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Einbindung bestehender
Steuergeratesoftware
In die Autosar-Architektur

~Cooperate on standards — compete on implementation”, so lautet der Grundsatz der
Standardisierungsinitiative Autosar. Ein lange gehegter Wunsch der Automobilindustrie
ist auf dem besten Weg, Realitdt zu werden. Die Branche ist dabei, den dafiir notwen-
digen Paradigmenwechsel zu vollziehen. Vector Informatik beschreibtin diesem Beitrag
Methoden und Werkzeuge, mit denen das Unternehmen die Autosar-ldee umsetzt.
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1 Einfiihrung

Steuergerite waren in der Vergangenheit
proprietdre Losungen - hochst individuelle
Komponenten, die hersteller- und fahrzeug-
spezifisch entwickelt wurden. Doch die
Vorgehensweise der steuergerdtezent-
rierten Entwicklung hat Nachteile. Eine
einzige Anderung in den Anforderungen
kann eine komplette Neuentwicklung des
Steuergerdtes notwendig machen. Mit zu-
nehmender Komplexitdt der Steuergerite-
funktionalitdt ist dies mit einem enormen
Aufwand verbunden. Neue Randbedin-
gungen wie die Abbildbarkeit einer noch
hoheren Varianten- und Ausstattungsviel-
falt, die Upgrade-Fiahigkeit von Architek-
turen und nichtfunktionale Anforderun-
gen wie Steuergerdte-Diagnose oder Verfiig-
barkeit verstidrken die Frage nach einer
konzeptionellen Neuorientierung.

Viele Hersteller und Zulieferer machten
sich deshalb schon vor Jahren Gedanken,
wie diese steuergeritezentrierte Entwick-
lung durch einen funktionsorientierten
Ansatz zu ersetzen ist. Die Standardisie-
rungsinitiative Autosar verfolgt diesen
Weg konsequent weiter. Ziel der Initiative
ist die Trennung der kundenspezifischen
Applikation von Basisfunktionen, die sich
durch standardisierte Schnittstellen ver-
binden lassen. Dazu wurde die Software in
ein Schichtenmodell unterteilt, und es
wurden einheitliche Schnittstellen defi-
niert. In Verbindung mit einer ebenfalls
standardisierten Konfigurationsbeschrei-
bung lassen sich damit in Zukunft Funkti-
onen unabhdngig von der darunter liegen-
den Hardware-Umgebung entwickeln, tes-
ten und optimieren.

Der Wechsel von kundenspezifischer
Software hin zu standardisierter Basissoft-
ware und Applikationssoftware mit ein-
heitlichen Schnittstellen verspricht allen
am Entwicklungsprozess beteiligten Part-
nern enorme Kosten- und Qualitédtsvorteile.
Die treibenden Faktoren sind eine leichtere
Integrierbarkeit und Transferierbarkeit von
Funktionen iiber Fahrzeug- und OEM-Gren-
zen hinweg, sowie mehr Flexibilitdt bei
Wartung, Skalierbarkeit des Funktionsum-
fanges und die Hardware-Unabhédngigkeit
der Software. Als angenehmer Nebeneffekt
ergibt sich eine steigende Zuverldssigkeit
des Elektroniksystems.

Die Validitdt erhéht sich auch durch
den von Autosar vorgegebenen Entwick-
lungsprozess. Er beginnt mit einer modell-
basierten Funktionsbeschreibung, wird
durchgingig toolbasiert weitergefiihrt und
beinhaltet schlieRlich auch automatisch
generierte und reproduzierbare Tests.

Im Mai 2005 wurde das Release 1.0 ver-
offentlicht, in dem bereits 31 Basissoft-
ware-Module (BSW) spezifiziert waren.
Die Funktionsfihigkeit der Module wurde
in einer anschliefenden Implementie-
rungs- und Validierungsphase (Validator
1) iberpriift und bestdtigt. Im Mai 2006
waren bereits 42 BSW-Spezifikationen ver-
offentlicht, darunter auch die RTE (Run-
time Environment). Alle Spezifikationen
haben erfolgreich eine Testphase durch-
laufen (Validator 2). Ende 2006 wurde das
erste vollstindige Release (R 2.1) vorge-
stellt, das auch die Methodikspezifikation
beinhaltet.

Vector beteiligt sich als einer der ersten
Premium-Partner der AutosarInitiative ak-
tiv an der Standardisierung und bietet so-
wohl Basissoftware als auch Werkzeuge fiir
Autosar an.

