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Olaf Kindel · Mario Friedrich 
Softwareentwicklung mit AUTOSAR 
Grundlagen, Engineering, Management 
in der Praxis  
ISBN:  
Buch 978-3-89864-563-8 (vergriffen)  
PDF 978-3-86491-261-0  
1. Auflage 2009, 2. Auflage in Planung  
Copyright © 2009 dpunkt.verlag GmbH  

• Bestellung:  
https://www.dpunkt.de/buecher/4420/
softwareentwicklung-mit-autosar.html 
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• Buch ausführlicher: „Leere“ Abschnitte 
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folgen der Vorlage
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31.1 Was verbirgt sich hinter AUTOSAR?

Mission: Management

und Technik

zusammenführen

Wir meinen, dass eine bessere Verständigung zwischen Manage-
ment und Technik gerade bei Hightech-Entwicklungen unterlässlich 
ist. Diese Verständigung fordert natürlich von den Managern ein 
gewisses Maß an »Beschäftigungstoleranz« im Zusammenhang mit 
komplexen technischen Themen. Gleichzeitig werden die Ingenieure 
aber auch genötigt, sich einmal auf die Ebene »unexakter Sozialwis-
senschaften« wie der Betriebswirtschaftslehre herabzulassen. Das fällt 
nicht immer leicht.

Vor allem in investitionsintensiven Projekten mit neuen Technolo-
gien lassen sich die entstehenden Risiken nur noch gemeinsam von 
Management und Technik im Team beherrschen. Wir sind fest davon 
überzeugt, dass die Chancen für zukünftige Softwareprojekte, wie wir 
sie auch in Kapitel 3 beschreiben, das Eingehen dieser Risiken rechtfer-
tigen.

1.1 Was verbirgt sich hinter AUTOSAR?

www.autosar.orgEine erste Antwort ist auf der AUTOSAR-Website veröffentlicht; in 
der dort frei zugänglichen Spezifikation. Sie umfasste Anfang 2009 im 
AUTOSAR-Release 3.1 einen Umfang von 132 PDF-Dokumenten. In 
den dazugehörigen Präsentationen beschreibt sich AUTOSAR selbst so 
[FBH06]:

■ Architektur: 
Eine komplette Basissoftware für Steuergeräte als Integrationsplatt-
form für hardwareunabhängige Softwareanwendungen.

■ Methodik: 
Austauschformate oder Beschreibungsvorlagen für einen nahtlosen 
Konfigurationsprozess der Basissoftware und die Integration der 
Anwendungssoftware auf einem Steuergerät. Hierzu zählt auch die 
Methodik, wie dieses Gerüst verwendet wird.

■ Application Interfaces: 
Die Spezifikation von Schnittstellen typischer Automobilanwen-
dungen aus allen Gebieten in Bezug auf Syntax und Semantik, die 
als ein Standard für die Anwendungssoftware dienen sollte.

In praktischen Projekten sehen wir dagegen folgendes Bild:

■ Aktuell ist viel Tüftelei oberhalb der Basissoftware notwendig.
■ AUTOSAR ist mehr als nur die Beschaffung eines Werkzeugs.
■ Einige Elemente der Softwareentwicklung werden einfacher, man 

muss sie dafür jedoch kennen.
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Beispiel für Grafik

• Übernommene Grafiken und Zitate folgen der Vorlage
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132.3 Architektur in der Softwaretechnik

Im täglichen Sprachgebrauch ist mit »strukturiert« häufig »geord-
net« gemeint; meistens tritt es in der negierten Form auf, als »unstruk-
turiert«. Eine Struktur muss aber nicht zwangsläufig geordnet aus-
sehen. Abbildung 2–2 zeigt zweimal dieselbe Struktur, nur unter-
schiedlich präsentiert. Die Darstellung (a) kann insofern nicht 
»unstrukturiert« sein. Eine Struktur ist ja vorhanden. 

