werden. Mit LOS, dem LGI Operating System, haben wir
durch selbstbestellende Systeme ausgeldst. Hier-  ein internes Managementsystem zur kontinuierlichen Verbesserung unse-
zu ist es notwendig, alle Abldufe vorab detailliert —rer Unternehmensprozesse entwickelt. Es baut auf Denkansdtzen der Lean-
zu planen und ein zuverlédssiges Partnernetzwerk ~ Management-Philosophie auf und folgt standortiibergreifenden Prinzipi-
aufzubauen und in Echtzeit einzubinden. Erfolg-  en, Werkzeugen und definierten Vorgehensweisen, die Logistikprozesse
reich wird derjenige sein, der die vernetzten Pro-  nachhaltig verbessern. Konkret bedeutet das beispielsweise die Vermeidung
zesse im Griff hat, Qualitét abliefert und fiir die  von Verschwendung, die Standardisierung von Prozessen und die Weiter-
Kunden proaktiv integrierte und flexible Supply-  entwicklung in kleinen Schritten gemeinsam mit den Mitarbeitern. Das LGI
Chain-Services entwickelt, die heute am Markt =~ Operating System wurde 2010 eingefiihrt und wird flichendeckend ange-
noch nicht angeboten werden. wandt.

Schon heute iiberlagern sich intra- und
interlogistische Dienstleistungen und
Prozesse in unseren Geschéftsbereichen
Electronics und Network Solutions. Das
langfristige Ziel ist der One-Stop-Shop,
bei dem wir ein Produkt {iber den ge-
samten Lebenszyklus hinweg beglei-
ten und umfangreiche Mehrwertdienst-
leistungen im Biindel anbieten. Dabei
bekommt der Kunde alles aus einer
Hand: Bei der kundenindividuellen
Geratekonfiguration verbinden wir bei-
spielsweise Hardware, Software und
landerspezifisches Zubehor. Unsere
IT-Spezialisten kiimmern sich sogar
um Imageprogrammierung und Soft-
wareaufspielungen. Im Outbound
stellen wir alles nach Kundenwunsch
zusammen, verpacken es und liefern
es komplett, personalisiert und funkti-
onsbereit bis an den Arbeitsplatz. Zu-
sdtzlich itbernehmen wir die Installation
Lean Management beginnt im Kopf. Mit dem internen LGI Operating System LOS werden Prinzipien und Methoden zur kontinuierlichen der neuen Technik und Einweisung der

Mitarbeiter.

Verbesserung aller Unternehmensprozesse entwickelt und umgesetzt.
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Alles aus einer Hand. Schon heute bieten wir unseren Kunden Mehrwertdienstleistungen (iber den gesamten Lebenszyklus an, etwa die Reparatur

von defekten Geréten.

Wéhrend der Nutzung liefern wir zeitgerecht Ersatzteile an europaweite
Drop-Points fiir unser Technikernetzwerk. Dasselbe gilt fiir die Abholung
von defekten und alten Gerdten. Unser flichendeckendes Retouren-Trans-
portnetzwerk reduziert nicht nur Kosten und senkt den administrativen
Aufwand, sondern steigert auch die Performance und somit die Zufrieden-
heit der Endkunden.

Am Nutzungsende kiimmern wir uns um die Rickfihrung der Altgera-
te. Der Abbau sowie der sichere Riicktransport gebrauchter elektronischer
Geréte und Zubehor werden von uns direkt mit dem Rollback abgewi-
ckelt. Neben der fachgerechten Datenloschung und dem Aufbereiten der
Altgerdte fiir die Wiederverwendung unterstiitzen wir sogar beim Weiter-
verkauf. Die Ermittlung der Restwerte gehort ebenso zu unserem Service-
portfolio wie die umweltgerechte und zertifizierte Entsorgung.

INTRA- UND INTERLOGISTIK WERDEN IN
ZUKUNFT VERSCHMELZEN

Bereits in einigen Jahren wird man wohl zwischen Intra- und Interlogis-
tik nicht mehr unterscheiden. Der Kontraktlogistiker der Zukunft muss die
komplette Supply Chain anbieten konnen, angefangen von der Inbound-
Logistik iiber Vormontagen in der Produktion, kundenspezifische Konfi-
gurationen der Endprodukte bis hin zu komplettem Life-Cycle-Service.

Im Bereich Electronics und Network Solutions bietet LGI bereits heute
weitreichende Losungen an. Ziel ist es, die Wertschopfungskette weiter
auszubauen. Bis 2020 mochten wir mit unseren Services der fiihrende her-
stellerunabhdngige Anbieter kompletter Life-Cycle-Services werden. Auch
im Bereich B2C miissen Logistiker im Kontext Industrie 4.0 neue Geschafts-
modelle entwickeln. Diese umfassen sowohl den Bereich des sogenannten
Omnichannel-E-Commerce, also die Verbindung unterschiedlicher Bestell-
und Vertriebskanéle auf einer Plattform als auch die Konsolidierung der
letzten Meile mit Lieferanten-Management-Software. Hier bietet LGI mit
dem internen Start-up pakadoo bereits eine app-basierte Losung an, die
unabhangig vom Paketdienst und Onlineshop Privatpakete an den Arbeits-
platz liefert und somit Leerfahrten vermeidet.

EXPERT VIEW

MARTINA WEIHING
Leiterin Geschéftsbereich
Network Solutions

MATTHIAS MOSER
Leiter Geschéftsbereich
Electronics

PORTRAT LGI LOGISTICS
GROUP INTERNATIONAL
LGI Logistics Group Internatio-
nal ist ein Logistikdienstleister
mit rund 4.000 Mitarbeitern
an mehr als 45 Standorten
weltweit. Das Unternehmen
ist im Jahr 1995 aus einem
Outsourcing  von  Hewlett-
Packard Deutschland entstan-
den und hat seinen Hauptsitz
in Herrenberg bei Stuttgart. Seit
Juli 2016 ist LGI Teil der schwe-
dischen  Unternehmensgruppe
Elanders, die integrierte Dienst-
leistungen fiir Supply Chain
Management, Print & Packaging
und E-Commerce anbietet. LGI
konzipiert und realisiert Lager-
logistik,  Produktionsprozesse
und Transportmanagement fir
Unternehmenaus den Bereichen
Automotive, Electronics, Indust-
rial, Health Care & Life Science
und Fashion & Lifestyle. Mit
pakadoo, dem weltweit einzig-
artigen app-basierten Service
flir den Empfang privater Pake-
te am Arbeitsplatz, ist LGl auch
als innovatives Unternehmen im
E-Commerce aktiv.
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EXPERT VIEW

Die kunftige
Truck-Freiheit

Fast alle ungeplanten Ausfille von Nutzfahrzeugen lassen sich
vermeiden. Innovative Wartungskonzepte in Verbindung mit
Big Data und Telemetrie ermoglichen das nun.

Text Frank Tinschert Fotos MAN
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cht von zehn Ausfillen in der strafien-
A gebundenen Transportlogistik lassen sich

vermeiden. Zu diesem Ergebnis kommen
gleich mehrere unabhéngige Studien, denen Da-
ten von Tausenden Lkw in ganz Europa zugrunde
liegen. Einige Analysten sind sogar der Ansicht, dass
sich bis zu 90 Prozent der Ausfalle bei gewerblich
genutzten Fahrzeugen vorhersagen und somit
rechtzeitig beheben lassen.

Fiir die Logistikbranche bedeutet das ein enor-
mes ungenutztes Potenzial. Bereits heute sind 78
Prozent aller Giiter in Deutschland auf der Strafle
unterwegs. Das sind nach Zahlen des Deutschen
Statistischen Bundesamtes (Destatis) unglaubliche
3,5 Milliarden Tonnen im Jahr. Unter anderem des-
wegen beschiftigt sich MAN Digital Solutions mit
der Digitalisierung der Nutzfahrzeugwelt. Gleich-
zeitig erschliefit das Unternehmen damit die Mog-
lichkeiten der digitalen und der realen Welt fiir die
Logistikwirtschaft.

