Titelthema »Mobilitat«

e

!'!I.l v ing!

)

LM




Mathematik macht mobil=
intelligent und nachhaltig

Das Thema »Mobilitat« begleitet uns am Fraunhofer ITWM seit Beginn, darum konnen wir eine Vielzahl
spannender Projekte in diesem Bereich vorweisen — quer durch alle Abteilungen. Denn schon bevor Kinstli-
che Intelligenz zum Schlagwort avancierte, haben wir Methoden entwickelt, um Mobilitat fur Anbietende
und Nutzende zu optimieren, unabhangig vom Verkehrsmittel. Ob Bahn, Auto, Nutzfahrzeug oder Flug-
zeug: In den vergangenen 25 Jahren haben wir alle Fortbewegungsmittel in unser Forschungsportfolio

aufgenommen.
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Projektoren
sorgen fur
Rundumsicht

Das Technikum: Bindeglied zwischen

Realitat und Simulation

Simulationen spielen in der Mobilitatsforschung und -praxis seit langem eine gro3e
Rolle und werden immer wichtiger bei der virtuellen Produktentwicklung im Fahr-
zeugsektor. Um neue Methoden zu entwickeln, abzusichern und zu verbessern, haben
wir spezielle Versuchsanlagen vor Ort: Im Technikum des Bereichs »Mathematik far
die Fahrzeugentwicklung« entstehen eigene Mess- und Prifanlagen, Hand in Hand
mit unseren Modellierungs- und Simulationsmethoden.

Im Technikum entwickeln wir, bauen auf und
betreiben z.B. unseren Roboter-basierten Fahr-
simulator RODOS®, unsere neuartige Messan-
lage fir hochflexible Bauteile (MeSOMICS®),
das 3D-Laserscanner Messfahrzeug REDAR
sowie verschiedene Prifstande zur Kabel- und
Schlauchvermessung.

Der Fahrsimulator RODOS® (Robot based Driving
and Operation Simulator) erlaubt es, Verkehrs-
situationen bis unmittelbar vor einem Crash

detailliert, perfekt reproduzierbar und risikolos

mithilfe interaktiver Simulation zu untersuchen.

Auf 1.000Kilogramm Nutzlast ausgelegt, tragt
das Bewegungssystem (ein Industrieroboter)

Nutzfahrzeugkabinen und PKW-Karosserien.
Innerhalb eines Projektionsdomes mit zehn Me-
tern Durchmesser erzeugen 18 Projektoren die
nahtlose Projektion einer interaktiven Szene.
Wir untersuchen beispielsweise die Interaktionen
zwischen Fahrenden, dem Fahrzeug und der Um-
welt und validieren moderne Fahrassistenzsys-
teme zusammen mit Industriepartnern. RODOS®
ist derzeit der leistungsfahigste Fahrsimulator
der Fraunhofer-Gesellschaft. Zur Modellent-
wicklung, zur kooperativen Fahrsimulation und
zum Abbilden komplexer Mischverkehrssitua-
tionen verwenden wir zusatzlich einen statischen
Fahrsimulator. Dieses System ist besonders fir
die interaktive Simulation von PKW optimiert.



In VR spazieren gehen

Das Virtual-Reality-Labor ermdglicht es Men-
schen, sich z.B. als FuBganger:in in komplexe
virtuelle Umgebungen und Szenarien zu ver-
setzen. Wir nutzen die Technik sowohl fir die
Kopplung mit der Fahrsimulation als auch zur
Visualisierung virtueller Produktionsstatten. In
unserem Labor erleben eine oder mehrere Per-
sonen eine virtuelle Realitat auf einer Flache
von zehn auf sechs Metern.

Valide Daten dank praziser
Messtechnik

Bei der numerischen Simulation von realen
Systemen oder Bauteilen kommt es im Allge-
meinen auf zwei Dinge an:

Einerseits ist ein gutes mathematisches
Modell des Systems zwingend erforderlich,
um verwertbare Simulationsergebnisse zu
erhalten.

Andererseits muss das Modell mit den richti-
gen Parametern geflttert werden, die auch
den realen Gegebenheiten entsprechen. Oft
ist das Bestimmen dieser Parameter schwierig
und muss flr jede neue Situation individuell
durchgefihrt werden.

