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6 Jungfernflug von Barracuda, den neuen unbe-
mannten Flugzeugs (Unmanned Aerial Vehicle, UAV)
von EADS. 45 % der Software des Flugsteuerungs-
computers wurden mit TargetLink generiert.
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EDITORIAL

TargetLink ist drin!
Moglicherweise in
lhrem Auto. Unsere
Kunden halten sich
leider oft bedeckt,
wenn es um die Mit-
teilung von Einsatz-
féllen geht. Unsere
Gesprachspartner
bei Kunden kénnen

oft auch gar nicht
angeben, wie viele Fahrzeuge einer Modellreihe tatsachlich
mit dem betreffenden Feature gekauft wurden. Aufgrund
eigener Recherchen sind wir aber sicher: weit mehr als
1 Million Fahrzeuge sind unterwegs, bei denen ein Teil der
Funktionen mit TargetLink realisiert wurde. Aufgrund der
Lizenzverkaufe und anderer Informationen gehen wir von
einer sehr hohen Dunkelziffer aus, was die Anzahl der Pro-
duktionsprojekte angeht. Uber 100 kénnen wir aber schon
selbst zusammenzahlen. Ein groBer Teil davon ist schon langst
in Produktion gegangen, auch in Fahrzeugen mit hoher
Stuickzahl. Einige sehr interessante Anwendungen werden
bis zum Jahresende in Produktion sein. Die meisten Projekte
betreffen den Antriebsstrang, zu gleichen Teilen gefolgt von
Chassiselektronik, anderen Sicherheits- und Bremssystemen
sowie Komfort- oder Fahrerassistenzanwendungen. Der
Anteil von TargetLink am jeweiligen Anwendungsprogramm
im Steuergerat betragt oft 80-100 %. Es ist ein groBer Unter-
schied, ob ein Code-Generator in Projekten eingesetzt wird,
wo eine vage Absicht besteht, in Produktion zu gehen, oder
ob es sich um einen echten Einsatz bis zum ausgelieferten
Fahrzeug handelt. Auch spielt es eine Rolle, ob ein Code-
Generator nur ,,im Prinzip” fur den Produktionseinsatz
gerUstet ist, oder ob er die zahllosen Randbedingungen

Fahrzeugprojekt
Technische h Leistungs-
katalog

Projektgespréche Simulation

Aufteilung der Entwicklungsumfange

Sl SW-Entwicklung
fahizetos am HILSIL
applikation

Reglersoftware

1 6 Fir die Fahrdynamikentwicklung hat die
AUDI AG einen Prozess entwickelt, der die Hardware-
in-the-Loop- und Software-in-the-Loop-Simulation fest
in die Entwicklungsprojekte integriert.
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erfullt, die durch Software-Spezialisten und vorhandene Rah-
menbedingungen gesetzt werden. Letztere unterscheiden
sich oft von OEM zu OEM und von Zulieferer zu Zulieferer. Bei
der Weiterentwicklung von TargetLink ist viel Aufwand genau
da angefallen, wo es speziell wird, und wir den Anspruch
haben, TargetLink ,ab Werk” anpassungsfahig genug zu
machen sowie mit wichtigen Unterstitzungsfunktionen
auszurlsten, zum Beispiel dem dSPACE Data Dictionary.
Dadurch entfallt der Aufwand und vor allem das Risiko kun-
denspezifischer oder gar kundeneigener Code-Generatorent-
wicklungen. Deren Qualitatsabsicherung ist ebenso wie deren
langjahrige Pflege eine Zeitbombe. Fir einen Kunden allein
ist der dazu nétige Aufwand zu groB. Dazu kommt noch,
dass kundenspezifische Entwicklungen oft von wenigen
Personen abhdngen und der Dokumentationsstand zu wiin-
schen Gbrig lasst. Es fehlt die ,,Economy of Scale”. Speziell
bei der Absicherung fUr sicherheitsrelevante Funktionen sind
die Anforderungen an alle Beteiligten so hoch, dass nur ein
professionell gepflegter Code-Generator auf Dauer in Frage
kommen sollte, bei dem sich der immense Aufwand fur
Pflege und Qualitatssicherung immerhin auf viele Anwender
umlegen lasst. TargetLink hat bewiesen, dass es den teilweise
sehr harten Anforderungen der Praxis gewachsen ist. Belegt
wird das auch dadurch, dass inzwischen mehr Lizenzen bei
Zulieferern im Einsatz sind als bei OEMs. Manchmal wird ja in
den Raum gestellt, OEMs wirden nicht wirklich unter harten
Bedingungen Seriencode generieren, das tberndhmen die
Zulieferer. Das stimmt zwar unserer Erfahrung nach nicht
immer, aber auf jeden Fall waren oft genug die Zulieferer
die kritischeren Kunden.

Dr. Herbert Hanselmann
Geschéftsfihrer

AUTOSAR

20 Die neue Version 2.2 von TargetLink ermég-
licht die Code-Generierung fir AUTOSAR-Software-
Komponenten als applikationsspezifischen Bestandteil
der AUTOSAR-Software-Architektur.
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# Zugriff auf das im
neuen 6-Gang-
Getriebe installierte
Steuergerat

# Messung, Applikation
und Bypassing mit
ein und demselben
Werkzeug

# XCPon CAN und
CCP parallel auf
demselben CAN-Kanal

WV Synchrones Bypassing fir
zeitkritische Parameter. Der
Wait-Mechanismus im dSPACE
XCP Service fiir synchronen
Datenaustausch zwischen

Steuergerat und RCP-System.

KUNDENANWENDUNGEN

XCP on CAN und
CalDesk bei General

Motors

General Motors setzt XCP on CAN fur die Software-Entwicklung sowie das universelle Mess-
und Applikationswerkzeug CalDesk fiir die Parametrierung der elektronischen Steuergerate in
anspruchsvollen Getriebeprojekten ein. Der dSPACE XCP Service bietet dabei Leistungsmerkmale
fur Funktions-Bypassing in schnellen Steuergerate-Rastern und CalDesk sorgt fur eine integrierte
Arbeitsumgebung bei Anwendungen in den Bereichen Messung, Applikation und Bypassing. Durch
den Einsatz von CalDesk ergeben sich zahlreiche Vorteile gegentiber Tool-Landschaften aus mehreren
Werkzeugen: Zum Beispiel sind zeitkorrelierte Messungen auf Steuergeraten und Prototyping-
Plattformen sowie gleichzeitige Parameterverstellungen moglich.

Zugriff auf Getriebe-Steuergerate

Steuergerate im Getriebebereich werden immer kompakter
und an immer unzuganglicheren Orten verbaut. Fir die Soft-
ware-Entwicklung ist der Einsatz zusétzlicher Schnittstellen-
Hardware im oder am Steuergerdt daher kaum maglich.
So verhalt es sich auch beim neuen 6-Gang-Getriebe von
General Motors, bei dem das Steuergerat direkt im Getriebe
platziert ist. Fr Applikation und Messung nutzt die General
Motors Advanced Transmission Group den Zugiff Gber CCP,
wahrend die Bypass-Kommunikation zwischen Steuergerat
und Prototyping-Hardware (hier die MicroAutoBox) tber

Steuergerat mit XCP

XCP on CAN erfolgt. Der dSPACE XCP Service und CCP
arbeiten dabei parallel auf demselben CAN-Kanal ohne
gegenseitige Beeinflussung. Die CCP-Implementierung war
in der Entwicklungssoftware des Steuergerates bereits vor-
handen, so dass diese fur Mess- und Applikationsaufgaben
verwendet werden konnte. Der dSPACE XCP Service und die
entsprechenden Service-Aufrufe (Bypass Hooks) wurden im
Steuergerate-Code integriert. Im Gegensatz zu CCP bietet
der dSPACE XCP Service spezielle Mechanismen fur den
Funktions-Bypass, zum Beispiel das tasksynchrone Schreiben
von Variablen, die Sicherstellung der Datenkonsistenz und
mehrere Fehlererkennungsoptionen hinsichtlich der
Bypass-Kommunikation.

Grundsatzlich ist der dSPACE XCP Service fur vielfaltige
Anwendungen ausgelegt —von Messung und Steuerge-
rate-Applikation tber Bypassing bis hin zur Steuergeréte-
Flash-Programmierung.

CalDesk — Steuergerate-Applikation und
Rapid Control Prototyping mit demselben
Werkzeug

FUr GM war in diesem Projekt eine integrierte Experi-
mentierumgebung ausschlaggebend, die sowohl fur
das Steuergerat als auch fiir die dSPACE-Prototyping-
Hardware Messung und Applikation méglich macht.
Die Entscheidung fiel auf CalDesk. Mit CalDesk ist der
gleichzeitige Zugriff auf die Fahrzeug-Steuergerate und
-Busse sowie auf Rapid-Control-Prototyping-Plattformen

Original- = | Erstellt Sendet Uberbriickte Wartet Ersetzt Original-
Steuer- DAQ- DAQ- Steuergerate- auf Daten, ' Steuer- Steuer-
gerate- Pakete Pakete Funktion empfangt | gerate- gerate-
Code mit Ein- STIM- Ergebnis Code
gabepara- Pakete durch
meter fur RCP-
Bypassing Ergebnis
Zeit
DAQ STIM
RCP System
Empféangt = Lost nach Berechnet Sendet
DAQ- Eingang neue STIM-
Pakete aller Steuer- Pakete an
vom DAQ- gerate- Steuergerat
Steuer- Pakete Funktion
gerat Interrupt
aus
4
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maglich. Dartber hinaus lasst sich eine beliebige Anzahlan  auf dem Prototyping-System alix
Geréten in einem einzigen Experiment verwalten. Somit bietet  ausgeldst. Um Datenkon-
CalDesk eine integrierte Experimentierumgebung zur Durch-  sistenz zu gewahrleisten,
fuhrung von Aufgaben aus den Bereichen Funktions-Proto- ~ kommt ein Mechanismus T — 2
typing, Steuergerate-Applikation, Messung, Datenanalyse ~ des dSPACE XCP Service ﬁai ;';'—E
und sogar Steuergerate-Flash-Programmierung in ein und ~ zum Einsatz. Dieser Mecha- ﬁ:? :“%:E
demselben Werkzeug. nismus erlaubt die Definition E‘E e
eines Zeitintervalls, das das :"E‘E e%
Die Vorteile von CalDesk Steuergerat auf neue Daten E,:u o |
Der Einsatz von CalDesk bringt zahlreiche Vorteile mit sich: ~ des RCP-Systems wartet. —— :
# Ein einziges Werkzeug fir mehrere Anwendungsfalle So ist sichergestellt, dass lﬁ‘: lé"?';;:’;;" IWEH
# Zeitkorrelierte Messung von Variablen auf Steuerge- Modellausgénge immer —_
raten und dSPACE-Prototyping-Systemen synchron mit dem Steu-
2y o | ot | e | e |

# Simultane Parameterverstellung auf Steuergeraten
und dSPACE-Prototyping-Systemen in einem Schritt
(Proposed Calibration)

# Ein und dieselbe Automatisierungsschnittstelle fir den
Zugriff auf Steuergerate und dSPACE-Prototyping-
Systeme

Bypass-Implementierung auf der
Getriebesteuereinheit

Mit Hilfe des externen Bypass-Ansatzes in Verbindung mit
dSPACE-Prototyping-Systemen werden zahlreiche neue
Algorithmen fir die Getriebesteuereinheit (Transmission
Control Module, TCM) entwickelt. Je nach Datentyp, der
Uber XCP on CAN ausgetauscht werden muss, kommen
unterschiedliche Implementierungsmethoden zum Ein-
satz. Bei Ein- und Ausgabedaten, die nicht zum jewei-
ligen Steuergerate-Task-Zyklus konsistent sein mussen,
werden die entsprechenden Modelleingénge auf dem
RCP-System Uber CAN empfangen. Die Berechnung des
Bypass-Modells erfolgt in einer Timer-Task. Ublicherweise
antwortet das RCP-System im selben Steuergerate-Task-
Zyklus, wobei dieses Verhalten nicht garantiert werden kann.
Bei zeitkritischen Daten verhalt es sich anders: Hier wird bei
Empfang der entsprechenden Modelleingange ein Interrupt

ergerate-Task-Zyklus zur
Verfiigung stehen. Dariber hinaus gibt es Vorkehrungen,
um Puffertiberlaufe auf dem Steuergerat und damit den
Verlust von Daten zu vermeiden. Die Getriebesteuereinheit
bietet mehrere Tasks mit unterschiedlichen Prioritdten und
Aktivierungsraten. Zwei Service-Aufrufe wurden in den ersten
drei Steuergerate-Tasks implementiert, wobei die schnellste
eine Aktivierungsrate von weniger als 7 ms hat. Der erste Ser-
vice-Aufruf, auch , Pre-Task”
genannt, dient zur Erfassung
der Bypass-Modelleingange
mit Hilfe des XCP-DAQ-
Mechanismus zu Beginn
der Steuergerate-Task. Der
zweite Service-Aufruf, die
so genannte , Post-Task”,
erlaubt die synchrone Uber-
tragung der Bypass-Modell-
ausgange an das Steuergerat
mit Hilfe der XCP-Datensti-
mulationsmethode. Alle
Service-Aufrufe werden
in der entsprechenden
ASAP2-Datei beschrieben, so dass Anwender sich nicht mit

A Mit dem Variablen-
browser des RTI Bypass
Blocksets werden die
Steuerqgeréate-Variablen
ausgewdhlt.

A Prototyping-Hardware:

I RTIBYPASS_READ_BL1 [ECU_BYPASS/Pos_Controller_Bypass] = =]  Implementierungsdetails auseinandersetzen MicroAutoBox im
RTI B: Read . . .
= yl" :;;E:rnpml mussen. Mit dem RTI Bypass Blockset klickt ~ Kofferraum verbaut.
( 2 man in der Modellierungsumgebung einfach
Read Yarables from the ECU |
F— - auf den Namen des Service-Aufrufes und der
’Va el [TEM_<eF_on o - |

Service wird der jeweiligen Variablen zuge-

Sewice Instance.

Service Instance; [Tack 3 pre-task service cal

wiesen, die vom Steuergerat gelesen oder an

Sewice D

Task 3 posttask service call

das Steuergerat Ubertragen werden soll.

Keith Lang

Concel |

Hep | oy |

General Motors Powertrain

dSPACE oK.
P 4 |

Advanced Power Transfer Group

A Auswahl verschiedener Service-Aufrufe mit dem RTI Bypass Blockset, USA
hier Service-Aufruf , Post-Task”, fiir die Ubertragung der Bypass-Modell-

ausgange an das Steuergerét.
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# EADS entwickelt
unbemannten
UAV-Demonstrator
.Barracuda”

# Automatisierte Code-
Generierung mit
TargetLink

# 45 % der Flug-
steuerungssoftware
mit TargetLink
generiert

» Der véllig autonom
fliegende Barracuda

(Lénge 8,25 m, Spannweite
7,22 m, Abfluggewicht

ca. 3 Tonnen) dient als
Entwicklungsplattform fir
unbemannte Flugzeuge der
ndchsten Generation.
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Barracudas Erstflug

Am 2. April 2006 fand im spanischen San Javier der Jungfernflug des Technologie-Demonstrators
»Barracuda” statt — eines von EADS Military Air Systems entwickelten unbemannten Flugzeugs,
das als Demonstrator und Entwicklungsplattform zukinftiger ,,Unmanned Aerial Vehicles” (UAVs)
dienen soll. In dem Flugsteuerungsrechner an Bord befinden sich mehrere Subsysteme, deren Code
mit TargetLink generiert wurde — insbesondere die Flugregelung. Mit diesem UAV-Demonstrator hat
die EADS auf dem bisher von den USA dominierten Zukunftsmarkt unbemannter Flugzeuge einen

technologischen Quantensprung erreicht.

Wozu unbemannte Flugzeuge?

Autonom fliegende UAVs bieten gegentiber bemannten Flug-
zeugen unschlagbare Vorteile: Sie ersparen Piloten riskante
Missionen und kénnen extreme Flugmanéver mit Beschleu-
nigungen fliegen, die fir menschliche Piloten eine zu groBe
Belastung darstellen wiirden. AuBerdem sind UAVs besonders
fur lange und monotone Einsatze hervorragend geeignet,
denn anders als eine menschliche Besatzung ermuden sie
nicht. Durch den hohen Automatisierungsgrad entfallen
Pilotenlehrgénge ebenfalls — sie werden durch schlichte Soft-
ware-Updates ersetzt. Lebenserhaltende Systeme wie Sauer-
stoffversorgung und Druckkabine braucht ein UAV ebenfalls
nicht. Einsatzmoglichkeiten far UAVs liegen hauptsachlich in
den Bereichen Uberwachung und Aufklérung, sie kénnen
aber auch als preiswerter Ersatz fur Satelliten dienen — bei-
spielsweise als Sendestation oder zur Kartenerstellung.