Doch ist auf diese Weise das Potenzial der
Strafle noch lange nicht ausgeschopft. So rech-
net die Shell-Nutzfahrzeugstudie 2016 mit einem
weiteren Zuwachs von 39 Prozent bis zum Jahr
2040. Der iiberwiegende Teil dieses Wachstums
entfillt dabei auf Langstreckenfahrzeuge, die
mit hoher Gleichmafigkeit bemerkenswerte Lauf-
leistungen erbringen.

POTENZIALE ERKENNEN UND
NUTZEN

Den Kunden ist es besonders wichtig, dass ihre
Fahrzeuge so viel Zeit wie moglich fiir den opera-
tiven Einsatz zur Verfligung stehen. Hierzu haben
wir ein umfassendes Konzept rund um das Pro-
dukt MAN Service Care zur Wartung und recht-
zeitigen Instandsetzung der Fahrzeuge entwickelt.
Schritt flir Schritt erweitern wir es um weitere
intelligente, digitale Komponenten. Unser beson-
derer Fokus sind dabei die Wertschopfungsketten
in der Logistik. Nur durch die Fokussierung auf die
Bediirfnisse des einzelnen Spediteurs kann ein voll
integriertes System der Wartung und Wartungs-
planung funktionieren. Wir sind iiberzeugt:
Zuverlassig planbare Wartungsintervalle unter
Einbeziehung von Predictive Maintenance,
also vorausschauender Wartung, haben ein hohes
Optimierungspotenzial bei den meisten Nutzfahr-
zeugkunden.

AUSFALLE KOSTEN NERVEN UND
VOR ALLEM GELD

Eine Medienumfrage unter deutschen Spedi-
teuren hat ergeben, dass nahezu alle Befragten
(92,3 Prozent) bereits mindestens einmal finan-
zielle Verluste durch den plétzlichen Ausfall eines
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Nutzfahrzeuges auf der Strafe erlitten haben. Fiir die meisten Spediteu-
re kommen unvorhergesehene Belastungen von Fahrpersonal, Disponen-
ten, technischen Dienstleistern und die Verdrgerung von Frachtkunden hin-
zu. Und die Gefdhrdung von Fahrpersonal bei unvorhergesehenen StrafSen-
pannen wird von der Berufsgenossenschaft (BG) Verkehr seit Jahren als ein
schwer zu kalkulierendes Gefahrenpotenzial eingestuft.

Die deutsche Versicherungswirtschaft geht davon aus, dass durch War-
tungsdefizite verursachte Transportausfille allein vergangenes Jahr einen
Verzogerungsschaden von rund 800 Millionen Euro verursacht haben — die
Kosten fiir Bergung und Instandsetzung der havarierten Nutzfahrzeuge noch
nicht einmal eingerechnet. Nicht zuletzt deshalb ist die Wartung und Instand-
haltung der eigenen Flotte ein wichtiger Prozess in der Wertschopfung von
Logistikdienstleistern.

Die gréBten Pannenfallen sind auch zu Zeiten des digitalen Lastwagens
die Reifen und das Kiihlsystem. Elektrische Anlage und Bremsen folgen
dicht auf. Weniger anfillig sind die Hydraulikchassis moderner Lkw. Die
meisten der entsprechenden Bauteile lassen sich inzwischen gut digital
erfassen und kontrollieren.

MEHR ALS NUR EIN DIGITALES SCHECKHEFT

Waren bis in die 1990er-Jahre hinein schwere Nutzfahrzeuge vornehm-
lich mechanisch und hydraulisch gepragte Maschinen, hat langst moderne
Sensorik und ausgereifte Elektronik Einzug in die Fithrerhduser von Trucks
und auch Bussen gehalten. Neben den klassischen Bevorratungseinrichtun-
gen wie Hydraulik, Druckluft, Kraftstoff, Motorschmiermittel, Kithlmittel und
Reifendruck gehéren auch die meisten Teile der Motorelektronik schon lange
zu den elektronisch {iberwachten Bereichen eines Nutzfahrzeugs.

Die Icons verdeutlichen das Prinzip der vorausschauenden Wartung. Der Lkw sendet per Telematik Daten an das

Wartungsdatenportal. Dort wird erkannt, ob ein Ausfall droht. Bei Bedarf wird die Werkstatt benachrichtigt.
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Allgemein gilt, dass sich mit modernen Anzeige-
systemen bereits ein grofer Teil der Schdden
durch Bedienfehler und fehlende Fiillstande ver-
meiden lédsst. Einen Unsicherheitsfaktor stell-
ten lange Zeit aber die nicht klar messbaren Tei-
le eines Nutzfahrzeuges dar. Denn viele Teile des
Fahrgestells, aber auch des Antriebsstrangs und
der Motorperipherie waren bei Anzeigen und
Belastungsmessung lange aufien vor. Beson-
ders wenn bei kleinen bis mittleren Speditio-
nen Aufzeichnungen oder technische Ubersich-
ten nur hdndisch und zum Teil unvollstandig
gefithrt wurden, 16ste dies oft Wartungsstau aus.

Die genaue Aufzeichnung der Fahrt- und Lade-
belastung sowie der vorgenommenen Repara-
turen und der ausgetauschten Teile vereint gleich
mehrere Aspekte wirtschaftlicher Wartung. Die-
se Daten automatisiert direkt am Fahrzeug zu
erheben und iiber eine lange Zeit digital zu spei-
chern, die Daten gegebenenfalls auch bei einem
Weiterverkauf des Fahrzeugs unabhéngig von
Akten oder Fahrtenbtichern verfiigbar zu haben,
das ist ein groBer Vorteil von onlinebasierten Sys-
temen wie MAN Service Care. Damit gehdren auch
Dinge wie Schwarzfahrten aufgrund von unklaren
Wartungshistorien der Vergangenheit an.

INDIVIDUELLE LOSUNGEN DURCH
AUSGEKLUGELTE SENSORIK

So unterschiedlich wie die Wertschopfung des
jeweiligen Unternehmens muss auch die Senso-
rik an die Bediirfnisse jedes Spediteurs angepasst
werden. Das gilt vor allem auch fiir die gewiinsch-
te Auswertetiefe und die Konnektivitat. Wahrend
fiir manche Unternehmen Losungen tiiber ein
kontaktloses Vor-Ort-System wie das Auslesen
tber Bluetooth erstrebenswert sind, haben andere
Speditionen die gesamte Prozesskette bereits auf
Cloud- oder webbasierte Losungen umgestellt.

Die Daten fallen vornehmlich an Bord des Fahr-
zeuges an. Sie werden im Bordcomputer gespei-
chert und entsprechend der Anzeigen im Cockpit
wiedergegeben. Der néchste Schritt ist die gezielte
Zusammenfassung und Auswertung der gesam-
melten Daten. Zeitgeméfle Losungen orientieren
sich an sogenannten Apps. Diese leicht zu bedie-
nenden Programme mit einer grafischen Benut-
zeroberfldche sind in der Lage, auch hoch kom-
plexe Datenmengen verstdndlich aufzubereiten.

Der Datenschutz spielt eine groBe Rolle bei der
vollstindigen Integration von sendefdhigen Sen-
soriken. Da die meisten Unternehmen sich nicht
den Luxus leisten konnen, ihre Fahrzeuge standig
regelmafig an einen festen Standort zur manuel-
len Auswertung zu schicken, bietet MAN Service
Care zukiinftig diese Moglichkeit per Fernabfrage
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Laut unabhéngigen Studien lassen sich acht von zehn Ausfallen vermeiden, indem man friihzeitig auf Anzeichen fiir drohende Storungen reagiert.

—zum Beispiel verschliisselt tiber das Mobilfunk-
netz. Damit hat der Kunde aufSerdem den Vor-
teil, relevante Daten seiner Fahrzeuge in Echtzeit
mit den entsprechenden Berechnungen in seine
Planungen und in die Disposition zu integrieren.