Struktur präsentierenAndererseits zeigt das aber, dass es nicht genügt, eine Struktur 
einfach nur herauszuarbeiten. Nützlich ist eine Struktur nur, wenn sie 
auch erkennbar ist. Es kommt bei Strukturen zwar in erster Linie 
darauf an, die richtigen Elemente zu finden und diese richtig in 
Beziehung zu setzen. Am Ende ist es aber genauso wichtig, sie auch 
richtig zu präsentieren. Das gelingt in der kreuzungsfreien Darstellung 
(b) wesentlich besser – auf eine geradezu unkomplizierte Weise.

Abb. 2–2
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2.3 Architektur in der Softwaretechnik

Betrachtet man Softwareentwicklung prozessorientiert, dann ist nach 
gängigen Vorgehensmodellen (z.  B. dem V-Modell XT) der Entwurf 
das Bindeglied zwischen den Anforderungen und dem eigentlichen 
Ziel: dem ausführbaren Code. Softwarearchitektur ist dabei weder ein 
Prozess noch ein Methode. 

SystemanalyseTatsächlich passiert in der Entwurfsphase Folgendes: Das durch 
die Kundenanforderungen beschriebene Softwaresystem wird in seine 
Bestandteile zerlegt (griech. analysiert). Anschließend werden die 
Beziehungen dieser Bestandteile zueinander formal beschrieben. Dafür 
gibt es den Begriff der Systemanalyse.

Architektur ist ein Ergebnis

und kein Vorgang

Softwarearchitektur ist also keine Tätigkeit, sondern vielmehr ein 
Arbeitsergebnis oder ein Output der Systemanalyse. Die Softwarean-
forderungen sind der zugehörige Input. Über Architektur und Design 
sind Anforderungen und Code miteinander verkettet. Die Architektur 



Beispiel für Zitat

• Abschnitt 1.1 Was verbirgt sich hinter AUTOSAR?  
 
„Eine erste Antwort ist auf der AUTOSAR-Website veröffentlicht; in der dort frei 
zugänglichen Spezifikation. Sie umfasste Anfang 2009 im AUTOSAR-Release 3.1 
einen Umfang von 132 PDF-Dokumenten. In den dazugehörigen Präsentationen 
beschreibt sich AUTOSAR selbst so [FBH06]:“  

• Anhang / Literatur 
 
[FBH06] Fennel, H; Bunzel, S; Heinecke, H et al.: Achievements and exploitation of 
the AUTOSAR development partnership. http://www.autosar.org/download/
AUTOSAR_Paper_Convergence_ 2006.pdf, 16.09.2008.  

• Übernommene Grafiken und Zitate folgen der Vorlage
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Ergänzende und weiterführende Literatur (1)

• AUTOSAR Standard  
• AUTOSAR-Release 3.1: 132 PDF-Dokumente, fast 7900 Seiten 
• AUTOSAR-Release 3.2, 4.0, 4.1 
• Aufgrund des Umfangs der Spezifikation ist es nicht möglich, dass sie von einer 

Person gelesen und in allen Details verstanden wird. 
• Buch Kindel/Friedrich 300 Seiten, mit Referenzen auf AUTOSAR Standard 
• Vorlesung/Lehrgang max. 2 Tage mit Referenzen auf Buch Kindel/Friedrich und auf 

AUTOSAR Standard 
• Kürzere Darstellungen 

• AUTOSAR Tutorial, 69 Folien:  
http://www.autosar.org/fileadmin/files/events/2008-10-23-1st-autosar-open/
03_AUTOSAR_Tutorial.pdf 

• Vector e-Learning Plattform, Modul AUTOSAR, 19 Lerneinheiten, ca. 10 Minuten 
pro Lerneinheit 

• Vector Informatik GmbH: AUTOSAR Method, Folien zu Webinar, 17.04.2013  
• Als Referenz: Vector Informatik GmbH: AUTOSAR Software Modules: Glossary
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• AUTOSAR: Automotive Open System Architecture http://www.autosar.org 
• AUTOSAR Tutorial:  

http://www.autosar.org/fileadmin/files/events/2008-10-23-1st-autosar-open/
03_AUTOSAR_Tutorial.pdf 

• Spezifikationen

Ergänzende und weiterführende Literatur (2)
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 General Specification of Basic Software Modules 
 V1.2.0 

