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Uber die Zukunft der Automotive-OS

Start-up: Blickfeld
Nahtlos integrierbare LiDAR-Sensoren

Technologie-Radar::
Neuigkeiten aus Forschung&Entwicklung




Fachbeitrag |
(35 min)

#Al-Modelle,
#Transferlernen,

#inkrementelles
Lernen,

#maschinelles
Lernen,

#gepulste neuronale
Netze,

#kiinstliche
neuronale Netze,

#Softmax-Funktion,
#foderales Lernen,

#bestarkendes
Lernen

Video J
(51:15)

#Free and Open
Source Software,

#FOSS,

#Corporate
Compliance,

#Lizenzen

#0SCO

#»Open Source
Policy Template«

Video '
(14:27 min)

#differentielle
Leistungspaare,
#Signalilibertragung,
#Leiterplatte,
#differentielle
Impedanz,
#Gleichtaktrauschen,

Fachbeitrag
(5 min)

#ISO/SAE 21434,
#Cybersecurity,
#J3061,

#Cybersicherheits-
management,

#UN R155
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Easier And Faster Ways To Train AI

Es ist aufwindig, KI-Modelle fiir neue Aufgaben von Grund auf zu trai-
nieren. Der Beitrag von Semiconductor Engineering beschiftigt sich
mit den Moglichkeiten, auf vortrainierte Modelle aufzusetzen, wenn aus-
reichend Daten zum Anlernen fehlen oder um Kosten und Zeit bei der
Entwicklung neuer Produkte einzusparen.

Der Autor beleuchtet ausfiihrlich die Funktionsweise, Merkmale, Vor-
und Nachteile bzw. Grenzen der dafiir geeigneten Lernmethoden Trans-
ferlernen, Inkrementelles Lernen sowie Bestirkendes Lernen (reinforce-
ment learning) und lasst dabei immer wieder Anwender mit
unterschiedlichen Sichtweisen zu Wort kommen.

Beleuchtet werden im Beitrag auch Probleme, die durch das ,,Vergessen®,
das Lernen wihrend des Betriebs, das verteilte Training auf mehreren
Edge-Geriten — zum Beispiel im Auto — oder in der Cloud entstehen
konnen.

Einen lingeren Absatz widmet der Autor schlieBlich den Herausforde-
rungen, die mit OTA-Updates verbunden sind. Er stellt Losungsansitze
vor, die vermeiden helfen sollen, dass Verbesserungen von Funktionen,
die wihrend des Betriebs mit Hilfe des maschinellen Lernens erzielt wer-
den, bei einem Updaten verloren gehen.

Current status of the OSADL Open Source Policy Template

Wer freie und Open Source Software in seinen zum Verkauf bestimmten
Produkten einsetzen will, muss die Lizenzbedingungen priifen und ein-
halten. Um diesen Vorgang fiir Unternehmen zu vereinfachen, hat
OSADL das »Open Source Policy Template« entwickelt.

Das Video beginnt mit einleitenden Definitionen und Erlauterungen zu
FOSS, der Regelkonformitédt von Unternehmen und zu den Zustandigkei-
ten innerhalb der Unternehmen sowie den Griinden, die eine FOSS-Poli-
tik erforderlich machen.

Ab Minute 9:35 geht die Referentin auf die Struktur und die einzelnen
Bestandteile der Vorlage ein, mit der Lizenztexte fiir das eigene Produkt
erstellt werden konnen. Die einzelnen Kapitel der Vorlage erlautert sie
anhand eines typischen Software-Flows, beginnend mit den Verantwort-
lichkeiten gefolgt von der Detektion und Analyse der Drittanbieter-Soft-
ware bis hin zum Freigabeverfahren und den Lizenzanforderungen bei
der Distribution von FOSS-Software, die anhand von Beispielen vertieft
werden.

Den Abschluss bilden Hinweise fiir Entwickler, die ihre Software als
Open Source der Allgemeinheit zur Verfiigung stellen wollen.

‘What are Differential Pairs

Um was es sich bei differenziellen Leitungspaaren handelt und wie damit
High-Speed-Signale bzw. Signale iiber ldngere Distanzen auf Leiterplat-
ten libertragen werden konnen, erlautert Zach Peterson von Altium in
diesem Einsteigervideo auf anschauliche Weise.

Es werden die maBgeblichen KenngroBen, wie der differentiellen Impe-
danz und die Immunitiit der Ubertragung gegeniiber Gleichtaktrauschen
bzw. Ubersprechen und Schwankungen des Massepotenzials, erklart.

AnschlieBend betrachtet der Referent noch einmal die Vorteile einer dif-
ferentiellen Signaliibertragung am Beispiel einer High-Speed-Verbin-
dung zwischen zwei Leiterplatten mit unterschiedlichen
Massepotenzialen. AbschlieBend zeigt er kurz, was beim Routing diffe-
rentieller Leitungen auf einem PCB beachtet werden muss.

Sicherheit fiir vernetzte Fahrzeuge

Der auf Unterlagen von NXP beruhende Beitrag liefert einen kurzen Ab-
riss zu Entstehung und Zielsetzung der voraussichtlich ab Juli giiltigen
neuen Standards, der u.a. die Schritte auffiihrt, die fiir die Durchfiihrung
einer Bedrohungsanalyse und Risikobewertung (TARA) {iber den gesam-
ten Lebenszyklus eines Fahrzeugs erforderlich sind, sowie ein Cybersi-
cherheitsmanagement vorschreibt.