BIG DATA - DIE ERHEBUNG VON
GROSSEN DATENMENGEN

Neben der genauen Erfassung von individuellen
Merkmalen eines Fahrzeugs und der frithzeiti-
gen Erkennung von Verschleiff und technischen
Problemen ergibt auch die Erhebung von grofien
Datenmengen Vorteile fiir den einzelnen Spe-
diteur. Dabei werden Daten wie Teileaustausch,
Materialermiidung, VerschleiBwahrscheinlich-
keit, Fahrzeugalter und Teileeinsatz zahlreicher
einzeln erfasster Wagen in einer grofien Daten-
menge zusammengebracht. Das, was frither
mit viel Erfahrung und dennoch mit grofien
Unsicherheiten verbunden war, wird mit Predictive
Maintenance auf eine solide und zunehmend
genauere Datenbasis gestellt.

Anhand statistischer Verfahren und angepass-
ter Algorithmen lassen sich so mit steigender
Genauigkeit die Ausfallwahrscheinlichkeit von
einzelnen Komponenten vorhersagen. Umso
mehr Fahrzeuge {iber lingere Zeit in die Aus-
wertung eingehen, umso praziser werden die
moglichen Vorhersagen. Da die Daten nicht nur
von einem einzigen Fahrzeug stammen, sondern
von Tausenden Lastkraftwagen zusammengefasst
werden, treten die Probleme einzelner Fahrzeu-
ge oder Bedienfehler durch das Personal in den
Hintergrund.

Der Vorteil: Durch die Auswertung groBer Datenmengen im
Rahmen von Predictive Maintenance kénnen Riickschliisse auf
die Lebensdauer von einzelnen Teilen und ganzen Fahrzeugflot-
ten gezogen werden. Nattirlich liegt die letztendliche Entschei-
dung zur vorbeugenden Reparatur immer beim Kunden. Durch die
Datenaufbereitung ergeben sich zudem hochinteressante Korrela-
tionen zwischen bestimmten Routen oder Frachten mit Ausféllen
oder Verschleilerscheinungen. Auf dieser Grundlage ist nicht nur
eine bessere Materialbewirtschaftung, sondern auch eine Preis-
anpassung fiir besonders verschleifireiche Touren moglich. Indem
wir uns um die Wartung kitmmern, kdnnen sich unsere Kunden
vollstandig auf ihr jeweiliges Kerngeschéft konzentrieren.

GEPLANTE STOPPS STATT HAVARIEN

Als weiterer Vorteil wird die Wahrscheinlichkeit eines Liefer-
ausfalls merklich reduziert. So kénnen die gewonnenen Infor-
mationen und die Losungen von Predictive Maintenance direkt
in die Routenplanung und Disposition von Fahrzeugen und
Fahrpersonal integriert werden. Zudem lassen sich bei den ge-
planten Werkstattaufenthalten Komponenten und Verschleifiteile
noch vor der vollstindigen Ermiidung wechseln und Verbrauchs-
und Schmierstoffe zu weit glinstigeren Preisen ersetzen und
ergdnzen als im Falle einer Havarie. Nicht zuletzt wird das
Kostenrisiko einer Fahrzeugbergung auf offener Strafle durch die
digitale Losung merklich reduziert.

Vor allem in einer Branche wie der Liefer- und Warenlogistik, in
welcher der Dienstleistungsgedanke und die ,Just in time”-Men-
talitdt weitaus stdarker ausgepréagt sind als in jedem anderen
Wirtschaftszweig, wird mit Predictive Maintenance ein deutlicher
Wettbewerbsvorteil geschaffen.

FRANK TINSCHERT
Leiter Marketing und
Vertrieb MAN Truck & Bus
Digital Solutions

Frank Tinschert ist seit Mérz
2016 als Vice President Vertrieb
und Marketing fir MAN Truck
& Bus im neuen Geschéafts-
bereich Telematics & Digital
Solutions tétig. Zuvor leitete
er die Logistik-Abteilung beim
Supply-Chain-Optimierer Quin-
tig. Frank Tinschert verfiigt tiber
mehr als 15 Jahre Berufserfah-
rung in den Bereichen Telematik
und komplexer Transport- und
Logistikldsungen.
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B PERT VIEWIZ Zugriffe auf die Fahrzeugelektronik

Text Alexander Levin Fotos ServiceXpert

Vorbildliche

Sicherheit

Fahrzeuge sind in Zukunft keine isolierten Objekte mehr, sondern
eingebunden in Datenstrome. Das offnet Einfallstore in die Fahrzeug-
elektronik. Manipulationen miissen daher ausgeschlossen werden.
Standards sind erst im Entstehen, aber es gibt bereits Vorbilder.

ALEXANDER LEVIN
Senior Consultant des
ServiceXpert Diagnose
Center

Alexander  Levin st
Senior  Consultant im
ServiceXpert ~ Diagnose
Center DiC und bringt
fundiertes Know-how und
langjéhrige Erfahrung in
den Bereichen Prozess-
management, Fahrzeug-
diagnose und funktionale
Sicherheit in zahlreiche
Projekte bei namhaften
Automobil- und Nutzfahr-
zeugherstellern ein.

ernetzung beziehungsweise Konnektivitét ist aktuell das Schlagwort
Vund in aller Munde. Dabei spielt Vernetzung nicht nur im Pkw-Bereich

eine Rolle. Alle Arten von Fahrzeugen stehen in Zukunft untereinan-
der in Kontakt, sie sind aber auch mit anderen Systemen wie Infotainment
und Telematik-Portalen verbunden. Der Fahrer tibergibt unterdessen die Fiih-
rung des Fahrzeugs an autonom agierende Systeme. So wird auch das Trans-
portwesen durch die wachsende Konnektivitat in den kommenden Jahren ge-

waltige Verdnderungen erleben.

Seit Ubernahme der EU-Ratsprisidentschaft durch die Niederlande im ers-
ten Halbjahr 2016 standen die Themen Automatisierung und Vernetzung
im Fokus der Aktivitdten. Platooning, also das automatisierte Windschat-
tenfahren von Lastkraftwagen, rlickte nicht zuletzt durch die European
Truck Platooning Challenge, bei der sechs europaische Lkw-Hersteller er-
folgreich eine Platooning-Sternfahrt nach Rotterdam absolvierten, in das
Bewusstsein der Offentlichkeit. Ein Vorteil solcher Fahrten im Konvoi ist
die erhebliche Verringerung von CO,-Emissionen beziehungsweise eine
Kraftstoffersparnis von bis zu zehn Prozent. Zudem reduziert die damit
verbundene Car2Car-Kommunikation auch die Gefahren durch mensch-
liches Fehlverhalten, das haufig die Ursache fiir schwere Unfélle auf Euro-
pas Strafien ist.

Ein Platoon besteht aus mindestens zwei Lkw, die in zehn bis 15 Meter Ab-
stand hintereinander fahren und iiber eine sogenannte elektronische Deich-
sel miteinander gekoppelt sind. Dabei tibergibt das Folgefahrzeug dem Fah-
rer des Fithrungsfahrzeuges letztendlich die eigene Langs- und Querlen-
kung. Abgesichert werden diese Platoon-Fahrten durch umfangreiche Um-
feld-Sensorik und Sicherheitsfunktionen.

Ein weiteres Beispiel fiir die zunehmende Bedeutung von Konnektivitat im
Transportwesen ist die Vernetzung der Fahrzeuge mit dem Internet, iiber das
sich in Echtzeit Fahrzeuginformationen abfragen lassen. So ist es beispiels-
weise von grofiem Interesse bei temperaturgefiihrten Transporten, wo und
in welchem Zustand sich die gekiihlte Ware genau befindet. Die liickenlose
Aufrechterhaltung der Kiihlkette spielt hierbei eine zentrale Rolle.
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Die Transportmittel werden also vernetzt sein,
sodass alle Informationen in Echtzeit iber das
Internet verfligbar sind und das sogenannte Inter-
net of Things (IoT) Wirklichkeit wird. In den Fahr-
zeugen der Zukunft wird auflerdem vermehrt
Fremdsoftware von Drittanbietern verwendet, wie
sich das heute schon fiir Infotainmentsysteme ab-
zeichnet. Verschiedene Apps werden dabei {iber
unterschiedliche mobile Gerédte mit dem Internet,
aber auch mit dem Fahrzeug interagieren. Dabei
missen die Anbieter verhindern, dass diese in
schadlicher Weise auf die Fahrzeugelektronik zu-
greifen kdnnen.