Barracuda — das elektrische Flugzeug
Der Barracuda macht seinem Namensgeber, einem pfeil-

schnellen Raubfisch, alle Ehre, denn das vollstandig aus Koh-
lefaserverbundstoff bestehende Fluggeréat enthalt eine Fulle

technischer Finessen, bei deren Entwicklung auch TargetLink
eine wichtige Rolle spielte. Abgesehen von Fahrwerk und
Bugradsteuerung handelt es sich um ein komplett elektrisches
Flugzeug, das im Gegensatz zu herkémmlichen Flugzeugen
keine hydraulischen, sondern rein elektromechanische Stell-
antriebe besitzt. Der dreifach redundant ausgelegte Flight
Control Computer (FCC) macht den Barracuda extrem
zuverlassig. AuBerdem erlaubt das modulare Avionikkon-
zept des UAV-Demonstrators Barracuda die Einbindung
unterschiedlichster Systeme, unter anderem Radarsysteme,
elektrooptische oder Infrarotsensoren, Laser-Zielmarker oder
Detektoren flr radiomagnetische Strahler, um nur einige zu
nennen. Diese offene und modulare Avionik macht ihn zur
idealen Entwicklungsplattform fiir zuklinftige UAVs.

TargetLink fiir die gesamte Algorithmik

Bei der Entwicklung der Software fur den Flugsteuerungs-
rechner des Barracudas haben wir Simulink® und Stateflow®
zur Modellentwicklung sowie TargetLink fir die Code-Gene-
rierung fur folgende Komponenten eingesetzt:
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Missionscomputer Flugsteuerungscomputer Aktuatoren
(Ubertragung von
»High Level Commands” Hoéhen-/
der Bodenstation) — Querruder
=y I
2 —— Seitenruder
el
o af—— Landeklappen
E <
3 2
4 = Bugrad
s
MIL-Std-155B (triplex)
RIU™
Navigation Laser- Luftdaten ; ___ Elektrik
(Tragheits- Hohenmesser (Messung von VLS
sensoren/GPS) Anstromwinkeln ___ Fahrwerk
und Luftdricken)
— Bremse

*) Redundanter Kanal; **) Cross Channel Data Link; ***) Remote Interface Unit

Die Flugregelung

Den Autopiloten

Das Flight Management

Die Berechnung der Luftdaten
Die Navigation

LI T T T

Die Signalkonsolidierung innerhalb des dreifach
redundanten Systems. Hier werden mit einer Frequenz
von 50 Hz die wesentlichen Signale und Zustands-
gréBen untereinander ausgetauscht und abgeglichen.

Genauer entwickelt als nétig

Insgesamt haben wir etwa 45 % des gesamten FCC-Quell-
codes mit TargetLink automatisiert generiert. Wichtiges Kenn-
zeichen unseres Prozesses ist, dass die Systementwicklung
in Simulink® und Stateflow® erfolgt und anschlieBend die
aktualisierten Modelle nach TargetLink unter Benutzung
einer umfangreichen Skript-Umgebung importiert werden.

. T1argetLink war genau das passende
Werkzeug, um in dem hochdynamischen
Projekt fir unseren UAV-Demonstrator
Barracuda die erforderlichen kurzen
Entwicklungszyklen zu realisieren.”
Dr. Achim Schénhoff,

EADS Military Air Systems

Zu Beginn des Projektes haben wir oft taglich neue Modelle
in Code umgesetzt, spater dann immer seltener. Der Objekt-
Code durchlief 1-2 Tage dauernden Uberpriifungen, anschlie-

Bende Systemtests benétigten 2-3 Tage. Die EADS-Philosophie
wahrend der gesamten Entwicklung war, sorgfaltiger vorzu-
gehen, als fur den Erstflug im gesperrten Luftraum Uber dem
ebenfalls gesperrten offenen Meer nétig gewesen ware. Das
heiBt, obwohl wir fur die Verifikation der Software lediglich
den so genannten ,Level D’ des Zertifizierungsstandards RTCA
DO-178B angewendet haben, liefen Software-Design und
Codierung gemafB DO-178B Level A (dem hochsten Luftfahrt-
Standard zur Zertifizierung von Software). Auf diese Weise
halten wir uns alle Moglichkeiten fir eine spatere Zertifizie-
rung offen, die es uns ermoglichen wiirde, die Erprobung des
Barracudas vom Flughafen Manching aus fortzusetzen.

Pionierarbeit fiir intelligente UAVs

Mit dem Barracuda haben wir ein Fluggerat geschaffen, mit
dem wir wichtige Pionierarbeit fur die UAVs der nachsten
Generation leisten kdnnen. Typische Zukunftsszenarien fur
UAVs sind zum Beispiel ihr Einsatz im Verbund mit anderen
Flugzeugen oder auch die Fahigkeit, selbststandig von
einer Uberwachungs- in eine Aufklarungsrolle wechseln zu
kénnen.

Dr. Achim Schénhoff,

Kai Harth

EADS Deutschland GmbH
Military Air Systems
Deutschland
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 Schematische Ubersicht
des Zusammenspiels des
dreifach redundant ausge-
legten Flugsteuerungs-
rechners mit den Ubrigen

Systemen des Barracudas.
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Kombination aus
MTS-Prufstand und
dSPACE Simulator

Reale und simulierte
Komponenten im
Regelkreis

ASM ersetzen
nicht vorhandene
Komponenten und
Umgebung

KUNDENANWENDUNGEN

Von der Strecke

ins Labor

Eine neue Machbarkeitsstudie fur die Entwicklung und Validierung mechatronischer
Fahrwerksysteme prasentierte die MTS Systems Corporation auf der Automotive Testing Expo
Europe 2006. Der gemeinsam von MTS und dSPACE entwickelte MDV (Mechatronic Development
and Validation)-Prufstand besteht aus einem mechanischen Aufbau zum Test semiaktiver
Dampfungen und einem dSPACE Simulator zur Simulation der Fahrdynamik in Echtzeit. Diese
Kombination aus einer Testanlage fiur reale Komponenten und einem System fir simulierte
Komponenten verlagert Fahrdynamiktests von der Strecke ins Labor. Neben der Einsparung
von Testfahrten ergeben sich neue Testmoéglichkeiten in friihen Entwicklungsphasen.

Demosystem auf der Automotive Testing Expo
Europe 2006
Die auf der Automotive Testing Expo Europe 2006 vorgestelite
Machbarkeitsstudie besteht aus einem hydromechanischen
MTS-Priifstand und einem dSPACE Simulator. Sie veranschau-
licht und belegt, dass beide Testsysteme in Echtzeit synchro-
nisiert und zwischen ihnen groe Datenmengen in Echtzeit
ausgetauscht und verwaltet werden kénnen. Der Prifstand
simuliert zum einen StraBenunebenheiten, denen die Rader
ausgesetzt sind, zum anderen die auf das Fahrwerk wir-
kenden Krafte. Er ist als Viertelfahrzeug ausgelegt, bestehend
aus einem verstellbaren Damp-
fersystem, dessen Steuergerat,
einem hydromechanischen
MTS-Prifstand, einem
MTS-Prufstandsregler
und einem dSPACE
Simulator Full-Size. Der
MTS-Priifstand besitzt
Aktoren fur StraBen-
und Aufbaubewegung
(in der Demo nur die
Z-Achse), die beide
in Echtzeit durch den
MTS-Priufstandsregler
angesteuert werden.
B = Das originale Steu-
S BN T  ergerst dbernimmt
A die Steuerung des
Dampfers.
Die drei fehlenden
Radaufhan-

in Stuttgart.

gungen des Fahrzeugs werden simuliert. Die Steuer-
gerate-Pins sind mit der I/O des Simulators verbunden.
Fur die Berechnung der entsprechenden Radpositionen
sorgt das ASM Vehicle Dynamics Model (Automotive
Simulation Models, ASM) von dSPACE. Alle von diesem
Modell simulierten und generierten Signale stehen der
I/0 des Simulators zur Verfigung, der wiederum die
Daten der einen realen und der drei simulierten Rad-
aufhdngungen an das Steuergerat Ubertragt. Im Gegen-
satz zu gekapselten Simulationsmodellen ermdéglicht
die offene und modulare Struktur von ASM die Kom-
bination aus realen und simulierten Teilen.Dartber
hinaus stellen dSPACE Simulator und ASM die Umge-
bung (StraBe, Fahrer, Manover) zur Verfligung, die dem
MTS-Prifstandsregler in Echtzeit mit 2048 Hz Uber zwei
SCRAMNet+ Verbindungen bereitgestellt wird. Mit dem
leistungsstarken DS1006 Processor Board fur Modell-
und I/O-Verarbeitung sind geringe Latenzen garantiert,
die fur die Echtzeitkommunikation essentiell sind. Die
Hauptkomponenten des dSPACE Simulator Full-Size sind
das DS1006 Processor Board, ein DS2211 HIL I/O Board
und eine SCRAMNet+ Schnittstelle. Als Host-Werkzeuge
kommen AutomationDesk fur die Testautomatisierung,
ControlDesk fur die Instrumentierung, MotionDesk fir
die Animation und ModelDesk fur die Parametrierung
zum Einsatz.

Vorteile des MDV-Priifstands

Der MDV-Priifstand erlaubt Tests in einer friihen Phase,
in der Testfahrten noch zu aufwendig sind und die reine
Hardware-in-the-Loop (HIL)-Simulation nicht ausreicht
bzw. nicht angewandt werden kann. MDV-Prufstande

A Demopriifstand auf der Automotive Testing Expo Europe 2006
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A \Von der Strecke ins Labor mit Priifstanden, die die StraBe physikalisch simulieren.

stellen eine effiziente Alternative zu Strecken- und
StraBentests dar, da sie wiederholbare, prazise Simula-
tionen durchfiihren, um dadurch Leistung und Sicherheit
des Fahrzeugs zu verbessern. Durch die Kombination aus
Echtzeitsimulation und realen Prifstanden kann eine
geschlossene Regelung mit echten Steuergeraten dar-
gestellt werden. MDV-Priifstande werden auBerdem fiir
Fehlersimulationen und sicherheitskritische Tests einge-
setzt, die nicht auf der Teststrecke durchgefihrt werden
kénnen. Die MDV-Prifstande kénnen in jeder Entwick-
lungs- und Validierungsphase des Fahrzeugentwicklungs-
prozesses zur Unterstiitzung der Systemidentifikation, der
Algorithmenentwicklung und der Steuergerate-Appli-
kation eingesetzt werden. Durch den Einsatz der ASM
zusammen mit realen Komponenten in einem Regelkreis
werden mechanische Tests um ein Vielfaches realistischer.
Dank der leicht modifizierbaren mathematischen Modelle
kénnen die getesteten Komponenten unter realen Bedin-
gungen betrieben werden, wodurch im Vergleich zu
Streckentests in kirzerer Zeit mehr Tests durchlaufen
werden kénnen. Besonders bei Validierungs- und Appli-
kationsaufgaben ergeben sich durch die Verschiebung
weg vom Versuchsgeldnde hin zum Testlabor Zeit- und
Kosteneinsparungen, wodurch mehr und vielseitigere
Testszenarien durchgefuhrt werden kénnen.

Anwendungsbeispiele

MDV-Prifstande kdnnen quasi fur jedes Fahrwerk- oder
Antriebsstrangsystem eingesetzt werden, wodurch Her-
steller und Zulieferer mechatronischer Fahrzeugsysteme
im Labor deutlich effizienter entwickeln und validieren
konnen. Oftmals ist es auch maglich, einen bestehenden
physikalischen Prufstand um die MDV-Prifstandsfunk-
tionalitdt zu erweitern. Besonders gut geeignet sind
dafur Testsysteme aus den Bereichen Antriebsstrang und
Fahrwerk: Dynamometerbasierte (Messung von Dreh-
moment und Geschwindigkeit) Antriebsstrangtestsys-
teme fur Getriebe sowie Allradantriebe gehéren zu den
Anwendungsféllen, in denen die MDV-Funktionalitat von
dSPACE und MTS zum Einsatz kommen kann. In diesen

Anwendungen simuliert der Prufstand realistische Lasten
fur die Antriebsstrangkomponenten im geschlossenen
Regelkreis mit der Elektronik.

Dampfungstestsysteme wie Fahrdynamikprifstande
(zum Beispiel ein so genannter 7-Poster), Kinematik- und
Compliance-Systeme kénnen ebenfalls mit MDV-Funkti-
onalitat entwickelt oder um diese erweitert werden. In
diesen Anwendungen stellt das Modell im Labor nicht
vorhandene Teile des Fahrzeugs und der Umgebung dar,
um Fahrmanéver fur die Algorithmenentwicklung, die
Validierung und die Evaluierung zu reproduzieren.

| = |
In beiden Fallen ist das Ziel, die Produktivitat bei der
Entwicklung und Validierung zu erhéhen und das System

zielgerichtet auf Strecken- und StraBenevaluierung vor-
zubereiten.

Dan Barsness
Market Development Manager
MTS Systems Corporation, USA

dSPACE

Weitere Informationen
zu den MDV-
Testsystemen erhalten
Sie von MTS unter

A Die durch die
Machbarkeitsstudie
demonstrierten
Entwicklungs- und
Validierungskonzepte
lassen sich auf andere
MTS-Prtifstdnde
anwenden,

zum Beispiel den
Dynamic K&C.
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Realitatsnahe
Software-

Verifikation einer
Fahrwerkregelung am
HIL-Simulator

ASM Vehicle Dynamics
Model durch Conti-
Luftfedermodell
erweitert

Hohe Performance
bei Belastungs- und
Verifikationstests
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Verifikation von
Luftfedersystemen

In Automobilen der Mittel- und Oberklasse wird von Fahrwerkentwicklern in zunehmendem MaBe
versucht, den Zielkonflikt zwischen Komfort und fahrdynamischer Stabilitat auch in Grenzbereichen
aufzulosen. Das Design softwaregestUtzter Systeme zur Luftfeder- und Dampferregelung bildet dabei
neben den konstruktiven Herausforderungen der Federbeinentwicklung eine der Hauptaufgaben,
um den heutigen Anforderungen an Komfort und Fahrstabilitat zu gentigen. Zur Optimierung der
Entwicklungszeiten fir serienreife Software werden bei der Continental AG HIL-Simulatoren und
das ASM Vehicle Dynamics Simulation Package von dSPACE eingesetzt.

Komfort und Fahrsicherheit

Das Competence Center Fahrwerkmechatronik innerhalb der
Business Unit ,Fahrwerk und Antrieb” der Continental AG
entwirft und implementiert Algorithmen fur die Regelung
der Vertikaldynamik von Kraftfahrzeugen. In enger Zusam-
menarbeit mit dem Kunden und basierend auf jahrelanger
Erfahrung in der Entwicklung von Software-Komponenten
zur Regelung von Luftfedersystemen sowie von elektronisch

EAS - Elektronisches Luftfedersystem

Foto

Continental AG

A Die geschlossene Luftver-

sorqung vereint Komfort und

Sicherheit.
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1 Gotiihries Lultfederben mat
elekirisch geregeftem Dimpler

2 Zusatzvolumen, optional schaltbar

3 Hohensensor

4 Aulbaubeschisunigungssensor

B Stovergerdt

6 Mapnatventilslock mit integriartam

Drucksensor

7 Kompressoreinheit

B DruckiuMspeicher

8 Anschiuss an Bordnetz und
Badianainhet

geregelten Dampfern entstehen beispielsweise Module fur

folgende Teilaufgaben:

# Niveauregelanlage fir kundenspezifische
Soll-Niveaulagen

# Automatischer Beladungsausgleich

# Geschwindigkeitsabhdngige Niveauregelung

# Reduzierung der Fahrzeugaufbaubewegungen durch
den Einsatz einer Skyhook-Regelstrategie

# Erhéhung der Fahrstabilitat durch gezielte
Bedampfung bei Kurvenfahrt, Anfahren, Bremsen
# Dampfkrafterhéhung bei Einsetzen von ESP
und ABS

Hardware-in-the-Loop-Simulation eines
Luftfedersystems

Nach der Implementierung bzw. Modifikation einzelner
Software-Module wird vom Entwickler in der Regel eine
erste Verifikation mit Hilfe eines so genannten Laborfahr-
zeugs durchgeflhrt, in der Testergebnisse fur das lokale
Funktionsverhalten erzielt werden.

Eine vollstandige Prifung der Systemintegration lasst sich
aufgrund der Komplexitat des geschlossenen Fahrwerkregel-
kreises nur mittels eines modernen Simulators realisieren.

Flexibles HIL-System

Bereits im Jahr 2000 wurde ein Hardware-in-the-Loop (HIL)-
Simulator der Firma dSPACE installiert, mit dem ein vollstan-
diges Fahrzeug inklusive vier Radaufhdngungssystemen

~Der enge Kontakt mit dSPACE in der
Update-Phase des HIL-Prtifstands ermég-
lichte eine schnelle und effiziente
Wiederinbetriebnahme des Testsystems.”
Andreas Rieckmann

simuliert werden konnte (4-Corner-HIL). Im Zuge der Weiter-
entwicklung von Fahrwerkalgorithmen, insbesondere bedingt
durch die zunehmende Integration einer geschlossenen Luft-
versorgung (GLV), wurde Ende 2005 in enger Zusammenar-
beit mit dSPACE ein Update des HIL-Systems durchgefiihrt.
Das modulare Konzept eines dSPACE-HIL erlaubte es, auf
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vorhandene Hardware zuriickzugreifen und diese nach
wenigen Modifkationen fiir eine GLV einzusetzen.