Genauso verhalt es sich auch far die vom
Fraunhofer FCC und unserem Institut entwi-
ckelte Software IPS Cable Simulation. Diese

Mathematik fir die Fahrzeugentwicklung

ermoglicht eine interaktive und gleichzeitig ex-
akte Simulation hochflexibler Bauteile wie Kabel
und Schlauche fir Montage- und Betriebssi-
mulationen. Um die physikalischen Effekte bei
der Verformung von Kabeln und Schlduchen
korrekt vorherzusagen, ist es notwendig, die
mechanischen Bauteileigenschaften als Modell-
parameter zu ermitteln.

Hierflr hat das ITWM-Team im Technikum
eine hoch automatisierte Messmaschine
(MeSOMICS®) entwickelt, konstruiert, aufge-
baut und zum Patent angemeldet. MeSOMICS®
steht fir »Measurement System for the
Optically Monitored Identification of Cable
Stiffnesses«. Es handelt sich dabei um ein
Messsystem zur Identifikation von Kabelsteifig-
keiten, welches neben klassischen MessgroBen
auch eine optische Auswertung der Biegelinie
berlicksichtigt und damit die Messung Uber-
wacht.

Biegen und Kriimmen — die Messmaschine MeSOMICS® ermittelt schnell und einfach Kabel-

eigenschaften, wie sie spater auch im Fahrzeug auftreten. Die Messung lauft automatisch.

Mitarbeitende spannen das Kabel lediglich ein und starten die Anlage.

@ www.itwm.fraunhofer.de/technikum

Kontakt

Dr.-Ing. Michael Kleer

Leiter Technikum

Telefon +49 631 31600-4628
michael kleer@itwm.fraunhofer.de
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Der Opelkreisel in Kaiserslau-

tern ist ein Verkehrsknoten-
punkt, der oftmals den Ver-
kehrsfluss behindert. Das
Fraunhofer ITWM liefert Vor-
schldge zur Optimierung.

AAVMC  LARGIIM
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Verkehrsstrome planen — steuern — regeln

Was macht den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) attraktiv? Angesichts
gestiegener Benzinkosten und der angestrebten Energiewende sind kreative und
nachhaltige Antworten auf diese Frage essenziell. Wie sich der OPNV fur Betriebe
und Fahrgaste rechnet, untersucht eine Forschungsgruppe unseres Bereichs
»Mathematik fir die Fahrzeugentwicklung«. Sie hat aber auch den Individualver-
kehr im Blick: FlieBen statt Stillstehen ist hier das Ziel.

Bus- und Bahnreisende wollen verlassliche
Verbindungen, hohe Taktraten und niedrige
Fahrpreise. Verkehrsbetriebe missen wirt-
schaftlich und nachhaltig arbeiten: AuBer der
Attraktivitat fur ihre Kundinnen und Kunden
haben sie auch die Betriebskosten und ent-
stehende Umweltbelastungen im Fokus.

LinTim erweitert die VMC-Familie

»Ein optimales Verkehrssystem verbraucht so
wenig Energie wie moglich, deckt gleichzeitig
alle Bedurfnisse ab und lasst zudem den Verkehr
flieBen«, beschreibt Projektleiter Dr. Michael
Burger das hehre Ziel. »Mit unseren Methoden
und Werkzeugen aus der Software-Familie
»Virtual Measurement Campaign« (VMC®)
konnen wir den individuellen StraBenverkehr
gut simulieren und modellieren, jetzt nehmen
wir den OPNV auch dazu. Deshalb haben wir
die Software LinTim in unsere VMC®-Familie
integriert.« LinTim steht flr »Lineplanning and
Timetabeling«, kann aber viel mehr als Linien-
und Fahrplanung. VMC® LinTim umfasst Algo-
rithmen fUr die Haltestellen-, Linien-, Umlauf-
und Fahrplanung sowie das Verspatungsma-
nagement. AuBerdem kann es umgebungsab-
hangig die Energiebedarfe eingesetzter

Fahrzeuge bewerten und optimieren. Alle Ver-
fahren sind in eine Bibliothek integriert und
kénnen in den verschiedenen Planungsstufen
miteinander interagieren. VMC® LinTim findet
darum auch Losungen, die mit klassischen An-
satzen nicht sichtbar werden. »Damit unter-
stUtzen wir Verkehrsplanende, die bisher meist
ihr Erfahrungswissen als Planungsgrundlage
nutzen«, so Michael Burger.