Die auftretenden Datenfliisse bieten eine Vielzahl
von Angriffspunkten, die zur Manipulation und
zum Missbrauch dieser Daten dienen kdonnen.
Presseberichte tiber Eingriffe und erfolgreiche Ma-
nipulationen nennen immer wieder Infotainment-
und Diagnoseschnittstellen als Einfallstore. Doch
sind sie tatsdchlich die einzigen Schwachpunkte
im System?

Hersteller und Zulieferer miissen MaBnahmen er-
greifen, die zum einen die technische Konzepti-
on, zum anderen aber auch die Gestaltung des
Entwicklungsprozesses betreffen. Dass diese The-
men in der Automobilindustrie bereits angekom-
men sind, zeigt die Erweiterung des etablierten
Standards fiir Software-Architekturen namens Au-
tosar. Dieser Standard enthélt inzwischen auch
Sicherheits-Mechanismen. Fahrzeuge sind also
nicht langer isolierte Objekte. Sie sind vielmehr in
Datenstrome eingebettet, mit virtuellen Instanzen
auf verschiedenen Systemen. Schwachstellen in



den Datenstromen und der System-Kommunika-
tion miissen so frith wie méglich erkannt und be-
hoben beziehungsweise von vornherein verhin-
dert werden. Hierbei miissen sowohl die Informa-
tionen zu den Transportgiitern als auch die Vernet-
zung des Transportmittels selbst betrachtet wer-
den. Ob auf Radern, auf Schienen, ibers Wasser
oder durch die Luft — jeder Bereich birgt seine ei-
genen, ganz spezifischen Absicherungsthemen.

Sicherheitsaspekte miissen — dhnlich, wie es
heutzutage schon fiir die funktionale Sicherheit
geplant ist — durchgéngig berticksichtigt werden.
Beginnend mit der Entwicklung, iber die Produk-
tion bis hin zum Betrieb des Fahrzeugs und wahr-
scheinlich auch dariiber hinaus, wenn wir bei-
spielsweise an personenbezogene Daten oder Be-
triebsgeheimnisse denken, muss ein Sicherheits-
prozess etabliert und von allen Beteiligten bei-
spielsweise am Giitertransportprozess gelebt
werden.

Einen wesentlichen Unterschied zwischen funk-
tionaler Sicherheit und Security darf dabei nicht
auler Acht gelassen werden. Security-Maf3nah-
men sollen gegen einen unbekannten, aber den-
noch realen und oft sehr kreativen Gegenspieler,
der I6sungsorientiert arbeitet, wirken. Daher ist es
wichtig, in die Entwicklung solcher Sicherheits-
konzeptionen unterschiedlich denkende Mitarbei-
ter mit unterschiedlichem Erfahrungsschatz ein-
zubinden.

Als Grundlage lisst sich die entsprechende Norm
aus dem Bereich industrieller Leitsysteme, die IEC
62443 heranziehen. Die Anforderungen im Trans-
portwesen sind jedoch andere, sodass diese auf
die im Transportwesen gegebene Situation ange-
passt werden muss. Beispielsweise gibt es ganz
andere Stiickzahlen und ganz andere Schnittstel-
len. Man kann auch auf den verwandten Bereich
der funktionalen Sicherheit hiniiberschauen und
die dortige Norm, die ISO 26262 heranziehen, um
von dort den Aufbau der Prozesse und gegebe-
nenfalls Methoden zu tibernehmen. In der ISO
26262 wird zum Beispiel eine Fehlerbaumanalyse
(FTA) gemacht, um bei kritischen Fehlern die Ur-
sachen zu identifizieren. Um ein Fahrzeug gegen
Angriffe sicher zu machen, kénnte man analog
von den identifizierten Schwachstellen bei poten-
ziellen Attacken ausgehen.

Im Entwicklungsbereich miissen Security-Akti-
vitdten bereits bei der Anforderungserfassung und
der Definition der Funktionalitat einflieSen, denn
die zu treffenden SchutzmaBnahmen sind unmit-
telbar mit der gewtinschten oder erwarteten Funk-
tionalitat verkniipft. So kann der Wunsch nach ei-
nem Ferndiagnosezugriff, der bis auf die Stellglied-
tests zu einzelnen Steuergeraten ermdglicht wer-
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Fahrzeuge sind (iber unterschiedliche Schnittstellen mit der Umwelt verbunden. Nicht nur die Datenstrome im Steuergerateverbund
miissen abgesichert werden, sondern kiinftig auch die Verbindung mit verschiedenen Instanzen im Internet.

den soll, groBen Einfluss auf die gesamte Konzeption haben. Im Entwick-
lungsprozess laufen die Security-Aktivitdten nicht nur parallel zu den
Aktivitdten im sogenannten V-Modell, sie miissen auch in diese eingebun-
den werden und diirfen nicht unabhangig aufien vor bleiben.

Der Entwicklungsprozess bendtigt einen hinreichenden Reifegrad, damit
sich am Ende eine verléssliche Aussage tiber die Sicherheit des Fahrzeugs
treffen lasst. Diese Prozessanforderungen betreffen nicht nur den Fahrzeug-
hersteller, sondern auch Zulieferer und Schnittstellenpartner im Internet.
Aufgrund der wachsenden Komplexitét der Fahrzeugelektronik und derVer-
netzung auflerhalb der Fahrzeuge muss eine {ibergreifende Qualitétssiche-
rung etabliert werden. Erst sie ermdglicht eine wirksame Absicherung gegen
Angriffe. Sicherheit kann kein Flickwerk fiir einen einzelnen Entwickler in
einem Labor sein. Es ist vielmehr eine Gemeinschaftsarbeit {iber mehrere
Ebenen hinweg, die funktionierende und gelebte Prozesse erfordert.

Um in Zukunft Fahrzeugelektronik gegen Zugriffe von auBen abzusichern,
miissen die beteiligten Firmen eine hinreichende Sicherheitskultur schaf-
fen, die den Schutz des Fahrzeugs, sowohl des physikalisch vorhandenen
als auch der darin flieSenden Datenstrdme, {iber den gesamten Lebenszyklus
ermoglicht.

Zu Beginn der Entwicklung einer solchen Sicherheitskultur stehen dabei ei-
ne Analyse der potenziellen Angriffsszenarien und eine Risikoabschéatzung.
Diese muss tiiber die isolierte Betrachtung des Fahrzeugs fiir die ganze Ket-
te, iber welche hinweg Fahrzeugdaten in der Zukunft ausgetauscht werden,
erfolgen. Internetbasierte Telematik-Portale konnten sonst als Einstiegstore
zur Manipulation eines Fahrzeugs genutzt werden, auch wenn die gesamte
Kommunikation im Fahrzeug und mit dem Fahrzeug verschliisselt ist.