Offene Simulationsmodelle

Die entscheidende Weiterentwicklung im Zuge des HIL-
Updates ergab sich jedoch im Bereich der Simulationssoftware.
War im urspriinglichen HIL das eigentliche Fahrzeugmo-
dell noch gekapselt und daher nur durch entsprechende
Parametrierung fur den Anwender modifizierbar, wurde
im neuen Simulator ein offenes Echtzeitsimulationsmodell
der Automotive Simulation Models implementiert. Dadurch
konnten die selbstentwickelten Conti-Modelle fur die GLV

»Die Integration eigener Modelle in das
Vehicle Dynamics Simulation Package
adaptierte die Simulationsumgebung

an unsere Anforderungen an einen
geschlossenen Regelkreis.”
Andreas Rieckmann

sowie fur die Luftfedern und verstellbaren Dampfer einfach
in das ASM-Fahrzeugmodell integriert werden. Durch die
intuitiv zu bedienende Oberflache der Parametriersoftware
ModelDesk ist es nun moglich, speziell auf verschiedenste
Testanforderungen abgestimmte Mandéver und StralBen-
modelle zu erstellen.

Hohe Simulator-Performance fiir spezifische
Teststrategien

Der HIL-Simulator erfullt im Rahmen der Software-Verifika-
tion zwei wesentliche Hauptaufgaben. Zum einen wird ein
Software-Update vor der Auslieferung an den Kunden einem
Dauerlauf unterzogen, bei dem das Seriensteuergerat meh-
rere Tage einen definierten Testzyklus durchlauft. Dieser Test-
zyklus kann Uber die Programmierung von Python-Skripten
spezielle wiederkehrende Lastfalle fur die Luftfeder- und
Dampferregelung generieren. Flr das Steuergerat und die

Glossar

GLV (geschlossene Luftversorgung) —
hochkomprimierte Luft wird je nach Bedarf zwischen
einem Speicher und den Luftfedern hin und her
gepumpt.

4-Corner-HIL — HIL-System fur volltragende, an
allen 4 Radern wirkende Niveauregulierungen und
Dampfungen.

Skyhook — Strategie, den Fahrzeugaufbau
mdglichst ruhig und unabhangig vom jeweiligen
Fahrbahnzustand zu halten, als ware das Fahrzeug am
Himmel (,,sky”) befestigt (,,hooked”).

dSPACE

Druck, Temperatur

i Conti-ECU Reale
Sensorik Aktorik |
Conti-Modell
Fah -
a Cr::lug Feder-
Dampfer

Fahrzeugdynamik

z. B. Lenkwinkel, Brems-
druck,Geschwindigkeit

Mandver
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A Hardware-in-the-Loop-Simulation eines Luftfedersystems.
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Software werden auf diese Weise realititsnahe Belastungs-
falle simuliert. Eine weitere Anwendung ist die wiederum
skriptgesteuerte Verifikation einzelner Funktionsmodule, fur
die unter Verwendung geeigneter Testprofile ein Vergleich der
erwarteten mit den tatsachlichen ReglerausgangsgroBen her-
angezogen wird. Bei der Realisierung fokussieren wir beson-
ders die Testautomatisierung, wobei das Hauptaugenmerk
auf dem Ziel liegt, die Zahl der Testschleifen bei der Software-
Verifikation zu reduzieren, um so die Entwicklungszeiten
fur die Erstellung eines serienreifen Steuergerats insgesamt
zu verkdrzen.

Andreas Rieckmann

BU Fahrwerk und Antrieb

CC Fahrwerkmechatronik (CC FWM)
Continental AG, Deutschland

Messwerte

Feder- und Dampferkrafte

=? ’ Testergebnis

Sollwerte
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# Gemeinschaftsprojekt
innerhalb der
DaimlerChrysler AG

# Aktive Schwingungs-
unterdriickung fiir
Nutzfahrzeuge

# dSPACE-Prototyping-
System beschleunigt
Entwicklung der
Reglerstruktur

P Konzeptdarstellung
des modularen, aktiv
gefederten Nutzfahrzeug-
Schwingsitzes.
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Aktiver Sitzkomfort

Die DaimlerChrysler Forschung und die Lkw-Vorentwicklung des Konzerns haben in einem
Gemeinschaftsprojekt ein mechatronisches Lkw-Sitzsystem entwickelt. Es soll den Lkw-Fahrer von
stérenden Schwingungen befreien, denen er wahrend der Fahrt ausgesetzt ist. Ein dSPACE-Prototyping-
System auf Basis eines DS1005 PPC Boards verhalf zu schnellen Ergebnissen bei der prototypischen
Entwicklung und Verifikation einer entsprechenden Reglerstruktur. Der modulare Aufbau des
Sitzsystems erlaubt dartber hinaus eine vielfaltige Verwendung des Basissitzmodells, wodurch die

Teilvielfalt verringert werden konnte.

Mechatronische Konzeption
Die Sicherstellung einer guten physischen und psychischen
Verfassung des Lkw-Fahrers ist ausschlaggebend fur seine
Leistung und Ausdauer am Steuer. Dem Fahrersitz kommt
in diesem Zusammenhang eine besondere Bedeutung zu.
In herkdmmlichen passiven Sitzsystemen fur Nutzfahrzeuge
kommen Federn und Dampfer zur Schwingungsisolierung
zum Einsatz. Weil sich der Sitzkomfort bei passiv gefederten
Sitzen kaum noch verbessern I&sst, wurde im Rahmen des
Gemeinschaftsprojektes eine aktive Sitzfederung fur Nutz-
fahrzeuge entwickelt, bei der erganzend zu den Feder-
Dampfer-Elementen Aktoren eingesetzt werden. Die passive
Abstitzung des Sitzes erfolgt Uber eine in das Schwing-
gestell integrierte Luftfeder, die einerseits Schwingungen
kompensiert und andererseits die Sitzhdhenverstellung
Ubernimmt. Parallel
dazu wird zur aktiven
Schwingungsisolierung
ein kompakter elektri-
scher Lineardirektan-
trieb eingesetzt, der als

Schwingweg

Ausgleichslenker

Hauptlenker
L]

Luftfeder
[
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Aktor fungiert und aus
dem Bordnetz gespeist
wird.
Sitzschiene
S¢— Sensor «— Radlauf
Sitzkonsole
/
direkt-
antrieb

A Der Prototyp der aktiven Sitzfederung integriert in

eine Fahrerkabine.

Modulare Bauweise

Neben einer guten Schwingungsisolierung war die modulare
Bauweise eine malgebliche Anforderung an die Konzeption
des Sitzsystems. Danach sollte das Sitzgrundgestell sowohl
den Einbau der neuen aktiven Sitzfederung als auch der
herkémmlichen passiven Sitzfederung zulassen. AuBerdem
musste das modulare Sitzsystem in verschiedenen Lkw-Bau-
reihen mit unterschiedlichen Bodenstrukturen und Radldufen
einsetzbar sein.

Modellbasierter Reglerentwurf

Der Entwurf einer geeigneten Sitzregelung, die die Schwin-
gungsisolierung im Vergleich zu passiven Schwingsitzen
deutlich verbessert, erfolgte vollstandig modellbasiert. Bei
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der Optimierung der Regelung wurden wesentliche Anfor-
derungen bericksichtigt, zum Beispiel die Minimierung der
menschlichen Schwingungsbelastung bei akzeptabler Relativ-
bewegung zwischen Sitz und Fahrerhausboden. Die Regelung
benotigt als Messinformation lediglich die Beschleunigung
und Relativbewegung des Sitzes und erweist sich gegen-

~Das dSPACE-System erlaubte uns,
verschiedene Reglerkonzepte schnell
und unkompliziert zu implementieren.
Mit ControlDesk konnten wir wéhrend
des Betriebs die Reglerparameter
feinabstimmen und relevante GréBen
erfassen.”
Simon Kern

Uber Insassen unterschiedlichen Gewichts und veranderten
Korperhaltungen als duBerst robust. Ein Beschleunigungs-
sensor liefert die Informationen zum Bewegungszustand
des Sitzes.

Schnelle Ergebnisse mit dSPACE

Die Reglerstruktur wurde mit MATLAB®/Simulink® grafisch
entworfen und mit dem Streckenmodell zunachst offline
simuliert. Danach wurde die Reglerstruktur durch dSPACE-
Hardware ersetzt. Das DS1005 PPC Board hat die Rechen-
leistung fur unser Echtzeitsystem geliefert und diente als
Schnittstelle zum 1/0-Board. Das DS2201 Multi-I/O Board
hat die benétigten Ein- und Ausgabesignale gemessen bzw.
den Sollwert des Aktorstellsignals vorgegeben. Das DS3002
fungierte schlieBlich als Encoder Interface Board fir die Erfas-
sung der Relativbewegung.

Validierung des Reglerentwurfs im Versuch
Um die Einhaltung der Entwurfsvorgaben zunachst ohne

ein reales Fahrzeugumfeld untersuchen zu kénnen, wurden
die Entwurfsergebnisse dann auf dem Schwingungskom-
fort-Priifstand der DaimlerChrysler AG in Sindelfingen mit
einem echten Fahrersitz, der Sensorik und der Aktorik online
validiert. Anhand von Messungen auf dem Prufstand und
im spateren Fahrversuch konnte nachgewiesen werden, dass
die aktive Sitzfederung die koérperliche Belastung fiir den
Lkw-Fahrer deutlich verringert. Die verbesserte Schwingungs-
isolierung fihrt allerdings zu héheren Relativbewegungen
zwischen Sitz und Fahrerhausboden, die ungewohnt sind
und in einem ersten Eindruck den subjektiv empfundenen
Komfort beeintrachtigen.

Prof. Dr. Jirgen Maas
(ehemals DaimlerChrysler Forschung)
Fachhochschule Lippe und Hoxter

Simon Kern
(ehemals DaimlerChrysler Forschung)
Technische Universitdt Darmstadt

Prof. Dr. Hans-Christian Pflug
DaimlerChrysler, Lkw-Vorentwicklung

Helmut Porod
DaimlerChrysler, Lkw-Vorentwicklung
Deutschland

dSPACE

o Experimentelle
Untersuchung des
aktiven Sitzsystems
auf dem Priifstand
mit dSPACE AutoBox.
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Drehmoment [Nm]

FEV Motorentechnik:
Betriebsstrategie fiir
Hybridantrieb

Elektrische Boost-
Unterstltzung

Verifikation mit
dSPACE Simulator

350
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Mehr Schwung,
weniger Sprit

Die Kombination aus einem Turbomotor und einem Elektromotor bietet dieselbe Leistung wie ein
groBerer Saugmotor, jedoch bei geringerem Kraftstoffverbrauch und reduzierten Schadstoffemissionen.
Die FEV Motorentechnik optimiert in einem Projekt die Betriebsstrategie fiir die so genannten
~Downsizing-Motoren”. Diese Motoren verbrauchen deutlich weniger Kraftstoff bei gleichzeitig
hervorragenden Beschleunigungseigenschaften. FEV validiert die Ansteuerung mit einem Hardware-

in-the-Loop (HIL)-Simulator von dSPACE.

Turbomotoren haben im Vergleich zu gleich starken, frei
ansaugenden Motoren bei niedrigen Drehzahlen ein gering-
eres Drehmoment. Kombiniert man den Turbomotor aber mit
einem Elektromotor, lasst sich das dynamische Drehmoment-
verhalten deutlich verbessern. Da der Elektromotor bei nied-
rigen Drehzahlen ein hohes Drehmoment bietet, kann er das

300
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Fahrzeuggeschwindigkeit [km/h]

30

0 2

Drehmoment EPB

== Fahrzeuggeschwindigkeit EPB

A \/Olllastbeschleunigung
von 30 km/h bis 80 km/h im
dritten Gang. Vergleich Elec-

tric Power Boost (EPB) zum

1,8-I-Turbomotor.
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20
4 Zeit[s] 6 8

Drehmoment 1,8L Turbo
== Fahrzeuggeschwindigkeit 1,8L Turbo

Drehmomentendefizit des Turbomotors ideal kompensieren.
Trotz des zusatzlichen Elektromotors darf sich allerdings
weder das Gesamtgewicht des Fahrzeugs noch der Platzbe-
darf beider Motoren andern. Aus diesem Grund kombiniert
man den Elektromotor mit einem hubraumverkleinerten Tur-
bomotor zu einem so genannten Downsizing-Motor. Bei FEV
Motorentechnik haben wir verschiedene Betriebsstrategien
zur Ansteuerung dieser Downsizing-Motoren entwickelt und
mit einem HIL-Simulator von dSPACE validiert. Das Ziel war,
durch optimierte Ansteuerung beider Motoren vorhandene
Kraftstoffeinsparpotenziale auszuschépfen und gleichzeitig
die Fahreigenschaften zu verbessern.

Downsizing
Im Zuge des Downsizings haben wir den Basismotor, einen
3,0-I-Saugmotor, durch einen 1,8-I-Turbomotor ersetzt und

~Der Hardware-in-the-Loop-Aufbau
erlaubt uns eine zeiteffiziente und
somit kostensparende Optimierung der
Algorithmen.”
Marco Jentges, FEV Motorentechnik GmbH,
Aachen

durch einen Elektromotor erganzt. Das EPB-Fahrzeug (Electric
Power Boost) der FEV Motorentechnik liefert somit die Leis-
tung und Performance des Basisfahrzeugs mit dem gréBeren
Motor, emittiert jedoch weniger Schadstoffe und verbraucht
weniger Kraftstoff. Die elektrische Leistung dient dabei zur
Erhéhung des Drehmoments beim Anfahren und Beschleu-
nigen. Zur Energieversorgung des kleinen Elektromotors
reichen Doppelschicht-Kondensatoren (,,Super-Caps”),
denn die zusatzliche Energie wird nur kurzfristig benétigt.
Die Betriebsweise des Motors konventioneller Fahrzeuge
wird hauptsachlich vom Fahrer beeinflusst. Bei hybriden
Antriebsstrangen kommt dagegen den hinterlegten Algo-
rithmen groBBe Bedeutung zu. Besonders wichtig ist, dass ein
optimales Fahrverhalten des Fahrzeugs erreicht wird.

Betriebsstrategie

Die Hybridsteuerung verteilt das Fahrenwunschmoment auf
die Antriebsaggregate. Sie kann je nach Ausrichtung hin-
sichtlich Energieverbrauch oder Beschleunigungsverhalten
optimiert werden. Diese ZielgroBen lassen sich in mehrere
Ubergeordnete ZielgroBenklassen zusammenfassen:
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Gewabhrleistung der Fahrbarkeit
Minimierung des Gesamtkraftstoffverbrauchs
Minimierung der Emissionen

NN AN

Gewabhrleistung der Dauerhaltbarkeit der
Motorkomponenten

\

Minimierung der Gerduschemissionen

Die ZielgréBen schlieBen sich teilweise gegenseitig
aus, so dass eine Gewichtung und eine Bewertung
notwendig sind. So fthrt ein Dauereinsatz des Elek-
tromotors zwar zundchst
zu einer emissionsfreien
Fahrt, mittelfristig wird
jedoch der elektrische
Energiespeicher geleert.
Daher darf der Schwer-
punkt der Steuerung nicht

allein auf Schadstoff- und
Kraftstoffreduzierung
liegen.

HIL-Simulation

Obwohl nur ein Teil der Antriebsstrangkomponenten ver-
flgbar war, konnten wir bei der FEV Motorentechnik bereits
frihzeitig den Einfluss der Betriebsstrategie auf das Verhalten
des Antriebsstrangs testen. Dazu wurde der HIL-Simulator
von dSPACE eingesetzt. Real vorhanden waren die Motor-
steuerung des Basisfahrzeugs sowie die Hybridsteuerung.
Zusatzlich wurden einige Aktuatoren des Basismotors
sowie das Cockpitmodul Uber den Motorkabelbaum auf
einem Bread-Board miteinander verbunden. Kernstlicke
des dSPACE-Simulators sind das DS1005 PPC Board zur
Berechnung der Echtzeitsimulation und das DS2210 HIL I/O
Board fur Simulation und Messung aller Motorsignale. Nicht
real vorhandene Antriebsstrangkomponenten wurden mit
MATLAB®/Simulink® modelliert und mit Real-Time Work-
shop auf das DS1005 heruntergeladen. Bei den Modellen
handelte es sich um den Verbrennungsmotor, den Elektro-
motor, die Super-Cap-Einheit, die Kupplung, das Getriebe,
die komplette Langsdynamik des Antriebsstrangs und den
Fahrer. In mehreren Simulationslaufen wurden die zwei zen-
tralen Zielkriterien, Verbrauchsreduktion und Fahrverhalten,
untersucht.