Simulationen reduzieren Stillstand

In einer Simulationsstudie untersucht das
Team um Burger darUber hinaus die Verkehrs-
flisse und Ampelsteuerung am Opelkreisel in
Kaiserslautern — einem Verkehrsknotenpunkt
im Westen der Stadt, der Gewerbegebiet,
Autobahn und UmgehungsstraBe miteinander
verbindet. Die neuralgische Stelle vereint einen
Kreisverkehr mit einer Ampelanlage und pro-
duziert regelmaBig Stau. Unsere Forschenden
konnten zeigen, dass eine angepasste Ampel-
schaltung — basierend auf Verkehrsdaten, Mo-
dellen und modernen mathematischen Ver-
fahren — groBBes Potenzial fir deutlich mehr
Durchfluss bietet. Entstanden ist das Tool in
der Arbeitsgruppe unserer Institutsleiterin
Prof. Dr. Anita Schobel.



Welche neuen Antriebskonzepte brauchen wir?

Mathematik fir die Fahrzeugentwicklung

Fahrzeuge sind aus den unterschiedlichsten Griinden unterwegs. Simulationen und
Modelle auf Basis unserer Softwarelésung VMC® zeigen, welcher Antrieb sich fir

welche Anwendung eignet.

Ein Paketdienst versorgt taglich in etwa dasselbe
Gebiet, bremst dabei hdufig und fahrt wieder
an. Vielleicht l3sst ein Bote auch den Motor
laufen, wenn er die Lieferungen an die Haus-
tdr bringt. Mitarbeitende von Handwerksbe-
trieben fahren in der Regel zu Kundinnen und
Kunden, wo das Auto langer steht. Die Ziel-
personen sind oft Uber ein groBeres Gebiet
verteilt als die der Paketzustellenden; so geho-
ren vermutlich auch Uberlandfahrten zum
Nutzungsprofil des Fahrzeugs.

Der beste Antrieb fiir jede Nutzungsart

Unternehmen der Fahrzeugproduktion wollen
friihzeitig wissen, wie sie ihre Fahrzeuge nach-
haltig und bedarfsgerecht weiterentwickeln.
Dies gilt umso mehr fir alternative Antriebstech-
nologien, fr die bisher noch wenig Erfahrung
vorhanden ist. Die Dienstleistenden — Hand-
werksbetriebe oder Paketdienste — mochten
einen optimalen Fuhrpark zusammenstellen.
Angesichts gestiegener Spritkosten und der
Aussicht auf innovative Antriebe ist eine solche
Planbarkeit umso wichtiger. Wann lohnt sich
der Umstieg auf ein Elektroauto? Am besten
gleich mit einer Brennstoffzelle? Und rechnet
sich der Einbau einer rekuperativen Bremse?
Diese Technik, bei der beim Bremsen Energie
zurlckgewonnen wird, ist bereits in Schienen-
fahrzeugen im Einsatz und spielt auch bei
Elektrofahrzeugen eine Rolle. Allerdings kostet
die Nutzbremse mehr als eine herkémmliche
Bremse.

Schon diese wenigen Beispiele verdeutlichen die

enorme Nutzungsvielfalt auf unseren StraBBen.
Welcher Antrieb sich fir welche Anwendung

@ www.itwm.fraunhofer.de/vmc

am besten eignet, untersucht ebenfalls das Team
um Michael Burger. »Um nachhaltige Antriebs-
konzepte zukunftsfahig zu machen, missen sie
unter realistischen Nutzungsbedingungen ana-
lysiert und verglichen werden. Dafiir entwickeln
wir die Methoden und liefern auch die adaquate
Technologie. Ein groBer Vorteil unseres Ange-
bots: Wir verbinden Umgebungs- und Nutzungs-
daten mit Analyse- und Simulationsmethoden
und modellieren so realistische Szenarien fir
die Fahrzeugproduktion.«

Modellierung anhand vieler Faktoren

Die Forschenden lassen eine Vielfzahl von Fak-
toren in ihre Modellierung einflieBen: Route,
Fahrzeug, Fahrverhalten und Fahrweise,
Fremdverkehr. Grundlage ist auch hier unsere
Software-Toolbox VMC®. »OPNV-Betrieben
helfen unsere Simulationsergebnisse beispiels-
weise dabei den optimalen Antriebs-Mix fur
ihre Fahrzeugflotte zusammenzustellen,
unterstreicht Michael Burger.