Vier elementare Bedrohungen bestimmen die Angriffsszenarien. Es droht
derVerlust der Authentizitét, wenn ein Unbefugter Daten manipulieren kann,
im Zweifelsfall fiihrt das zu fehlerhaften Updates auf einem Steuergerat. Wei-
terhin geht die Vertraulichkeit verloren, wenn ein Unbefugter Daten abfan-
gen kann, beispielsweise Trenddaten oder Fahrtdaten. Wenn wesentliche
Datenfliisse gestort werden und beispielsweise der Lkw-Fahrer auf Fehler
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POTRAT
SERVICEXPERT
ServiceXpert ist etablierter
Engineering-Partner fiir die
Elektrik-/Elektronik-Ent-
wicklung im Fahrzeug und
arbeitet mit Nutzfahrzeug-
herstellern sowie deren Zu-
lieferindustrie  zusammen.
Kern der Aktivitdten des Un-
ternehmens sind Funktions-
und Software-Entwicklung
sowie Test und Integration
bis ins Gesamtfahrzeug. Die
Fachleute des Diagnose-
Centers erarbeiten durch-
gangige Diagnoseldsungen
von der Entwicklung bis in
den  After-Sales-Service.
ServiceXpert  unterstiitzt
seine Kunden bei der Pla-
nung, Realisierung und dem
Betrieb von Informations-
systemen (ber den gesam-
ten  Produktlebenszyklus.
Fiir die Betreuung im After-
Sales-Service  entwickelt
das Unternehmen modulare
[T-Losungen und mobile Ap-
plikationen.

e EXPERT VIE WS U Zugriffe auf die Fahrzeugelektronik

in der Kiihlkette nicht sofort reagieren kann, resultiert daraus derVerlust der
Verfligbarkeit des Ladeguts. Zuletzt droht zudem der Verlust der Integritét,
wenn fiir die Fahrzeugelektronik nicht mehr sichergestellt werden kann, dass
die empfangenen Daten unverdndert sind.

Demnach muss die Analyse die potenziellen Bedrohungen vollstindig auf-
decken. Dieser Prozess muss auf allen Ebenen des Entwicklungsprozesses
wiederholt werden, um zuverldssig und allumfassend zu sein. So lassen sich
auch die eingesetzten Architekturen und Technologien auf mogliche Sicher-
heitsschwachstellen untersuchen. Im Analyseprozess miissen alle Ergebnis-
se und Entscheidungen genau erfasst und einer Kosten-Nutzen-Rechnung
gegeniibergestellt werden. Denn jedes System ldsst sich beliebig gegen An-
griffe von aufsen absichern, jedoch kénnen Leistungseinbufien durch zusétz-
liche Security-Mafinahmen die wirtschaftliche Umsetzbarkeit und die Fahig-
keit zur Wartung des Systems infrage stellen. Folglich kann die Sicherheit
nicht isoliert betrachtet werden.

Aus den Angriffsszenarien, die sich aus der Analyse ergeben, miissen dann
Sicherheitsziele definiert und diese zu Security-Systemanforderungen ver-
feinert werden. Auch bei diesem Schritt miissen alle Beteiligten in den Pro-
zess eingebunden werden. Das setzt voraus, dass alle Beteiligten die fiir sie
relevanten Informationen erhalten.

Ziel ist es, das System so zu entwickeln, dass es gegen die potenziellen An-
griffe gewappnet ist. Beim Systemdesign legen Architekturentscheidungen
den Grundstein fiir die Absicherung des Fahrzeugs. Es sollte beispielsweise
betrachtet werden, wie gut sich das Infotainment, das eher auch Funktionen
von Fremdfirmen unterstiitzen soll, von den relevanten Fahrfunktionen ab-
schotten lasst. Im Systemdesign miissen auch die erlaubten Einstiegspunk-
te fiir das Fahrzeug definiert und analysiert werden.

Bei der Betrachtung der technischen Umsetzung treten die zuvor benann-
ten elementaren Bedrohungen, die in erster Linie die Transport- und Netz-
werkschichten der Systeme betreffen, wieder in den Fokus. Bei Vertraulich-
keit geht es um verschliisselte Kommunikation mit dem Fahrzeug oder mit
einzelnen Steuergeraten. Hierbei finden etablierte Verfahren beziehungswei-
se Werkzeuge Anwendung. Fiir die Authentizitdt miissen Schliissel ausge-
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Security-Aktivitaten wer-
den im  Entwicklungs-
prozess parallel zu den
Aktivitaten im V-Modell
durchgefiihrt und miissen

in die Entwicklung einge-
bunden werden. Das tragt
kosten- und prozesseffizi-
ent zur Entwicklung siche-
rer Fahrzeugelektronik bei.

tauscht werden, derenVerwahrung und Pflege je-
doch wieder die ganze Kette vom Steuergerdt zum
angebundenen Partner im Internet betrifft.

Beispiele von Hackerangriffen auf Fahrzeuge und
andere Transportmittel zeigen, dass Sicherheit
nicht allein durch technische Verfahren erreicht
werden kann, sondern dass die moglichen
Schwachstellen iiber die ganze Prozesskette hin-
weg analysiert werden miissen. Es gibt wieder-
kehrende Probleme: Dazu zdhlen fehlerhafte oder
fehlende Anforderungen, fehlerhafte Implemen-
tierung, fehlerhafte Konfiguration des Systems,
Fehler durch die Integration von Fremdkompo-
nenten sowie ein mangelnder Uberblick aufgrund
der Komplexitdt des Systems.

Eine technologische Losung allein fithrt nicht zum
Ziel, sondern es erfordert eine Anderung in der
Arbeitsweise: Anforderungen kénnen nur durch
ein funktionierendes Anforderungsmanagement
verbessert werden, das Security-Aspekte vollstan-
dig mit einschliefit. Gegen fehlerhafte Implemen-
tierungen kann sich der Hersteller durch systema-
tische Tests absichern. Bei Konfigurationsfehlern
stellt sich die Frage, ob das System sie irgendwie
verhindern kann oder ob durch Verbesserung der
Mitarbeiterschulung und der Dokumentation Ab-
hilfe geschaffen werden kann. Bei der Integration
von Fremdkomponenten sind haufig Schnittstel-
len nicht ausreichend spezifiziert. Oft werden dem
Anwender iiberdies relevante Informationen vor-
enthalten, wodurch auch die generelle Zusammen-
arbeit mit der beteiligten Firma betrachtet werden
muss. Zuletzt ist ein prozessorientiertes und mo-
dularisierendesVorgehen notwendig, um der Kom-
plexitdt Herr werden zu kdnnen.



,Das geht noch besser. Mit
diesem Anspruch beginnt bei

uns jeder Arbeitstag. “

Gerold Wenisch, Geschéftsfiihrer Produktion & Einkauf

Besuchen Sie uns
auf der IAA Nutzfahrzeuge
22. - 29. September 2016
Hannover, Halle 27, Stand E33

Neue Beschichtungsqualitat fiir noch mehr Korrosionsschutz

In unserer Branche stehen wir immer wieder vor neuen Herausforderungen. Deshalb
kontrollieren und optimieren wir in der Produktion kontinuierlich Prozesse und Ablaufe.

Wir wissen, dass die Anforderungen an die Korrosionsbestédndigkeit von Chassis steigen.
Stark beanspruchte Teile wie die Seitenschiene miissen mit neuen Konzepten bei der
Lackierung noch besténdiger gemacht werden. Unsere Losung: ein véllig neues Beschich-
tungs-Konzept, bei dem die Materialien durch alkalische Medien mit verbesserten Tensiden
chemisch vorbehandelt werden. So steigern wir unsere Beschichtungsqualitit und die
Zufriedenheit unserer Kunden.

NxronNE

www.krone-qualitaet.com Wir transportieren Zukunft



& DA a1 ZF-Zukunftsstudie zum Lieferverkehr

Auf der
letzten
‘Meile

Text Andreas Techel Fotos Fraunhofer IML

Im Spannungsfeld aus E-Commerce, demografischem Wandel
und Connectivity wird sich der Lieferverkehr kiinftig stark verandern.
Eine Prognose dazu will die neue ZF-Zukunftsstudie geben.
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ZF-Zukunftsstudie zum Lieferverkehr [ 4d4:u "4l =Wﬂ

er heute als Privatkunde Waren im Internet bestellt, erhilt neuerdings
Werstaunliche Angebote, was die Lieferzeit betrifft. In einigen Grofs-

stadten bietet der Internethandel bereits Same-Day-Delivery, also die
Belieferung am selben Tag. In Berlin hat ein Anbieter die Zeit zwischen Bestel-
lung und Erhalt von bestimmten Waren versuchsweise schon auf eine Stunde
verkrzt. Damit stellt sich die Frage, welchen Einfluss das auf Verkehrsstrome
haben wird. Fahren die Kunden zu den Warenhdusern oder die Lieferfahrzeu-
ge zu den Kunden? Fiir Produkte, die mit solch rasanter Zustellzeit angeboten

werden, beantwortet sich das fast von selbst.