Ab der Mitte des Textes erlautert der Autor stichpunktartig, wie sich die
Norm auf die Lieferkette und éltere bzw. bestehende Automobilsysteme
auswirkt.
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Fachbeitrag \
(10 min)

#Time Sensitive
Network,

#Audio Video
Bridging,

#Generalized
Precision Time
Protokoll,

#Traffic Shaping,
#Echtzeit-Ethernet,
#AVNU, #AVTP,
#Credit Base Shaper,

#Time Aware Shaper

Fachbeitrag
(19 min)

#Interposer,
#ODSA,
#Chiplets,
#Chiplet Design
Exchange,
#Die-zu-Die-
Schnittstelle,
#modulares SoC

Fachbeitrag )
(13 min)

#Fehlereingrenzungs
einheit,
#Sicherheitsarchitek-
tur, #Kopetz,

#Fault Containment
Units, #CCDSS,
#Monitoring
Subsystem, #Critical
Event-Handling
Subsystem, #Fault-
Tolerant Decision
Subsystem

Fachbeitrag )
(10 min)

#PMT,

#Process Automation
Kit PAK,
#DevOps

Gesamturteil

Schnelle, paketorientierte Kommunikation

Fiir Anwendungen, die eine deterministische Kommunikation erfordern,
wurden bereits verschiedene Losungen zur Verbesserung des Echtzeit-
verhaltens von Ethernet entwickelt. Dazu gehort AVB/TSN.

Der Text von Microchip behandelt primér Audio Video Bridging (AVB)

Standards, die gleichwertig zu den Time Sensitive Networking Standards

sind, wobei letztere ein deutlich groBeres Anwendungsspektrum inkl. Au-
tomotive abdecken.

Der Autor erldutert kurz die zugrundeliegenden Standards wie den Stan-

dard fiir die Zeitsynchronisierung (IEEE 802.1AS) mit dem »Generalized
Precision Time Protokoll« (gPTP), den Standard fiir die Transportproto-

kolle (IEEE 1722/1EEE 1733) und das Traffic-Shaping, wie es in der IEEE
802.1Q beschrieben wird.

AbschlieBend wird das Thema Interoperabilitit mit der AVNU-Spezifika-
tion »Ethernet AVB Functional and Interoperability Specification« und
die praktische Umsetzung von AVB-fihigen Netzwerken behandelt.

Missing Interposer Abstractions And Standards

Chiplets ebenso auf einen Interposer zu kombinieren wie ICs auf einer
Leiterplatte scheitert bei vielen Unternehmen an fehlenden Standards,
Methoden und Tools.

Bislang gelingt die Implementierung modularer SoCs nur groBen, verti-
kal integrierten Unternehmen, die den gesamten Stack kontrollieren und
Chiplets fiir diesen Zweck entwerfen konnen.

Der Beitrag von Semicondutor Engineering schliisselt die Heraus-
forderungen beim Einsatz von Chiplets auf und vertieft dabei die The-
men Abstraktion, Die-zu-Die-Schnittstellen, Voraussetzungen fiir die
Entwicklung bzw. Verwendung von Drittanbieter-Chiplets sowie Tool-
Unterstiitzung.

Auf dem Weg zu Level 4

Im Beitrag von TTTech wird die von The Autonomous vorgeschlage-
ne Kopetz-Sicherheitsarchitektur fiir autonom fahrende Fahrzeuge und
deren Eigenschaften dargestellt.

Bevor der Autor auf deren vier Subsysteme »Computer Controlled Dri-
ving Subsystem« (CCDSS), »Monitoring Subsystem« (MSS), »Critical
Event-Handling Subsystem« (CEHSS) sowie »Fault-Tolerant Decision
Subsystem« (FTDSS) und ihr Zusammenspiel eingeht, erlautert er die
Griinde, die fiir einen Top-down-Designansatz sprechen.

Als Ergebnis soll dieser anforderungsorientierte Entwicklungsprozess zu-
sammen mit der Sicherheitsarchitektur dafiir sorgen, dass die Systeme,
auf denen das autonome Fahren basiert, mindestens hundertmal besser
als der menschliche Fahrer sind.

Damit iibertreffen sie sogar die ausfallsichern (fail-operational) Systeme,
die in der Luft- und Raumfahrt gebréuchlich sind, die aber trotzdem als
Vorbild fiir den Aufbau einer entsprechenden Sicherheitsarchitektur die-
nen konnen.

DevOps weitergedacht: PMT (Prozesse — Methoden —Tools)

ASAP stellt in seinem Artikel das »Process Automation Kit« (PAK) vor,
nachdem der Autor zunéchst auf die Herausforderung und die Anforde-
rungen einer Prozessautomation eingegangen ist.

Das von dem Unternehmen auf Basis der Erfahrungen aus Automatisie-
rungsprojekten entwickelte Baukastensystem soll nach eigenen Angaben
dort ansetzen, wo andere Losungen aufhoren: auf Entwicklerebene.
PAK soll es demnach ermoglichen, die komplexe PMT der Organisation
und des Projekts auf Entwicklerebene einheitlich abzubilden und den
Entwickler wieder in den Fokus der DevOps-Pipeline (plan, code, build,
test, release, deploy, operate, monitor) zu riicken.
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Fachbeitrag
(12 min)

#GNSS, #GPS,
#Korrekturdienst,

#Erginzungsdaten-
dienste, #NTRIP

#Real-Time
Kinematic,
#Precise Point
Positioning,
#State Space
Representation,
#PointPerfect,
#SPARTN, #MQTT

Fachbeitrag ]
(10 min)

#Batterie-
managementsystem

#sicherheitsrelevante
Verfiigbarkeit,

#Batterie-
iiberwachung,

#IS0 26262,
#BQ79600,
#BQ79616-Q1,
#BQ79606-Q1

Fachbeitrag
(10 min)

#E-Mobilitat,
#Lithium-Batterien,
#Batteriestatusdaten,

#EV-Analyse- und
Datenmanagement
Plattform

Fachbeitrag Y
(12 min)

#Jamming,
#Spoofing, #GNSS,
#Positionierung,
#Zeitsynchronisation,
#Cyberangriffe,
#Meaconing,

#Vehicle Motion and
Position Sensor,
#Sensorfusion
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Genau und zuverlissig auch unter schwierigen Bedingungen
Mit Hilfe der Daten von Korrektur- und Ergédnzungsdiensten lasst sich
die Genauigkeit der Standortinformationen von globalen Satellitennavi-
gationssystemen wie GPS oder Galileo von mehreren Metern auf unter 10
cm Abweichung verbessern.