R4.1 Rev 3 

1 of 77 Document ID 578: AUTOSAR_SWS_BSWGeneral 
  - AUTOSAR confidential - 

Document Title General Specification of Basic 
Software Modules 

Document Owner AUTOSAR 
Document Responsibility AUTOSAR 
Document Identification No 578 
Document Classification Standard 
  
Document Version 1.2.0 
Document Status Final 
Part of Release 4.1 
Revision 3 

 
 

 

Document Change History 
Date Version Changed by Change Description 
31.03.2014 1.2.0 AUTOSAR 

Release 
Management 

x Update of include file structure and 
required header files requirement 
specification 

x Update of inter-module version check – 
removed REVISION/PATCH_VERSION 
from the required check 

x Formating and spelling corrections 
31.10.2013 1.1.0 AUTOSAR 

Release 
Management 

x Moved declarations of MainFunctions 
and BswModuleClientServerEntrys from 
the module header files to 
RTE/BswScheduler  

x Modified the Published Information 
definitions  

x Added the NULL pointer checking 
mechanism description  

x Removed the "Fixed cyclic", "Variable 
cyclic" and "On pre condition" from the 
Scheduled Functions description 

x Editorial changes 
05.03.2013 1.0.0 AUTOSAR 

Administration 
Initial release 

 
 
 
 

AUTOSAR –
An open standardized software architecture
for the automotive industry

Simon Fürst, BMW
1st AUTOSAR Open Conference & 
8th AUTOSAR Premium Member Conference
October 23rd, 2008, Cobo Center, Detroit, MI, USA



Ergänzende und weiterführende Literatur (3)

• Vector Informatik GmbH 
• AUTOSAR Software Modules, Specialized Glossary 
• e-Learning Plattform https://www.vector.com/vl_index_de.html 

• Kostenlos, Anmeldung mit email erforderlich 
• Themen 

• Serielle Bussysteme 
• Einführung in CAN 

• Kapitel CAN-FD 
• Einführung in LIN 
• Einführung in FlexRay 
• (Einführung in MOST) 
• Einführung in Ethernet (geplant) 
• Einführung in AUTOSAR 
• Einführung 26262 (geplant)
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Ergänzende und weiterführende Literatur (4)

• Simon Fürst (BMW Group): AUTOSAR Technical Overview, 2nd AUTOSAR Open 
Conference, 13.05.2010, Tokyo, Japan.  

• Dr. Stefan Bunzel – AUTOSAR Spokesperson (Continental): Hardware-independent  
Software Development with AUTOSAR, 8. Workshop Automotive Software 
Engineering, 30.09.2010, Leipzig.  

• Simon Fürst (BMW Group): ISO 26262 and AUTOSAR. Requirements and Solutions 
for Safety Related Software, 5. Vector Congress, 1. und 2.12.2010, Stuttgart.  

• Dr. Helmut Schelling (Vector Informatik GmbH): AUTOSAR: Were expectations 
fulfilled?, 5. Vector Congress, 1. und 2.12.2010, Stuttgart.  

• Dr. Helmut Schelling (Vector Informatik GmbH): Automotive Trends: e-Car, AUTOSAR 
und car2x, Ringvorlesung IAS Universität Stuttgart, 10.01.2011. 

• Vector Informatik GmbH: AUTOSAR Changes the World, AUTOSAR Roadshow 2012 
Tokyo and Nagoya, Japan, 24.09.2012. 

• Dr. Günther Heling (Vector Informatik GmbH): Functional Safety for AUTOSAR ECUs, 
6. Vector Congress, 28. und 29.11.2012, Stuttgart. 

• Jochen Rein (Vector Informatik GmbH): Next Generation AUTOSAR Basic Software,  
6. Vector Congress, 28. und 29.11.2012, Stuttgart.
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Ergänzende und weiterführende Literatur (5)

• Vector Informatik GmbH: AUTOSAR Method, Folien zu Webinar, 17.04.2013. 
• Simon Fürst, Bernd Jäger (BMW Group): SYSTEMATIC EVOLUTION OF THE BMW 

AUTOSAR CORE. ONE ARCHITECTURE. ONE STANDARD. AUTOSAR. 7. Vector 
Congress, 26. und 27.11.2014, Stuttgart. 