Nur eine fein abgestimmte Vernetzung zwischen Logistikern, Kunden und
Lieferanten kann die Ziele des E-Commerce und die Wiinsche der Konsu-
menten effizient zusammenbringen. Das Gleiche gilt auch fiir das Lenken
der Verkehrsstrome. So bleibt in dem hochverdichteten Raum der Grofistad-
te die Verkehrsfldche weitgehend gleich, wahrend die neuen Megahubs des
Handels zusitzliche Verkehre erzeugen. Plane, die ruhigere Nachtzeit zum
Ausliefern zu nutzen, konnen fiir gewerbliche Adressen funktionieren, aber
im privaten Bereich fehlt es heute noch an Infrastruktur fiir eine praktikable
Warenannahme.

Wie das einmal aussehen konnte, zeigt folgendes Szenario: Ein Elektrotrans-
porter gleitet gerduschlos iiber den Asphalt. Um vier Uhr morgens darf das
laute Nageln eines Dieselmotors im Wohngebiet nicht zu horen sein. Der Fah-
rer lauft mit einem Stapel kleinerer Pakete einige Meter voraus. Er muss sein
Fahrzeug nicht standig neu starten und Stiick fiir Stiick weiterbewegen, der
Transporter folgt ihm automatisch. Die Armbanduhr des Boten zeigt dem ,,in-
telligenten” Fahrzeug, wohin es seinem Fahrer folgen soll. Eine sensible Sen-
sorik wacht dabei tiber Hindernisse und Streckenfiihrung. Aber die smarte
Uhr kann noch mehr. Sie 6ffnet nicht nur die Ladeluke des Autos, sondern
leitet den Boten auch zu Paketfdchern der Kunden, 6ffnet diese und quittiert
die Abgabe mit Uhrzeit und GPS-Position.

Das konnte in einigen Jahren Realitit im Lieferverkehr sein. Die sich bereits

abzeichnenden starken Verdnderungen sind Anlass fiir eine neue ZF-Zukunfts-
studie, die der Technologiekonzern zusammen mit dem ETM-Verlag in Stutt-

connected-transport.com



& DA a1 ZF-Zukunftsstudie zum Lieferverkehr

PROF. DR.-ING. UWE CLAUSEN
Institutsleiter, Fraunhofer-Institut fiir
Materialfluss und Logistik IML

Die Studie stellt eine Prognose fiir die
néchsten zehn bis 15 Jahre. Wie hoch
schitzen Sie den Grad der Vernetzung
innerhalb der Logistik ein?

»Schon jetzt verlagern sich in der Logis-
tik zunehmend Dienstleistungsanteile in
Richtung Digitalisierung, Austausch tiber
Portale und mobile Apps. Cloud-Ldsun-
gen, die relevante Daten fiir die Beteilig-
ten in Echtzeit verfiigbar machen, und

gart ansetzt. Wahrend der Fokus bei den beiden Vorgangerstudien auf dem
Fernverkehr und seinem Fahrpersonal lag, geht es nun um den Warenver-
kehr auf der sogenannten letzten Meile.

Als wissenschaftlicher Leiter kiimmert sich Professor Dr.-Ing. Uwe Clausen
vom Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss und Logistik in Dortmund um die
Erarbeitung der Fakten. ,Neben einer weiter zunehmenden dezentralen Fle-
xibilitdt durch Autonomisierung werden wir auch eine weiter steigende
Vernetzung im Sinne von Integration, globaler Kommunikation, vorausschau-
ender Planung und unternehmensiibergreifender Disposition von Ressour-
cen sehen”, prognostiziert der Experte, der vor seiner wissenschaftlichen
Karriere unter anderem als European Operations Director bei Amazon arbei-
tete. Ihm zur Seite stehen Dr. Sebastian Stiitz, Experte fiir Verkehrslogistik,
Diplom-Raumplaner Arnd Bernsmann sowie der Diplom-Informatiker Hil-
mar Heinrichmeyer. Dariiber hinaus wollen die Wissenschaftler das gesamte
Netzwerk der Fraunhofer-Institute nutzen, um den aktuellen Stand in den
verschiedensten Disziplinen in die Studie einflieBen zu lassen.

So sollen unter anderem auch demografische Aspekte beriicksichtigt werden,
wie etwa das Konsumverhalten einer zunehmend alternden Gesellschaft, die
jedoch immer stérker bereit ist, Leistungen des stationdren Handels durch
Online-Lieferdienste zu ersetzen. Dazu kommen Anforderungen an Trans-
portfahrzeuge mit den Themen Verkehrsflache, Energie und Emissionen. Neue
Fahrzeugtypen — vorwiegend mit elektrischem Antrieb — werden sich fiir die
letzte Meile entwickeln. Das zeigt sich schon jetzt mit dem Streetscooter der
Post oder dem Lieferroboter, den Hermes bereits in Hamburg erprobt. Die

intelligente Ladungseinheiten werden
Prozesse effizienter und transparenter
machen und fiir neue Geschéftsmodelle
sorgen. Neben einer weiter zunehmen-
den dezentralen Flexibilitdt durch Auto-
nomisierung werden wir auch eine
weiter steigende Vernetzung im Sinne von
Integration, globaler Kommunikation,
vorausschauender Planung und unter-
nehmensiibergreifender Disposition von
Ressourcen sehen.”

Was bedeutet dies fiir die Fahrzeug-
technik und das Fahrpersonal?

,Von MAN gab es die Auerung, dass um
das Jahr 2040 autonome Lkw fahrerlos

unterwegs sind. Das ist aus meiner Sicht
sehr realistisch. Technisch sind dafiir vie-
leVoraussetzungen schon heute gegeben.
Aber es ist auch viel in den Bereichen For-
schung, Zulassung und Anpassung von
gesetzlichen Grundlagen zu tun. Das Be-
rufsbild des Kraftfahrers wird sich dandern.
Verkehrssicherheit, Verkehrsfluss und
Kraftstoffeffizienz kdnnen durch intelli-
gente Systeme verbessert werden. Bereits
heute ist dieser Trend bei Fahrassistenz-
systemen gut erkennbar, und dass ein
Lkw selbststdndig an einer Rampe an-
dockt, ist ebenso schon in naher Zukunft
denkbar wie die Nutzung einer Fahrt im
Konvoi fiir Ruhepausen.”
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Die Zeichen stehen auf Strom: Ob der Lieferwagen per Induktion aufladt oder der Zwdlftonner am Kabel tankt, wird noch zu kldren sein.

Fakt ist, die Technik steht zur Verfligung — seit Kurzem bis hinauf zu 26 Tonnen Gesamtgewicht.
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weitere Diversifikation von
Transportmitteln bis hin
zu Lastenfahrrddern und
Drohnen wird ein span-
nender Teilaspekt der Stu-
die sein.

Das Internet der Dinge (loT)
mit weiter fortschreiten-
dem maschinellem Lernen

wird auch in der Transport-
branche zunehmende Be- Folge mir, wenn du kannst: Der Transporter fahrt dem Boten automatisch nach. Ein

Laser projiziert den Warnhinweis auf die StraBe. Noch Vision, aber technisch machbar.

deutung erlangen und viele
Bereiche der Lieferkette er-
fassen. Auch hier sind be-
reits einige Ansétze sicht-
bar, die sich bei gesteigerter Leistungsfahigkeit der Computertechnik fort-
setzen werden. So entsteht aus der Prognose des Konsumverhaltens und der
technischen Entwicklung das Bild eines zukiinftigen Versorgungskonzepts fiir
Handel, Wirtschaft und Privathaushalte.