2 Autosar-Architektur

Um die Ziele von Autosar — Trennung der
Applikationssoftware von Basismodulen
und -funktionen - zu verwirklichen, wird
die Fahrzeugelektronik abstrahiert und in
mehrere Schichten (Layer) unterteilt, Bild 1.
Die Verbindung zum tatsdchlichen Mikro-
controller und damit die physikalische Ba-
sis stellt der ,Microcontroller Abstraction
Layer“ dar, der die Funktionen und Peri-
pherie des Mikrocontrollers abbildet. Er
definiert Schnittstellen fiir Speicher, I/O-
Treiber und dessen Kommunikationsver-
bindungen. In dieser Schicht kénnen auch
die Features softwaremdfRig nachgebildet
werden, die der Mikrocontroller nicht bie-
tet. Als zweite Schicht liegt die ECU-Abs-
traktion dartiber. Sie bestimmt die ECU-ei-
gene Hardware-Auslegung und stellt bei-
spielsweise Treiber zu ECU-externer Peri-
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pherie zur Verfiigung. In einer weiteren
Schicht, dem Services Layer, werden ver-
schiedene Basisdienste wie Netzwerkdiens-
te, Speicherverwaltung, Buskommunikati-
onsdienste und das Betriebssystem abgebil-
det. Diese Schicht ist von der Hardware be-
reits weitgehend unabhédngig. Die RTE stellt
den vierten Layer dar. Hier findet die ei-
gentliche Trennung von Anwendungs- und
Basissoftware (BSW) statt. Die RTE sorgt fiir
die Integration der Anwendungssoftware
und regelt den Datenaustausch zwischen
Applikation und BSW. Erst durch diese
Schicht wird die Wiederverwendung ein-
mal geschriebener Applikationssoftware

Application Layer

AUTOSAR Runtime Environment (RTE)

ECU Abstraction Layer

Complex
Drivers

Microcontroller

Bild 1: Autosar-Schichtenmodell der Steuergeratesoftware
Figure 1: Autosar layer model of the ECU software
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Bild 2: Strukturbeschreibung der Softwarekomponenten. Die Erstellung von Autosar-konformen
Softwarekomponenten ist in klar vorgegebene Entwicklungsschritte unterteilt

Figure 2: Structure description of software components. Programming Autosar-compliant software
components is divided into clearly defined development steps

moglich, denn die definierten Schnittstel-
len ermoglichen es, dass Applikationssoft-
ware ohne besondere Kenntnis der spiter
verwendeten Hardware entwickelt und be-
liebig auf andere Autosar-konforme Steuer-
gerdte transferiert werden kann.

Die Basis fiir die Konfiguration der
Schichten bildet der so genannte Virtual
Functional Bus (VFB). Uber ihn kommuni-
zieren in einer abstrahierten Sicht alle
Komponenten der Fahrzeugelektronik. Die
Softwarekomponenten verwenden dafiir
Ports, deren Schnittstelle {iber das Port In-
terface definiert ist. Konnektoren verbin-
den die Ports. Ob es sich dabei um eine Ver-
bindung innerhalb eines Steuergerdts oder
um eine Verbindung iiber einen externen
Bus handelt, spielt fiir den VFB keine Rolle.
Dies entscheidet sich erst, wenn die end-
giiltige Systemauslegung erfolgt und Funk
tionen einem bestimmten Steuergerit zu-
gewiesen werden.

Die Softwarekomponente selbst bendti-
gt kein Wissen tber diese spdtere Auftei-
lung und kann so unabhingig entwickelt
werden. Sie ist in Ausfithrungseinheiten
aufgeteilt, so genannte Runnable Entities,
die wie Prozeduren beim Eintreten eines
bestimmten Ereignisses ausgefiihrt wer-
den. Ein solches Ereignis ist beispielsweise
das Eintreffen eines neuen Sensorwerts
oder eine periodische Aktivierung. Durch
die aus Sicht des VFB formulierte Beschrei-
bung des Elektroniksystems sind die
Schnittstellen der jeweiligen Softwarekom-
ponenten definiert. Die Applikationskom-
ponenten konnen damit unabhidngig vom
konkreten Steuergerdt entwickelt werden.