Kontakt

Dr. Michael Burger
stv. Abteilungsleiter »Dynamik,

© istockphoto/Marcus Millo

Lasten und Umgebungsdaten«

Telefon +49 631 31600-4414

michael.burger@itwm.fraunhofer.de
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‘!i@’ Materialcharakterisierung und -prifung

Anwendungsbeispiel Radom:

Sicherheit dank Terahertz-Technologie

5G

arbeitet mit
Frequenzen bis
40 GHz.

Die Terahertz-
Prifung nutzt
Frequenzen ab
100 GHz.

Kontakt

Dr. Maris Bauer

Abteilung »Materialcharakterisie-
rung und -prifung«

Telefon +49 631 31600-4940
maris.bauer@itwm.fraunhofer.de
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In modernen Fahrzeugen sind hochsensible Instrumente verbaut, die gegen Strah-
lung abgesichert werden mussen. Eine Frage ist dabei besonders wichtig: Welches
Material wird fir das Schutzgehause verwendet?

Meistens sind es Glasfaserverbund-Werkstoffe
(GFK), die als Mehrschicht-Komposite zum Ein-
satz kommen. Da GFKs durchlassig fur Hoch-
frequenzstrahlung sind, werden sie besonders
dort eingesetzt, wo es hochempfindliche Kom-
ponenten zu schitzen gilt, aber der Einfluss
der Gehausematerialien auf die Strahlen mog-
lichst gering bleiben muss. Speziell im Mobili-
tatssektor handelt es sich meist um klassische
Radar- und Kommunikationsanwendungen,
wie Abstandssensoren in Automobilen, die
Mobilfunkstandards 4G und 5G sowie Naviga-
tionsinstrumente, die etwa in Flugzeugnasen
verbaut sind. Daher spricht man bei GFK-Ge-
hausen fur diese Einsatzgebiete auch von
»Radomenc.

Radom-Mehrschichtkompositen priifen

Die osterreichische Firma 4a manufacturing
GmbH stellt Kompositmaterialien fir Radome
her (CIMERA Radome), die unter anderem in
der 5G mm-Wave und der Satcom-Industrie
eingesetzt werden. Unsere Abteilung »Material-
charakterisierung und -prifung« untersucht
fur das Unternehmen deren Komposite fur

Hochfrequenz-Anwendungen, speziell im Be-
reich zwischen vier und 40 GHz. Der Aufbau
der komplexen Mehrschicht-Komposite ist
hierbei entscheidend fir die Funktionalitat der
Materialien und die Frage: Bei welchen Fre-
quenzen erscheinen die Radome maoglichst
»elektromagnetisch transparent« fur die ge-
wiinschte Zielanwendung? Bisher lieferte 4a
manufacturing GmbH Ergebnisse von Mate-
rialsimulationen, die Aussagen Uber dieses
Frequenzverhalten erlauben. Diese Simulatio-
nen werden nun zusatzlich durch Hochfre-
qguenzmessungen abgesichert.

»Dank unserer abgeschirmten Messkammer
konnten wir uns hier ins Spiel bringen, sagt
Projektleiter Dr. Maris Bauer. Transmissions- und
Reflexionsmessungen an Testradomen verifizie-
ren die Simulationsergebnisse. Endkund:innen
haben so die zusatzliche Sicherheit, dass die
Materialien von 4a manufacturing GmbH fir
ihre Anwendungszwecke geeignet sind. Zu-
dem erlauben unsere Terahertz-Prifsysteme,
die innere Struktur fertiger Radome zu unter-
suchen, um beispielsweise mégliche Risse
oder ahnliche Produktionsfehler friihzeitig zu
erkennen.
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@ www.itwm.fraunhofer.de/pruefung-terahertz
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Bahn frei fUr die modulare

Inspektionsplattform

Seit Jahren beschaftigt sich unsere Abteilung »Bildverarbeitung« mit der Heil31au-
ferortung an Bahngleisen. Ziel ist es, heiBgelaufene Achslager und feststehende
Bremsen an Personen- und GUterzligen zu erkennen, damit diese gestoppt werden,

bevor ernsthafte Probleme auftreten.

