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»Computer und Sensoren im Auto
miissen ,always on’ sein«
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KUnstliche Intelligenz gehort zu den Top-5-Themen auf der Agenda vieler CIOs und CDOs in der
Automobilindustrie. Nicht selten holen sie an den Tisch, um sich vom
Chef des Deutschen Forschungszentrums fir kinstliche Intelligenz (DFKI) aus erster Hand Uber
die neuesten technischen Entwicklungen informieren zu lassen und gemeinsam mit ihm
Konzepte fur innovative Bedienung, autonomes Fahren und Industrie 4.0 zu entwickeln.

Herr Wahlster, gemessen an Umsatz und Forschungs-
personal ist das DFKI das groRte Forschungszentrum fiir
kiinstliche Intelligenz weltweit. Wie sieht es hingegen
beim Output aus?

Das DFKI feiert 2018 sein 30-jahriges Bestehen. In dieser Zeit
sind tiber 80 erfolgreiche Firmenneugriindungen, sogenannte
Spin-offs, aus dem DFKI hervorgegangen. Sie behaupten sich
in Deutschland und international erfolgreich am Markt. Im
Automotive-Bereich kann ich zum Beispiel die Firma SemVox
nennen — sie hat fiir den neuen Audi A8 eine leistungsstarke
Plattform fiir proaktive Kl-basierte Interaktion entwickelt,
mit der iiber 200 Funktionen iiber Spracheingaben gesteuert
werden konnen. Sie reicht weit iiber das hinaus, was wir von
Siri und Alexa kennen. Der eigentliche Clou ist eine komplette
Werkzeugkette, die Audi-Ingenieure in die Lage versetzt, die
Dialogsteuerung ohne KI-Fachexperten selbst an neue Dienste
im Fahrzeug anzupassen.

Was macht diese Losung zu etwas Besonderem?

Man spricht zu einem Assistenzsystem mit frei wahlbaren For-
mulierungen in einem natiirlichen Sprachdialog und befreit
die Nutzer von starren Menistrukturen und eingeschrank-
ten Befehlen, ohne deren Aufmerksamkeit vom Verkehrsge-
schehen abzulenken. Es sind, wie im zwischenmenschlichen
Dialog, auch Riickbeziige méglich auf Inhalte, die bereits an-
gesprochen worden sind. Die neue Generation Kl-basierter
Dialogsysteme erfasst die Intention des Nutzers und ist in der
Lage, bei unvollstdndigen Eingaben selbststdndig nachzufra-
gen und den Kontext einzubeziehen. Das zeichnet ein gutes KI-
basiertes Sprachsystem aus: Es kann erkennen, verstehen und
entsprechend handeln.

Es gibt ja schon eine Reihe von Standardprogrammen,
die Sprache erkennen und zuverlassig in Schrift umset-
zen konnen ...

Ja, die Fehlerkennungsrate wurde in den letzten Jahren dras-
tisch gesenkt, so dass auch ohne spezielles Training des Sys-
tems fiir die spezifische Stimme des Sprechers eine robuste
Sprachsignalanalyse heute Standard ist. Das ist aber nur der
erste Schritt fiir einen Sprachdialog. Der Flaschenhals ist das
inhaltliche Verstehen — nicht nur einzelner Sétze, sondern ei-
ner Folge von Dialogbeitrdgen. Als alleiniges Steuerungsinstru-
ment im Auto aber taugt Sprache nicht. Deshalb verfolgen alle
Hersteller multimodale Ansétze, in denen auch Freihandges-
tik, Kérperhaltung und Blicke eine Rolle spielen. Auf der dies-
jahrigen CES in Las Vegas haben wir gemeinsam mit unserem
Gesellschafter Nuance gezeigt, wie kiinstliche Intelligenz das

technisch unterstiitzen kann, und wurden dafiir mit einem In-
novation Award ausgezeichnet.

Sie meinen die Blickeingabe in Kombination mit einem
Kl-basierten Sprachdialog?

Genau. Diese Losung erleichtert den Zugriff auf ortsbezogene
Informationen in Echtzeit schon wéhrend der Fahrt. Eine Sen-
sorfusion und ein multimodaler Ansatz erlauben es, Sprache,
Blicke und weitere Wissensquellen gleichzeitig auszuwerten
und die entsprechenden Informationen dialogorientiert und in
natiirlicher Sprache tiber das Infotainmentsystem im Auto aus-
zugeben. Als Fahrer kann ich beispielsweise Fragen zu umlie-
genden Gebduden, Offnungszeiten oder Sehenswiirdigkeiten
stellen. Etwa so: ,Wie lange hat das Fischrestaurant da driiben
heute geéffnet und was sind die Tagesspezialitidten?* Ich kann
auf Empfehlungen zugreifen oder mich direkt mit dem Restau-
rant verbinden lassen, um einen Tisch zu reservieren.