Ergebnis

Die Messergebnisse belegen eindrucksvoll, wie deutlich sich
das EPB-Fahrzeug vom Fahrzeug ohne Elektromotor absetzen
kann: Um von 30 kmvh auf 80 km/h zu beschleunigen, bené-
tigt das Fahrzeug mit dem 1,8--Turbomotor 8,4 Sekunden
und das EPB-Fahrzeug 6,4 Sekunden. Das Basisfahrzeug mit

dSPACE

Hybridsteuerung
T }

Super-Cap-
Batterie
Lelstungs-
elektronik
Verbrennungs- —
motor Getriebe
1.8l
Turbomotor

. Kupplung

Asynchronmaschine
90V/18kW

A Die Topologie des

3,0--Saugmotor bendtigt rund 7 Sekunden. Die Verbrauchs-  Hybridantriebsstrangs.
einsparungen des EPB-Fahrzeugs betrugen im Vergleich
zum 3,0-I-Saugmotor rund 24 % im NEFZ (Neuer europai-
scher Fahrzyklus). Der gro3e Nutzen der Kombination von
Downsizing und Hybridtechnologie ist also die deutliche
Verbrauchsreduktion unter allen relevanten Fahrbedingungen
mit hervorragenden Beschleunigungswerten.
Der Einsatz von dSPACE-Simulator hatte den groBBen Vorteil,
dass wir bei der FEV Motorentechnik mit den Vergleichstests
schon in einer friihen Entwicklungsphase beginnen konnten,
obwohl noch nicht alle Komponenten vorhanden waren.

Marco Jentges

Elektronik und Mechatronik / Hardware-in-the-Loop
FEV Motorentechnik GmbH

Aachen, Deutschland

Bread-Board — Systeme, um elektronische
Schaltungen unkompliziert ohne geatzte Platinen
und L6ten aufzubauen.

Super-Caps — Doppelschichtkondensatoren mit
hoher Leistungsdichte im Kurzzeitbereich.

NEFZ (Neuer europaischer Fahrzyklus) —
Gesetzlich vorgeschriebener Fahrzyklus, um
Emissions- und Verbrauchswerte zu ermitteln.
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dSPACE Simulator
festin den
Entwicklungsprozess
bei Audi integriert

Regler-Applikation
und -Parametrierung
in der Simulation

Optimaler Mix aus
Simulation und
Fahrversuch

Anforderungsdefinition

SIL
Funktionsentwicklung

Fahrzeug

Funktionsentwicklung

Code-Generierung

Definitionsphase

KUNDENANWENDUNGEN

Strategischer Einsatz
von HIL und SIL

HIL (Hardware-in-the-Loop)- und SIL (Software-in-the-Loop)-Simulationen sind feste Bestandteile von
Steuergerate- und Software-Tests. Ein neues Anwendungsfeld ist die Applikation und Parametrierung
eines Fahrzeugstabilitatsreglers in der Simulation. Ein solches virtuelles Applikationsverfahren erfor-
dert weitaus genauere Modelle, neue methodische Ansatze zur Optimierung der Fahrdynamik und
wirft dartber hinaus Fragestellungen zum Entwicklungsprozess auf.

Fur die Fahrdynamikreglerentwicklung hat die AUDI AG
einen Prozess entwickelt, der die HIL- und SIL-Simulation
fest in die Entwicklungsprojekte integriert. Hierzu ist ein
Spezialistenteam ,,HIL/SIL" gebildet worden, das als Dienst-
leister innerhalb des Fachbereichs mit virtuellen Verfahren
Entwicklungsumfange bearbeitet.

Fahrzeug
HIL Absicherung
Funktionale Absicherung

Fahrzeug
Finetuning

Fahrzeug
Applikation

SIL+HIL
Parameteroptimierung/
Robustheit

HIL
Vorapplikation

Realisierungsphase [ Launch

A Optimaler Mix aus Simulation und Fahrversuch:

Die friihe Verwendung von HIL- und SIL-Simulation reduziert die Fahrversuche.
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Die AUDI AG setzt dabei auf Simulatoren von dSPACE. Die
Aufgaben des Teams , HIL/SIL” umfassen die fahrzeugspezifi-
sche Parametrierung verschiedener Funktionen der Fahrdyna-
mikregelung sowie die Neuentwicklung von Bremssystemen
und Stabilitatsfunktionen im Steuergerate-Verbund.

Ziele des Entwicklungsprozesses

Mit unserem Entwicklungsprozess mochten wir moglichst

viele der unterschiedlichen Ziele aus Kunden- und Prozess-

sicht sowie hohe Wertschopfung erreichen:

# Optimale Funktionsweise der Regler, zum Beispiel
fr einen kurzen Bremsweg

# Hohe Sicherheit der Funktionen, gesichert durch
eine groBe Priftiefe

# Schnelle Reaktion auf technische Anderungen
durch eine modellgestiitzte Funktionsentwicklung
und -parametrierung

# Beherrschung der Steuergerate-Vernetzung, die
durch die stetig steigende Funktionalitat und die
dadurch steigende Anzahl an Steuergeraten im
Fahrzeug zunehmend an Bedeutung gewinnt

# Optimale Wertschépfung durch konsequente
Automatisierung zeitaufwendiger Entwicklungs-
umfange

Ein hohes Systemverstandnis ist die Basis flr das Erreichen
dieser Ziele. Unterstltzend ist dabei der friihe Einsatz
von HIL- und SIL-Simulationen. So ist es moglich, die
Versuchstrager deutlich zielgerichteter einzusetzen. Die
Faktoren Methodik, Modellgite und Prozess sind dabei
gleichermaBen relevant fur die Ausnutzung der Poten-
ziale der Simulation.

Methodik

Zur Verbesserung der Methodik arbeiten wir an der Objek-
tivierung der fahrdynamischen GroBen. Hierzu wurde ein
Gutebewertungsverfahren (GBV) eingefthrt. Wir haben
objektive Eigenschaften zur Beurteilung der Fahrdynamik
definiert, die es ermdglichen, verschiedene Reglerabstim-
mungen auf einer rein phanomenologischen Ebene mitein-
ander zu vergleichen. Diese fahrdynamischen Gutekriterien



KUNDENANWENDUNGEN

werden zu aufgabenspezifischen Gutevektoren zusam-
mengefasst. Mit Hilfe dieser Gutevektoren lasst sich eine
automatisierte Optimierung der Reglerparameter innerhalb
der Simulation realisieren. Dieses Optimierungsverfahren
kann sowohl am HIL- als auch am SIL-System von dSPACE
eingesetzt werden.

Modellgiite

Abhangig von den jeweiligen Aufgaben wie Funktions-
entwicklung, Vorparametrierung, Optimierung oder funk-
tionalen Software-Tests bestehen unterschiedlich hohe
Anforderungen an die Modellgite.

Hierzu haben wir vier Modellklassen eingefthrt und die
zur Erreichung der klassenspezifischen Modellguite not-
wendigen Schritte definiert. Beginnend mit einem um Ziel-
daten erweiterten Vorgangermodell, entsteht in mehreren
Schritten schlieBlich ein vollstandig validiertes Modell ftr
konkrete Versuchstréager.

Um eine hohe Modellgite zu erreichen, teilen wir das
gesamte fahrdynamische Modell des Fahrzeugs zunachst
in Modellmodule auf. Die Parameter dieser Module werden
von den Priifstanden und den Simulationsergebnissen des
jeweilig zustandigen Fachbereichs abgeleitet, so dass die
Module einzeln validiert und geprift werden kénnen. Aus
diesen Modulen entstehen wie mit einem Baukasten die
Varianten einer Baureihe. Uber Messdaten, die aus Fahrma-
névern mit Versuchstrdgern gewonnen werden, wird das
Gesamtmodell speziell dieser Variante validiert. Dies stellt

Konstruktionsdaten

dSPACE

Intelligenter Globales Ziel
Optimierer
Beschreibt das
Sollverhalten, z.B.
des Subsystems
+ESP”

+Evolutionare
Algorithmen*” Gutevektor (GBV)

Output-Vektor

Virtuelles Fahrzeug

&y iy

g

Regler
& e

=

A Objektivierung der Fahrdynamik fir eine bessere
Methodik.

die Vergleichbarkeit der Ergebnisse zwischen Simulation
und Fahrversuch sicher.

Prozessintegration

Kern der Integration der Simulationsumfange im Fahr-
zeugentwicklungsprozess ist unser Leistungskatalog
Simulation. Auf Basis dieses Leistungskatalogs kénnen
die Funktionsverantwortlichen in den technischen Projekt-
gesprachen definierte Simulationsumfange beauftragen.

. Massen
Vorganger- Zieldaten Geometrien
Achsen modell Prototyp Schwerpunkte
Modell Motor Tragheiten
Komponente Getriebe
Bremse
Modell
Validierung Prufstand Grundfahrzeug
Validiertes Gesamtfahrzeug
Komponenten-
modell
Validierung
Versuchsfahrzeug Gesamtfahrzeug
A Verfahren der Modellierung: von den Modellen Validiertes
der Komponenten und des Grundfahrzeugs zum Gesamtfahrzeug

validierten Gesamtfahrzeug.
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Fahrzeugprojekt

Technische
Projektgesprache

h Leistungs-
katalog

Simulation

Aufteilung der Entwicklungsumfange

SW-Entwicklung
Fahrzeug-
applikation

SW-Entwicklung
am HIL/SIL

Reglersoftware

A Prozessablauf: Integration der HIL- und SIL-Simulation.

Der Leistungskatalog beschreibt hierbei genau die zu
leistenden Umfange, die erreichbare Simulationsgute
und die hierzu notwendige Modellklasse. Zwei Aspekte
waren fir die Einfihrung des Katalogs pragend:

# Eine stabile Planungsbasis im Fahrzeugprojekt

# Methodenentwicklung und Modellierungsum-
fange kénnen erheblich bedarfsorientierter als
bisher durchgeftihrt werden

Fazit

HIL und SIL zeigen ein erhebliches Potenzial bei der Appli-
kation, Optimierung und Absicherung von Fahrdynamik-
regelungen. Dabei ist die automatisierte Parametrierung
bereits mit echtzeitfahigen Modellen méglich. Notwendig
hierfar ist die Objektivierung der Fahrdynamik, die

. Viele Entwicklungsaufgaben lassen sich
in der HIL- und SIL-Simulation erheblich
schneller als im Fahrzeug durchfihren.

So sparen wir viel Zeit.”
Jorg Pfau

Prozessdurchgangigkeit sowie die Modulstruktur des
Modells. Basierend auf dem Leistungskatalog, konnten
wir die HIL- und SIL-Simulation im Fahrzeugprojekt etab-

lieren. Dies ist unser Beitrag zur Erzielung eines optimalen
Entwicklungsmix aus Simulation und Fahrversuch, mit
dem die jeweiligen Starken der Werkzeuge Simulator und
Fahrzeug voll zur Geltung kommen. Durch konsequente
Weiterentwicklung der Erfolgsfaktoren Methodik, Modell-
gute und Prozess arbeiten wir an einer kontinuierlichen
Verschiebung des Mix in Richtung Simulation.

Jorg Pfau

Entwicklung StabilitdtsRegelSysteme
Teamkoordination HIL/SIL Simulation
AUDI AG

Ingolstadt, Deutschland

—Glossar

Objektivierung — Beschreibung von subjektiv
empfundenem Fahrverhalten durch objektiv
messbare physikalische GroBen.

GUtevektor — Vektorielle Zusammenfassung
von Gutekriterien.

Phanomenologisch — hier: Untersuchung
des Fahrzeugverhaltens, das letztlich fur die
Interaktion Fahrer/Fahrzeug relevant ist.
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DS5202 - Wunderbar
wandlungsfahig

Fur Hardware-in-the-Loop-Simulationen bietet dSPACE eine neue Karte: Das DS5202 FPGA
Base Board. Die Hauptkomponenten sind ein FPGA (Field Programmable Gate Array) und ein
Piggyback-Modul mit flexibel integrierbaren I/O-Treibern. Da diese Komponenten anwen-
dungsspezifisch nach Kundenvorgaben realisiert werden, vergroBert sich der potenzielle
Anwendungsbereich der dSPACE-Karten durch diese hochflexible Neuentwicklung deutlich.
Die ersten Anwendungen behandeln den Entwurf und den Test von Hybrid-Systemen.

Die Simulation von Elektromotoren erfordert eine sehr
schnelle, hochauflésende Signalvorverarbeitung, die
in Echtzeitapplikationen bisher teilweise nur sehr auf-
wendig zu realisieren war. Algorithmen, die bisher auf
leistungsfahigen dSPACE-Prozessorkarten ausgefuhrt
wurden und aufgrund ihrer hohen Abtastraten eine
groBe Prozessorlast verursachten, kénnen jetzt in das
FPGA ausgelagert werden.

Komponenten

Das FPGA-Modul wird von dSPACE anwendungsspezifisch
programmiert und stellt dem Nutzer eine sehr schnelle
und hochauflésende Signalvorverarbeitung nach seinen
Wiinschen zur Verfugung. Die zeitliche Auflésung der
Signale ist abhangig von der FPGA-Programmierung. Die
Auflésung kann per DFS (Digital Frequency Synthesizer)
theoretisch auf bis zu 280 MHz erhéht werden. Auch bei
komplexen FPGA-Algorithmen liegt der typische Arbeits-
bereich zwischen 40-80 MHz.

Durch das Piggyback-Modul, kénnen I/0-Treiber flexibel
integriert und spezielle Kombinationen von analogen/
digitalen Ein-/Ausgangen und Bustreibern, zum Beispiel
fur ein SPI (Serial Peripheral Interface)-Bussystem, realisiert
werden. Die Anbindung der Karte an den Hardware-in-
the-Loop-Simulator erfolgt mittels PHS++ Busschnittstelle
und S-Funktionen, die von dSPACE projektspezifisch in
Simulink programmiert werden.

Anwendungsszenarien

Bei den ersten aktuellen Kundenprojekten liegt der
Schwerpunkt auf der Simulation von Elektromotoren.
Das DS5202 stellt dabei in einem Fall die Simulation von
Drehzahl-/Lagesensoren fiir einen elektrischen Antrieb zur
Verfligung. In einer anderen Anwendung vermisst es die

Ansteuersignale einer IGBT (Insulated Gate Bipolar Tran-
sistor)-Endstufe fUr einen Elektromotor. Dabei werden
folgende Leistungsmerkmale umgesetzt:

# Erweiterte PWM (Pulsweitenmodulation)-Messung
fur Elektromotoren

# Signalvorverarbeitung bei der PWM-Auswertung,
zum Beispiel
fur die Gate-
Ansteuerung
bei Elektro-
motoren E

# Rickkopplung M sy £ | T IR .
von Signalen,
zum Beispiel Fehlersignale der Gate-Ansteuerung
bei Elektromotoren

# Totzeitvermessung zwischen 2 IGBT-
Ansteuerungssignalen

# Fehlerkennzeichen beim Unterschreiten
einer minimalen Totzeit

\

Mittensynchrone Frequenzmessung

\

Taktriickgewinnung, zum Beispiel zur
Erzeugung eines Triggersignals synchron
zur Frequenzmessung

Glossar

DFS (Digital Frequency Synthesizer) —
Generiert einen Takt durch das Vervielfachen
bzw. Teilen eines Eingangstaktes.

SPI (Serial Peripheral Interface) —
Bussystemstandard fur einen synchronen,
seriellen Datenbus, mit dem digitale Schaltkreise
miteinander verbunden werden kénnen.

dSPACE

# Neues DS5202
FPGA Base Board

# Ideal fir die
Simulation von

Elektromotoren

# Kundenspezifische

Konfiguration

A Das DS5202 mit
Piggyback-Modul.
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Modellbasierter
Entwurf fiir
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Steuergerate

Generierung
von AUTOSAR-

konformem Code

Automatische
Erzeugung

von Software-
Komponenten-
Beschreibungen

PRODUKTE

TargetLink mit
AUTOSAR-Anbindung

Die AUTOSAR-Initiative stellt zweifellos eine der zukunftstrachtigsten und wichtigsten
Bestrebungen im Automobilbereich dar. Aus diesem Grund bietet TargetLink 2.2 ein TargetLink-
AUTOSAR-Blockset, mit dem Seriencode fiir so genannten AUTOSAR-Software-Komponenten
generiert wird. Diese beinhalten den eigentlichen Funktionscode eines Steuergerats, was die
natutrliche Doméane von TargetLink darstellt. Wie gewohnt, offeriert TargetLink 2.2 nicht nur
die bloBe Code-Generierung fur AUTOSAR-Software-Komponenten, sondern auch umfang-
reiche Unterstitzung fur deren Modellierung und Simulation.

AUTOSAR-konforme Steuergerate-
Software-Entwicklung mit TargetLink 2.2

In der AUTOSAR-Software-Architektur wird Funktionscode
in AUTOSAR-Software-Komponenten (SW-C) gekapselt,
die untereinander und mit Services der AUTOSAR-Basis-
Software ausschlieBlich Gber wohldefinierte, standardi-
sierte Schnittstellen kommunizieren. Diese Schnittstellen
werden durch die so genannte Laufzeitumgebung (Run-
Time Environment, RTE) zur Verfigung gestellt. Um die
an den Funktionscode gestellten Anforderungen umzu-
setzen, ist mit TargetLink 2.2 ein optionales AUTOSAR-
Zusatzmodul erhaltlich, das die Modellierung und
Code-Generierung fir SW-Cs ermoglicht.

