De Auto als netwerk

NXP manager CAN-LIN transceivers Toni Versluijs:
Wij streven naar ‘zero defect’

Een moderne auto kan honderden ECU's (Electronic Control Units) bevatten en
die worden meer en meer aangestuurd via een netwerk. NXP Semiconductors
is vanaf het begin actief op het gebied van CAN (Controller Area Network)

en LIN (Local Interconnect) en thans ook FlexRay toepassingen in de auto.

Het bedrijf is de wereldwijde marktleider op het gebied van transceivers

en produceert er een miljoen per dag, NXP specialist Toni Versluijs vertelt:
“Eigenlijk is een auto een vreselijke omgeving voor elektronica..”

HAMS VAN THIEL et futuristische gebouw in Nij-
megen huisvest niet alleen NXP

Semiconductors maar ook
enkele zakelijke partners, waaronder
starters. Ontwikkeling van automotive
chips is een kwestie van nauwe samen-
werking tussen alle betrokken partijen,
en dan is het handig om dichthij te
zijn.

Vanuit de bovenste verdiepingen zijn
de verschillende fabs van NXP goed te
zien. Lage blokkendozen, zonder ramen,
waar de eigenlijke productie plaats-
vindt.

Het enkele jaren geleden door Philips
verzelfstandigde NXP is wereldmarkt-
leider op het gebied van chips voor
autoradio’s en is ook leider in ‘keyless
entry’, de elektronische sleutel met
afstandsbediening.

Het bedrijf levert nog eens vier senso-
ren voor elke vierde nieuwe auto die er
in de wereld wordt geproduceerd. En

dat betreft dan z0'n 60 tot 70 miljoen
auto’s per jaar, vertelt Toni Versluijs. Hij
is M5T Manager CAN-LIN transceivers
en daarvan worden er elke dag een
miljoen verkocht bij NXP. Sinds het 15
jaar geleden begon, waren dat er 2 mil-
jard in totaal. NXP heeft een marktaan-
deel van meer dan 50% in die sector.

Mixed signal

Een transceiver is een mixed-signal
micrechip, verantweordelijk voor het
zenden en ontvangen van signalen op
het netwerk. Een moderne auto kan
honderden ECUs (Electronic Control
Units) bevatten die verantwoordelijk
zijn voor allerlei verschillende functies.
Dat varieert van de motor, de airbag,
het dashboard tot de deuren en ramen
ende lampen. In het verleden ging alle
communicatie van punt tot punt, maar
tegenwoordig verloopt die via IVNs (In-
Vehicle Netwoarks).

Er zijn drie hoofdgroepen, CAN (Control
Area Network) met verschillende vari-
anten, LIN (Local Interconnect) dat een-
voudiger is maar minder krachtig, en
het nieuwe FlexRay. Toni Versluijs zelf
is, in een vorige functie, betrokken
geweest bij de standaardisatie van dit
nieuwe VN,

“Omtwikkeling kan alleen door samen-
werking tussen de verschillende partij-
en,” zegt Versluijs. “Dat zijn de DEMs,
de autofabrikanten zelf dus, de’'module
makers’ zoals Basch, Delphi, Continen-
tal, en de chipfabrikanten zoals NXP.

“Eigenlijk is een auto een vreselijke
plek voor elektronica. Het beweegt, er
is geen aarde - dan is het heel warm,
dan weer heel koud - een gewons
Ethernet- of USB-verbinding houdt het
niet lang vol in de auto. Een gangbare
component voor consumentenelekiro-
mica moet, bijvoorbeeld, tussen o en 85
graden Celsius kunnen functionesen,
maar bij ons moet dat tussen de -40en
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het begin moet je weg zien te krijgen,
niet alleen door rigoureus te testen,
maar ook door er in je ontwerp op te
anticiperen. Er bestaat een hele verza-
meling ontwerpregels die voortkomt
uit onze lange ervaring. Soms moet je
een spoortje wat breder maken, of zor-
gen dat er een aarde in de buurt ligt -
minimale afstanden bewaren tussen
bepaalde sporen, enzovoorts. le hebt te
maken met EME en EMI van je compo-
nenten in de auto maar ook met ESD,
met name in de autofabriek waar alles
wordt geassembleerd. Het gaat erom
hele mooie signalen te maken in een
heel lastige omgeving.”