• Dr. Marcel Wille (Volkswagen AG): AUTOSAR at Volkswagen – Latest news and 
outlook, 7. Vector Congress, 26. und 27.11.2014, Stuttgart.  
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AUTOSAR Werkzeughersteller

• Es gibt zahlreiche Anbieter von SW-Entwicklungswerkzeugen und Basis-SW für 
AUTOSAR, dazu zählen z. B. 
• Elektrobit Corporation (EB) www.elektrobit.com  
• ETAS www.etas.com  
• Mentor Graphics www.mentor.com  
• Vector Informatik GmbH vector.com  
• Continental Engineering Services  

https://www.conti-online.com/www/engineering_services_de_de/ 
• Die Aufzählung erhebt keinen Anspruch auf Vollständigkeit! 

• Auf den Internetseiten weiterführende Informationen 
• Produktinformationen 
• Präsentationen 
• Fachartikel 
• Schulungen
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Copyright Elektrobit Corporation 2010
www.elektrobit.com, 13 May 2010, Slide 9

AUTOSAR: Tool vendors *)

*) List is not complete



• Bosch entwickelt eine eigene AUTOSAR-
Basis-Software, die für alle 
Steuergeräteplattformen der Geschäfts- 
und Produktbereiche des gesamten 
Unternehmensbereichs 
Kraftfahrzeugtechnik (UBK) eingesetzt 
wird. Sie wird als CUBAS (Common UBK 
Basis-Software) bezeichnet.
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CUBAS
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Motivation AUTOSAR   

1. Das Automobil - Geschichte und Grundbegriffe  
2. Varianten durch Software: Beispiel Motoren 
3. Zunahme der Varianten und Auswirkung auf Software: Beispiel Karosseriefunktionen 
4. Elektrifizierung und Auswirkung auf Software
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Ausführlicher in Teil 1 der Vorlesung 
Motivation und Überblick



Motivation AUTOSAR   

1. Das Automobil - Geschichte und Grundbegriffe  
2. Varianten durch Software: Beispiel Motoren 
3. Zunahme der Varianten und Auswirkung auf Software: Beispiel Karosseriefunktionen 
4. Elektrifizierung und Auswirkung auf Software
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Beispiel Mercedes

• E300: Mercedes E-Klasse, 3,0 l Motor 
• E500: Mercedes E-Klasse, 5,0 l Motor 
• Allgemein 

• Nxy0: Mercedes N-Klasse 
x,y0 l Motor

17
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Motorvarianten C-Klasse Limousine

• http://www.mercedes-benz.de/content/germany/mpc/mpc_germany_website/de/
home_mpc/passengercars/home/new_cars/models/c-class/_w204/facts_/drivetrain/
dieselengines.html

Modell Hubraum (cm3)

C 180 CDI 
BlueEFFICIENCY

1.800

C 200 CDI 
BlueEFFICIENCY

2.000

C 220 CDI 
BlueEFFICIENCY

2.200

C 220 CDI 
BlueEFFICIENCY 
Edition

2.200

C 250 CDI 
BlueEFFICIENCY

2.500

C 250 CDI 4MATIC 
BlueEFFICIENCY

2.500

C 300 CDI 4MATIC 
BlueEFFICIENCY

3.000

C 350 CDI 
BlueEFFICIENCY

3.500
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Motorvarianten C-Klasse Limousine

• http://www.mercedes-benz.de/content/germany/mpc/mpc_germany_website/de/
home_mpc/passengercars/home/new_cars/models/c-class/_w204/facts_/drivetrain/
dieselengines.html

Modell Zylinder- 
anordnung/ 
-anzahl

Hubraum (cm3) Nenn- 
leistung  
(kW bei 1/min)[1]

Höchst- 
geschwind 
-igkeit (km/h)

Kraftstoff- 
verbrauch kombiniert 
(l/100 km)[2]

CO2- 
Emissionen 
kombiniert 
(g/km)[2]

C 180 CDI 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 88/2.800–4.600 
(88/3.000–4.600)

208 (206) 5,3–4,8 (5,3–4,9) 139–125 (140–129)

C 200 CDI 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 100/2.800–4.600 
(100/2.800–4.600)