Modellierung und Simulation von
AUTOSAR-Software-Komponenten

Zur Modellierung der SW-Cs bietet TargetlLink 2.2 dem
Anwender spezielle TargetLink-AUTOSAR-Blocke an,
mit denen die Spezifikation von AUTOSAR-Strukturele-
menten wie Runnable Entities, Ports, etc. vorgenommen
werden kann. Durch die Kombination dieser TargetLink-
AUTOSAR-Bl6cke mit dem etablierten TargetLink-Blockset
gewinnt der Anwender eine komfortable und duBerst
machtige Modellierungsméglichkeit, um Reglermodelle
in AUTOSAR-konforme Komponenten umzusetzen. Die
notwendigen Spezifikationen fur die SW-Cs werden
vollsténdig in der gewohnten TargetLink/Simulink-
Umgebung vorgenommen, was die Modellierung von
AUTOSAR-Software-Komponenten besonders attraktiv
und effizient macht. Auch
die Simulation von SW-Cs

ECUI ECUII
AUTOSAR AUTOSAR AUTOSAR
SW-C SwW-C SW-C
1 3 2 LN

Basis-Software

Basis-Software

BCUm in den bekannten Simula-
tionsmodi MIL/SIL/PIL wird

AUTOSAR von TargetLink unterstitzt,
SU:-C wobei beachtet werden
muss, dass sich nicht

jeder AUTOSAR-Kommu-

nikationsmechanismus in
Basis-Software

Simulink véllig realistisch

simulieren lasst.

Gateway

A Targetlink 2.2 ermdéglicht die Code-Generierung fir AUTOSAR-Software-Komponenten (SW-C)
als applikationsspezifischen Bestandteil der AUTOSAR-Software-Architektur.
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Code-Generierung fiir
AUTOSAR-Software-Komponenten

Nach erfolgter Spezifikation auf Blockebene und im
dSPACE Data Dictionary ist die eigentliche Generierung
von AUTOSAR-kompatiblem Code nur noch eine Frage
von wenigen Mausklicks. Fir die Kommunikation einer
Software-Komponente, die ausschlieBlich tUber die
Laufzeitumgebung abgewickelt wird, enthélt der von
TargetLink generierte Code die fiir den Datenaustausch
erforderlichen RTE-Makros. Dabei unterstitzt TargetLink
unterschiedliche AUTOSAR-Kommunikationsmecha-

nismen wie Sender/Empfanger-Kommunikation oder
Client/Server-Kommunikation. Zusatzlich zur Generie-
rung des eigentlichen C-Codes liefert TargetLink 2.2 eine
standardisierte Beschreibung der AUTOSAR-Software-
Komponenten im XML-Format. Diese Beschreibung ist
fur die toolgestltzte Integration des Codes erforderlich,
da sie Informationen zu Strukturelementen wie Runnable
Entities, Ports etc. beinhaltet.

Insgesamt kommen die Ublichen Vorteile des modellba-
sierten Entwurfs bei der Generierung von AUTOSAR-Soft-
ware-Komponenten mit TargetLink voll zum Tragen.

Neben der Generierung von AUTOSAR-Software-Komponenten weist TargetLink 2.2
unter anderem die folgenden neuen Merkmale auf:

# Funktionsschnittstellen mit Zeigern auf Strukturen:
TargetLink 2.2 untersttzt nun auch Zeiger auf
Strukturen in der Funktionssignatur, was gerade im
Falle einer groBen Zahl von Funktionsparametern
sehr effizient ist und der besseren Strukturierung des
generierten Codes dient.

TOM- und TSM-Enweiterungen:

In Kombination mit TargetLink 2.2 wird unter anderem
prozessoroptimierte Code-Generierung (TOM) fur
MPC55xx/Diab sowie Target-Simulation (TSM) fur
TC1766/Tasking und S12X/Metrowerks unterstitzt.
Erhohte Code-Generierungsflexibilitat:

Die zahlreichen Code-Generierungsoptionen von
TargetLink werden weiter ausgebaut, beispielsweise
im Bereich der Variantencodierung sowie durch
Zugriffsfunktionen fur Strukturen bzw. Bitfelder. Wei-
tere Code-Generatoreinstellungen kénnen auf einer
komfortablen Benutzeroberfléche vorgenommen
werden.

# Umfangreichere Modellierungsmaoglichkeiten:

Mit TargetLink 2.2 wird nicht nur fir eine Vielzahl von
Blocken die Vererbung von Eigenschaften ermaglicht,
sondern auch busfahige Blocke sowie verschachtelte
grafische Funktionen untersttzt.
Multi-Edit-Funktionalitat im Data Dictionary Manager:
Die Eigenschaften von multiplen Data-Dictionary-
Objekten wie Variablen kénnen von nun an simultan
geandert werden, was das Handling groBer Daten-
mengen mit dem Data Dictionary Manager
substanziell vereinfacht.

Requirements Management Interface:

TargetLink 2.2 vereinfacht die Anbindung an das
Requirements Management Interface der Simulink
Verification & Validation Toolbox zur Verkntipfung
von TargetLink-Blécken mit Anforderungen.

dSPACE

4 Die Modellierung von
AUTOSAR-Software-
Komponenten erfolgt unter
zusétzlicher Verwendung des
TargetLink-AUTOSAR-Block-
sets, hier speziell der Blécke
flir Runnables und AUTOSAR
In-/Outports.
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# RapidPro-Modul fiir
Direkteinspritzung

# \ariable Ansteuerung
von Injektoren

# Software-
konfigurierbares
Modul

Weitere Informationen
finden Sie unter

lvww.dspace.com/goto?released

V¥ DS1664-Module plus
RapidPro-Prototyping-
Plattform: eine univer-
selle, konfigurierbare
Ansteuerungselektronik
fir Benzin- und Diesel-
Direkteinspritzsysteme.

Flexible

PRODUKTE

Direkteinspritzung

Um Treibstoffverbrauch, Abgas- und Gerduschemission von Fahrzeugen weiter zu reduzieren und
gleichzeitig die Motorleistung zu steigern, setzen Automobilhersteller neue Brennraumverfahren
sowie neue Einspritzverfahren und -strategien ein. Mit dem neuen Modul fur Direkteinspritzung PS-
DINJ 2/1 (DS1664) bietet dSPACE jetzt in Verbindung mit der RapidPro-Prototyping-Plattform eine
universell konfigurierbare Ansteuerelektronik fur direkteinspritzende Diesel- und Ottomotoren mit
Magnetspulen-Injektoren. Aufgrund der Software-Konfigurierbarkeit der Strom- und Spannungssignale
kann das Modul an verschiedenste Injektoren angepasst werden und ist somit flexibel wiederver-

wendbar: Das spart Zeit und Kosten.

Bessere Einspritzsysteme entwickeln

Die Optimierung von Einspritzsystemen fiir Benzin- und Diesel-
fahrzeuge erfordert heute eine flexible Ansteuerung der
Einspritzkomponenten, insbesondere in der Vorentwicklung.
Die vorhandenen Seriensteuergerate sind fur diese Aufgabe
in der Regel nicht geeignet, da sie auf die spezifische Serien-
anwendung zugeschnitten und demnach nicht flexibel sind.
Bisher waren oft aufwendige Ansteuerungslésungen not-
wendig, die meist noch fur jedes Projekt mit viel Aufwand
modifiziert oder neu entwickelt werden mussten. Die modu-
lare RapidPro-Prototyping-Plattform von dSPACE geht hier
andere Wege und ist dabei ausgesprochen effizient: Das neue
DS1664-Modul kann dank seiner Software-Konfigurierbarkeit
flexibel an eine Vielzahl unterschiedlicher Magnetventil-Injek-
toren angepasst werden. Aufgrund des modularen Auf-
baus des RapidPro-Systems sind Einspritzsysteme mit bis zu
12 Zylindern ohne weiteres moglich.

Universelle Injektor-Ansteuerung

Ein DS1664-Modul, das zwei Steckplatze in einer RapidPro
Power Unit belegt, bietet eine integrierte Stromregelung
fur den Spitzenstrom |, und den Haltestrom |, |, (vgl.

DS1664
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Magnetinjektoren

Abbildung) sowie eine Spannungsregelung fur die Boost-
Spannung (softwarekonfigurierbar zwischen 6 und 100 V).
Eine externe Boost-Spannung kann zugefihrt werden.
Auch Sicherheits- und Fehlererkennungsfunktionen wie
Kurzschluss- oder Ubertemperaturerkennung sind mit an
Bord. Die Ansteuersignale flr Einspritzbeginn und -dauer
t

.., werden von der RapidPro Control Unit generiert
peal ol

und kénnen mittels Simulink®-Blockset in Echtzeit frei para-
metriert werden. Es lassen sich bis zu 10 Einspritzungen (Vor-,

peak

H
H
H
H
H
H
»
»

v
A

4
A |

t t

peak hold

A Typischer Stromverlauf bei der Injektor-Ansteuerung.

Haupt- oder Nacheinspritzung) pro Zylinder innerhalb eines
Arbeitsspiels mit einer Auflésung von 0,1° Kurbelwinkel
realisieren. Je nach Betriebsart kdnnen mit einem Modul
bis zwei Injektoren (sequenziell) angesteuert werden. Im
Einzelmodus betragt der maximale Ausgangsstrom soft-
warekonfigurierbar zwischen 2 A und 30 A, kontinuierlich
bis 15 A (Doppel-modus: 20 A/10 A).
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Schneller bypassen

Ab sofort bietet dSPACE eine neue Bypass-Schnittstelle zur Funktionsentwicklung: das DS541 DPMEM
POD (Plug-on-Device mit Dual-Port-Memory) ist ein dSPACE-Standardprodukt passend zu Freescales
VertiCal-Architektur fur MPC55xx-Mikrocontroller. Das DS541 erreicht aufgrund des direkten Zugriffs
auf den Mikrocontroller-Bus sehr niedrige Latenzzeiten beim Funktions-Bypassing. Zusatzlich zum
Bypassing ist es auch fur andere Aufgaben wie die Steuergerate-Applikation bestens geeignet.

Minimale Latenzen beim Funktions-Bypassing

Das neue DS541 von dSPACE minimiert beim Funktions-
Bypassing Kommunikationslatenzen zwischen der Proto-
typing-Hardware und dem Steuergerat. Dadurch ist das
DS541 optimal fir das Bypassing von Steuergeratefunktionen
geeignet, die in schnellen Rastern berechnet werden missen
und die eine Vielzahl von Modell-Eingangen und -Ausgéngen
bendtigen. Das DS541 ist eine Aufsteckplatine fir ein
MPC55xx VertiCal Base Board von Freescale, das wiederum
einfach durch Austauschen des Original-Mikrocontrollers mit
dem Seriensteuergerat verbunden werden kann. Niedrige
Latenzzeiten — kombiniert mit einer hohen Signalintegritat
—werden durch mehrere Faktoren erreicht: direkter Zugriff
auf den Mikrocontroller-Bus Uber den VertiCal-Stecker, sehr
kurze Signalleitungslangen zwischen dem Dual-Port-Memory
und dem MPC55xx-Mikrocontroller sowie eine schnelle LVDS-
Schnittstelle. Die verfugbaren Simulink-Blocksets unterstltzen

JTAG/Nexus-Schnittstelle

DS541 DPMEM POD
flr MPC55xx

VertiCal Base Board
von Freescale mit [

VertiCal-Stecker

zwei Varianten des externen Bypassings: adressbasiertes und
servicebasiertes Bypassing.

Steuergerate-Applikation

liber Nexus oder CAN

Durch einen zusatzlichen RAM-Baustein auf dem DS541
kann das POD auch als Speicher fur Applikationsdaten ver-
wendet werden. Bei angeschlossener Spannungsversorgung
Uber die Fahrzeugbatterie bleiben diese Daten auch nach
Ausschalten des Steuergerates erhalten. Als Applikations-
schnittstelle kann zum Beispiel der CAN-Bus des Steuergeréts
oder die JTAG/Nexus-Schnittstelle dienen, die direkt auf dem
DS541 zur Verfligung steht. Der Nexus-Anschluss ist zudem
als Schnittstelle zum Debuggen von Steuergeraten oder zur
Flash-Programmierung nutzbar. Uber den VertiCal-Stecker
des DS541 lassen sich weitere Aufsteckplatinen anbinden,
zum Beispiel zur Speicheremulation.

LVDS-Schnittstelle zum
Prototyping-System

MPC55xx- (

Mikrocontroller

Anschlussflache
kompatibel zum
MPC55xx-

Mikrocontroller im

) , Elektronisches Steuergerat
Seriensteuergerat

Software-Support

A Das neue DS541 lasst sich einfach auf ein MPC55xx VertiCal Base Board von Freescale aufstecken.

dSPACE

#~ Standard-POD fiir
VertiCal-Architektur

# Funktions-Bypassing
und Steuergerate-
Applikation

# Eigenes DPMEM und
LVDS-Schnittstelle

Weitere Informationen
finden Sie unter

lwww.dspace.com/goto?released
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Automatisierte Tests

in Echtzeit

# Echtzeitfahiger
Python-Interpreter
fiir DS1006 Processor
Board

Die Hardware-in-the-Loop (HIL)-Simulation in Echtzeit auf speziellen Prozessorkarten ist heute
allgemeiner Standard fur den Test mechatronischer Steuergerate. Aber erst durch leistungsfahige
Tool-Automatisierung lasst sich das Potenzial der Simulator-Hardware voll ausnutzen. dSPACE
bietet hierfur das Testautomatisierungs- und Testmanagement-Werkzeug AutomationDesk.

Der Anwender kann Tests grafisch erstellen oder mit Python-Skripten programmieren und

# Testausfiihrung
synchron zum Modell

anschlieBend auf dem PC ausfihren. Ab AutomationDesk 1.4 kénnen Python-Skripte unab-
hangig vom PC in Echtzeit, das heit synchron zum Modell, auf dem DS1006 Processor Board

ausgefUhrt werden. Damit lassen sich nun auch Tests mit hohen Anforderungen an zeitliche

& Python als Genauigkeit und Reaktivitat umsetzen.
Testbeschreibungs-
mittel fiir Echtzeit-

tests

Echtzeittests in Python beschreiben

Schon léanger bietet dSPACE die objektorientierte
Skriptsprache Python erfolgreich im Paket mit Auto-
mationDesk fir die Testautomatisierung an. Ab der in
dSPACE Release 5.2 enthaltenen Version AutomationDesk
sich nun Python-Skripte
synchron zum Simula-

1.4 werden“{@‘- -

tionsmodell ausfiihren
lassen. Da mit dieser
Losung alle Testakti-
onen unter Echtzeitbezug
stattfinden, ergeben
sich vollkommen
neue Testmog-
lichkeiten am
HIL-Simulator.
Es lassen sich
reaktive Tests
implemen-
tieren, die auf
Anderungen von
ModellgréBen im
gleichen Simulations-
schritt reagieren kbnnen (so
genannte Echtzeittests). Auch Zeitver-
messungen in Tests sind nun viel genauer moglich,
da es zwischen Testrechner und Prozessorkarte zu
keiner Latenzzeit mehr kommt. Die maximale zeit-
liche Auflésung der Messungen ist hier nur durch die
Simulationsschrittweite begrenzt.

24
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Echtzeitfahiger Python-Interpreter

Ein echtzeitfédhiger Python-Interpreter, der auf dem
DS1006 Processor Board zusammen mit dem Modell aus-
gefuhrt wird, ermoglicht die synchrone Skriptausfiihrung.
Erist in der Lage, mehrere Echtzeittests gleichzeitig und
unabhangig voneinander auszufthren. Eine Interaktion
der Tests mit dem Simulationsmodell ist in Echtzeit Gber
den Speicher der Prozessorkarte maéglich. Hiermit lassen
sich die an den HIL-Simulator angeschlossenen Steuer-
gerate in jedem einzelnen Simulationsschritt beobachten
und beeinflussen.

Der Python-Interpreter wird beim Ubersetzungsvorgang
Uber eine Real-Time-Workshop-Build-Option zur Appli-
kation hinzugeftigt. Der Anwender formuliert Echtzeit-
tests durch Standard-Python-Skripte mit den neuen von
dSPACE angebotenen Bibliotheken (zum Beispiel fur
den Zugriff auf Modellvariablen oder fur die parallele
Ausfuhrung mehrerer Testzweige innerhalb eines Echt-
zeittestes). Auch kénnen eigene Bibliotheken erstellt und
in mehreren Tests wiederverwendet werden. Erstellte
Tests kdnnen unabhéngig davon, ob gerade ein Echt-
zeittest ausgefuhrt wird, vom PC auf die Prozessorkarte
des Simulators geladen und gestartet werden.

Obwohl die Ausfuhrung der Echtzeittests zusatzlich
Speicherplatz und Rechenzeit auf der Prozessorkarte
benotigt, konnen typische Testszenarien, die parallel zu
komplexeren Motor- und Fahrdynamikmodellen ablaufen,
problemlos in Simulationsschrittweiten von 1 ms realisiert
werden.
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dSPACE Simulator

DS1006

Steuergerat

A Testausflihrung in Echtzeit auf der Prozessorkarte.