Sensoren im Gleisbett ermitteln bertihrungslos
die Warmeabstrahlung vorlberfahrender Ziige
und berechnen daraus die Temperaturen.
Liegen sie auBerhalb des Normbereichs, wird
automatisch die nachste Leitstelle informiert;
typische Alarmgrenzen fur Achslager liegen
bei 100 Grad, fir Bremsen Uber 300 Grad —

je nach Typ.

Universelle Plattform fiir die Bahn-
inspektion

Die Anforderungen in puncto Sicherheit und
Zuverlassigkeit sind im Laufe der Zeit gestiegen:
Nicht nur die Sensoren sollen einwandfrei ar-
beiten, das gesamte System muss storungsfrei
funktionieren und gegen Manipulationen von
auBen geschitzt sein. »Fir unseren Partner
entwickeln wir ein Gesamtsystem, das Uber die
reine Temperaturmessung weit hinausgeht, be-
schreibt Projektleiter Thomas Redenbach die
Zusammenarbeit mit der Firma Progress Rail
Inspection and Information Systems in Mann-
heim. »Wir realisieren das System als modulare
Plattform: Die einzelnen Komponenten kommu-
nizieren verschlUsselt Gber sichere Kommuni-
kationsprotokolle. Nutzende authentifizieren
sich in einem mehrstufigen Anmeldeprozess,
um die Plattform moglichst gut gegen Hacker-
angriffe zu schiitzen.« Dartber hinaus kdnnen
Teilsysteme redundant ausgefihrt werden,
was flr eine erhohte Ausfallsicherheit sorgt.

Die Sensortechnik ist flexibel: Je nach Bedarf
werden Baugruppen zur Erkennung von Uber-

. 3
tion System's
b3

© Progress Rail Inspection

stehenden Lasten auf GUterzigen, Flachstellen
an Radern oder schleifenden Bauteilen im Gleis
nachgerUstet. Neu sind akustische Sensoren,
die aus den Gerauschen eines vorbeifahrenden
Zuges auf beginnende Lagerschaden schlie3en
konnen.

Sensorfusion ermdglicht Predictive
Maintenance

Die universelle Plattform kann Messwerte ver-
schiedener Sensoren kombinieren: So lasst sich
mit Temperatur- und Akustik-Daten der Ver-
schleiBzustand von Achslagern bestimmen.
Maglich ist auch die Vernetzung mehrerer Stand-
orte, um Zlge zeitlich zu verfolgen. Mit diesen
Daten lassen sich drohende Ausfélle von Bau-
teilen frihzeitig erkennen und Wartungszyklen
an den tatsachlichen Verschlei3 anpassen. Das
System geht dieses Jahr in den Testbetrieb.

@ www.itwm.fraunhofer.de/Signalanalyse_Eisenbahn

Kontakt

Dipl.-Inf. Thomas Redenbach
Abteilung »Bildverarbeitung«

Telefon +49 631 31600-4537
thomas.redenbach@itwm.fraunhofer.de
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Vieltaltige Mobilitatsprojekte am
Fraunhofer ITWM

Elektromobilitat, Wassermanagement, Filterstoffe — wir am Fraunhofer ITWM er-
forschen viele Facetten der »Mobilitat«. An dieser Stelle haben wir einige Projekte
zusammengetragen, in die wir kurze Einblicke geben.

»CDTire«: Realitatsnahe Simulation von Reifen

Mit dem Tool »CDTire« bilden unsere Forschenden Reifenprofile und komplette Rader virtuell
ab. Die Software ist bei zahlreichen Reifenproduzenten im Einsatz und trifft beispielsweise Aus-
sagen Uber die Warme, die beim Fahren entsteht oder die Reaktion auf verschiedene Fahrunter-
grinde. Die Aussagen Uber mit diesen einhergehenden Eigenschaftsveranderungen werden
dann fUr die weitere Entwicklung der Reifen genutzt.