DR. SEBASTIAN STUTZ

Bis zur IAA wollen die Forscher alle Fakten weitgehend analysiert haben und Verkehrslogistik-Experte, Fraunhofer-
erste Ergebnisse prasentieren (28. September, 10 bis 15 Uhr, Halle 19 ,New Institut fiir Materialfluss und Logistik IML
York”). Bis zum Jahresende soll die Studie abgeschlossen sein. Politiker und

Entscheider in Wirtschaft und Fahrzeugtechnik bekommen damit ein wert- Um ferngelenkte Minihubschrauber
volles Kompendium in die Hand, um selbst die Zukunft zu gestalten. gibt es einen regelrechten Hype. Miis-

sen wir kiinftig mit Schwéarmen von
Paketdrohnen am Himmel rechnen?
,,Verschiedene Faktoren erschweren den

Einsatz von Paketdrohnen im 6ffentlichen
Raum: rechtliche Anforderungen, Leis-
tungsvermogen der Technik, sprich:
maximal mogliche Reichweiten und Flug-
dauern, sowie die Sicherheit entlang der
Transportkette. Spezialisierte Anwendun-
gen, bei denen das Operationsgebiet be-
grenzt und vor unbefugtem Zugriff sicher
ist, sind daher aktuell wesentlich interes-
santer. Das Fraunhofer IML hat flr
innerbetriebliche Transporte den Proto-
typen einer Balldrohne entwickelt. Diese
Drohne fliegt nur dann, wenn sie es wirk-
lich muss, und bewegt sich sonst ener-
giesparend rollend fort.”

Klingt spannend, es gibt also doch
einige Anwendungsmadaglichkeiten?
,Andere Spezialfille, die sicherlich in na-

her Zukunft von groflerem Interesse sein
konnten, sind Liefervorgdnge, bei denen
Drohnen grofiere, schwerfélligere und
teurere Transportmittel ersetzen konnen,
wenn es um die Versorgung schwer er-
reichbarer Orte mit zeitkritischen Giitern
geht. Die Versorgung von Inselapotheken
wurde ja bereits erprobt, aber Flugdroh-
nen stellen sicherlich auch in Gegenden
eine Alternative dar, in denen Strafien-

transport sehr aufwendig oder wegen
Neue Konzepte sind gefragt: Eiliges Transportgut fiir die Klinik, aber die StraBen sind verstopft? Durch die Luft filhrt immer ein Weg. beeintrdchtigter Infrastruktur stark ein-

Am Boden konnten autonom fahrende Lieferroboter fiir den Packchennachschub sorgen — auch das ist bereits in Erprobung.

geschrankt ist.”
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EXPERT VIEW

Digitale \
tri
auf Mobilite

Text Heiko Herchet, Alexander Siissemilch Fotos trive.me

Neue Technologien haben schon immer neue Unternehmen hervorgebracht
und parallel die Machtverhaltnisse innerhalb ganzer Branchen ins Wanken
gebracht. Elektroloks waren das Ende fur den Heizer auf der Dampflok. Und

seit der Erfindung des PC kaufte kein Chef mehr eine Kugelkopf-Schreib-
maschine fiir sein Vorzimmer. Video killed the Radiostar!
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HEIKO HERCHET
Chief Executive Electrifier

Der 38-jahrige Experte fiir Car-
IT und allem, was zu einer cle-
veren Vernetzung von Fahrer,
Fahrzeug und Fahren gehort,
steht fiir den Wandel, den wir
hierzulande brauchen. Seine
Erfahrungen in der Automobil-
entwicklung uber alle Hersteller
hinweg machen ihn zu einem
perfekten Treiber der digitalen
Transformation im Automotive.
Er weiB, auf was es im Enginee-
ring ankommt und wo es den
Autos von heute an frischem
Spirit fehlt.
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4] ;a1 Mobilitit als Geschaftsmodell

THERE IS A NEW KID
IN TOWN

Nur die Automobilindustrie scheint die
Kunst zu beherrschen, sich immer wie-
der neu zu erfinden und den Zeitgeist
zu treffen. Gilt doch das Produkt Auto-
mobil seit 130 Jahren als das Spiegelbild
gesellschaftlicher Entwicklungen.

durch Disruptionen, also die vollstindige Verdrangung eines Produkts durch
eine neue Technologie, etablierte Geschiftsmodelle ablésen. In dieser digi-
talen Okonomie herrschen grundsétzlich andere Gesetze als in der analo-
gen Welt. Die vermeintliche Freiheit im Internet fordert nicht den Wett-
bewerb, sondern fiihrt zur Entstehung von Monopolen. Beispiele dafiir sind
Plattformen wie Facebook, Amazon und Google. Diese Plattformen wach-
sen aufgrund des Netzwerkeffekts exponentiell. Am Ende gilt das Prinzip
,The Winner takes it all”. Um bei diesen Plattformen mitzuspielen, muss
die Mobilitdtsindustrie mit der Welt des Internet of Things vernetzt sein.

Durch Vernetzung von Fahrer
und Infrastruktur konnen
umsatzstarke Mobilitits-
dienstieistungen entstehen.

Mit der rasanten Entwicklung der di-
gitalen Welt besteht nun die Gefahr, dass
diese Vormachtstellung erste Kratzer be-
kommt. Das Kréftemessen der Old- und
der New-Economy hat langst begonnen.
Software gegen Hardware. Die Karten
scheinen neu gemischt. Wer wird Sie-
ger? Wie heifien die Verlierer? Oder hilft
nur ein Schulterschluss beider Protago-
nisten fiir ein Happy End in der scho-
nen, neuen, digitalen mobilen Welt?

Die Digitalisierung der Welt schreitet
weiter voran und ist selbstverstandlicher
Bestandteil unseres Tagesablaufs gewor-
den. Das zentrale Symbol der Digitali-
sierung ist das Smartphone. Der digi-
tale Begleiter hat seit zehn Jahren un-
ser Leben komplett auf den Kopf ge-
stellt. Der Alleskonner ist iiberall pra-
sent und hat ganz nebenbei die , Always
on”-Mentalitat innerhalb unserer Ge-
sellschaft fest verankert. Es ist zu un-
serem neuen Grundbedyiirfnis gewor-
den, dass alle Daten und Dienste immer
und tberall verfiigbar und vernetzt sind.
Wenn wir heute auf die Annehmlichkei-
ten durch Vernetzung verzichten miis-
sen, akzeptieren wir das immer weniger.
Mobilitdt und insbesondere das Auto ist
in dieser Welt ein digitaler Nachziigler.

In anderen Branchen hat das Internet
langst neue Player hervorgebracht, die

NUR WER HORIZONTAL DENKT,
FINDET EINEN PLATZ AM
WOHLGENAHRTEN ENDE DER
WERTSCHOPFUNGSKETTE

Dazu ist es wichtig, eine Vielzahl von Diensten
zu einem sinnvollen Gesamtpaket zusammen-
zufassen. Durch die benétigte Vernetzung zwi-
schen Fahrer/Nutzer, Fahrzeug/Verkehrsmittel
und Infrastruktur kénnen umsatzstarke Mobi-
litdtsdienstleistungen entstehen. Durch Vernetzung wachsen Verkehrspla-
ne von unterschiedlichen 6ffentlichen Verkehrssystemen nach und nach
zusammen. Intermodale Mobilitdtsangebote, wie die Buchung und Bezah-
lung unterschiedlicher Verkehrstrager in einer App, sind entscheidende
Mehrwertdienste im Szenario Fahren 4.0. Solche Ansétze sind jedoch auf-
grund tiber Jahre hinweg etablierter Geschaftsmodelle sehr schwer flichen-
deckend umsetzbar. Allerdings schwinden diese Widerstande mit wach-
sender Nachfrage der User und machen Raum fiir die Dienste neuer Mo-
bilitdtsanbieter, die neben Buchung und Sicherstellung des Zugangs auch
Bezahlsysteme beinhalten und damit ein transparentes Mittel bieten, um
Aufwénde fiir Mobilitdt zu dokumentieren. Zusatzlich muss sich das Auto-
fahren in einen solchen Fall der intermodalen Mobilitét perfekt einfligen.
Besonders wichtig dazu ist der Parkvorgang, da dieser den smarten Uber-
gang zwischen den Mobilitdtsangeboten darstellt.