PC und Prozessorkarte arbeiten

Hand in Hand

Da die Echtzeittests auf der Prozessorkarte ausgefuhrt
werden, ist der PC nach Laden und Starten der Tests nicht
mehr notwendig. Trotzdem kann auch eine kombinierte
Testausfihrung auf PC und Prozessorkarte sinnvoll sein.
Dafir wird es in zuklnftigen Versionen Unterstitzung
geben, so dass auf dem PC und der Prozessorkarte aus-
gefuihrte Python-Skripte gegenseitig Funktionen auf-
rufen und Daten austauschen kénnen. So kann zum
Beispiel der Echtzeittest Uber einen langeren Zeitraum
Ergebnisdaten sammeln und an den PC Ubermitteln,
der dann die Reportgenerierung tUbernimmt. Oder der
Echtzeittest greift auf ein an den PC angeschlossenes
Diagnosesystem zu, um einen Fehlerspeichereintrag im
Steuergerat abzufragen.

Vorteile der Python-Echtzeittests

# Programmierung von Echtzeittests in der
Standardsprache Python

# Testbeschreibung durch den Anwender
erweiterbar (Bibliotheken)

# Zeitgenaue Beschreibung von Testaktionen

# Reproduzierbare Ausfiihrung von Testfallen

Simulationsmodell

Lesezugriff

Schreibzugriff

echtzeitfahig

Zusammenfassung und Ausblick

Mit AutomationDesk 1.4 steht der echtzeitfahige Python-
Interpreter fur das DS1006 Processor Board bereit. Es
lassen sich damit mehrere Echtzeittests unabhangig von-
einander laden und synchron zum Simulationsmodell
ausfuhren. Die Tests kénnen Lese- und Schreibzugriffe
auf Modellvariablen durchfiihren.

Die Funktionalitat fur das Echtzeittesten wird schritt-
weise ausgebaut. Hierzu gehoren verschiedene Biblio-
theken, die einen komfortablen Zugriff auf HIL-Hardware
bieten (zum Beispiel FIU-, CAN- und Diagnosezugriff)
sowie den Datenaustausch zwischen PC und Prozes-
sorkarte vereinfachen. Es sind Bibliotheksfunktionen
fur die erweiterte Echtzeit-Datenerfassung geplant, die
das Starten und Stoppen der Datenaufzeichnung von
ModellgréBen abhangig machen. Die Entwicklung des
Python-Interpreters wird auf das DS1005 PPC Board
und Multiprozessorsysteme (basierend auf DS1005 und
DS1006) ausgedehnt.

# Simulationsmodelle kénnen ohne Modifikation
fur die Tests verwendet werden

# Lese- und Schreibzugriff auf ModellgroBen in
jedem Simulationsschritt moglich

# Dynamisches Nachladen und Ausfuihren von Tests
wahrend der Modellsimulation

dSPACE
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# Automatische
Laufzeitfehleranalyse
von TargetLink-Code

# Navigation vom
analysierten Code
direkt ins Modell

# Hohe Genauigkeit der
Analyse durch Tool-
Integration

W Starten und Konfigu-
rieren der Code-Analyse
auf Modellebene mit Hilfe
zusétzlicher TargetLink-
PolySpace-Blécke.
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Laufzeitfehlern
auf der Spur

Bei der Steuergerate-Software-Entwicklung unterstutzt der Seriencode-Generator TargetLink
den Anwender nicht nur durch die Generierung des eigentlichen Funktionscodes. Vielmehr
steht dem TargetLink-Anwender auch eine umfangreiche Tool-Landschaft fur Verifikations- und
ValidierungsmaBnahmen offen, die teils in TargetLink enthalten ist, teils durch Erweiterungslésungen
wie MTest zur Verfigung gestellt wird. Zu dieser Tool-Landschaft gesellt sich nun in Form der TargetLink-
PolySpace-Integration ein weiteres innovatives Werkzeug, das der Absicherung gegen Laufzeitfehler

dient.

Ursachen von Laufzeitfehlern

Auch wenn sich kein menschlicher Programmierer in puncto
Fehlerfreiheit mit automatischen Seriencode-Generatoren
messen lassen kann, ist der generierte Code nicht zwingend
frei von Laufzeitfehlern. Die Ursache dafiir ist, dass Fehler
bereits im Modelldesign, das heit im Rahmen der Funkti-
onsentwicklung, eingebracht werden kénnen. Bestehen auf
Modellebene beispielsweise keine geeigneten MaBnahmen
gegen Divisionen durch Null oder potenzielle Uber- oder
Unterldufe des Wertebereichs, so kann auch der generierte
Code Laufzeitfehler enthalten, da die potenziell fehlerhafte
Spezifikation 1:1 in Code umgesetzt wird. Die Quellen
etwaiger Laufzeitfehler sind somit auf der Modellebene zu
suchen und sollten auch bevorzugt dort behoben werden,
was durch die TargetLink-PolySpace-Integration maBgeblich
vereinfacht wird.

Was leistet die TargetLink-PolySpace-
Integration?

Die Integration ermoglicht die direkte Anbindung von
TargetLink an den PolySpace Verifier, der auf Basis einer

et TargetLink
Model-

in-the-loop
mode

A 4

Sum

1

Z

Unit Delay

A Modellfragment mit potenziellem Uber-/Unterlauf
aufgrund der enthaltenen Riickkopplung.

statischen Analyse mit Hilfe der so genannten abstrakten
Interpretation den generierten Code analysiert. Diese Technik
gestattet es, Aussagen Uber Laufzeitfehler mit einer Exaktheit
vorzunehmen, die mit der mathematischer Beweise ver-
gleichbar ist. Einzelne Code-Fragmente werden entweder als
hundertprozentig laufzeitfehlerfrei, hundertprozentig laufzeit-
fehlerbehaftet, als , toter Code” oder als potenziell unsicher
eingestuft. Lediglich die letztere Klasse bedarf dann noch der
genaueren Analyse durch den Anwender, da aufgrund von
Naherungen (Abstraktionen) nicht endgltig determiniert
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A Farbliche Hervorhebung von potenziellen Laufzeitfehlern im Code durch den PolySpace Viewer

und direkte Navigation ins Modell.

werden kann, ob tatsachlich ein Laufzeitfehler auftreten Code-Zeilen mit nicht endguiltig geklartem Laufzeit-
kann oder nicht. fehlerverhalten reduziert wird.
# TargetLinks optimierte Code-Generierung durch die

Vorteile der TargetLink-PolySpace-Integration Technik ,Compute through Overflow” wird vom
Durch die TargetLink-PolySpace-Integration ergeben sich fur PolySpace Verifier explizit als solche erkannt, wodurch
den Anwender beider Werkzeuge wesentliche Vorteile: wiederum die Analyse des generierten Codes verein-
# Die Analyse des generierten Codes wird in gewohnter facht wird.

Manier direkt von der Modellebene mit wenigen

Mausklicks gestartet. Auch die Konfigurationspara- Die von PolySpace und dSPACE vorgenommene Tool-Inte-

meter des PolySpace Verifiers und das TargetLink-Sub- gration fuihrt nicht nur zu einer Beschleunigung des Entwick-

system, dem der zu inspizierende Code zugeordnet lungsprozesses, sondern sie ebnet auch einen komfortablen

ist, werden direkt im Modell spezifiziert. Weg fiir die Absicherung des generierten Seriencodes.

# |m PolySpace Viewer, der den generierten Code
darstellt und die einzelnen Operationen entsprechend
ihrer jeweiligen Klassifikation farblich hervorhebt
(z. B. grin fur hundertprozentige Laufzeitfehlerfrei-
heit, orange fir potenziell unsichere Stellen mit nicht

endguiltig geklartem Laufzeitfehlerverhalten), kann Gloscar

vom Code direkt an die korrespondierenden Stellen
Toter Code — Programmfragment, das grundséatzlich

im Modell navigiert werden. Hierdurch lassen sich die . . B}
nicht erreicht bzw. ausgefthrt werden kann.

kritischen Stellen besonders komfortabel ins Modell

zuriickverfolgen, inspizieren und gegebenenfalls Compute through Overflow -
korrigieren. Berechnungsverfahren fr arithmetische Operationen,

# Durch die Spezifikation von Zusatzinformationen bei dem, wenn das Endergebnis korrekt darstellbar ist, Weitere Informationen
auf Modellebene wie Wertebereichsgrenzen fiir Uberlaufe in Zwischenresultaten auftreten drfen. zur TargetLink-PolySpace-
applizierbare Parameter oder EingangsgroBen kann _ Integration (PolySpace for

i - : . Abstrakte Interpretation — Verfahren zur Analyse Model Based Design)
die Genauigkeit der Analyse substanziell gesteigert o i ] ind bei der Fi
der Semantik eines Programms, wobei Abstraktionen sind bei der Firma

werden. Der PolySpace Verifier liest diese Informa- PolySpace unter

Eontact@polyspace.con]
erhaltlich.

zur Reduzierung des Berechnungsaufwandes
eingesetzt werden.

tionen aus dem dSPACE Data Dictionary aus und

berticksichtigt sie in der Analyse, wodurch die Zahl der
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# Einblick in
Standardisierungs-

gremien

# AUTOSAR und
ASAM e.V.

# Engagement
von dSPACE

O ASAM

AUTOSAR

A Joachim Stroop,
Sprecher des AUTOSAR
Template Teams, Product

Manager System and
Function Design Tools
bei dSPACE.
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AUTOSAR und ASAM-
aktuelle Aktivitaten

Allgemeingultige Standards sind aus der Industrie nicht mehr wegzudenken. Ihre Entwicklung
und Einfuhrung in den Markt ist jedoch ein aufwendiger Prozess. Ebenso die Integration in
bestehende Produkte. Wir sprachen mit den dSPACE-Mitarbeitern Joachim Stroop, Sprecher des
AUTOSAR Template Teams, und Dr. Jobst Richert, ASAM-Vorstandsmitglied, Uber die Bedeutung
von Standards sowie deren Auswirkung auf dSPACE-Produkte.

Die Einfiihrung und Durchsetzung von Standards
ist mit groBem Abstimmungs- und Entwick-
lungsaufwand verbunden. Warum unterstiitzt
dSPACE Standardisierungsbestrebungen?

Stroop: Aus Sicht der Anwender bieten Standards ein
hohes MaB an Investitionssicherheit. Produkte, die einen
Standard vollstandig unterstitzen, sind interoperabel
mit erganzenden Werkzeugen auf dem Markt. Zudem
spiegeln sich in Standardisierungsbemuhungen vielfach
technologische Weiterentwicklungen
wider. Beispielsweise strebt AUTOSAR an,
eine domanenspezifische Komponenten-
architektur in der Fahrzeugelektronik zu
etablieren. Wir arbeiten mit an der Ent-
wicklung neuer Technologien und unter-
stUtzen diese Innovationen frithzeitig.
Richert: dSPACE vertritt generell den
Standpunkt, dass Uberall dort, wo
Dateiformate oder APIs keinen wettbe-
werbsdifferenzierenden Vorteil fir einen
Werkzeughersteller darstellen kénnen,
eine standardisierte Lésung angestrebt
und untersttzt werden muss. Aller-
dings mussen solche Standards dann
vollstéandig praxistauglich sein und die
parallele Etablierung von proprietaren
Losungen verhindern kénnen. Um dies zu erreichen, ist
technische Expertise notwendig, die dSPACE durch Betei-
ligung seiner Fachexperten in vielen technischen Arbeits-
kreisen, aber auch auf Managementebene einbringt.

Welchen Standardisierungsbewegungen messen
Sie derzeit die gréBte Bedeutung bei und in
welchen Bereichen ist dSPACE involviert?

Richert: Den langsten BerUihrungspunkt zu Standardisie-

rungsaktivitaten hat dSPACE zum ASAM e.V. bzw. sogar
schon zu dessen Vorgangerorganisation ASAP. Als der
ASAM e.V. im Dezember 1998 entstand, war dSPACE unter
den Grindungsmitgliedern. Die Betatigungsfelder zur Stan-
dardisierung von Automatisierungs- und Messsystemen
haben heute Relevanz fiir nahezu alle dSPACE-Produkte.
Stroop: AUTOSAR ist eine Entwicklungspartnerschaft mit
dem Ziel, ein standardisiertes Elektrik/Elektronik-Archi-
tekturkonzept zu entwickeln und dieses kommerziell zu
nutzen. Der Ansatz von AUTOSAR ist so umfassend, dass
eine Vielzahl weiterer Standards aufgegriffen worden ist,
beispielsweise das FlexRay-Kommunikationsprotokoll. Seit
2004 sind wir Premium Member in der AUTOSAR-Partner-
schaft und beteiligen uns aktiv in zentralen Arbeitsgruppen
an der Ausarbeitung der Spezifikationen. Mit unseren lang-
jahrigen Erfahrungen als Werkzeughersteller leisten wir
somit einen Beitrag zur Absicherung der Infrastruktur und
zur Einfihrung eines AUTOSAR-Entwicklungsprozesses.

Seit der Griindung von ASAM 1998 und der

von AUTOSAR 2003 gab es in den Gremien
weitreichende Entwicklungen.

Welche Schwerpunkte gibt es derzeit?

Stroop: Mit der Publikation der ersten AUTOSAR-Stan-
dards im Mai 2006 ist AUTOSAR in die Phase der Ergeb-
nisveréffentlichung eingetreten. Bis zum Abschluss der
laufenden Phase von AUTOSAR wird es darum gehen, die
Spezifikation abzuschlieBen und abzusichern. Die Ergeb-
nisse sind unter groBem Aufwand aller Beteiligten erreicht
worden. Der resultierende Stand wird von Anwendern in
ersten Feldversuchen aufgegriffen und bildet zugleich die
Grundlage fir verschiedene Werkzeugentwicklungen.
Richert: Aufgrund der langeren Historie des ASAMs stellt
sich die Situation hier anders dar. Insbesondere die Stan-
dards des ASAM-AE (Automotive Electronics)-Bereiches
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Regler-
Entwurf

Funktions-

Prototyping ﬂ
® ASAM MCD 1MC (XCP, CCP)

® ASAM MCD 2MC (ASAP2)
® ASAM MCD 2 (FBX)

LEJ ASAM MCD 2D (ODX)
ASAM MCD 3MC

ASAM MCD 3D

ASAP 3, Classic”

Steuergerate-Test
B ASAM MCD 1MC (XCP, CCP)
- B ASAM MCD 2MC (ASAP2)
g ® ASAM MCD 2D (ODX)
® ASAM MCD 3MC
B ASAM MCD 3D
B ASAP 3, Classic”
B ASAM MCD 2 (FBX)

Steuergerdte-
Implementierung

® ASAM MCD 1MC (XCP, CCP)
B ASAM MCD 2MC (ASAP2)

= =
=

spielen weltweit und in nahezu allen Phasen des Steuer-
gerate-Entwicklungsprozesses eine wichtige Rolle. Dies
spiegelt sich dann naturlich auch vielfaltig in der dSPACE-
Werkzeugkette wider. Waren die ASAM-AE-Standards
friher Gberwiegend isolierte Schnittstellen- oder Format-
standards, so geht der Trend hier zunehmend in Richtung
Prozessunterstiitzung entlang dem V-Modell. Hier hat
insbesondere auch die Integration der Arbeitsergebnisse
des MSR-Konsortiums in den ASAM eine Rolle gespielt.
Die anderen Betatigungsfelder des ASAMs, zum Beispiel
ASAM GDI und ASAM ODS haben in der Vergangenheit
fur dSPACE nur auf Einzelprojektebene eine Rolle gespielt.
Hier steht die Unterstlitzung dieser Standards in dSPACE-
Produkten, zum Beispiel eine ODS-basierte Ablage von HIL-
Daten, mittelfristig an. Derzeit werden solche Losungen
noch nicht ausreichend nachgefragt.

Mitglied in mehreren Gremien zu sein,

erfordert viel Zeit und personelle Ressourcen.
Welche Vorteile ergeben sich durch die

aktive Teilnahme insbesondere in den beiden
Organisationen ASAM und AUTOSAR?

Stroop: Wenn ein Unternehmen in beiden Gremien ver-
treten ist, ergeben sich natdrlich Synergieeffekte, die man
nutzen sollte. Wir sind bei dSPACE in der gtinstigen Posi-
tion, Einblick in und Einfluss auf beide Gremien zu haben.
Diese Ausgangslage ist gut geeignet, um Querbeziehungen
wie inhaltliche Uberschneidungen oder Synergiepotenziale
zu erkennen und so die Produktentwicklungen entspre-
chend ausrichten zu kénnen.

Welche Auswirkungen hat die
Verbreitung von ASAM auf
dSPACE-Produkte?

Richert: Wir messen ASAM eine sehr
groBBe Bedeutung bei und haben die
Schnittstellen-Spezifikationen erfolg-
reich in unterschiedlichen Bereichen
unserer Werkzeugkette integriert. Bei
der Steuergerate-Implementierung,
beim Steuergerdte-Test sowie der
Steuergerate-Applikation ist dieser
Standard ein fester Bestandteil. Jedes
Jahr kommen neue ASAM-Standards
hinzu. Zuletzt zum Beispiel die ODX-
UnterstUtzung in CalDesk. Zukunftig
etwa das neue Austauschformat fur
Applikationsdaten CDF 2.0 oder wei-
tere XCP-Transportschichten.