@ www.itwm.fraunhofer.de/cdtire

ALMA: Leichtbau und 6kologisches Design bei Elektrofahrzeugen

E-Mobilitat und Leichtbau sind zwei Bausteine der modernen Fahrzeugentwicklung, um die
Energiewende voranzutreiben. Auf sie konzentriert sich das ALMA-Projekt. Neun europaische
Organisationen arbeiten daran, energieeffizientere und nachhaltigere Fahrzeuge zu entwickeln.
Unternehmen aus Forschung und Industrie optimieren die Reichweite von Elektrofahrzeugen, in-
dem unter anderem das Gewicht des Gesamtfahrzeugs reduziert wird. Unser Team unterstitzt
oALMA  Mit mathematischer Simulationsexpertise. Mehr dazu im Video online.

@ www.itwm.fraunhofer.de/alma

Batteriezellen fir E-Mobilitat

Batteriezellen virtuell entwickeln? Die bei uns am Institut entwickelte Simulationssoftware BEST

(Battery and Electrochemistry Simulation Tool) nutzen aktuell besonders Expert:innen in der Auto-
mobilindustrie bei der Batteriezellentwicklung von Lithium-lonen-Batterien. Im Projekt ABBA-VEEB
entsteht basierend auf BEST eine deutlich breiter einsetzbare Auslegungsplattform — sowohl fir
das virtuelle Design als auch fur die virtuelle Erprobung von aktuellen Hochleistungsbatterien fur
die E-Mobilitat von morgen.

@ www.itwm.fraunhofer.de/ABBA-VEEB


https://www.itwm.fraunhofer.de/de/abteilungen/sms/elektrochemie-und-batterien/efre-abba-veeb-batteriesimulation.html
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Filtervliesstoffe virtuell Giberpriifen

Filter, wie sie beispielsweise in Autos verbaut werden, missen immer héheren Anforderungen
genlgen. Gleichzeitig sollen die Produkte schneller marktreif sein. Simulationen unterstiitzen
die Entwickelnden bei diesem Spagat. Ein abteilungsibergreifendes Team des Fraunhofer ITWM
hat im Forschungsprojekt »ProQulV« die gesamte Produktionskette der Vliesstoffproduktion op-
timiert. Die Erkenntnisse kommen auch der Fahrzeugindustrie bei der Weiterentwicklung von
Innenraum- und Pollenfiltern zugute.

@ www.itwm.fraunhofer.de/ProQulV

MESHFREE: Anwendungsbeispiel Wassermanagement

Mit MESHFREE stellen wir in Kooperation mit dem Fraunhofer SCAI seit 2018 ein innovatives
Softwareprodukt zur gitterfreien Simulation physikalischer Prozesse bereit und biindeln die
Expertise beider Institute im Bereich des gitterfreien wissenschaftlichen Rechnens. MESHFREE
basiert auf einem allgemeinen Materialmodell, das auch fir den Einsatz von Wassersimulationen
geeignet ist: Fahren durch Pfltzen, Regen auf der Windschutzscheibe — das Automobilunter-
nehmen PORSCHE setzt MESHFREE flr sein Wassermanagement ein. Mehr dazu auf unseren
Websiten und im dazugehorigen Video!

@ www.itwm.fraunhofer.de/meshfree



http://www.itwm.fraunhofer.de/ProQuIV
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Kontakt

Dr. Dominik StraBel

Bereich »High Performance
Computing«

Telefon +49 631 31600-4896
dominik.strassel@itwm.fraunhofer.de

© istockphoto/WangAnQi

Europaische Daten-Cloud fur die Mobilitat

der Zukunft

Einen Blick in die Zukunft erlaubt das Projekt »GAIA-X 4Kl«, Teil des europdischen
Projekts »GAIA-X«. Ein Konsortium aus Wirtschaft und Forschung mit 16 Partnern

entwickelt konkrete Dienste fir die Automobilindustrie in der europaischen Com-
putingwolke mithilfe von Kinstlicher Intelligenz (KI). Das vernetzte und automati-

sierte Fahren soll sicherer werden.