Die ,Gegenstelle” auf dem Steuergerat
ist die RTE. Sie gewdhrleistet den Zugriff
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aufI/Os, Speicher und andere Basisdienste.
Aufgrund der modellbasierten Beschrei-
bung kann die RTE steuergerdtespezifisch
generiert werden und lésst sich damit res-
sourcenschonend an unterschiedliche An-
forderungen anpassen.

3 Methodik

Nachdem Phase 1 abgeschlossen ist, hat Au-
tosar mit dem Start der Phase 2 wie geplant
begonnen, auch die Methodik des Entwick-
lungsprozesses in einem Standard zu for-
mulieren. Die Einhaltung eines struktu-
rierten Entstehungsprozesses ist anerkann-
termaflen eine wichtige Voraussetzung fiir
das Erstellen fehlerfreier Software. Mdngel
in der Anforderungsliste werden frithzeitig
erkannt, die Wiederverwendung und Porti-
erung von Softwarekomponenten verein-
facht und das System insgesamt zuver-
lassiger. Die Methodik gestattet dennoch
Freiheiten: So bleibt es beispielsweise den
Anwendern tberlassen, ob ein Top-Down-
Ansatz oder eine Bottom-Up-Entwicklung
gewdhlt wird.

Die Autosar-Initiative sieht fiir den Soft-
ware-Entwicklungsprozess eine durchgin-
gige Unterstiitzung durch Werkzeuge vor.
Mittels ausgereifter Tools werden Anforde-
rungen strukturiert umgesetzt und konsi-
stent weitergefiihrt, Konfigurationen syste-
matisch erstellt und die komplexen Abhédn-
gigkeiten automatisch berticksichtigt.

Zundchst erfolgt die formale Beschrei-
bung der drei Hauptbestandteile Software
(SW Component), ECUs (ECU Resource)
und System-Randbedingungen (System
Constraints).

Durch geeignete Editoren entsteht dar-
aus eine Konfigurationsbeschreibung des
kompletten Systems, Bild 2. Diese System
Configuration dient als Basis zur Erstel-
lung der Steuergerite-Konfigurationen
(ECU Configuration), die vom Anwender
mithilfe der Konfigurationswerkzeuge fiir
die einzelnen Basissoftwaremodule erstellt
werden. Mehrere Generatoren liefern am
Ende des Prozesses die steuergerdtespezi-
fische Implementierung von RTE und Ba-
sissoftware. Alle im Entwicklungsprozess
entstandenen Entwurfs- und Konfigurati-
onsdaten werden in einem einheitlichen
Format beschrieben. Autosar hat dafiir ein
Format auf XML-Basis definiert. Es garan-
tiert einerseits die Durchgingigkeit des
Entwicklungsprozesses und erleichtert an-
dererseits auch das nahtlose Einfiigen not-
wendiger oder zusétzlicher Tools.

Bereits 2003 stellte Vector Informatik ei-
ne Werkzeugfamilie vor, die einen struktu-
rierten und modularen Entwicklungsan-
satz zugrunde legt und die Anwender beim
Entwurf verteilter Funktionen, bei der Zu-
ordnung von Softwarekomponenten und
bei der Code-Integration der vernetzten
Steuergerdte unterstiitzt. Heute verwirkli-
cht die DaVinci Tool Suite die Autosar-Idee
und arbeitet konform mit der Spezifikati-
on. Vector unterstiitzt damit als einer der
ersten Tool-Anbieter iiberhaupt den nun
vorgegebenen durchgidngigen und konsi-
stenten Autosar-Entwicklungsprozess.

Mithilfe der DaVinci Tool Suite werden
alle Designschritte systematisch abgearbei-
tet und dabei die komplexen Zusammen-
hénge kontrolliert. Die Tool-Unterstiitzung
beginnt beim Entwurf der Softwarearchi-
tektur und reicht von der Netzwerkkonfi-
guration bis zur Codegenerierung. Ein gut
funktionierendes Daten- und Konfigurati-
onsmanagement ist fiir den Entwicklungs-
prozess eines komplexen Systems unerldss-
lich [1]. Die Werkzeugumgebung eASEE
wacht dartiber im Hintergrund ebenso wie
iber die Datenintegration oder die Benut-
zerverwaltung.

Der Entwicklungsprozess beginnt nach
dem Festlegen der Requirements mit der
formalen Beschreibung der Systemtopolo-
gie und der Softwarekomponenten. Dies ge-
schieht mit dem DaVinci System Architect.
Er weist Softwarekomponenten den einzel-
nen ECUs zu und legt damit fest, welche
Kommunikation lokal und welche iiber ein
Bussystem erfolgt. AnschlieRend werden die
Schnittstellendaten der Softwarekomponen-
ten den Bussignalen zugeordnet.