Nimmt AUTOSAR im gleichen Umfang Einfluss auf
die dSPACE-Produkte wie ASAM?

Stroop: Bei der Integration von AUTOSAR in die dSPACE-
Produkte stehen wir noch am Anfang. Ein erstes Bei-
spiel ist die integrierte AUTOSAR-Anbindung von
TargetLink 2.2. Mit einem Produkt werden wir uns natur-
lich nicht zufrieden geben. Seien Sie auf zukinftige Ent-
wicklungen gespannt.

Vielen Dank fiir das Gesprach.

dSPACE

Steuergerate-Applikation
ASAM MCD 1MC (XCP, CCP)
ASAM MCD 2MC (ASAP2)

A Integration von ASAM in die dSPACE-Werkzeugkette.

A Dr. Jobst Richert,
ASAM-Vorstandsmit-
glied; Section Manager
SW Development bej
dSPACE.

Einen ausfuhrlichen
Bericht zu TargetLink 2.2
finden Sie auf Seite 20.
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dSPACE Japan K.K.
veranstaltet
Anwenderkonferenz

Volles Haus
im Tokyo
Conference Center

Informationen aus
erster Hand

BUSINESS

Erste Konferenz der
neuen dSPACE-Tochter

Am 23. Mai 2006 veranstaltete das neue Tochterunternehmen dSPACE Japan K.K. in Tokio
seine erste Anwenderkonferenz. Rund 270 Teilnehmer kamen, um im Tokyo Conference
Center Shinagawa mehr Uber Projekte mit dSPACE-Systemen zu erfahren und sich mit anderen
Anwendern auszutauschen. Die hohe Anzahl der Konferenzbesucher zeigt, wie stark das
Interesse an der Entwicklungsarbeit anderer Unternehmen ist. Die Teilnehmer kamen aus
Unternehmen wie DENSO Corporation, JATCO CO. Ltd., Nissan, Toyota, Honda, Hitachi, YAMAHA,

TTDC, Mazda und ISUZU.

In angenehmer Atmosphére des Tokyo Conference
Center bot die Anwenderkonferenz Gelegenheit zum
Gedankenaustausch mit anderen dSPACE-Anwendern,
Produktexperten und Interessenten. Zudem prasentierte
die konferenzbegleitende Ausstellung aktuelle Produkt-
entwicklungen anhand von Demosystemen.

»Der Austausch mit anderen dSPACE-
Anwendern war genauso wertvoll
wie die Informationen zu aktuellen

Technologietrends.”
Konferenzteilnehmer von
Hitachi Engineering Co. Ltd.

Einblicke in aktuelle Projekte

Fuhrende japanische Automobilhersteller und -zulieferer
gaben umfassende Einblicke in Entwicklungsprojekte
und ihre Arbeit mit dSPACE-Systemen. Takao Nishimura
berichtete Uber die Einfihrung des dSPACE Calibration
Systems fiir das Fahrerassistenzsystem bei DENSO Corp.
Kenji Nakajima von JATCO Ltd. stellte aktuelle Entwick-
lungsarbeiten an einer elektronischen Regelung fur ein

,Die Podiumsdiskussion der
Automobilhersteller war sehr fesselnd.”
Experte von Yazaki Corp.

Automatikgetriebe unter Einsatz von dSPACE-Werk-
zeugen vor. Motomi Yamada sprach Gber Hardware-in-
the-Loop-Anwendungsfalle bei Mitsubishi Electric Corp.
Himeji. Der Vortrag von Noboru Yabe, Yamaha Motor
Co. Ltd., erlauterte den Einsatz eines Simulationspruf-
stands bei der Moto GP (Moto Grand Prix)-Motorenent-

wicklung. Akira Ohata von Toyota Motor Corp. fihrte
deren Motorsimulationstechnologie mit Multiprocessing
vor. DarUber hinaus sprachen zwei Gastredner aus Frank-
reich, Nicolas Bellot und Nicolas Lacour von Volvo 3P, Giber
den Entwurf und die Anforderungen eines HIL-Priifstands

fur leichte Nutzfahrzeuge. AnschlieBend stellten sie das

A Frfahrene Ingenieure stellten dSPACE-Produkte vor

und beantworteten Fragen.
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Steuergerat mit RapidPro
und die dSPACE Automo-
tive Simulation Models
(ASM).

Angeregte
Podiumsdiskussion
Die Podiumsdiskussion
zum Thema ,Zukinf-
tige Werkzeuge in der
Automobilelektronik”
= rundete die Veranstal-
tung ab. Diskussions-
teilnehmer waren Akira
Ohata, Toyota Motor
Corp.; Shigeaki Kakizaki,
Nissan Motor Co. Ltd.;
Satoshi Shimada, Honda

A Die Teilnehmer lauschten konzentriert den Ausfihrungen der Entwicklungsexperten. R&D Co. Ltd. sowie Dr.

Virtual Vehicle vor, einen vernetzten Simulator, mit dem
sie Funktionstests und Netzwerktests durchfihren.

»Die Anwenderkonferenz
war hinsichtlich neuester
Entwicklungstrends und
Anwendungsfélle der dSPACE-Produkte
sehr eindrucksvoll und informativ.”
Ingenieur von Isuzu Motors Ltd.

Neue Entwicklungen bei dSPACE

dSPACE-Ingenieure prasentierten die gesamte dSPACE-
Produktpalette und die neuesten Entwicklungen, zum
Beispiel die FlexRay-L6sung, das Stand-alone-Prototyping-

A Demosysteme auf der konferenzbegleitenden

Ausstellung zeigten die neuesten Entwicklungen von
dSPACE, zum Beispiel seriennahes Prototyping mit
RapidPro.

Herbert Hanselmann,
Geschaftsfuhrer dSPACE GmbH und Hitoshi Arima, Pre-
sident dSPACE Japan K.K. als Moderator. Angegangen
wurde das Thema aus Sicht des OEMs mit Hinblick auf
Qualitatssicherung beim Zulieferer und Steigerung der

»Die Programmteile, zum Beispiel
Ausstellung und Présentation
der Produkte sowie Vortrage der
Anwender, waren sehr gut aufeinander
abgestimmt und verschafften dadurch
einen sehr guten Gesamtiberblick.”
Mitarbeiter von Transtron Inc.

Produktivitat. Ein weiterer Hohepunkt war die Diskus-
sion Uber die Bedeutung des modellbasierten Entwurfs,
dessen Einfihrung im Unternehmen und darutber, wie
wichtig es fur die Mitarbeiter ist, sich auf diesem Gebiet
Expertenwissen anzueignen.

dSPACE Japan K.K. bedankt sich bei allen Teilnehmern fur
den Besuch und den regen Erfahrungs- und Wissensaus-
tausch. Die erste Anwenderkonferenz des japanischen
Tochterunternehmens war ein groBer Erfolg und wird in
regelmaBigen Abstdnden wiederholt.

dSPACE

3/2006
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# Dreitdgige Konferenz
in Plymouth,
Michigan

& Teilnehmer aus liber
40 Unternehmen

# Gesprache, Vortrage
und Workshops

'V Die steigende Nach-
frage nach Software-Ent-
wicklungswerkzeugen war
das Thema der Podiums-
diskussion unter der Lei-
tung von Paul Hansen vom

. The Hansen Report”.
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Anwenderkonferenz

in den USA

Auf der vierten amerikanischen dSPACE Anwenderkonferenz wurden aktuelle Produktentwicklungen
sowie Industrietrends in der Software-Entwicklung fur Steuergerate in Workshops und Vortragen
thematisiert. Ein besonderer Schwerpunkt wurde dabei auf das Thema Seriencode-Generatoren
gelegt. An der vom 2.-4. Mai 2006 in Plymouth, Michigan, abgehaltenen Konferenz nahmen
mehr als 130 Teilnehmer von Uber 40 verschiedenen Firmen teil und stellten damit einen breit-
gefacherten Querschnitt von Industrien aus dem Bereich der eingebetteten elektronischen

Regelungstechnik dar.

Immer mehr Hersteller aus verschiedenen Industrieberei-
chen, zum Beispiel Automobiltechnik, Luft- und Raumfahrt,
Robotik und Industrieautomation, setzen auf eingebettete

Regelungen, um Leistungsmerkmale und Funktionen auf

dem neuesten Stand der Technik in ihren Endprodukten
anbieten zu kénnen.

Ich arbeite noch nicht lange mit
dSPACE-Produkten, daher war die
Anwenderkonferenz 2006 eine tolle
Gelegenheit, um mich mit anderen
dSPACE-Anwendern auszutauschen und
von dSPACE-Mitarbeitern mehr tiber
neue dSPACE-Produkte zu erfahren.”
Julien Parouty, Engineering Specialist,
General Dynamics Land Systems

Wahrend sich die Entwicklung eingebetteter Systeme
durchaus vielschichtig gestaltet, lasst sich der Entwicklungs-
prozess durch flexible, integrierte Software-Entwicklungs-
werkzeuge deutlich vereinfachen. Auf dieses Thema wurde
im Verlauf der Konferenz mehrfach eingegangen. An der
Konferenz nahmen mehr als 130 Teilnehmer von Uber 40

verschiedenen Unternehmen teil und reprasentierten damit

A Ausstellungssttick auf der Anwenderkonferenz:
ein 2007 GMC Yukon mit TargetLink-Code an Bord.

einen breitgefacherten Querschnitt aus dem Bereich der ein-
gebetteten elektronischen Regelungstechnik. Eine Umfrage
unter den Teilnehmern ergab, dass alle Befragten diese
Konferenz ihren Kollegen weiterempfehlen wirden.
Folgende Firmen nahmen teil: ASAM, Bombardier, BMW,
Caterpillar, DaimlerChrysler, Delphi, Detroit Diesel, Eagle
RTEC, Eaton Corp., EnSoft Corp., FEV Engine Technology,
Ford Motor Company, Freescale, General Dynamics, General
Motors, GKN Automotive, Hitachi America, 1AV, John Deere,
Magna Drivetrain, Lawrence Tech University, MSC, Moog,
Motorola Automotive, Nissan, OSC Embedded Systems,
PACCAR, PolySpace, Raytheon, Reactive Systems, Ricardo,
Siemens VDO, Software Beret, The MathWorks, TRW, Vector
Cantech, Visteon, WTI und Xerox.

Keynote
Die dreitdgige Konferenz begann mit der Eréffnungsrede
von Dr. Herbert Hanselmann, Prasident und CEO der
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dSPACE GmbH. Er duBerte sich zu dem enormen Wachstum
und zum Einfluss, den dSPACE auf dem Gebiet der Entwick-
lung eingebetteter Regelsysteme in den letzten 18 Jahren
weltweit genommen hat. Er stellte das Schwerpunktthema
automatische Seriencode-Generierung vor und merkte an,
dass er selbst seit 1981 an der Forschung und Entwicklung
von Code-Generierungswerkzeugen beteiligt ist. Hansel-
mann zeigte noch einmal auf, dass dSPACE im Jahr 1999 das
erste Software-Werkzeug zur automatischen Seriencode-
Generierung aus Simulink herausbrachte. Das Werkzeug,
TargetLink, wird seitdem bei zahlreichen Serienfahrzeugen
fur Anwendungen im Bereich Antriebsstrang, Chassis und
Karosserie erfolgreich eingesetzt. Zurzeit befinden sich mehr
als eine Million Fahrzeuge auf den StraBen, die TargetLink-
Code enthalten.

»Ich konnte mich nicht nur tber
kommende Neuheiten informieren,
sondern habe auch erfahren, welche
zuséatzlichen Mdéglichkeiten mein bereits
erworbenes Equipment hat, von denen
ich bisher nichts wusste. ”
Rory Johnson, Senior Engineer,
GKN Automotive

Der erste Pkw mit TargetLink-Code an Bord war der Nissan
Sentra CA 2000. Dr. Hanselmann berichtete, dass Nissan
mit TargetLink seine Entwicklungszeit um 40 % reduzierte
und das Projektteam in nur 3 Monaten den Seriencode
generieren konnte. TargetLink ist seit 7 Jahren am Markt
etabliert. In diesem Zeitraum, so Hanselmann, erzeugte
TargetLink erfolgreich 80-100 % des Algorithmen-Codes
fur zahlreiche Serienfahrzeuge: Chevrolet Suburban, Ava-
lanche und Tahoe, GMC Yukon und Yukon XL, Jeep Grand
Cherokee und Commander, Volvo S80, Jaguar XK, Ford
Mondeo und Galaxy, plus verschiedene Modelle von Mer-
cedes, Nissan, BMW, Porsche und anderen OEMs. Abschlie-
Bend hob Dr. Hanselmann auch Wachstum und Fortschritt
weiterer dSPACE-Produkte hervor und betonte, dass das
Unternehmen weiterhin in die Forschung investiert, um
seine Produktpalette weiter ausbauen und optimieren zu
kénnen. ,dSPACE gilt seit jeher als innovativ und zuverlassig
und so soll das auch bleiben”, so Hanselmann.

Podiumsdiskussion

Der Experte fur Automobilelektronik Paul Hansen vom “The
Hansen Report” moderierte eine offene Podiumsdiskus-
sion zum Thema Verbesserung von Produktqualitat und
Markteinfiihrungszeiten durch den Einsatz kompatibler
Entwicklungswerkzeuge fir elektronische Steuergerate.

A Die Konferenz bot 20 technisch detaillierte Vortrdge
und vier Workshops.

.Echte Produktivitatssteigerungen kénnen mit wohlinte-
grierten Entwicklungswerkzeugen erreicht werden, wobei
diese naturlich auch keine Wunder vollbringen kénnen”,
sagte Diskussionsteilnehmer James Kolhoff, Director der
Software-Entwicklung bei GM Powertrain.

Er stellte fest, dass der Einsatz von Werkzeugen Schulungs-
aufwand sowie organisatorische Akzeptanz und Zusam-
menarbeit erfordern — und das nicht nur intern, sondern
auch auf Seiten der Zulieferer.

Man kam darin Uberein, dass Integration auf Systemebene
far Effizienz und Qualitat unerlasslich sind. ,,Es muss etab-
lierte Prozesse geben, um den Einsatz von Werkzeugen und

A Die amerikanische dSPACE Anwenderkonferenz

2006 fand im St. John’s Conference Center in Plymouth,
Michigan, USA statt.

dSPACE
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P Vorfiihrung des Virtual
Vehicle basierend auf einem
Mid-Size-HIL-Simulator,
MotionDesk und
ControlDesk.
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Technologien zu vereinfachen”, sagt Salim Momin, Director
des Virtual Garage Lab bei Freescale Semiconductor, Inc.
.Darin liegt der Schltissel zum Erfolg”. Die Diskussionsteil-
nehmer adressierten zudem den Bedarf an kosteneffizienten
Validierungsoptionen und waren sich einig, dass ausge-
reifte Werkzeuge wie die automatische Code-Generierung
enorme Vorteile mit sich bringen.

~Hervorragende Ausstellung! Der Inhalt
der Konferenz und die ausstellenden
Firmen waren sehr gut aufeinander
abgestimmt. Die technischen
Présentationen und die Rdumlichkeiten
waren ausgezeichnet!”
John Glab, Controls Engineer, Ford Motor Co.

Ubereinstimmung wurde auch dahingehend erreicht,
dass die Steuergerate-Entwicklung beschleunigt werden
muss, solange neue Kunden- und Marktanforderungen
anspruchsvolle Leistungsmerkmale und Funktionen fordern.
Die groBte Herausforderung liegt im Aufbau einer flexiblen
Rechenplattform, die die Interoperabilitit von Werkzeugen
unterstutzt. Weitere Teilnehmer der Podiumsdiskussion

waren Mark Thomas, Director Electronic Systems, Detroit
Diesel, und Dr. Hanselmann, dSPACE GmbH.

BUSINESS

A Die Anwenderkonterenz schloss mit einer 9-Loch-

Golf-Partie auf dem John’s Championship Golfplatz.

Vortrége, Workshops, Ausstellungen

Insgesamt wurden 20 Vortrage von dSPACE-Anwendern
gehalten, die direkte Einblicke gaben, wie sich die einge-
bettete Elektronik im eigenen Unternehmen entfaltet und
widerspiegelt. Die Anwender erlduterten sowohl die internen
Steuergerate-Herausforderungen, denen es zu begegnen
gilt, als auch die Vorteile, die ihre Entwicklungsteams mit
den dSPACE-Lésungen erzielen kénnen.

. Die diesjéhrige Anwenderkonferenz hat
mich sehr beeindruckt. Die zahlreichen
Anwendungen aus den unterschiedlichen
Bereichen und Industrien waren
hochinteressant und die daraus
gewonnenen Ideen und Ansichten sehr
konstruktiv.”

Alexander Bauer, Senior Design Engineer
Converter Control, Bombardier

Neu auf der diesjahrigen Konferenz waren die zahlreichen
Workshops zu den Themen automatische Code-Generie-
rung, modellbasiertes Testen, Hardware-in-the-Loop-Design,
Rapid Control Prototyping, Steuergerate-Applikation und
effiziente Methoden zur Testautomatisierung.

Hier hatten die Konferenzteilnehmer Gelegenheit,
zusammen mit dSPACE-Ingenieuren Gesprache Uber tech-
nische Details zu vertiefen.

