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Ampeln, die spitzkriegen, wenn je-
mand vor ihnen hält. Asphalt, der
merkt, wie schnell ein Wagen fährt.
Autobahnen, die zählen, was auf ih-
nen rollt. Im Kampf gegen Staus und
Unfälle rüsten Straßenbauer mäch-
tig auf: Sie setzen Metall-Fühler in
den Straßenbelag, klemmen Laser-
Taster an Brückengeländer und
pfropfenRadar-Augenhinter dieLeit-
planken. „Die Messtechnik-Herstel-
ler bringen stetig neue Anwendun-
gen“, beobachtet Elmar Pfannerstill,
Professor für Verkehrstechnik an der
Fachhochschule Erfurt: „Von der Mi-
krowelle bis zumUltraschall wird al-
les genutzt, was die Physik hergibt.“
In denAnfängen der Verkehrssen-

sorik legteman hauptsächlich Induk-
tionsschleifen unter die Fahrbahnde-
cke. Die quer zur Straße eingelegten
Metalldrähte können messen, ob ein
Auto steht oder fährt, wie schnell es
unterwegs ist und in welche Rich-
tung. Parkleitsysteme, Verkehrszäh-
lungen, Schranken, Stauwarnschil-
der und Ampelanlagen bauen auf In-
duktionsschleifen. Wenn etwa eine
Parkhausschranke hinter dem Auto
wieder schließt, dann meist dank ei-
ner „Schließschleife“, die die Durch-
fahrt registriert.
Einer der größten Hersteller für

Induktionsschleifendetektoren ist
die Weilburger Feig Electronic
GmbH. „Wir waren vor 25 Jahren die
ersten inDeutschland, die von analo-
ger Technik auf Mikroprozessoren
umgestiegen sind“, sagt Feig-Ver-
triebsingenieur Hans-Joachim Burle.
„Seitdem könnenwirWitterungsein-
flüsse zuverlässig aus den Signalen
herausrechnen.“ Bis zu 40 000Detek-
toren fertigt Feig pro Jahr. Billig-Kon-
kurrenz aus dem Ausland macht das
Geschäft immer schwieriger, aber
der Markt bleibt stabil. Feig liefert
seine Detektoren bis nach Fernost.
Derweil entstehen in Deutschland

neue Märkte für anspruchsvollere
Sensortechniken. Beispiel Lkw-
Maut: Der Betreiber Toll Collect ar-

beitetmit Sensoren, die an fest instal-
lierten Mautbrücken jeden heranrol-
lenden LKW erkennen, Kennzei-
chen,Achsenzahl undGewicht ermit-
teln und alle Daten sekundenschnell
an die Zentrale senden. Die Technik
lieferte das Wiesbadener Bildverar-
beitungs-UnternehmenVitronic, das
seit 1984Sensoren fürLogistik, Indus-
trie undVerkehr entwickelt.
„Wir hatten vorher schon Verfah-

ren für andere Einsatzgebiete entwi-
ckelt“, berichtet Vitronic-Geschäfts-
führer Norbert Stein: „Wir mussten
sie nur zusammenführen.“ So wurde

ein Laser-3D-Scanner, der ursprüng-
lich Pakete vermessen sollte, auf
LKW umgeschult, die Adressfeld-
Schrifterkennung lernte, Kennzei-
chen zu entziffern. Hinzu kamen ein
Infrarot-Blitz, eine Kamera und viele
Zeilen Programmcode – fertig war
der „TollChecker“.
„Überall, wo Sonderanwendun-

gen zu kleinen Stückzahlen entwi-
ckelt werden müssen, sind Mittel-
ständler prädestiniert“, sagt Vitro-
nic-Chef Stein.Von seinen 300Mitar-
beitern forscht bis zu einem Drittel
regelmäßig an neuen Produkten mit.