Der Fachartikel von U-Blox erldutert die Herausforderungen, die bei der
Nutzung herkdmmlicher Dienste bestehen: Die fehlende Skalierung, zur
Unterstiitzung zahlreicher Nutzer/Gerite, die komplexe Integration der
Erginzungsdaten durch die Verwendung proprietarer Nachrichtenfor-
mate bzw. fehlende native Unterstiitzung der Schnittstellen durch iibli-
che Kommunikationsmodule sowie nicht zuletzt die fehlende
Zuverlassigkeit und Serviceabdeckung.

Der Autor stellt den Ergédnzungsdienst » PointPerfect« als Losung vor,
der in den meisten europiischen Liandern und den USA sowie bis zu 22
km vor den Kiisten gute Ergebnisse liefert. Das bestitigen vom Unter-
nehmen durchgefiihrte Tests, deren Ergebnisse ebenfalls umrissen wer-
den.

Anforderungen an das Batteriemanagement-System

Nach allgemein gehaltenen Betrachtungen zu Fragen der funktionaler Si-
cherheit und daraus abgeleiteten Anforderungen an ein Batteriemanage-
mentsystem in Elektrofahrzeugen beschreibt der Text von TI ein
redundanzorientiertes Design unter Einsatz von Batterieiiberwachungs-
ASICs des Unternehmens.

Sie erlauben den Aufbau einer ringférmigen, bidirektionalen Kommuni-
kationsstruktur und eines redundanten Pfades zum Messen der Batterie-
spannung.

Dieser Pfad erhoht die Fehlertoleranz, da eine Unterbrechung der Lei-
tung zwischen dem Batteriezellen-Eingangs-Pin und der Leiterplatte mit
dem Batteriemanagement/Batterieiiberwachungssystem nicht automa-
tisch zu einem Ausfall fiihrt.

Die E-Mobilitiit der Zukunft gestalten

Der Beitrag von KPIT springt zwischen verschiedensten Aspekten der E-
Mobilitit hin und her.

Ein Thema kehrt jedoch immer wieder: Die Vorteile die sich durch eine
Steigerung der Integration z.B. auf Leistungsebene ergeben.

Der Autor betont dabei immer wieder die Bedeutung der Batteriestatus-
daten und stellt stichpunktartig eine vom Unternehmen entwickelte EV-
Analyse- und Datenmanagement Plattform vor.

Der Einfluss von Jamming und Spoofing

6.12.21 - Mit der Verbreitung von Diensten, die auf GNNS-Daten ange-
wiesen sind, erhé6ht sich die Gefahr von Angriffen aus dem Cyberspace.
Bosch hat in Zusammenarbeit mit IABG fiir das hochautomatisierte
Fahren das Positionierungssystem »Vehicle Motion and Position Sensor«
(VMPS) entwickelt, das GNSS-Signale aus mehreren Konstellationen und
in verschiedenen Frequenzbandern in Kombination mit hochgenauen
und sicheren Triagheitssensormessungen verarbeitet.

Die Autoren beschreiben ausfiihrlich Szenarien und Ergebnisse der
durchgefiihrten Jamming- und Spoofing-Tests. Sie belegen damit, dass
es ein Leichtes ist, GNSS-Signale zu storen und Positionsbestimmungs-
systeme zu tduschen.

Die Fusionierung mehrerer unabhéngiger Sensordaten und geeignete
Plausibilitatschecks, wie sie das VMPS durchfiihrt, eignen sich aber dem
Beitrag zufolge als ein wirksames Mittel, um einen Angriff zu erkennen
und den Schutz der Verfiigbarkeit, Kontinuitat und Integritit des Ge-
samtsystems zu gewiahrleisten.
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Fachbeitrag
(10 min) |

#Cybersicherheit,
#Quantencomputer,
#Asymmetrische

Kryptografie,
#Krypto-Bibliothek,
#Post-Quantum-
Kryptografie,
#Public-Key-Ver-
schliisselungsmecha-
nismen,

#Key Encapsulation
Mechanisms,

# Public-Key-Infra-
struktur,

#CRYSTALS-Dilithi-
umm

#CRYSTALS-Kyber

Fachbeitrag
(12 min) |

#Safety Management
System,

#Safety Of The
Intended
Functionality

Fachbeitrag ]
(12 min)

#1S0 21434,
#1S0 26262,
#Cybersicherheit,
#UNECE WP.29,

#Automotive
Cybersecurity
Management System,

#sicherheits-
zertifiziertes RTOS

#MISRA C

Fachbeitrag J
(13 min)

#UNECE WP.29

#Cybersecurity-
Managementsysteme,
#SO/SAE 21434,
#ASPICE,
#Software-Update-
Managementsystem,
#SO/CD 24089,
#Cybersicherheit

Gesamturteil

Die Post-Quantum-Challenge

6.12.21 — Aktuell verwendete asymmetrische Verschliisselungstechniken
werden nach der Verfiigbarkeit von kommerziellen Quantencomputern
nicht ausreichend Sicherheit vor unerwiinschten Zugriffen bietet.

Fahrzeuge miissen daher schon heute entsprechend geschiitzt werden.

Der Beitrag von Escrypt beschreibt Wege zu einer Post-Quantum-Kryp-
tografie: Entweder werden die Signatur- und Verschliisselungsmechanis-
men und kryptografischer Algorithmen bereits jetzt quantensicher
ausgelegt oder die Security-Funktionen werde so konzipiert, dass sie auf
Quantencomputer-Resistenz hin Upgrade-fahig sind.