Wie funktioniert das?

Das System wertet Blick, Kopfhaltung und gesprochene Frage
synchron aus und kann auf Basis einer hochauflésenden 3D-
Karte die sogenannte Referenzaufldsung leisten. Es versteht
genau, welches Gebdude gemeint ist. Die Vorarbeiten hierfiir
haben wir am DFKI bereits 2010 durchgefiihrt, die ersten funk-
tionierenden Prototypen waren auf der Cebit 2012 zu sehen.

Steigt mit der synchronen Auswertung unterschiedli-
cher Modalitaten nicht die Komplexitat?

Sprache, Gestik und Blick sind immer mehrdeutig. Erst ihre
Kombination erlaubt es uns, diese Mehrdeutigkeiten wechsel-
seitig aufzuheben. Anders ausgedriickt: Je mehr Modalitdten

automotivelT 06/07-2018



14 Management - Interview

Wolfgang Wahlster

Wolfgang Wabhlster (1953) ist Professor flir Informatik
an der Universitat des Saarlandes und leitet als tech-
nisch-wissenschaftlicher Direktor und Vorsitzender der
Geschaftsfihrung das 1988 gegrindete Deutsche For-
schungszentrum fur kdnstliche Intelligenz. Mit Uber 700
Wissenschaftlern und Standorten in Saarbrtcken, Kaisers-
lautern, Bremen und Berlin gilt das DFKI als die weltweit
grofste Forschungseinrichtung auf diesem Gebiet.

ich kombiniere, desto eindeutiger wird das Ergebnis. Viele In-
genieure tun sich mit diesem Grundprinzip der menschlichen
Kommunikation schwer. Aber niemand sollte gezwungen wer-
den, in bestimmten Situationen nur eine bestimmte Modalitét
zu nutzen. Je nach Situation und personlicher Préferenz soll
der Nutzer die Moglichkeit haben, per Sprache, kombiniert mit
Gestik, oder Blick mit Sprache oder nur mit Sprache oder Ges-
tik seine Anliegen zu formulieren. Wir plddieren bei der Bedie-
nung im Fahrzeug fiir einen maximalen Freiheitsgrad — das gilt
iibrigens fiir alle Insassen gleichermaf3en, nicht nur alleine fiir
den Fahrer.

Themenwechsel: Sie haben zur Hannover Messe 2011
den Begriff ,Industrie 4.0” gepréagt. Die Bezeichnung
hat sich weltweit etabliert. Wie gut kommt die deutsche
Wirtschaft mit der neuen Produktionslogik zurecht?

Deutschland hat sich im weltweiten Vergleich bei Industrie
4.0 einen Vorsprung von zwei bis drei Jahren erarbeitet. Die
Durchdringung in anderen europdischen Léndern, in den
USA, Korea, Japan und China ist ldngst noch nicht so weit
fortgeschritten wie hierzulande. Allein im letzten Jahr haben
wir 89000 Verdffentlichungen mit dem Begriff Industrie 4.0
gezdhlt. Er prégt das Denken und Handeln insbesondere bei
Automobilherstellern und Zulieferern stark. Es gibt keinen
deutschen OEM, der im Bereich der Montage nicht auf ent-
sprechende Technologien setzt. Ein Unternehmen wie Bosch
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markiert derzeit die Spitze der Entwicklung, bei der es darum
geht, das Internet der Dinge und kiinstliche Intelligenz in die
Fabriken zu bringen.

Haben Hersteller und Zulieferer einen gangbaren Weg
gefunden, um aus der Industrie 3.0 in die neue Ferti-
gungswelt zu migrieren?

Ja. Anlagen und Roboter werden nicht mehr starr von einem
Zentralsystem gesteuert, sondern kénnen flexibel genutzt wer-
den. In Zeiten mit volatiler Marktnachfrage sind solche multi-
adaptiven Fabrikkonzepte ein wahrer Segen: Auf einer Linie
konnen Autohersteller im Gemischtbetrieb mehrere Modelle
fertigen, ohne dass eine Umriistung erforderlich ist. Oder es
kommen neue Maschinen fiir innovative Fertigungsschritte
dazu und kénnen sofort in die laufende Fertigung eingebun-
den werden. Das Stichwort heif3t ,,Plug and Produce” — jedes
Produkt, jedes Werkzeug fiihrt eine Eigenbeschreibung als di-
gitalen Zwilling in seinem semantischen Produktgedachtnis
mit sich und ermoéglicht damit eine inhaltliche und nicht nur
technische Kommunikation aller Gerdte auf dem Shopfloor.
Das ist der entscheidende Vorteil von Industrie 4.0, den vor al-
lem amerikanische IT-Infrastrukturanbieter zunéchst nicht ge-
sehen haben. Die wollten nur den Zoo veralteter Bus-Systeme
durch Ethernet ersetzen und so die Kommunikationsprotokol-
le standardisieren. Das aber ist zu kurz gesprungen.