So entstand auch ein Geschwindig-
keitsmesser auf Laser-Basis, der
selbst an unübersichtlichen Straßen-
abschnitten gute Ergebnisse liefert.
„Der deutsche Markt ist über-

schaubar“, sagtTelematik-ExperteEl-
mar Pfannerstill, „doch gerade die
Maut-Systeme sind zunehmend für
Export-Märkte interessant.“ Ob in
den USA, in Osteuropa oder Fernost
– allerorts spielt elektronische Ver-
kehrstechnik eine wachsende Rolle.
Vitronic hat schon inmehreren euro-
päischen Ländern ein System zur
Fahrzeugerkennung installiert, das

Mautzöllnern die Arbeit erleichtert.
2006 gründete man eine Niederlas-
sung in Shanghai, das inderVerkehrs-
flut zu ersaufen droht. Und seit die
EUbemüht ist, die Zahl derVerkehrs-
toten bis 2020 zu halbieren, zieht die
Nachfrage nach Geschwindigkeits-
messern und Stauwarnsystemen an.
Vom Brüsseler Ehrgeiz könnte

auch noch eine ganz andere Technik
profitieren, die bislang ein Nischen-
dasein führt. Auf dem Flughafen von
Saarbrücken ist sie heute schon zu se-
hen. Zum Teil zumindest, denn ihr
wichtigstes Element ist unsichtbar.
Es ist das Erdmagnetfeld, das sich
eine neue Generation von Sensoren
zunutze macht. Sie messen Verzer-
rungen, die großemetallischeGegen-
stände in die magnetischen Feldli-
nien reißen. Damit lassen sich Flug-
zeuge auf dem Rollfeld orten und so-
gar nach Typ unterscheiden, wie das
EU-Projekt ISMAEL beweist, das ge-
rade zumAbschluss gekommen ist.

„BisherwerdenRollfelder nur perRa-
dar überwacht“, sagt Uwe Hartmann
vom Institut für Experimentalphysik
an der Universität des Saarlandes,
der an dem Projekt beteiligt war.
„Das hat Nachteile: Denn ein Radar
kann nicht hinter Gebäude schauen,
belastet in hoher Dosis die Gesund-
heit und ist obendrein teuer.“ In den
vergangenen Jahren sei es immerwie-
der zu Unfällen gekommen, weil
Flugzeuge zusammenstießen. Mag-
netfeldsensoren sollen nun für Über-
blick sorgen – unddas zueinemFünf-
tel der Kosten.
Schon bald soll die Technik welt-

weit verfügbar sein. „Wir können das
Projekt in den nächsten sechs Mona-
ten in die Industrie führen“, sagt
Hartmann.AuchweitereAnwendun-
gen seien möglich, zum Beispiel eine
Anzeige der freien Plätze in Parkhäu-
sern oder automatische Stauumlei-
tungen auf Autobahnen. Dort könn-
ten die neuenSensoren dannmanche
Induktionsschleife ersetzen.
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Am Anfang stand die Unsicherheit.
„Es war klar, dass wir bei so einem
Standard Wissen veröffentlichen
mussten“, sagt Thomas Beck. „Zuerst
fandenwir das nicht gerade toll.“ Der
Geschäftsführer des Elektronikspe-
zialisten Vector Informatik aus Stutt-
gart hatte das Gefühl, über Jahre auf-
gebautesWissen abgeben zumüssen.
Der Markteintritt für Wettbewerber,
das findet Beck noch immer, werde
nun erleichtert. Doch trotz aller Be-
denken: Den Standard selbst hält er
für unverzichtbar.
Seit 2003 entwickeln über 100Mit-

glieder im Rahmen des Industriever-
bunds „Autosar“ eine offeneund stan-
dardisierte Software-Architektur für
die Industrie. Jüngst wurde ein „Re-
lease 2.1“ fertiggestellt. Im nächsten
Jahrwerden die erstenAutosmit Tei-
lendes Standards auf denMarkt kom-
men.DieTechnik steckt, fürAutofah-
rer unkenntlich, in der Regelung für
das Fahrwerk.
Durch Autosar soll es in Zukunft