Der DaVinci Network Designer definiert
das Layout und das Zeitverhalten (Schedu-
ling) der Netzwerkbotschaften. Hierbei



werden die speziellen Eigenschaften der
fahrzeugspezifischen Bussysteme CAN, LIN
und Flexray beriicksichtigt. Als Ergebnis
erhélt der Entwickler die System Configu-
ration Description, die die vollstindige
Information {iber die Systemarchitektur
inklusive der Kommunikationsmatrizen
enthdlt. Sie wird als Autosar-konforme
XML-Datei fiir die Steuergerdteentwicklung
verwendet. Der DaVinci Developer nutzt
diese XML-Datei als Basis und konfiguriert
daraus die RTE. Als Konfigurationswerk-
zeuge fiir die Basissoftware kommen nun
Microsar.EAD, osCAN-Configurator und GE-
Ny ins Spiel. Sie unterstiitzen die Generie-
rung der umfangreichen BSW-Module wie
Betriebssystem, Kommunikations-Stacks
oder I/O-Treiber, Bild 3.

Sowohl die Implementierung der Soft-
warekomponenten als auch erste Tests wer-
den durch Werkzeuge unterstiitzt. Beim
Einsatz geeigneter modellbasierter Werk-
zeuge kann die Funktionalitit etwa iiber
Zustandsdiagramme formuliert werden.
Dies ermoglicht die spétere Simulation ein-
zelner oder mehrerer Softwarekomponen-
ten und den Test bereits am funktionalen
Modell. Alternativ ist auch eine direkte Im-
plementierung der Softwarekomponenten
in C moéglich. Als PC-basierte Testplattform
fir Softwarekomponenten dient dabei
CANoe, das alle Softwarekomponenten als
DLLs abbildet sowie den VFB emuliert.

4 Migration

Theoretisch konnten Automobilhersteller
versuchen, mit der ndchsten Fahrzeugge-
neration auch ein vollstindig Autosar-kon-
formes Elektroniksystem zu integrieren.
Der Aufwand, alle Komponenten neu ent-
wickeln zu lassen, wére allerdings enorm
und nicht ohne Risiko. Da sich der Stan-
dard noch in einer Validierungsphase be-
findet, wére dies zudem mit Planungsunsi-
cherheiten verbunden. Bei der Entwicklung
der Autosar-Spezifikationen haben die Part-
ner grofRen Wert darauf gelegt, bewdhrte
Technologien bei der Software-Entwick-
lung zu tibernehmen. Dariiber hinaus gibt
es jedoch Bereiche, die Optimierungen von
Seiten der Software notwendig machten.
Anpassungen der herkdmmlichen Techno-
logie mit den neu entwickelten Autosar-
Komponenten sind daher unumgénglich.
Eine schrittweise Einfithrung Autosar-kon-
former Softwarekomponenten in die Ge-
samtarchitektur trigt dieser Anforderung
Rechnung und wird von den Automobil-
herstellern wegen des besseren Handlings
und der hoheren Validitdt bevorzugt.
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Bild 3: Die Vector-Autosar-Lésung: von der Systembeschreibung bis zur standardisierten

Steuergeréte-Software

Figure 3: The Vector Autosar solution: from system description to standardised ECU software

Bild 4 zeigt die Entwicklung der Kom-
ponentenintegration bei Fahrzeuggene-
rationen von DaimlerChrysler [2]. Jede
neue Modellreihe und Softwaregenerati-
on wartet mit neuen Funktionen auf, die
es zu integrieren gilt. Nur die rot gekenn-
zeichneten Module werden vom Vorgin-
gersystem iibernommen, sie sind tech-
nisch quasi eingefroren. Es fillt auf, dass
einige Module trotz gleicher Funktionali-
tdt immer wieder neu entwickelt werden.
Bei DaimlerChrysler hat man daher be-

- Na change
- Change/function add on
5G Software Generation

5G4 - Chrysler
5G 7 = MM (similar to SG&)

reits eine Strategie entwickelt, in wel-
chem Ausmalfl die Fahrzeugelektronik
und damit ihre Komponenten dem neu-
en Standard entsprechen sollen. Bereits
bei der ndchsten Softwaregeneration wer-
den erstmals Autosar-konforme Module
zur bewdhrten Fahrzeugelektronik hin-
zukommen. Nach und nach werden dann
auch existierende Module zu Autosar
migrieren, bis schlieRlich ein komplett
Autosar-konformes Steuergerdtesystem
verwirklicht ist.