VERNETZUNG ERMOGLICHT DAS
HOCHAUTOMATISIERTE PARKEN

Dazu dient die Vernetzung zwischen Fahrer und Infrastrukturdaten, etwa
fiir die Buchung von freien Parkflachen. Diese Vernetzung kann den Dienst
zusétzlich mit weiteren sinnvollen Features bereichern. Beispielsweise kon-
nen Anforderungen der Fahrer genutzt werden, um einen passenden Park-
platz auszuwdhlen. Dadurch ist gewédhrleistet, dass ein Elektrofahrzeug
auch tiber einer Ladespule positioniert wird oder die Auslastung in Park-
héusern durch die Berticksichtigung der Fahrzeugmafe (Kleinwagen oder
SUV) gesteigert werden kann.

Weitere wichtige Punkte, die ohne diese Vernetzung nicht funktionieren,
sind die Schaffung eines kontaktlosen Zugangs — etwa eine automatisier-
te Schrankenoffnung —, die Integration eines automatischen Bezahlvor-
gangs sowie die zuverldssige Fahrwegberechnung zum néachsten freien
Parkplatz. Dieser Anwendungsfall ist in der Abbildung auf der folgenden
Seite dargestellt. In der weiteren Evolution der Datennutzung sind dann
auch automatisierte und vielleicht sogar autonome Fahrvorgange moglich.
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Der eigenentwickelte Dienst trive.park ermdglicht stressloses Parken in Parkhdusern dank der Reservierung eines genau auf den User zugeschnittenen Parkplatzes (Mutter mit Kind, Elektrofahrzeug, SUV), einer

bargeldlosen Bezahlung mit minutengenauer Abrechnung und einer Indoor-Navigation. trive.park ist bereits jetzt Realitét.

Um in unserem Beispiel zu bleiben, werden dann neben Buchungs- und
Bezahlvorgidngen auch Features wie das Herbeirufen eines individuellen
Verkehrsmittels denkbar.

MEHRWERTDIENSTE JA, ABER APPS SPIELEN IN
ZUKUNFT EINE UNTERGEORDNETE ROLLE

Diese Mehrwertdienste werden in Zukunft jedoch nicht mehr durch Apps
visualisiert, wie wir sie bisher kennen. Vielmehr werden kognitive Lésun-
gen in Form von personlichen Assistenten die Interaktion mit dem Men-
schen {ibernehmen.

Das trifft aber an verschiedenen Stellen auf Herausforderungen. Beispiels-
weise muss ein solcher Dienst auch im Fahrzeug nutzbar gemacht werden.
Fiir eine Integration ins Fahrzeug stehen bisher nur der offene Standard
,Mirrorlink” oder die Plattformen von Android Auto und Apple CarPlay
zur Verfligung. Der volle und denkbare Funktionsumfang solcher Anwen-
dungen kann durch diese Standards nicht ermdglicht werden. Dazu mdis-
sen auf der Seite der Fahrzeughersteller geeignete Schnittstellen geschaf-
fen werden, die gleichzeitig einen exklusiven Zugriff auf ausgewdéhlte Fahr-
zeugdaten ermoglichen. Das stellt sicher, dass Dienste weiter optimiert
werden kénnen.

VOLLIG NEUE MOGLICHKEITEN AUCH FUR
COMMERCIAL VEHICLES

Die Vernetzung ermdglicht auch im Bereich von Commercial Vehicles ganz
neue Moglichkeiten fiir Mobilitdtsdienstleistungen. Barrierefreie Buchung
von Transportkapazitdten und eine einfache, liickenlose Transportgutiiber-
wachung mit jeweiligem Status sind Szenarien, die bestehende Geschéfts-
modelle in der Logistik in Frage stellen und Spielraum fiir neue Ansétze
bieten. Die Vermarktung freier Transportkapazitdten kann online iiber eine
Plattform erfolgen, die Zufiihrung des Transportgutes erfolgt tiber ein tem-
poréres dynamisches Hub iiber automatisiert agierende Zubringer oder
Drohnen. Bestehende Ressourcen werden effizient genutzt und Just-in-
time-Ansédtze sinnvoll weitergedacht.

DAS BESTE AUS AUTO-
MOBILINDUSTRIE UND
SOFTWARE-DENKEN
ZUSAMMENBRINGEN

Damit die automobile Entwicklung im
digitalen Wettbewerb marktfahig bleibt,
fiihrt kein Weg umbhin, das Beste aus der
Arbeits- und Denkweise von Automo-
bil- und IT-Branche zusammenzubrin-
gen. trive.me ist als eigenstdndige Mar-
ke von EDAG Engineering auf die Ent-
wicklung von digitalen Losungen fiir die
Vernetzung von Fahrzeug, Fahrer und
Infrastruktur spezialisiert. Das EDAG-
Know-how aus der Gesamtfahrzeug-
und Produktionsanlagenentwicklung
flieBt bei trive.me in neue, integrative
Denkansétze und Losungen, die unter
dem Aspekt des Fahrens 4.0 die Mobi-
litdt ebenso nachhaltig verdndern sol-
len, wie die Einfiihrung von Apps fiir
Smartphones. Erste Produkte und Ideen
sind bereits in der Umsetzung.

ALEXANDER
SUSSEMILCH
Solutions Triver

Jede Transformation braucht
Menschen, die den Mut mitbrin-
gen, mit ihren Ideen nicht nur
DEM Megatrend der Automobil-
industrie nachzugehen, sondern
neue Wege zu finden. So je-
mand ist Alexander Stissemilch.
Seine Schwerpunkte liegen im
Bereich Elektronik/Elekirik, eine
Passion im vernetzten Fahren
4.0. Er generiert bei uns neue
Ideen und setzt diese in echte
Mehrwert-Produkte um.

connected-transport.com
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DAS ERWARTET SIE IN DER
KOMMENDEN AUSGABE

Piinktlich zur Fachmesse transport logistic Anfang Mai 2017
wird die erste eigenstdndige Ausgabe von Connected Transport
erscheinen. Mit Hochdruck arbeitet die Redaktion bereits an den
Themen aus der Welt von Industrie 4.0 inklusive Logistik 4.0
sowie Mobilitdt 4.0. Dabei wird es wieder eine ausgewogene
Mischung aus Expertenbeitrdgen (ExpertView), Meinungsbeitrdgen
(Perspectives) und redaktionell recherchierten Beitragen (Top View)
geben. Wie nimmt der Disponent der Zukuntft seine Aufgaben wahr?
Wie sieht das Human-Machine-Interface kiinftig aus? Wie lasst sich
kiinftig der OPNV bedarfsgerecht steuern? Dabei ist der Blick iiber
den Tellerrand lehrreich, etwa was sich aus dem Segment Off-High-
way fiir On-Road-Anwendungen lernen lasst.

TOP-THEMEN
Disponent der Zukunft

Welches Know-how qualifiziert einen Disponenten kiinftig im Rahmen von
Logistik 4.0?

Bedarfsgerechter OPNV

Die Urbanisierung fiihrt zu hohen Anforderungen an den offentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV). Wie lassen sich die Herausforderungen bewaltigen?

Vorbild Off-Highway

Vernetzte Maschinen aus dem Segment der Bau- und landwirtschaftlichen
Maschinen sind vielfach heute schon komplex vernetzt.

Ihr Kontakt zur Redaktion:
Sie haben Kritik oder Anregungen? Dann .
lassen Sie uns das wissen. E-Mail an: E y
thomas.rosenberger@etm-verlag.de
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