218 (215) 5,3–4,8 (5,3–4,9) 139–125 (140–129)

C 220 CDI 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 125/3.000–4.200 
(125/3.000–4.200)

232 (231) 5,1–4,4 (5,2–4,8) 133–117 (136–125)

C 220 CDI 
BlueEFFICIENCY 
Edition

R4 2.143 125/3.000–4.200 
(125/3.000–4.200)

232 (231) 4,1 (4,4) 109 (116)

C 250 CDI 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 150/4.200 (150/4.200) 240 (240) 5,3–4,8 (5,2–4,8) 140–125 (136–125)

C 250 CDI 4MATIC 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 – (150/4.200) – (240) – (5,7–5,4) – (152–144)

C 300 CDI 4MATIC 
BlueEFFICIENCY

V6 2.987 – (170/3.800) – (250)[3] – (7,2–7,0) – (189–185)

C 350 CDI 
BlueEFFICIENCY

V6 2.987 – (195/3.800) – (250)[3] – (6,0–5,9) – (157–154)
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Motorvarianten C-Klasse Limousine

• http://www.mercedes-benz.de/content/germany/mpc/mpc_germany_website/de/
home_mpc/passengercars/home/new_cars/models/c-class/_w204/facts_/drivetrain/
dieselengines.html

Modell Zylinder- 
anordnung/ 
-anzahl

Hubraum (cm3) Nenn- 
leistung  
(kW bei 1/min)[1]

Höchst- 
geschwind 
-igkeit (km/h)

Kraftstoff- 
verbrauch kombiniert 
(l/100 km)[2]

CO2- 
Emissionen 
kombiniert 
(g/km)[2]

C 180 CDI 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 88/2.800–4.600 
(88/3.000–4.600)

208 (206) 5,3–4,8 (5,3–4,9) 139–125 (140–129)

C 200 CDI 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 100/2.800–4.600 
(100/2.800–4.600)

218 (215) 5,3–4,8 (5,3–4,9) 139–125 (140–129)

C 220 CDI 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 125/3.000–4.200 
(125/3.000–4.200)

232 (231) 5,1–4,4 (5,2–4,8) 133–117 (136–125)

C 220 CDI 
BlueEFFICIENCY 
Edition

R4 2.143 125/3.000–4.200 
(125/3.000–4.200)

232 (231) 4,1 (4,4) 109 (116)

C 250 CDI 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 150/4.200 (150/4.200) 240 (240) 5,3–4,8 (5,2–4,8) 140–125 (136–125)

C 250 CDI 4MATIC 
BlueEFFICIENCY

R4 2.143 – (150/4.200) – (240) – (5,7–5,4) – (152–144)

C 300 CDI 4MATIC 
BlueEFFICIENCY

V6 2.987 – (170/3.800) – (250)[3] – (7,2–7,0) – (189–185)

C 350 CDI 
BlueEFFICIENCY

V6 2.987 – (195/3.800) – (250)[3] – (6,0–5,9) – (157–154)
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Motorvarianten C-Klasse Limousine

• 2 Basismotoren (Mechanisch) 
• R4, 2,1 l 
• V6, 3,0 l 

• 8 Motorenvarianten durch 
• Elektrik / Elektronik 
• Software 
• evtl. Nebenaggregate  

(z.B. Turbolader)

21



Prof. Dr. Bernhard Hohlfeld, TU Dresden, Fakultät Informatik, Honorarprofessur Automotive Software Engineering

Motorvarianten C-Klasse Limousine

• 2 Basismotoren (Mechanisch) 
• R4, 2,1 l 
• V6, 3,0 l 

• 8 Motorenvarianten durch 
• Elektrik / Elektronik 
• Software 
• evtl. Nebenaggregate  

(z.B. Turbolader)
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C 200 CDI  
BlueEFFICIENCY
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Motorvarianten C-Klasse Limousine

• 2 Basismotoren (Mechanisch) 
• R4, 2,1 l 
• V6, 3,0 l 

• 8 Motorenvarianten durch 
• Elektrik / Elektronik 
• Software 
• evtl. Nebenaggregate  

(z.B. Turbolader)
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C 300 CDI 4MATIC  
BlueEFFICIENCY


