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Ersatzteilversorgung: ungewiss!

Die Langzeitversorgung des Automobilmarktes mit Elektronik-Bauelementen
erfordert dringend neue Konzepte und Losungen

Die Automobilindustrie wachst kon-
tinuierlich und der Elektronik-Anteil
in Kraftfahrzeugen nimmt stetig zu:
Zwei Griinde fiir viele Elektronik-
und Software-Unternehmen, sich in
diesem Markt besonders zu enga-
gieren. Allerdings hat die Automo-
bilbranche ihre Eigenheiten und ge-
rade die extrem lange Lebensdauer
der Fahrzeuge macht Firmen aus
der schnelllebigen Elektronik-Welt
schwer zu schaffen. Denn wie sollen
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heute ausgelieferten Fahrzeugen
auch noch in zehn oder fiinfzehn
Jahren mikroelektronische Ersatz-
teile zur Verfiigung stehen, wenn
die Chip-Technologien bereits

nach zwei Jahren veraltet sind und

nirgends sonst mehr Verwendung
finden? E&E hat mit Betroffenen
iiber tragfahige Konzepte fiir den

Moment und die Zukunft diskutiert.
m Andreas Donner

erade erst hat die Automobilindustrie
E ihre massiven, haufig auf Software-

Fehler zuriickzufithrenden Probleme
erkannt und mit Nachdruck begonnen, diese zu
beseitigen, da droht neues Ungemach: Enorme
Mengen an elektronischen Komponenten sind in
aktuelle Fahrzeuge eindesignt und bereits heute
wird jéhrlich eine siebenstellige Zahl von ECUs
alleine im Wartungs- und Service-Bereich ausge-
tauscht — Tendenz steigend. Allerdings sind die
schnelllebigen elektronischen Komponenten und
Bauteile der ECUs in den seltensten Fillen iiber
die gesamte Produktlebensdauer eines Kraftfahr-
zeuges erhiltlich und der rasant steigende An-
teil an Elektronik in Kraftfahrzeugen wird die-
ses Problem weiter verschirfen. Und so wird der

BMW M1, der Geriichten zufolge immer noch
fahren wiirde, wenn man das Motorsteuergerét
heute noch bauen kénnte, nicht das letzte Fahr-
zeugmodell bleiben, das aufgrund der Probleme
in der Langzeitverfiigbarkeit von elektronischen
Bauelementen auf der Strecke bleibt. Dieses Di-
lemma ist bereits seit einigen Jahren sowohl bei
Zulieferern als auch bei Automobilherstellern
(OEMs) bekannt, konkrete mittel- und langfristi-
ge Losungsansitze fiir dieses wachsende Problem
gibt es bisher jedoch nicht. Einzig im kurzfristi-
gen Bereich liegen derzeit einige Konzepte vor,
die jedoch allesamt bestenfalls als Notlosungen
eingestuft werden kénnen. Denn so ist beispiels-
weise eine Lagerhaltung der tiber die Produktle-
bensdauer benotigten Bauelemente oder Wafer

nur bedingt maoglich, da dem sowohl das Pro-

blem der Alterung als auch wirtschaftliche Ar-
gumente gegeniiberstehen. Ein Riickkauf ,,alter®
Fahrzeuge aus dem Feld, scheidet - obwohl man
munkelt, dass dies gelegentlich bereits praktiziert
wird - zur wirtschaftlichen Bauteilebeschaffung
ebenfalls aus, da ein derartiges Konzept weder
konkret planbar noch besonders imageférdernd
ist. So bleibt vielen Kraftfahrzeugherstellern heu-
te nichts anderes tibrig, als ihre lange gelebte Er-
satzteilgarantie in eine Mobilititsgarantie umzu-
wandeln, um gegebenenfalls die durch fehlende
Ersatzteile irreparabel gewordenen Kraftfahrzeu-
ge durch andere Autos ersetzen und so den Kun-
densupport aufrecht erhalten zu kénnen. Bereits
vor einigen Jahren hat sich auch der ZVEI die-
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sem heiklen Thema angenommen und sein sog.
WeifSbuch veroffentlicht, das ,allen Akteuren
als wichtige Hilfestellung und Orientierung im
Wertschopfungsnetzwerk der Automobilelektro-
nik dienen soll* Jetzt gibt es im ZVEI einen neu
gebildeten Arbeitskreis, der sich der komplexen
Problematik wieder zugewandt hat, um die Be-
lange auf Seiten der Kunden und Lieferanten von
Bauelementen verstaerkt bewusst zu machen.