einfacher sein, Hardware auszutau-
schen und Software zu erneuern. Das
soll die immer komplexere Elektro-
nik im Auto sicherer machen.
Schließlich gilt sie beim ADACmitt-
lerweile als eine der Hauptursachen
vonPannen. In FahrzeugenderOber-
klasse sind bis zu 80 elektronische
Steuergeräte eingebaut. Und alle be-
nutzen eine eigene Software.
Eine gemeinsame Entwicklungs-

plattform, so glauben Experten, ist
deshalb sinnvoll. „Bei so vielen Nut-
zern werden Fehler schneller ent-
deckt und die Lösung steht dann so-
fort der ganzen Gemeinschaft zur
Verfügung“, sagt Ewald Liess, Ver-
triebsleiter für Fahrzeughersteller
beim Münchener Halbleiterherstel-
ler Infineon.
UnternehmenwieVector Informa-

tik, die der Autosar-Entwicklung bei-
treten, können die Spezifikationen
frei nutzen. Langfristig soll der Stan-
dard dann auch Kosten senken. „Die
Firmen sparen Tests und Absiche-

rungsaufwand“, sagt Vectro-Vor-
stand Thomas Beck. Qualitätspro-
blemeund Softwarefehler lassen sich
schließlich beim ersten Auftreten
gleich an alle Teilnehmer weitermel-
den.
Doch kurzfristig treten erst mal

neueKosten auf. Expertenmüssenge-
schult,Wissenwieder aufgebautwer-
den. Und die Ingenieure müssen
überzeugt werden, ihre eingetrete-
nen Pfade zu verlassen. „Es ist in der
Tat eine große Umstellung. Das war
auch für die Entwickler am Anfang
nicht leicht“, bestätigt Helmut Fen-
nel,Mitglied desAutosar-Steuerkrei-
ses.Wer jahrelang beimBauder Elek-
tronik auf das firmeneigene Konzept
vertraute,muss sichnunneuorientie-
ren. Eine Alternative hätte es aber
kaum gegeben. Wenn sich die Auto-
bauer und Zulieferer nicht auf einen
Standard geeinigt hätten,würdenAu-
tos irgendwann nicht mehr funktio-
nieren, ist Fennel überzeugt. Denn zu
viele Steuergeräte lassen sich nicht
mehr koordinieren.

Die immer komplexere Elektronik
magdie Entwickler überzeugt haben,
trotz aller Skepsis dem Verbund bei-
zutreten. „Anfangs waren Vorsicht
und Angst relativ groß“, bestätigt
Fennel. Das eigene Wissen wollte je-
der schützen. Laut Autosar ist dieses
Problemnun jedoch gelöst.Denn ent-
wickelt wird nun eine Basissoftware
mit zahlreichen Spezifikationen –
was die Firmen dann darausmachen,
bleibt ihnen überlassen.
Die über 100 Autosar-Mitglieder

können den Standard je nach Art der
Mitgliedschaft in Abstufungen nut-
zen. Dessen grundsätzliche Ausge-
staltung bestimmen die zehn Auto-
sar-Gründer, darunter Konzerne wie
Daimler-Chrysler, Bosch und BMW,
die zudem entscheiden, wann wel-
cheSpezifikation auf denMarkt kom-
men soll. Im Gegenzug zahlen sie al-
lerdings auch den Löwenanteil für
denUnterhalt des Verbundes.

Wenn das Erdfeld vorm Stau warnt
Sensortechnik steuert den Verkehrsfluss und unterstützt Autofahrer – Neue Anwendungen sollen Flugfelder überwachen

Offener Standard gegen
Elektronik-Pannen
Fahrzeugindustrie setzt ab 2008 auf „Autosar“-Standard

Autosar soll langfristig Geld sparen,
verursacht aber erst einmal Kosten
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EU-Projekt soll helfen, Unfälle auf
Flughäfen zu vermeiden

Leuchtspuren von Autos auf der Berliner Stadtautobahn: Induktionsschleifen, die den Verkehr abtasten, gehören auf
deutschen Schnellstraßen zur Grundausstattung. Bald könntenMagnetfeldsensoren ihnen Konkurrenzmachen.
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