Das Unternehmen hat im Rahmen des Projekts Full-Lifecycle-Post-
Quantum (FLOQI) die aus einer NIST-Ausschreibung hervorgegangenen
quantensicheren Algorithmen im Hinblick auf ihre Eignung fiir den Ein-
satz in Fahrzeugen evaluiert.

Als Ergebnis dieser Arbeiten hat das Unternehmen zwei gitterbasierte Al-
gorithmen in seine Krypto-Bibliothek implementiert. Die Autoren weisen
aber darauf hin, dass sich Security-Anbieter, Forschung und Anwender
austauschen miissen, um die Qualitidt der PQC fiir Automotive Anwen-
dungsfille weiter zu verbessern.

Zudem erldautern sie, warum das HSM mit leistungsstarken Hardwarebe-
schleunigern ausgestattet werden muss und ein leistungsstarker AES-
256 sowie Security-Stack benétigt wird.

Ein Safety Management System fiir automatisierte Fahrzeuge?
6.12.21 - Dieser Artikel der Hochschule Kempten beschiftigt sich mit
den Zielsetzungen eines Safety Management Systems (SMS) und dessen
Vorteilen.

Der Autor liefert anfangs eine Definition und Aufgabe eines SMS ein-
schlieBlich der Komponenten Safety Policy, Safety Risk Management, Sa-
fety Assurance sowie Safety Promotion, bevor er ausgefiihrt, warum das
in etablierten Sicherheitsstandards beinhaltete Sicherheits-Management
nicht ausreicht, um die allgemeine Sicherheit wihrend der Entwicklung,
der Operation und dem Abwracken des automatisierten Fahrzeuges zu
gewahrleisten.

Zudem wird gezeigt, wie ein SMS aufgebaut werden kann und wie sich
dabei vorhandene methodische Vorgehensweisen dabei nutzen lassen.

Mehr Sicherheit fiir vernetzte Fahrzeuge

6.12.21 - Das Rahmenwerk der ISO 21434 regelt das Cybersicherheitsma-
nagement angefangen vom Konzept iiber die Fertigung bis zum Betrieb,
definiert eine gemeinsame Sprache fiir Cybersicherheit und unterstiitzt
Unternehmen dabei, kritische Ausfille solcher Systeme zu verhindern
bzw. zu minimieren.

Der Autor von Greenhills erldutert in seinem Text eingangs die Stof3-
richtung und die Bedeutung des Standards und empfiehlt dann den Ein-
satz eines sicherheitszertifiziertes Echtzeit-Betriebssystems wie
»Integrity«, um die Angriffsflache fiir Cyberattacken zu minimieren.

Ein solches RTOS erlaubt eine Echtzeit-Trennungs-Partitionsarchitektur,
die neben kritischen Echtzeit-Software-Funktionen mehrere beliebige
Gastbetriebssysteme ausfiihren kann.

Hand in Hand

6.12.21 - Der Beitrag von KPIT dreht sich um einen
Entwicklungsprozess, der sich am V-Modell orientiert und den ASPICE-
Security-Engineering-Prozess und zugehorige Gruppen integriert, um die
Anforderungen an die Cybersecurity von Fahrzeugsystemen zu erfiillen.

Als Teil des Vorgehensmodells wird die Integration des Security-
Prozesses in den Safety-Prozess skizziert, um die Wahrscheinlichkeit von
Liicken schon zu Beginn der Entwicklung zu reduzieren.

Zentrale Abschnitte behandeln die projektspezifische Aktivititen
(Planung, Konzeption, Design, Verifikation, Validierung, Produktion und
Postproduktion), die zur Sicherung der Cybersicherheit parallel zu
anderen Produktentwicklungsaktivitiaten durchgefiihrt werden miissen.
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"Es gibt maximal Raum fur zwei pro-
prietire Betriebssystem-Okosysteme"

Im Interview: lan Ferguson, Lynx Software Technologies

Welche Automotive-Betriebssysteme werden sich am
Markt durchsetzen? Sind es die heutigen Techgiganten,
die sie liefern? Fiir Ian Ferguson, VP Sales&Marketing
bei Lynx steht jedenfalls fest, dass es unabhdnigig von
diesen Fragen immer mehrere Betriebssystemelésun-
gen parallel geben wird.

AEE Bulletin: Wie definieren Sie bei Lynx ein
Automotive-0S?

Ferguson: Es gibt Betriebssysteme auf Plattformen,
die mit den Fahrern und Fahrgisten interagieren, die
wir mit dem Begriff Consu-
mer Facing (CF), belegen.
Weiterhin gibt es Betriebs-
systeme auf Plattformen, die
diese Menschen schiitzen und
sichern. Diese eingebetteten
(E) Betriebssysteme konnen
weiter klassifiziert werden:
Erstens in solche, die sicher-
und daher

missionskritische Funktionen

heitsrelevante

eines Fahrzeugs tragen. Sie ﬁ ﬁ
miissen sich aufgrund dessen
absolut deterministisch ver-

Ian Ferguson, Vice President Sales

Welche Player haben die beste Chance, sich
durchzusetzen?

Ferguson: Heute ist die Elektronikausstattung aus-
schlaggebend fiir die Kaufentscheidung. Deshalb ist es
fir OEMs absolut essentiell, die Kontrolle dartiber zu
behalten. Einige haben den Weg eingeschlagen, pro-
prietire Siliziumchips zu entwickeln, um sich iiber die
Hardware zu differenzieren. Das bekannteste Beispiel
ist hier Tesla, dem sicherlich weitere Unternehmen in
den nichsten Jahren folgen werden. Wir glauben je-
doch, dass die Software der Bereich
sein wird, in dem sich die OEMs am
effektivsten differenzieren konnen.