Beim Planen, Bauen und Betreiben von Fahr-
zeugen fallen riesige Datenmengen an. Das
Team in GAIA-X 4 Kl setzt KI-Methoden ein,
um diese effizient und sicher zu nutzen. Dafur
bringen unsere Forschenden aus dem »High
Performance Computing« Daten und Infra-
struktur, Hard- und Software zusammen. Sie
nutzen daflr »Container, in die sie die An-
wendungen verpacken und wie in einem Ran-
gierbahnhof zwischen den jeweiligen Umge-
bungen verschieben. Die Herausforderung: die
Container so auf die Strecke zu bringen, dass
die vorhandenen Rechen-Ressourcen optimal
genutzt werden. Daraus ergeben sich komple-
xe mathematische Optimierungsaufgaben, die
nur unter Berlcksichtigung des gesamten Sys-
tems aus Hardware, Software und Anwen-
dungsalgorithmen effizient gelost werden
kénnen. Zudem sollen die Nutzenden ihre
Container ohne gréBeren Aufwand nicht nur
bei sich, sondern auch auf einer fir alle zu-
ganglichen Plattform einsetzen kénnen.

Teststrecke fiir Mobilitat von morgen

Im Projekt GAIA-X 4 Kl bauen die Hochschule
Offenburg, das Deutsche Zentrum fir Luft-
und Raumfahrt (DLR) und das ITWM-Team je-
weils einen Demonstrator. Deren Besonderheit
laut Projektleiter Dr. Dominik StraBel: »Norma-
lerweise werden Daten in eine Cloud hochge-
laden und dort verarbeitet; das Ergebnis her-
unterzuladen ist aber teuer. Darum gehen wir
einen anderen Weg: Wir rechnen direkt dort,
wo die Daten sind, also an den Standorten der
Projektpartner. Das spart nicht nur Geld,
sondern auch Energie.«

Die Forschenden konzentrieren sich auf An-
wendungsfalle aus der Automobilindustrie
und zielen dabei darauf ab, das automatisierte
und vernetzte Fahren in die Praxis zu Uberfih-
ren. Das Bundesministerium fur Wirtschaft
und Klimaschutz (BMWK) unterstitzt das
Vorhaben finanziell.

@ www.itwm.fraunhofer.de/GAIA-X4KI-PM


http://www.itwm.fraunhofer.de/de/abteilungen/hpc/mitarbeiter/dominik-strassel.html
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»lch wiinsche uns, dass wir wylat(ie

verlasslich und umweltschonend | %
unterwegs sein werden!«

Prof. Dr. Anita Schobel
Kl-Lotsin fur Mobilitat

Drei Fragen an...

© Gerhard Kopatz / Sci

Intelligente Systeme und vernetzte Prozesse: Mithilfe von Kl und Machine Learning  K/-Lotsin Prof. Dr. Anita
gestalten wir den Verkehr und die Fahrzeugentwicklung von morgen - nachhaltig,  Schébel im Vortrag zum
effizient und sicher. Als KlI-Lotsin fiir Mobilitat des Landes Rheinland-Pfalz verbrei-  7hema »Nachhaltiges Rechnen
tet unsere Institutsleiterin Prof. Dr. Anita Schobel gemeinsam mit ihrer Referentin heute und in Zukunft« bei

Dr. Henrike Stephani das Wissen, das fir die Anwendung von Kunstlicher Intelligenz  den Science Notes im April

in der Mobilitatsbranche benétigt wird. 2022

1 Was ist lhnen besonders wichtig am Thema Mobilitat?
Die Verbindung der einzelnen Sparten, also dass man die verschiedenen Verkehrsmodi
wie Auto, Bus und Bahn, Laufen, Fahrrad oder auch Scooter gemeinsam betrachtet und
gemeinsam bedarfsgerecht gestaltet.

2 Wo liegen lhre Forschungsschwerpunkte?
In der Forschung beschaftige ich mich selbst vor allem mit der Optimierung des &ffentli-
chen Verkehrs. Typische Fragestellungen dabei sind: Welche Linien soll man einrichten?
Wie kommt man zu einem guten Fahrplan? Welche Struktur soll das Tarifsystem haben?
Wie reagiert man im Fall von Verspatungen?

3 Was wiinschen Sie sich fir die Mobilitdt der Zukunft?
Ich wiinsche uns, dass wir in Zukunft effizient, verlasslich und umweltschonend
unterwegs sein werden!

@ www.itwm.fraunhofer.de/ki-lotsin
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