Dilemma Langzeitversorgung

»Der Automotive-Anteil am weltweiten Halb-
leitermarkt liegt aktuell bei rund acht Prozent.
Um eine Halbleiterfabrik rentabel betreiben zu
koénnen, muss diese jedoch zu mindestens 80
Prozent ausgelastet sein. Daher ist es fiir Halb-
leiterhersteller unmaoglich, eine moderne Fab
ausschliefilich fiir die Produktion von Auto-

Die Langzeitverfiigbarkeit von Halbleitern ist
kostenneutral machbar”

Dr. Kai Borgwarth, Micronas

ment.“ Und dennoch mdochte trotz aller Schwie-
rigkeiten verstindlicherweise nahezu kein gro-
Beres Elektronik-Unternehmen auf sein Stiick
vom Automotive-Kuchen verzichten - ist doch
gerade im automobillastigen Europa hiermit ein
bedeutender Teil des Umsatzes zu erzielen.
Doch die zeitliche Liicke zwischen aktu-
ellen Halbleitertechnologien und den von der
Automobilindustrie bendtigten Bauelemen-
ten wichst unaufhaltsam und das Problem der
Langzeitverfiigbarkeit verschirft sich taglich.
Folglich miissen neue Konzepte her, die einer-

»In der Luft- und Raumfahrt ist der Einsatz von partitionier-
ter, zertifizierbarer Software ldngst State of the Art”

Knut Degen, Sysgo

motive-Halbleitern zu betreiben weif$ Dr. Kai
Borgwarth. Folglich werden in den Chip-Fab-
riken neben den Automotive-Derivaten immer
auch Halbleiter fiir andere Einsatzbereiche ge-
fertigt und hier steht in der Regel alle zwei Jahre
ein neuer Prozessschritt an, der fiir Kfz-Bauteile
wihrend der Serie nicht in Frage kommt. Denn
bereits ein blofler Struktur-Shrink kann die Ei-
genschaften eines Bauteils derart verandern,
dass es im strapaziosen Kraftfahrzeug-Einsatz
nicht mehr das gewtinschte Verhalten zeigt und
bspw. alleine durch ein veridndertes EMV-Ver-
halten andere Schaltungsteile negativ beein-
flusst. Zudem erlautert Alfred Hesener, dass
wviele Entwickler Bauelemente aufSerhalb oder
am Rande der im Datenblatt festgelegten Spezi-
fikationen betreiben bzw. so genannte Hidden
Features nutzen. Dies wirft gerade im Automo-
tive-Bereich dann enorme Probleme auf, wenn
Bauelemente ab einem Stichtag X mit anderen,
neueren Prozesstechnologien gefertigt werden
oder die Eigenschaften der Bauelemente vom
Hersteller aus Kostengriinden innerhalb der
Datenblatt-Spezifikationen auch nur minimal
verandert werden®. Um diesem Problem zu ent-
gehen, hilt man bei Fairchild beispielsweise gut
100 unterschiedliche Prozesstechnologien fiir
diskrete Leistungshalbleiter vor. Fiir Borgwarth
liegt dagegen ,,der Schliissel fiir die zuverldssige
Belieferung der Automobilindustrie mit Baue-
lementen tiber einen sehr langen Zeitraum in
der Portierung alter Prozesse auf neues Equip-
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seits die Bediirfnisse der Automobilindustrie
erfiillen und sich andererseits wirtschaftlich
attraktiv von Halbleiterherstellern realisieren

lassen.

ware als Problem in der Zusammenarbeit mit
den OEMs erkannt haben. ,,OEMs sind es ge-
wohnt, dass ihre Zulieferer zu 100 Prozent Au-
tomotive-Geschifte machen. In der Halbleite-
rei ist Automotive jedoch in der Regel nur ein
Teil des Gesamtgeschifts. Diese Voraussetzung
ist fiir OEMs einzigartig und bedarf einiger Ge-
wohnung“ fasst Kai Borgwarth die Schwierig-
keiten in der Zusammenarbeit der OEMs mit
den Elektronik-Firmen zusammen. Und Knut
Degen erginzt: ,Das Halbleiter- und das Soft-
ware-Geschift sind in Deutschland wesentlich
abhingiger von der Automobilindustrie als in
anderen Lindern und das lasst uns die Automo-
bilindustrie auch immer wieder deutlich spii-
ren®. Dabei wire es unbedingt nétig, dass sich
OEMs und Zulieferer nach japanischem Vorbild
regelmiflig an einen runden Tisch setzen und
im partnerschaftlichen Dialog konstruktiv Lo-
sungen fiir kommende Herausforderungen er-
arbeiten. In den Augen von Dr. Friedrich-Wil-
helm Wulfert ,, geht es in Deutschland jedoch zu
sehr darum, nur den gesetzlichen Vorgaben zu
entsprechen und so im Fehlerfall nicht verant-
wortlich zu sein. Dariiber hinausgehende An-

nicht gewiinscht”