561 562 363
BR220 BR 203 ER#11
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Bild 4: Evolution der Software-Entwicklung bei DaimlerChrysler — neue Fahrzeuggenerationen
erfordern oftmals die komplette Neuentwicklung von Softwarefunktionen

Figure 4: Evolution of software development at DaimlerChrysler — new vehicle generations often
require a fully new development of software functions
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Figure 5: Interfaces to the application — creating standard interfaces to the RTE early, prevents

from future migration steps

Schon heute kénnen OEMs und Zuliefe-
rer mit einer Migration von bereits entwi-
ckelten Softwarefunktionen zu Autosar be-
ginnen. Mit der Freigabe des Release 2.0
sind die Weichen fiir eine solche Umwand-
lung gestellt. Verschiedene Herangehens-
weisen sind hierbei denkbar. Eine modula-
risierte Basissoftware ist heute bereits
Grundlage von Vectors CANbedded-Soft-
warekomponenten. Vector Kunden kdnnen
also mit geringem Aufwand einzelne Mo-
dule gegen Autosar-Komponenten tau-
schen. Dies gilt zum Beispiel fiir das Trans-
portprotokoll, die Busanbindung und die
Diagnose.

Das in der Automobilindustrie weit ver-
breitete Netzwerkmanagement (NM) von
OSEK kann durch das Autosar-NM abgel6st
werden. Allerdings ist zu beachten, dass bei
einem gemischten Verbund von Steuerge-
rdten mit Autosar-NM und OSEK-NM keine
automatische Synchronisation erfolgt. Ein
Steuergerit, das beide Netzwerkmanage-

R ———

SWCA

ment-Varianten beinhaltet, kénnte diese
Aufgabe tibernehmen.

Neu geschriebene Anwendungssoftware
wird in einer Ubergangsphase sowohl bis-
herige als auch neue Standardkomponen-
ten unterstiitzen. Ein gewisser Overhead
muss daher in Kauf genommen werden.
Der grofde Vorteil ist aber die universelle
Wiederverwendbarkeit in verschiedensten
Projekten, denn die OEMs werden nicht
notwendigerweise dhnliche Migrationsstra-
tegien anstreben. Mischformen sind denk-
bar: Wihrend ein OEM lediglich auf dem
Bus eine Kompatibilitdt zu Autosar gewdhr-
leisten mochte, ansonsten aber moglichst
wenig Anderung akzeptiert, kénnte ein an-
derer OEM Komponenten mit sehr viel In-
teraktion auf dem Bus im ersten Schritt
beibehalten, um die Kompatibilitédt zu be-
stehenden Steuergerdten zu erhalten.

Fiir Zulieferer bietet sich in jedem Fall
ein frithzeitiger Umstieg auf die RTE an.
Die Anwendung wird dadurch unabhingig

Virtual Functional Bus (VFE)

Simulation Interface
(% INE % SR T Y X
SWCB || SWCC || SWCD || SWCE
A

Bild 6: Test einer Softwarekomponente in der Ausfiihrungs- und Simulationsplattform —wéhrend
eine ausfiihrbare Softwarefunktion real getestet wird, konnen zusétzliche Funktionen einfach als
Modelle iiber das Simulationsinterface ergénzt werden

Figure 6: Test of the software component in the execution and simulation platform — while testing
an executable software function in real, additional functions can easily be completed as models
via the simulation interface
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von den darunter liegenden Schichten und
kann losgeldst von Hardware-Anforde-
rungen entwickelt werden, Bild 5. Es soll
aber nicht unterschlagen werden, dass dies
mit einem Mehraufwand fiir die RTE ver-
bunden ist. Diese muss ndmlich jetzt die
verschiedenen darunter liegenden Varian-
ten unterstiitzen, sofern die Varianten
selbst nicht bereits ein Autosar-konformes
API zur RTE zur Verfiigung stellen. Auf3er-
dem miissen die heute verwendeten Stan-
dardformate fiir Konfigurationsdaten wie
DBC, LDF oder FIBEX in einheitliche Auto-
sar-XML-Formate tiberfiithrt werden.