Stichwort M2M-Kommunikation?

Ja, die Vernetzung aller Geréte einer Fabrik bis auf die Ebene
einzelner Sensoren macht zwischen zehn und zwanzig Prozent
von Industrie 4.0 aus. Die Musik spielt eine Ebene hoher, wo
es um das Codieren von Maschinenbaufachwissen geht, damit
sich Gerédte und Anlagen untereinander verstehen und mit den
weiterhin notwendigen Fachkréften in einen Dialog eintreten
konnen.

Wie schlagt sich das alles denn in lhren Forschungsar-
beiten nieder?

Gemeinsam mit dem Zentrum fiir Mechatronik und Automati-
sierungstechnik (ZeMa) hat das DFKI 2015 in einer ehemaligen
ABB-Fertigungshalle hier in Saarbriicken damit begonnen, ein
Zentrum fiir innovative Produktionstechnologien aufzubauen,
das wir Power4Production nennen, kurz P4P. Im Mittelpunkt
steht die intelligente Vernetzung von Produkten und Produk-
tionsumgebungen der industriellen Wertschépfung, speziell in
der Autobranche.

Welche Themen stehen dort auf der Forschungsagenda?
Zum Beispiel die direkte Kommunikation zwischen Werkstiick
und Maschine oder die Mensch-Roboter-Kommunikation in
Verbindung mit sogenannten cyber-physischen Produktions-
systemen. Wir arbeiten eng mit BMW, Daimler und Volkswa-
gen zusammen und wollen zeigen, wie die Automobilproduk-
tion der Zukunft im Zeichen von KI aussehen kann. Wir stellen
Teams aus Facharbeitern und Robotern unterschiedlicher Her-
steller zusammen, geben ihnen unterschiedliche Aufgaben und
schauen, wie sie sich untereinander abstimmen und koordinie-
ren. Soziales Verhalten und Empathie, also die Féahigkeit, die
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Absichten anderer zu erkennen und auf sie einzugehen, spielen
eine wichtige Rolle, wenn man ein echte Teamarbeit zwischen
Menschen und Robotern realisieren will.

Sehen Sie eine vollrobotisierte Produktion und men-
schenleere Fabrikhallen?

Nein. Der Mensch steht weiterhin im Mittelpunkt bei Industrie
4.0. Wir haben erkannt, dass die Sensomotorik des Menschen
derzeit nicht zu schlagen ist. Kein Roboter spielt so gut Fuf3ball
wie Ronaldo und kein Roboter kann Innenverkleidungen von
Tiiren mit der gleichen Prizision und Flexibilitdt montieren
wie ein erfahrener Facharbeiter. Um ein vergleichbares Leis-
tungsniveau zu erreichen, wére ein Programmieraufwand er-
forderlich, der jedes Rationalisierungsbudget sprengen wiirde.
Sinnvoll aber ist sehr wohl, Aufgaben in der Montage zu vertei-
len: Alles, was korperlich anstrengend oder monoton ist, kon-
nen Roboter {ibernehmen. Dort, wo Common Sense, Expertise
und Feingefiihl gefragt sind, wird der Mensch weiterhin seine
Kompetenz ausspielen. In der optisch-dsthetischen Qualitéts-
kontrolle zum Beispiel schlédgt die menschliche Wahrnehmung
jeden Roboter. Warum? Weil der Werker das Produkt aus Kun-
densicht ganzheitlich begutachtet und nicht stur einzelne Pixel
vergleicht.

Kiinstliche Intelligenz soll in Zukunft vermehrt adminis-
trative Aufgaben libernehmen - etwa die Prifung von
Zoll-, Steuer- oder Finanzierungsanfragen ...

Das wird so kommen. Das Stichwort lautet kognitive Intelligenz
— eine Dimension, bei der Deep-Learning-Systeme wie Alpha-
Go von Google DeepMind oder das KI-basierte Poker-System
Libratus bereits gezeigt haben, dass sie dem menschlichen Ver-
stand in Spezialdisziplinen iiberlegen sind. Tatséchlich scheint
mir das Automatisierungspotenzial in diesem Umfeld weitaus
am groldten zu sein — und fiir Automobilunternehmen noch
leichter und schneller ausschopfbar als in der Fabrik.

Wie ernst muss man die Angst vor einem Kontrollverlust
nehmen, die mit dem Thema kiinstliche Intelligenz oft
Hand in Hand geht?