Fiir uns stellt sich die Frage, inwieweit
sich Unternehmen auf das Betriebs-
system konzentrieren sollten. Um auf
CF und E zuriickzukommen: Der Au-
tomobilhersteller muss die Dienste,
die Zugang zu E-Plattformen benoti-
gen, UNBEDINGT selbst besitzen und
monetarisieren. Diese Systeme diirfen
£ CF-Plattformen keinen Zugang zu kri-
“% tischer Automobilhardware gewéhren.
Sie miissen als »Polizei« fungieren,

halten und sollten aus- & Marketing bei Lynx Software um sicherzustellen, dass kritische
schlieBlich fiir den Technolgies Systeme unversehrt und voll funkti-
Fahrzeughersteller  zugéng- onsfihig bleiben.

lich sein. Die zweite Kategorie umfasst diejenigen Be-
triebssysteme, die dafiir sorgen, dass Systeme wie
elektrische Fensterheber oder die Klimaanlage arbeiten.
Auch auf diese Ebene sollten Benutzer aus Sicherheits-
griinden keinen Zugriff haben, auch wenn es sich nicht
um missionskritische Funktionen handelt. Wir bei Lynx
sind iiberzeugt, dass es wegen der groBen Unterschiede
in den Bediirfnissen dieser Systemwelten NIEMALS ein
Betriebssystem geben wird, das allen Anforderungen ge-

recht wird.

In der CF-Welt wird der Erfolg durch die Lebendigkeit,
Vielfalt und Innovation der Entwicklergemeinschaft be-
stimmt sein. Ich glaube, dass Linux oder Android hier
letztendlich  die werden.

Gewinner sein

Analog zur Smartphone-Welt gibt es vielleicht ein »Ap-
ple«-Pendant, das vertikal integriert ist und sein eigenes
Okosystem schaffen und verwalten kann. Das erfiillt im
Moment am ehensten Tesla. Ware ich ein OEM, wiirde
ich den Fokus auf die Schaffung einer sicheren Umge-
E-Plattformen

bung fiir die legen.



Dienste, die auf lebenswichtige Autofunktionen zugrei-
fen miissen, werden sich mit E-Plattformen auseindan-
der Shell
Autopay-Dienste einrichten will, hat Ford die Faden in

setzen miissen. Wenn beispielsweise
der Hand und nicht von Google. Wartungsservice fiir
BMW-Fahrzeuge wird iiber die Server der Miinchner
nicht iiber Apple.

laufen und

Zudem gibt es eine Reihe von Verdnderungen im Be-
reich der Fahrzeughardware. Die Notwendigkeit, die
Kosten, den Stromverbrauch und den Platzbedarf der
Elektronik zu senken, wird dazu fiithren, dass im Auto
weniger, dafiir aber sehr leistungsfihige Verarbeitungs-
systeme zum Einsatz kommen werden. Diese werden
»gemischt kritisch« sein, d. h. sie werden CF- und E-

Workloads ausfiihren.

Dies ist der absolute Fixpunkt, auf den sich die Automo-
bilhersteller konzentrieren sollten.

Wer fiihrt derzeit bei den Be-
triebssystemen - Google, Tesla?

Ferguson: Diverse Analysten kon-
nen im Hinblick auf die Stiickzahlen
dariiber prazsere Auskunft geben.

Fiir uns ist es aber bereits ausge-
macht, dass die Landschaft in eini-
gen Jahren auf jeden Fall ganz
wird.

anders aussehen

Das lasst sich an den Systemarchi-
tekturen ablesen, die derzeit auf den
Weg gebracht werden und etwa
2026 mit den Serienfahrzeugen auf

die StraBe kommen.

kontrollieren die Entwicklung von - und den Software-
Zugang zu - missionskritischer Elektronik. Wir sind der
Meinung, dass die Hypervisor-Umgebungen, in Verbin-
dung mit bescheidenen Investitionen in Hardware, die
beste Moglichkeit bieten, Plattformen zu differenzieren
und gleichzeitig die massiven Okosysteme rund um
nutzen.

Open Source Zu

Was sind aus Ihrer Sicht die grofiten Hiirden
bei der Entwicklung eines Automotive-0OS?

Ferguson: Wir sehen hier drei groBe Herausforderun-
gen:

Mit dem Vorstof3 in Richtung konsolidierter Hardware,
die sowohl fiir CF- als auch fiir E-Anwendungen genutzt
wird, muss ein Wechsel hin zu Hypervisoren erfolgen,
die Systeme mit gemischter Kritikalitit unterstiitzen

LYNX ;
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"Soll Hardware gemeinsam von CF- und E-Anwendungen

genutzt werden, ist ein Wechsel zu Hypervisoren unabdingbar,

Insgesamt erwarten wir, dass es ers-
tens weniger proprietire Echtzeitbe-
triebssysteme aus der Industrie und dafiir mehr
wird.

Open-Source-Losungen geben

Zweitens werden mehr OEMs proprietires Silizium und
Software fiir Systeme mit gemischter Kritikalitat entwi-
ckeln, wobei der Schwerpunkt auf Hypervisoren und E-
wird.

Betriebssystemen liegen

Sie sehen also eher die OEMs am Zug?

Ferguson: Aus den oben genannten Griinden bin ich
der Meinung, dass die OEMs der Automobilindustrie ei-
ne potenziell starke Rolle spielen. Sie sind diejenigen,
die die direkte Beziehung zum Kunden haben. Und sie

die Systeme mit gemischter Kritikalitit unterstiitzen kénnen."

konnen. Die Software muss hochgradig zuverlissig sein
und nachweislich Anwendungen, Daten und Systemres-
sourcen voneinander trennen, wihrend sie gleichzeitig
die von E-Anwendungen geforderte Echtzeitleistung ga-
rantiert und das unabhingig davon, welche andere
Software auf dieser spezifischen Komponente ausge-

fithrt wird.