Der Umstieg bietet sich aber an, denn
Zulieferer konnen sich unabhdngig vom
Fahrzeughersteller dafiir entscheiden und
aufein standardisiertes API aufbauen, noch
bevor der OEM dies fordert. Damit sind sie
frithzeitig von weiteren Migrationsschrit-
ten befreit.

5 Néchste Schritte: IDE als Basis

Die Vernetzung der Komponenten in der
Automobilelektronik muss mit einer engen
Verzahnung der Tools einhergehen. Nur
durch nahtlos ineinander greifende Werk-
zeuge ist der Entwicklungsprozess konsi-
stent und die Komplexitdt beherrschbar.
Mit der Integration der Toolkette in eine
branchenweit akzeptierte Entwicklungs-
umgebung IDE (Integrated Development
Environment) wie Eclipse oder Visual Stu-
dio kommen zusitzliche Vorteile zum Tra-
gen. Erweiterungen ermoglichen die Co-
dierung, das Debugging und den Test von
Komponenten innerhalb der gleichen Um-
gebung, die gleichzeitig als Ausfiihrungs-
und als Simulationsplattform fungiert.
Dadurch kénnen ausfithrbare Software-
funktionen real getestet werden, wiahrend
zusdtzliche Funktionen einfach als Model-
le iiber ein Simulationsinterface ergdnzt
werden, Bild 6.

So ist kein zusdtzlicher Aufwand fiir den
Entwurf weiterer Autosar-Komponenten er-
forderlich, denn eine detaillierte Imple-
mentierung ist fiir den Funktionstest nicht
notwendig. Einfache Testszenarien kdnnen
schnell erstellt werden. Durch unterschied-
liche Ausfiihrungszeiten werden verschie-
dene Testschwerpunkte gelegt. Die schnelle
Ausfiihrung von Testfdllen sorgt fiir hohe
Wiederholraten und ermdoglicht eine Viel-
zahl automatisierter Tests, eine langsame
Ausfiihrung dient hingegen dem komfor-
tablen Debuggen der Software.

Mogliche Ergdnzungen einer solchen IDE
sind aullerdem Testfallgeneratoren sowie
statische Code- oder Coverage-Analysen.



Je besser solche Add-Ons an die Entwick-
lungsplattform gekoppelt werden konnen,
desto einfacher und kostengiinstiger sind
Tests und umso zuverldssiger arbeitet spa-
ter das Produkt.

6 Zusammenfassung

Die Komplexitdt der Fahrzeugelektronik
nimmt weiter zu. Die Definition von Schnitt-
stellen durch Autosar und die Beschrei-
bung des Systems durch Abstraktionsebe-
nen reduziert jedoch keinesfalls die Menge
der Anforderungen und Abhidngigkeiten
der Funktionen untereinander. Sie zu be-
herrschen, erfordert leistungsfahige Auto-
renwerkzeuge.

Die Trennung von Basissoftware und
Applikation schafft die Voraussetzung fiir
eine Wiederverwendung von einmal ge-
schriebenem Funktionscode auf verschie-
denen Hardwareplattformen. Dies fiihrt
nicht nur zu einer qualitativen Steige-
rung des Systems durch vielfach erprobte
Produkte, sondern ermoglicht auch die
Konzentration der Entwicklungskraft auf
Innovationen und neue Herausforde-
rungen. Der durch die Spezifikation vor-
gegebene Entwicklungsprozess unter-
stiitzt eine strukturierte Herangehenswei-
se und zeigt frithzeitig mogliche Fehler-
quellen auf.

Vector Informatik hat die Idee von Auto-
sar konsequent umgesetzt und unterstiitzt
den Entwicklungsprozess in allen Phasen.
Dies beginnt beim strukturierten Entwurf
der Autosar-Softwarekomponenten und de-
ren Verteilung auf Steuergerite, iiber die
Definition der Kommunikation bis hin zur
Konfiguration der Basissoftware. OEMs wie
Zulieferer konnen sich diesen Vorteil be-
reits heute in Autosar-Projekten zu Nutze
machen. Auch bei den anfangs vorherr-
schenden Mischformen von herkémm-
lichen Komponenten und neuer Autosar-
Technologie innerhalb eines Systems ist
Vector der geeignete Umsetzungspartner.
Mit Know-how zur gesamten Autosar-Soft-
ware, Integrationserfahrung und geeig-
neten Tools zur Einbindung von Drittkom-
ponenten hilft Vector bei allen Schritten in
Richtung Autosar-Steuergerit. O
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