Dazu haben wir gerade eine Projektférderung vom Bundes-
ministerium fiir Bildung und Forschung erhalten. Wichtig ist
eine klar geregelte Kontrolliibergabe in beide Richtungen, um
das Vertrauen von Passagieren in autonome Ziige, Schiffe,
Flugzeugen und natiirlich auch Autos zu starken. Nehmen Sie
Tesla als Beispiel: Wenn nach einem halbautonom gefahrenen
Abschnitt der Tesla plétzlich verlangt, sofort die Kontrolle zu
iibernehmen, ohne dass es sofort ersichtlich ist, warum, dann
bekommt der Fahrer das Gefiihl des Kontrollverlustes. So et-
was geht gar nicht. Deshalb forschen wir in Richtung einer pro-
aktiven und erklarungsbasierten Kontrolliibergabe.

Wie miissen wir uns das vorstellen?

Da teilautonome Autos hochauflésende Stralsenkarten bendoti-
gen, konnten sie den Fahrer friihzeitig darauf hinweisen, dass
er in zwei, drei Minuten das Steuer (ibernehmen muss — viel-
leicht, weil dann die hinterlegten Strafendaten nicht mehr
ausreichen, um weiter teilautonom zu fahren. Oder weil das
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Mobilfunknetz schwéchelt und die Konnektivitat fiir das stdn-
dige Update aus der Cloud abzureiflen droht. Transparenz
schafft Vertrauen und stérkt die Akzeptanz fiir neue Technik.

Im Mérz hat das DFKI sich mit dem TUV Siid zusammen-
getan, um eine offene Plattform zur Validierung von Kl-
Modulen in autonomen Fahrzeugen zu entwickeln. Wie
sieht die Roadmap aus?

Unser Ziel ist es, alle KI-Module in einem vernetzten und au-
tonomen Fahrzeug einer Prﬁffmg zu unterziehen. Verbraucher
sollen sich darauf verlassen kénnen, dass die von der Industrie
gelieferten Produkte fiir den Strallenverkehr tauglich und si-
cher sind - so wie Karosserie, Motor und alle anderen physi-
schen Bestandteile auch. Neben Validierungsszenen wird die
Plattform Genesis vor allem Material bereitstellen, das eine
Vielzahl kritischer Verkehrssituationen umfasst, um neuronale
Netze zielgerichtet zu trainieren. Auf3er Realdaten, die in Test-
fahrten gesammelt werden, kommen auch synthetische Daten
zum Einsatz. Sie werden deshalb bendtigt, weil manche Ver-
kehrsszenarien zu selten und zu unterschiedlich sind, um mit
Realdaten abgedeckt zu werden. Die Nachfrage nach diesen
Simulationen ist immens.

Halten Sie das von vielen Herstellern heute proklamierte
Ziel, bereits im Jahr 2025 autonom auf Stufe 5 zu fahren,
fur realistisch?

Um es zu erreichen, gibt es sicher noch viel zu tun. Sie sehen
ja, wie viele OEMs und Zulieferer derzeit vehement Kompetenz
im Umfeld von kiinstlicher Intelligenz aufbauen. Die deutsche
Automobilindustrie hat sich organisatorisch und budgettech-
nisch gut auf die Herausforderungen eingestellt und arbeitet
intensiv mit dem DFKI zusammen.

Zum Schluss lhre Einschatzung bitte: Welche Richtung
wird kiinstliche Intelligenz in den nachsten zwei Jahren
nehmen?

Wir werden in der KI-Forschung weiterhin mit einem Parado-
xon leben: Intellektuelle Hochstleistungen, fiir die wir Men-
schen einen hohen IQ brauchen, fallen KI-Systemen oftmals
leicht, wenn man die passenden Algorithmen verwendet. Sim-
ple Dinge dagegen, die uns im Alltag spielend von der Hand
gehen, fallen KI-Systemen extrem schwer — zum Beispiel auf ei-
ner belebten Einkaufsstraf3e schnell durchs Gettimmel zu lau-
fen, ohne mit jemandem zusammenzusto3en. Da geht es nicht
nur um die Koordination von Bewegungen, es miissen unbe-
wusst jede Menge Erfahrungswissen und soziale Regeln verar-
beitet werden. Erfahrungsgeprégte Alltagsintelligenz und ein
individuelles episodisches Ged4chtnis werden mobile Systeme
iiberhaupt nur dann aufbauen, wenn wir sie nicht jeden Abend
abschalten. Das ist tatsdchlich eine Aufgabe, mit der sich auch
die Automobilindustrie beschéftigen muss. Sobald der Ziind-
schliissel abgezogen wird, ist die Intelligenz jedes noch so gut
autonom fahrenden Autos gleich null. Computer und Sensoren
im Auto miissen ,,always on“ sein.

Das Interview flhrten: Ralf Bretting twitter@ralfbretting
Hilmar Dunker twitter@HilmarDunker