»In Europa wird ein breiter Erfahrungsaustausch zwi-
schen den Halbleiterunternehmen und den OEMs oft gar

Alfred Hesener, Fairchild Semiconductor

Schwieriger Partner Automobilindustrie

Doch einen derartigen Losungsansatz gemein-
schaftlich mit der Automobilindustrie zu ent-
wickeln scheint schwierig, sehen die Fahr-
zeughersteller derzeit ihre Kernkompetenzen
immer noch im Maschinen- und Motoren-
bau. Der Elektronik kommt dabei im Haus der
OEMs meist noch nicht der Stellenwert zu, den
er heute bereits haben sollte - und auch die-
ses Problem verschirft sich zusehens, rechnen
Experten doch bereits in einigen Jahren mit
einem auf die Elektronik entfallenden Wert-
schopfungsanteil im Fahrzeug von 50 Prozent
und mehr. Aber dieser zwingend nétige Para-
digmenwechsel in der Automobilindustrie ist
nicht der einzige Hemmschuh, den viele Zu-
lieferer aus den Bereichen Elektronik und Soft-

strengungen, im Dialog zwischen OEMs und
Tier-Ones wirklich an der Verbesserung und
Weiterentwicklung von Standards und Qualifi-
zierungsverfahren zu arbeiten, finden in Europa
nicht statt.“ Zudem hat nicht nur Knut Degen >
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~Funktionsidentische Baugruppen lassen sich auf unter-
schiedlichen Plattformen nur mit Hilfe neuer Methoden
und Tools fiir Verifikation und Test realisieren”

Heiko RielSland, pls Development Tools

bereits mehrfach die Erfahrung gemacht, dass
»eine partnerschaftliche Zusammenarbeit, wie
sie mit Kunden aus anderen Branchen Usus ist,
mit der Automobilindustrie aufgrund des kurz-
fristigen Kostendrucks immer wieder an Gren-
zen stof3t.“ Heiko Rieflland kann dagegen ,,nur
von partnerschaftlichen Gesprichen und Bezie-
hungen® mit der Automobilindustrie berichten.
Waulfert fasst die gegensitzlichen Aussagen zu-
sammen und erldutert aus seiner Sicht, dass ,,die
Zusammenarbeit mit den OEMs bei sehr hoch-
preisigen Produkten und in technologieintensi-
ven Bereichen wie Getriebe- und Motorsteue-
rungen meist sehr partnerschaftlich verlduft,
wohingegen bei ,Wald-und-Wiesen-Bauele-
menten” ein enormer Druck von den Herstel-
lern auf ihre Zulieferer ausgeiibt wird und fast
schon eine gewisse Arroganz die Kommunika-
tion kennzeichnet.*

Die Losung im Blick

Dabei wire es zur Losung der anstehenden Her-
ausforderungen nicht nur im Sinne der Kunden
zwingend erforderlich, dass sich die Zusam-
menarbeit zwischen OEMs und Zulieferern auf

Weeeee—

Nachgehakt: Die Meinung von VW

Die Automobilindus-
trie arbeitet derzeit
mit Hochdruck an
der Etablierung eines
einheitlichen De-fac-
to-Standards fiir Soft-
ware im Automobil:
Mit AUTOSAR (AUTo-
motive Open System
ARchitecture) wird es
leichter sein, bewahr-
te Software-Losungen
in neuen Fahrzeugen
wiederzuverwenden.
Damit wird die Zuver-
lassigkeit der elektro-
nisch komplexen Au-
tomobile der Zukunft
gesichert. AuBerdem missen kiinftig in geringerem
MaRe,veraltete” elektronische Komponenten fiir lange
Zeit auf Lager gehalten werden, da die in den meisten
Féllen dann existierende Software auf neu entwickelte
Hardware ,aufgespielt” werden kann.

Dr. Thomas Scharnhorst ist
Leiter E/E Architekturen
und Konzepte bei Volkswa-
gen, Geschdiftsfiihrer von
Carmeq und Sprecher von
AUTOSAR

breiter Basis partnerschaftlich gestaltet. Denn
nur ein grundsitzliches Umdenken und damit
ein Trend hin zur Software kann sowohl die
Probleme in puncto Bauteilverfiigbarkeit l6sen
als auch - so paradox das klingen mag - die
Qualititsprobleme bei den Fahrzeugen beseiti-
gen. Doch hierzu ist in erster Linie und in allen
Entwicklungsbereichen eine klare formale Re-
quirement-Formulierung ebenso nétig, wie die

kombinierten Digital- und Analogfunktionen
wieder getrennt werden und das Problem der
Langzeitversorgung mit Bauelementen ver-
schiebt sich massiv hin zu den zentralen Rech-
nereinheiten, die als Systeme spezifiziert sind
und im Bedarfsfall als ganzes gegen modernere
Gerite ausgetauscht werden.