“Kijk, #én transceiver maken volgens
de standaardspecificaties, dat kan elke
halfgeleiderfabrikant wel. Maar wij
gaan uit van de situatie van het speci-
fieke netwerk. Daar kunnen 15 verschil-
lende units aanhangen en dat luistert
heel nauw. OEM’s schrijven de module-
makers dan ook vaak voor welke chips
moeten worden gebruikt. Wij leveren
niet aan de autofabrikant, wij leveren
aan de module maker, maar we werken
nauw samen met allebei. Transceivers
die functioneren in een bepaalde topo-
logie, met een te verwaarlozen kans op
storing, en dat in hele grote aantallen,
en tegen lage kosten - dat zijn de vier
factoren die belangrijk zijn. En daar is
NXP heel goed in.”

Op de vraag of miniaturisatie een
belangrijke rol speelt in automotive
zegt Versluijs: "Het begint aandacht te
krijgen; een kieine chip betekent dat er
meer ruimte beschikbaar is voor ande-
re zaken en een kieine chip betekent
een lager gewicht. De fabrikanten pro-
beren dat zo laag mogelijk te houden.
Het gewicht aan bedrading in een auto,
bijwoorbeeld, is al gauw zo'n 50 kg.
Integratie met andere functies - denk

aan een transceiver met spanningsre-
gelaar, watchdog timer, mosfet driver
en dergelijke - dat is wel een ontwikke-
ling.”

“In de verre toekomst gaan we naar
een ‘single chip’ ECU, maar dat duurt
nog wel even. Aan de ene kant gaan de
ontwikkelingen heel snel, aan de ande-
re kant zijn de cycli erg lang, in de orde
van 5 tot 1o jaar. En de nieuwste com-
ponenten worden het eerst in de duur-
dere auto’s ingevoerd. Massaproductie
gaat nooit van de ene dag op de ande-
re.

“In de toekomst zal CAN meer en meer
worden vervangen door FlexRay en
NXP is een van de eersten met produc-
ten daarvoor. Wij zitten ook in het con-
sortium dat de specificaties standaar-
diseert; in mijn vorige functie ben ik
daar zelf nog bij betrokken geweest.”
“CAN is event gestuurd; als er geen
signaal wordt ontvangen, wordt er ook
geen actie ondernomen. De ontvanger
gaat ervan uit dat alles goed is. FlexRay
is tijdgestuurd; als er geen signaal
wordt ontvangen weet de ontvanger
dat er iets mis is. Hiermee is een stuk
veiligheid in het protocol ingebouwd.
Met FlexRay kun je bijvoorbeeld de
besturing van onafhankelijke vering
van alle vier de wielen realiseren. Dat
lukt met CAN ook wel, maar dan moet
je op applicatieniveau extra zaken
regelen, en je hebt twee CAN-netwer-
ken nodig, alleen voor die toepassing.
Met FlexRay kan dat in één netwerk
met redundantie, waardoor je de nood-
zakelijke veiligheid kunt realiseren_ Er is
dan nog bandbreedte over ook.”

Drive by wire

“Op de lange duur krijg je de mogelijk-
heid van ‘drive by wire' voor de auto,
zoals je nu al “fly by wire' hebt voor

Toni Vers|uis (NXP) :“Eigenlijk is een auto

een vreselijke omgeving voor elektronica

viiegtuigen. Alle mechanische syste-
men worden elektronisch. Technisch
kan het al, maar de regelgeving is er
nog niet op ingesteld. Sommige func-
ties van een auto moeten volgens de
wet mechanisch worden uitgevoerd. In
verwante sectoren, zoals grondverzet-
machines en tractoren, zie je die tech-
nieken al wel opkomen. Autofabrikan-
ten wagen zich er nog niet aan, maar
miet ‘drive by wire’ zou bijvoorbeeld de
hele stuurkolom kunnen verdwijnen.
De bediening van de auto is honderd
jaar lang vrijwel hetzelfde gebleven,
maar met IVN ontstaan hele nieuwe
mogelijkheden.” m