Eine weitere Neuerung der Konferenz war die Ausstellung.
Es wurden zwei Serienfahrzeuge, ein 2007 GMC Yukon
und ein 2006 Jeep Grand Cherokee, prasentiert, die mit
Steuergerate-Code aus TargetlLink ausgestattet sind. An
dieser Stelle geht ein besonderer Dank an die Aussteller
ASAM, The MathWorks, IAV, PolySpace, OSC Embedded
Systems, Reactive Systems, FEV, Freescale und EnSoft sowie
an alle Teilnehmer der Anwenderkonferenz.
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Hybrid mit dSPACE

Neben konventionellen Antrieben werden zunehmend alternative Antriebe, zum Beispiel & Test und Entwicklung
Hybridantriebe, mit den Werkzeugen von dSPACE entwickelt und getestet. Die Anwender von Hybridantrieben
arbeiten sowohl im Bereich Forschung und Lehre als auch in der Industrie. Dabei kommen die

verschiedensten Produkte zum Einsatz: von der MicroAutoBox bis hin zum Verbundsystem . Einsatz

bestehend aus mehreren Hardware-in-the-Loop (HIL)-Simulatoren. Diese Auswahl an verschiedener
Kundenanwendungen verdeutlicht die breit gestreuten Einsatzgebiete. dSPACE-Produkte
Kundenliste

General Motors Verbundtest von Steuergeraten fur Hardware-in-the-Loop-

Verbrennungsmotoren, Getriebe, Elektromotoren Simulatoren im Verbund

und Hochspannungsbordnetz in Hybridfahrzeugen
DaimlerChrysler AG Entwicklung eines Hybridsystems Zwei Hardware-in-the-Loop-

Simulatoren

DaimlerChrysler AG Code-Generierung fur ein Steuergerat zur Regelung  TargetlLink

des Elektromotors eines Hybrid-Lkws
ZF Sachs AG Test und Entwicklung von Antriebskomponenten fir Hardware-in-the-Loop-Simulator

Hybridfahrzeuge
Hyundai Motor Company Entwicklung eines Regelalgorithmus fur ein MicroAutoBox

Steuergerat eines Hybridfahrzeugs

FEV Motorentechnik GmbH  Entwicklung und Prifung von Hardware-in-the-Loop-Simulator
Optimierungsstrategien fir Anfahr- und
Beschleunigungstechnik

Universitat Minchen Optimierung des Energiemanagements fUr ein AutoBox mit modularer
paralleles Hybridantriebskonzept Hardware
Ford Verifikation eingebetteter Regler-Software eines Hardware-in-the-Loop-System

Fahrzeugmanagementsystems (Vehicle System
Controller, VSC) fur den Ford Escape Hybrid und
andere HEVs (Hybrid Electrical Vehicle)

A Fine Auswahl von Hybrid-Anwendungsbeispielen, die mit dSPACE-Werkzeugen durchgefiihrt wurden.

Batterie

Eine ausfuhrliche Darstellung der Hybrid-Anwendung
bei der FEV Motorentechnik finden Sie auf Seite

14 in dieser Ausgabe. Verbrennungs-
motor

Generator

Lesen Sie mehr Uber das neue DS5202

FPGA Base Board von dSPACE auf Power Control Unit

. Last- (Inverter, Spannungswandler)
Seite 19. verteiler
Die neue Karte von dSPACE kann
flexibel an unterschiedliche Anforde- Elektromotor
rungen angepasst werden und eignet Unterset
ntersetzungs-
sich daher perfekt fur die Simulation von getriebe 9

in Hybridantrieben eingesetzten elektrischen A Im Hybridfahrzeug

Maschinen. werden ein \erbren-
nungsmotor und ein oder
mehrere Elektromotoren
kombiniert.
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# Neues dSPACE-
Gebaude
eingeweiht

# Anwohner und
Mitarbeiter feiern

gemeinsam

# WM-Kulisse zum
Er6ffnungsspiel

BUSINESS

Einweihung mit
Spaf3 und WM-Spiel

Zeitgleich mit dem WM-Er6ffnungsspiel fand die Einweihungsfeier des neuen Paderborner
Firmengebaudes von dSPACE statt. Anwohner, Mitarbeiter und Vertreter der am Bau beteiligten
Unternehmen sowie der Stadt Paderborn feierten gemeinsam und freuten sich tGiber den aus deutscher
Sicht gelungenen WM-Auftakt. Ein weiteres Gebaude ist fir den neuen Standort schon geplant.

Ergffnungsreden von Firmengriinder und Geschaftsfuhrer
Dr. Herbert Hanselmann, Blrgermeister Heinz Paus und Archi-
tekt Martin Waschle leiteten am spaten Nachmittag des 9. Juni
die Feier ein. Die Redner wiirdigten besonders die erfolgreiche
Entwicklung von dSPACE, die zu diesem Neubau fuhrte. Mit
dem Hinweis, dass die Planungen fur ein weiteres Gebaude
auf dem neuen Areal schon begonnen haben, zeigte Dr. Han-
selmann auf, wie sich der Standort in der GiefersstraBe
entwickeln soll. In diesem Zusammen-

hang spielt

die Wachstumsstrategie von dSPACE eine wichtige Rolle,
die allein fur das Jahr 2006 die Schaffung von 70 zusatzli-
chen Arbeitsplatzen vorsieht. Da das neue Gebaude an ein
Wohngebiet grenzt, lud dSPACE auch die Anwohner zur
gemeinsamen Feier und zum Kennenlernen ein.

WM-Er6ffnungsspiel zur Einweihung

Das Festzelt war fur das zeitgleich mit der Einweihung statt-
findende WM-Er&ffnungsspiel mit groBen Monitoren und
einer Leinwand ausgestattet. So konnten die ca. 600 Teil-

Der Architekt (berreicht einen Baum
far die AuBenanlage.

3 e
|

. - u..-‘;‘ %
Gllickliche Gesichter nach dem Spiel. J
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nehmer die Ubertragung des Spiels zwischen Deutschland
und Costa Rica live wahrend der Feier verfolgen. Fur ada-
quate Stadionatmosphare sorgten passend gekleidete Fans
samt Fan-Utensilien. Die Angriffe der deutschen Mannschaft
wurden standesgemaB mit Trommeln, Troten und freneti-
schem Beifall bis in den Strafraum begleitet. Der Spielend-
stand tat sein Ubriges fiir die tolle Stimmung. AnschlieBend
wurde bei viel Musik und gutem Essen ausgiebig gefeiert.

Technikdetails des neuen Gebaudes
Betonkerntemperierung - in den Decken einbetonierte
wasserflihrende Rohrschlangen sorgen fir zugfreies Heizen
oder Kuhlen

Raumlufttechnische Anlage - eine Klimaanlage
Ubernimmt die Temperierung und Frischluftzufuhr in fens-
terlosen Zonen wie z.B. breiten Fluren mit integrierten
Besprechungsinseln

Hohlraumboden - Doppelbodenkonstruk-

tion im Bereich der Flure und Buiros,

die Ver- und Entsorgungslei-

tungen aufnimmt

ESD-Boden - Electrostatic-Discharge-Boden sorgt fur die
elektrostatische Entladung im Produktionsbereich
Trafostation - Im Geb&ude integrierter Transformator
(630 kVA) fur die elektrische Versorgung.

Im dem neuen Gebaude mit einer Fldche von 5.240 gm
sind vor allem Bereiche mit besonderem Platzbedarf
untergebracht wie Produktion, Logistik,
Simulator-Aufbau und zusétzlich
Applikation/Engineering, Ver-

trieb und einige Verwal-

tungseinheiten. o

,I‘\
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Einige trdumten schon vom neuen Biiro 4
und der néchsten Einweihungsfeier.

G

Musik, kiihle Getranke und FuBball —
fr jeden das passende Angebot.

bei den Gdésten fur gute Stimmung sorgte.

/=

, The Speedos” heifBt diese quirlige Truppe, die

% dem Zweirad an.

Am Abend wurde im Festzelt
gefeiert.

y

P

= N . o LA
w . Wie bei Uni-Ausgrindungen leicht zu vermuten, 5

Gut ausgestattete FuBBballfans verschie-
dener Nationen belebten das Bild und
sorgten fir Stadionatmosphdre.

reisten auch hier die Teilnehmer vorzugsweise mit
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ControlDesk 3.0 kommt
mit CAN Navigator

Eine Innovation, die mit ControlDesk 3.0 in dSPACE
Release 5.2 auf den Markt kommt, ist der neue CAN
Navigator. Er ermdglicht die Visualisierung der mit
dem Real-Time Interface CAN MultiMessage Blockset
(RTICANMM) konfigurierten CAN-Bus-Kommunikation

KURZ NOTIERT
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RapidPro:
Thermoelement-Modul

3/2006

Das neue DS1638-Modul fir RapidPro bietet 8 galvanisch
isolierte Messkanale fur Typ-K-Thermoelemente (NiCr-Ni)
mit einem Messbereich von —200 bis +1370 °C sowie
einem 24-Bit-A/D-Wandler pro Kanal. Die Abtastrate ist

Neuerungen mit Release 5.2

# letztmalige Unterstitzung von MATLAB® R13:
Release 5.2 ist das letzte dSPACE-Release, das eine
allgemeine MATLAB-R13-Unterstutzung
(R13SP1+ und R13SP2) bietet. Die folgenden
dSPACE-Releases werden R13 nicht mehr unter-
stutzen, die einzige Ausnahme bildet der Serien-
code-Generator TargetLink.

jeweils per Software im Bereich 0,1 Hz bis 50 Hz ein-
stellbar. So ergeben sich vielfaltige Anwendungsfelder
wie Motor, Getriebe oder Abgasstrang. Durch ein zum
Modul gehoérendes Splitterkabel ist keine Modifikation
des Standard-Sub-D-Steckverbinders der RapidPro-Units
notig. Im Stecker ist zudem eine hochgenaue Kaltstel-
lenkompensation integriert und dazu ein Speicher, der
die angeschlossenen Thermokabel und so die Thermoe-
lemente identifiziert. Die Kennlinien-Linearisierung erfolgt
direkt auf dem Modul, das die Messwerte verlustfrei an
die RapidPro Control Unit Ubertragt. Die Unterstitzung
weiterer Thermoelemente, zum Beispiel von Typ J, ist
geplant.

# Umstellung von CD auf DVD:
Gleichzeitig stellt dSPACE mit Release 5.2 das
Installationsmedium von CD auf DVD um. Damit
wird dem erhéhten Platzbedarf der im Release
enthaltenen Produkte Rechnung getragen.



INFOS UND TERMINE dSPACE

Termine Infos anfordern

EUROPA Bitte entsprechendes Kastchen auf der

MI - 10. Internationaler Fachkongress Antwortkarte ankreuzen und zurticksenden
Fortschritte in der Automobil-Elektronik #  per Post

20./21. September, Ludwigsburg, Deutschland # perFax05251-66529

Forum am Schlosspark, Stand 9 oder
htto:/iwww.m-i-c.dd # Fordern Sie die Informationen unter

Wwww.dspace.de/goto?dspace-news-intd an

VDI/VDE Elektrisch-mechanische

Antriebssysteme Ihre Meinung ist uns wichtig. Kritik, Lob und
27./28. September, Boblingen, Deutschland sonstige Anmerkungen senden Sie bitte an
Kongresshalle Béblingen bspace-news@dspace.dd — vielen Dank!

htto://iwww.vdi-wissensforum.dd

2006 CCA/CACSD/ISIC

4.-6. Oktober, Minchen, Deutschland
Technische Universitat Minchen
htio.//www.elet. polimi.it/conferences/cca06]

Aufgrund unseres stetigen Wachstums suchen wir
standig Ingenieure aus den Fachgebieten:
Software-Entwicklung

Hardware-Entwicklung
Anwendungsentwicklung

Technischer Vertrieb

Produktmanagement

Aachener Kolloquium

9.-11. Oktober, Aachen, Deutschland
Eurogress Aachen, Halle E40
htto:/ivww.ac-kolloguium.rwth-aachen.dd

NN N NN

Aktuelle Angebote unter

USA
[vww . dspace.com/qoto?jobd
Convergence 2006
16.-18. Oktober, Detroit, MI, USA Veroffentli chung en /’\'\
Cobo Center z\/,ﬂ/

htto://www.sae.org/events/convergence]

.FlexRay-Projekte leicht gemacht”

Automotive Testing Expo Joachim Stroop und Dr. Ralf Stolpe, dSPACE GmbH
North America 2006

25.-27. Oktober, Novi, MI, USA ~\Werkzeugkopplung im Testprozess*”
http.//www.testing-expo.com/usaf Renate Stiicka, Telelogic Deutschland GmbH, Sven

Burmester und Alexander VoB, dSPACE GmbH

Asien

KOAA Show 2006 Schulungen “ ;l

26.-29. September, Seoul, Std Korea

Korea Exhibition Hall Zu den folgenden Themen bietet dSPACE
http:/www.koaashow.com/ Schulungen an:
# dSPACE Real-Time Systems
FISITA 2006 # ControlDesk
23.-26. Oktober, Yokohama, Japan # RapidPro
Pacifico Yokohama # Rapid Control Prototyping mit CalDesk
btto:/iwww fisita2006 com] # Targetlink
# Hardware-in-the-Loop-Simulation
Embedded Technology 2006 # AutomationDesk
15.-17. November, Yokohama, Japan # MotionDesk
Pacifico Yokohama # RTI CAN MultiMessage Blockset
s e # Automotive Simulation Models
' - # CalDesk

Weitere Informationen finden Sie unter

Weitere Termine finden Sie unter www.dspace.co | Jipace comigotortraiing
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Australien
CEANET Pty Ltd.
Level 5, 15 -19 Bent Street
Sydney NSW 2000
Australia

Tel.: + 61 2 9232 3699
Fax: + 61 2 9232 3332
Info@ceanet.com.a
[vww.ceanet.com.ay

Israel

Omikron Delta Ltd.

10 Carlebach St.
Tel-Aviv 67132

Tel.: +972 3561 5151
Fax: +972 3 561 2962

Eren@om kron.co.i|
.omi ron.co.il

Polen

Technika Obliczeniowa
ul. Obozna 11

30-011 Krakow

Tel.: +48 12 630 49 60
Fax: +48 12 632 17 80

China und Hong Kong
HiRain Technologies

8F Tower B

Beijing Venture Plaza No.11
Anxiang Beili Chaoyang District
Beijing China, 100101

Tel.: +86 10 648 40 606

Fax: +86 10 648 48 259

mcao@hirain.coa
'vww.hirain.coﬂ

Korea

MDS Technology Co., Ltd.

15F Kolon Digital Tower Vilant 222-7
Guro-3-dong, Guro-gu

Seoul 152-848, South Korea

Tel.: +82 2 2106 6000

Fax: +82 2 2106 6004

Schweden

Fengco Real Time Control AB
Svardvagen 25A

SE-182 33 Danderyd

Tel.: +46 862803 15

Fax: +46 896 73 95

Indien

Cranes Software Intern. Ltd.
#29, 7th Cross, 14th Main
Vasanthnagar

Bangalore 560 052, India
Tel.: +91 80 22381740

Fax: +91 80 22384317
Hspace@cranessoftware.cond
[vww.cranessoftware.con

Niederlande

TSS Consultancy
Rietkraag 37

3121 TC Schiedam

Tel.: +31 10 2 47 00 31
Fax: +31 102 47 00 32
[nfo@tsscon.n|

ww.tsscon.n|

Taiwan

Scientific Formosa Incorporation
11th Fl. 354 Fu-Hsing N. Road
Taipei, Taiwan, R.O.C.

Tel.: +886 2 2505 05 25

Fax: +886 2 2503 16 80

[nfo@toblkrakow.p]
[vww.toblkrakow.pl gco.sd [Mvww.sciformosa.com twl
Tschechische Republik

und Slowakei

HUMUSOFT s.r.o.

Pobrezni 20

186 00 Praha 8

Tel.: #4202 840117 30

Fax: +4202 8401 17 40

[nfo@humusoft.c4

[vww.humusoft.c4

Firmensitz in Deutschland USA und Kanada Frankreich

dSPACE GmbH dSPACE Inc. dSPACE Sarl
Technologiepark 25 28700 Cabot Drive Parc Burospace - Batiment 20
33100 Paderborn Suite 1100 Route de la Plaine de Gisy
Tel.: +49 5251 1638-0 Novi - MI 48377 91573 Bievres Cedex

Fax: +49 5251 66529

dSPACE
Vy 4

Tel.: +1 248 567 1300
Fax: +1 248 567 0130

Japan

dSPACE Japan K.K.

West Tower 9F

Yokohama Business Park

134 Godo-cho - Hodogaya-ku
Yokohama-shi

Kanagawa-ken 240-0005
Tel.: +81 45 338 3361

Fax: +81 45 338 3362

Tel.: +33 1 6935 5060
Fax: +33 1 6935 5061
nfo@dspace.f

GrofBbritannien

dSPACE Ltd.

2nd Floor Westminster House
Spitfire Close

Ermine Business Park
Huntingdon

Cambridgeshire PE29 6XY
Tel.: +44 1480 410700

Fax: +44 1480 410701

www.dspace.com
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