Die zweite Herausforderung liegt in der Sicherheitsar-
chitektur. Ein groBer Vorteil stark vernetzter Systeme
sind die anfallenden Daten, die genutzt werden konnen,
um die Verbrauchererfahrung zu verbessern und die
Systeme sicherer und effizienter zu machen. Aber Kon-
nektivitit bringt auch Herausforderungen mit sich.



I\ Menschen

Die Architekturen miissen so definiert werden, dass sie
moglichst unempfindlich gegeniiber externen und inter-
nen Hacks sind. Zudem muss ein kontinuierlicher Plan
fiir die Bereitstellung von Aktualisierungen vorliegen,
um die Angriffsschwelle wihrend der gesamten Nut-
zungsdauer des Fahrzeugs kontinuierlich zu erhohen.
Diese Aktualisierungen miissen ohne Eingriff des Ver-
brauchers erfolgen - denn wie viele Verbraucher aktuali-
sieren regelmaBig ihr Betriebssystem auf ihrem
Home-Gateway um sicherzustellen, dass das System ak-

tuell ist?

Vor allem miissen diese Systeme in der Lage sein, eine
Kompromittierung zu erkennen, und in einen bekann-
Zustand zurilickkehren.

ten, sicheren

Die dritte Herausforderung ist die Verwaltung der kom-
plexen Lieferkette.

Es gibt eine Vielzahl

von Prozessor-Ar-
chitekturen, deren
Einsatzeignung un-
tersucht wird, und
das ist sicherlich ein
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tens  Automobilan-
wendungen niher an
den neuesten Stand der
Technik herankommen

und zweitens die Ab-

bei den
Zulieferern verringert wird? Welche Folgen hitte es,

rungen

wenn AMD beschlieBt, seine Xilinx-Ubernahme nicht
auf den Automobilbereich auszurichten? Was wiirde in
x Jahren passieren, wenn die Ubernahme von Arm
durch nVidia noch klappen sollte? Wie kann jemand ei-
ne leistungsstarke Technik wie Groq nutzen, ohne sich
Gedanken iiber die Zukunft dieses Unternehmens zu
machen? Dies ist zum Teil der Grund, warum viele

OEMs die Entwicklung eigener Chips in Erwéagung zie-
hen. Wir sind der Meinung, dass dies der falsche Weg
ist, da dies wirklich nicht die Kernkompetenz der Auto-
mobilhersteller ist. Der bessere Ansatz ist die Modulari-
sierung von Systemen mit gut definierten APIs und
Methoden der Subsystem-Kommunikation untereinan-
der.

Kann AUTOSAR bei der Definition eines neuen
Automotive-0OS einen zentralen Beitrag leisten?

Wir bei Lynx sind iiberzeugt. dass das Betriebssystem
auf neuen Technologien beruhen wird und nicht auf ei-
Ansatz  wie  AUTOSAR.

nem veralteten

Wer wird das Rennen machen - OEMs, Tieris
oder die Softwaregiganten?

3 aws /A
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"Die kommenden Architekturen miissen angesichts steigender Konnektivi-
tiat so definiert werden, dass sie moglichst unempfindlich gegeniiber
externen und internen Hacks sind. Gleichzeitig muss ein Plan fiir laufende
héingigkeit von Ande- Aktualisierungen vorliegen."

Ferguson: Vorhersagen sind immer eine grofie Her-
ausforderung! Neben den Entwicklungszyklen gibt es
natiirlich auch viel Lirm um die Frustrationen, die viele
Menschen, vor allem in Europa, mit den gréBeren
Cloud-Infrastrukturunternehmen haben. Auch hier gibt
es zwei Welten. Wir glauben, dass die OEMs der Auto-
mobilindustrie die E-Welt gewinnen sollten und wer-
den. Open Source - Linux oder Android - gewinnt in der
CF-Welt.



Sie empfehlen OEMs, keine eigenen Chips zu
entwickeln. Wie konnen die OEMs in diesem
Falle das Problem der Hardwareverfiigbarkeit
losen?

Ferguson: Historisch gesehen miissen Markte mit ge-
ringen Stiickzahlen das nutzen, was ihnen von anderen
Markten zur Verfiigung steht. In Branchen, die sich re-
lativ langsam entwickeln, besteht die Herausforderung
darin, kommerziell verfiigbare Halbleiter und Systeme
auszuwihlen, die den Lebenszyklen der eingesetzten
Systeme auf dem Markt fiir geringe Stiickzahlen ent-
sprechen. So gibt es beispielsweise Unternehmen, die
Systemarchitekturen schaffen wollen, die iiber 20 Jahre
relevant  und sind.

hinweg wettbewerbsfihig

Wie dies erreicht werden kann? Nun, es ist eine gewagte
Wette darauf zu setzen, dass ein einzelner Chip iiber
diesen Zeitraum hinweg verfiigbar sein wird. Die Lo-
sung liegt in der Entwicklung hochgradig modularer
Systeme, die tiber langfristig verfiigbarer Kommunikati-
onsstandards verkniipft sind. Und bei denen die einzel-
nen Module gedndert werden konnen, wenn bestimmte
veralten oder

Elemente iiberfliissig  werden.

Software-perspektivisch bedeutete dies insbesondere
die Schaffung von Standards wie POSIX, ARINC und
FACE - und den Nachweis der Einhaltung dieser Stan-
dards, ggf. durch unabhingige Dritte. Im Bereich der
Hardware hat dies z.B. zu einer Angleichung der Form-
Konnektivitatsstandards  gefiihrt.

faktoren  und

Auch im Automobilbereich ist dies ein Weg, der unbe-
dingt beschritten werden sollte und in einigen Fillen
auch beschritten wird. Der verstirkte Einsatz von Giga-
bit-Ethernet zur Verbindung von Steuergeriten ist hier
ein gutes Beispiel, da diese Technologie weithin verfiig-
bar ist und voraussichtlich auch noch iiber Jahrzehnte
hinweg in groBem Umfang eingesetzt werden wird.