Fazit

Der Plattform-Ansatz ist sicher der richtige Weg,
einerseits das Problem der Langzeitverfiigbarkeit
von elektronischen Bauelementen in den Griff zu
bekommen und ermdglicht andererseits sowohl
weiterhin das stetige Wachstum von Elektronik in
Kraftfahrzeugen als auch den Ausbau der Fahr-
zeugelektronik zu modernsten Systemen. Aller-

~Was heute mit stressgetriebenen Qualifikationen durch-
gefiihrt wird, kann den ZERO-Defect-Anforderungen auf
keinen Fall gerecht werden, wenn die Einsatzbedingun-
gen nicht berticksichtigt sind”

Dr. Friedrich-Wilhelm Wulfert, Freescale Semiconductor

Schaffung von Standards fiir Hard- und Softwa-
re. Denn ,,im Gegensatz zum Bereich Avionik
gibt es in der Automobilindustrie immer noch
keinen formalen Software-Zertifizierungsstan-
dard®, der laut Knut Degen aber zwingend notig
ist, um fehlerfreier Software den Weg zu ebnen.
Was formale Zertifizierung angeht, ist man in
den USA etwas weiter. Dies liegt laut Degen vor
allem daran, ,dass in Amerika sehr haufig In-
genieure in den Zertiﬁzierungsgremien sitzen;
in Europa finden sich in diesen Gremien da-
gegen oft Biirokraten, die der technischen Bri-
sanz des Themas meist nicht gewachsen sind“
Dabei konnte die garantierte Fehlerfreiheit von
Software aber genau die Briicke in die Zukunft
bauen, die von der Automobilindustrie so drin-
gend benétigt wird. Denn damit wird der in
anderen Bereichen bereits erfolgreich gelebte
System-Ansatz maoglich, der eine plattformu-
nabhingige Zentralisierung vieler Funktionen
im Kraftfahrzeug auf zentrale, hochleistungsfa-
hige Rechnereinheiten modernster Technologie
erlaubt. Viele Funktionen, die heute noch rein
in Hardware gegossen und in die ECUs imp-
lementiert werden, kénnen damit zentralisiert
und in die Software verlagert werden. Voraus-
setzung hierfiir ist jedoch der Einsatz partitio-
nierbarer Betriebssysteme, die ein fehlerfreies
und deterministisches Ausfithren vieler unter-
schiedlicher Funktionen auf einer Hochleis-
tungs-Hardwareplattform moglich machen.
Damit konnen dann die in den Steuergeriten

dings ist hierzu neben einem grundsitzlichen
Paradigmenwechsel in der Automobilindustrie
auch ein Fokus-Wechsel von der Hardware auf
die Software zwingend nétig. Denn nur iiber
plattformunabhingige Softwareldsungen lassen
sich Funktionen aus den Steuergeriten heraus-
16sen und in hochmoderne und leistungsfihige
zentralisierte Recheneinheiten tibertragen. Dass
dann jedoch die Verfiigbarkeit fehlerfreier Soft-
ware unerldsslich wird, liegt auf der Hand. Der
Schliissel hierzu liegt in einer Standardisierung,
die sowohl die Hard- als auch die Software im
Fahrzeug vollstindig abdeckt und kontrollierbar
macht. AUTOSAR gibt hierzu erste notwendige
Ansitze, reicht langfristig jedoch wohl nicht aus,
um den immensen Herausforderungen gerecht
zu werden. Plattformunabhangigkeit, Software-
dominanz und zentralisierte Systeme sind die
Schlagworte zukiinftiger Automobilelektronik
nach Avionik-Vorbild. Und neben allen tech-
nischen Vorteilen, die auch die Reduktion der
fehlertrachtigen Kabelbaumverbindungen und
die Minimierung an Schnittstellen einschlief3en,
lasst sich mit dem System-Ansatz auch noch eine
Menge Geld sparen, denn ein hoher Abstrakti-
onsgrad in der Software macht diese leicht por-
tierbar auf unterschiedliche Systeme und erlaubt
damit die einfache Individualisierung jeder Fahr-
zeugbaureihe. [ |
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