Im Falle von Steuergeriten ist eine dhnliche Denkweise
erforderlich, um sie modularer zu gestalten, damit die
kontinuierliche Innovation im Bereich der heterogenen
- und zunehmend KI-fihigen - SoCs genutzt werden
kann. AuBerdem miissen die Folgen von Stérungen in
der Lieferkette, wie sie beispielsweise durch die Uber-
nahme von Zulieferern oder durch staatliche Eingriffe
werden.

entstehen, abgepuffert

Denn selbst auf Markten von bescheidener Grofle gibt es
Anzeichen fiir eine drohende Unterbrechung der Liefer-
kette. Gemessen an der Zahl der verkauften Chips sind
zum Beispiel die Segmente Luft- und Raumfahrt sowie

Verteidigung im Vergleich zu anderen Mairkten klein.

Es gibt zwei Faktoren, die seprat oder zusammen ge-
nommen dazu fiihren, dass solche iiberschaubaren
Mairkte bedient

trotzdem werden:

Erstens. Der Wert der betreffenden Systeme ist extrem
hoch, so dass der erzielbare Umsatz die Liicke zu ande-

ren Markten schliefB3t.

Zweitens. Es handelt sich um ein Segment, in dem die
Auswirkungen einer nicht optimalen Lésung nicht nur
eine kleine Unannehmlichkeit darstellen, sondern statt-
dessen negative Auswirkungen auf die Menschheit ha-
ben konnen. Dann werden andere »Geldtopfe« zur
Querfinanzierung genutzt, um eine Produktion sicher-
zustellen obwohl die Wirtschaftlichkeit bei einer engen
Betrachtung der Kapitalrendite keinen Sinn macht, weil
die Herstellungskosten eines Chips zu hoch und die
Riickfliisse an das Unternehmen in Form von Chipver-
kaufen zu niedrig sind. Die Gewéhrleistung der globalen
Stabilitdt und die Sorge um die Cybersicherheit kriti-
scher Infrastrukturen sind Faktoren, die fithrende Un-
ternehmen in diesem Segment dazu veranlassen, die
Entwicklung von ASICs in Betracht zu ziehen, obwohl
die Stiickzahlen

gering sind.

Wie viele unterschiedliche Automotive-Be-
triebssysteme vertrdagt der Markt?

Ferguson: In einem stabilen Zustand, vielleicht ein
oder zwei. Denken Sie an das Apple-Okosystem inmit-
ten der vielen Windows-PCs. Ich denke, dass wir den
einen oder anderen Erfolg dieses Ansatzes bei den
OEMs sehen werden. Die Unbekannte fiir uns ist, was in
China passieren wird. Dort konnte es ein vollig anderes
Okosystem geben - etwa ein Okosystem, wie es Baidu
vorangetrieben hat. Fiir US-amerikanische und westeu-
ropdische Anbieter gibt es jedoch maximal zwei pro-

' g

www.lynx.com

prietéare
Betriebssystem-
Okosysteme,
wiahrend alle an-
deren aufgrund
der GroBe des
Entwickler-Oko-
systems auf Open
Source ausge-
richtet sein wer-

den. B


https://www.lynx.com/
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Nahtlos integrierbare LIDAR-Sensoren

Standardkomponenten und Massenproduktion sorgen fiir

niedrige Kosten
ie in Miinchen anséssige

D Blickfeld GmbH entwickelt
LiDAR-Sensoren fiir Objekterken-
nungsreichweiten bis 300 m sowie
Perzeptionssoftware. Dank ihrer ul-
trakompakten Abmessungen lassen
sich die Sensoren fast unsichtbar in
Fahrzeuge integrieren. Sie sind
massenfertigbar und erfiillen damit
auch die Kostenanforderungen ei-
nes Serieneinsatzes.

Zielsetzung:

Blickfeld schafft innovative LiDAR-
Sensorlosungen zur Erfassung des
Umfelds fiir eine intelligentere, si-
cherere und effizientere Mobilitat.
Ziel ist es, Wahrnehmungslosungen
zu schaffen, die dank Halbleiter-
Technologie glinstig in Masse pro-
duzierbar sind, um so zur weiten
Verbreitung von LiDAR-Technolo-
gie in automatisierten und autono-
men Fahrzeugen beizutragen.

Arbeitsbereiche:

== LiDAR-Sensoren fiir Automo-
bilanwendungen.

== LiDAR-Sensoren fiir Smart-City-,
Industrie- und Sicherheitsanwen-
dungen.

== »Software-defined LiDAR«, Er-
kennungssoftware
Mitarbeiterzahl:

wachsend

~120, schnell

Damit erregte das Start-up
Aufmerksamkeit:

== Blickfeld erhielt fiir die Entwick-

lung von Solid-State LiDAR-Senso-
ren zahlreiche Griinder-Preise,
darunter »The Spark« von Handels-
blatt und McKinsey sowie den
hochstdotierten deutschen Griin-
der-Preis »Start Me Up« von Bilanz,
Daimler, HanseMerkur and ProSie-
benSat1 Media.

== Auf der IAA 2019 stellten Webas-
to und Blickfeld als Weltpremiere
ein »Roof Sensor Module« vor, bei
dem LiDAR-Sensoren von Blickfeld
elegant in das Dach von autonomen

30 Mio. US-Dollar fiir die Weiter-
entwicklung von Technik und Pro-
dukten, die Internationalisierung
vor allem in Asien und den USA so-
wie die Einstellung zahlreicher neu-
er Mitarbeiter zu verwenden.

Finanzen/Struktur:

Blickfeld wurde 2017 von drei
Griindern ins Leben gerufen: Dr.
Mathias Miiller (CEO und Managing
Director), Dr. Florian Petit (Chief
Experience Officer) und Rolf Wo-

Herzstiick der LiDAR-Sensoren von Blickfeld: Das mit einem ad-
aptierten Halbleiter-Prozessen gefertigte MEMS-Modul

Fahrzeugen integriert wurden.

== Ebenfalls 2019 entwickelten Ko-
ito, Anbieter von FahrzeugauBenbe-
leuchtung, und Blickfeld
gemeinsam einen LiDAR-Sensor,
der sich vollstidndig in Scheinwerfer
integrieren lasst.

Geplante Schritte:

== Blickfeld plant, die kiirzlich be-
kanntgegebene Erhohung der aktu-
ellen Finanzierungsrunde auf iber

jtech (Chief Software Architect). Seit
Juli 2020 leitet Terje Noevig als
Managing Director gemeinsam mit
Mathias Miiller das operative Ge-
schift. Das Unternehmen verfiigte
zum 31.12.20 liber 10,9 Mio. € Akti-
va.

Investoren/Eigentiimer/Betei-
ligungen:

== Finanziell unterstiitzt wird Blick-
feld seit der Griindung von Bayern
Kapital, Continental, Fluxunit —


https://www.blickfeld.com

ams OSRAM Ventures, High-Tech
Griinderfonds, Tengelmann Ventu-
res und UVC Partners.

== Im Rahmen der kiirzlich erfolgten
Erhohung der Series-A-Finanzie-
rung kam die Private-Equity-Gesell-
schaft New Future Capital hinzu.

Standorte:

== Hauptsitz in Miinchen. Biiro in
USA. International arbeitet Blick-
feld mit Distributoren und Value

Added Resellern zusammen.

== Die Eroffnung weiterer Biiros in
Asien ist fiir die nahe Zukunft ge-
plant.

Patente:

Uber 30 Patente im Zusammenhang
mit Lasertechnologie und MEMS-
Spiegeln, unter anderem zur Licht-
detektion und Entfernungsmes-
sung.

Kooperationen/Projekte:

== Blickfeld arbeitet mit zahlreichen
Partnern zusammen, darunter

Jungsang Lidar, Audi, Continental,
Mercedes Benz, Fraport, Innogy
und Koito. AuBerdem beteiligt sich
das Unternehmen an Forschungs-
projekten wie »IN2Lab« zur Ent-
wicklung eines Sicherheitssystems
fiir automatisiertes Fahren oder das
vom BMVI geférderte Forschungs-
projekts » LiDARshared«, in dem
mehrere Partner gemeinsam an ei-
ner adaptiven LiDAR-Steuerung fiir
die Echtzeit-Datenerfassung und

-libertragung in Automobilen arbei-

ten. [l

: : Vision Mini : : Vision Mini : :Vision Mini : : Vision Mini : : Vision Mini : : Vision Mini : : Vision Mini : :

Vision Mini : :Vision Mini : ;: Vision Mini : ;: Vision Mini : ;: Vision Mini : ;: Vision Mini : ;: Vision Mini : ;

Herzstiick der Solid-State-LiDAR-Technik von Blickfeld ist die MEMS-Strahlablenkungseinheit (Spiegel) mit ei-
nem Durchmesser von einem Zentimeter fiir eine groBe Aperture. Sie wird in einem Standardsiliziumprozess gefer-

tigt, sodass sie sich relativ giinstig in groBen Stiickzahlen produzieren lassen.

Zu den vergleichsweise niedrigen Kosten des Gesamtsystems tragt bei, dass das Unternehmen bei den meisten Sys-
temkomponenten, wie Laser oder Detektoren, auf vorhandene Commodity-Losungen zuriickgreift. So nutzt das pa-
tentierte Laser-Detektor-Modul einen optoelektronischen Aufbau, der dem von Automobilkameras nachempfunden
wurde. Es kann daher auf Serienproduktionslinien mit hochster Prazision gefertigt werden, wie sie auch in der Ka-
meraproduktion eingesetzt werden. Auch beim Laser setzt Blickfeld auf bewahrte Technik: Eine gosnm-Quelle, die
sich jedoch nur mit vergleichsweise geringer Leistung betreiben ldsst. Um diesen Nachteil auszugleichen, hat Blick-
feld einen Spiegel mit einem Durchmesser von einem Zentimeter entwickelt,

der hohe Reichweiten und ein groBes Sichtfeld erlauben.

Die Verwendung von handelsiiblichen Komponenten hélt nicht nur die Kos-
ten niedrig, sondern erhoht auch die Skalierbarkeit und Anpassungsfahig-
keit des Sensors fiir verschiedene Anwendungsfille.

Fiir den Einsatz in Automobilen hat Blickfeld auf Basis dieser Architektur

den LiDAR-Sensor »Vision Mini« mit einer Leistungsaufnahme der Optro-

nik von unter 5W entwickelt. Der LIDAR-Sensor lasst sich dank der kom-

pakten Bauform von 50x50x50 mm (L x B x H) und des geringen Gewichts
von unter 200 g auch bei beengten Platzverhiltnissen. wie sie in Scheinwer- Der LiDAR-Sensor »VisionMi-
fern, Dachsystemen, Spiegeln oder Riickfahrleuchten vorherrschen, integrie- ni« ist ein Wiirfel mit der Kan-

ren und soll so eine 360°-Rundumsicht ermaglichen. tenliinge 5 cm.

Der LiDAR-Sensor eignet sich fiir die Erfassung von Objekten im Bereich 0,2 bis zu 150 Metern und deckt damit
den Nahbereich bis mittlere Reichweite bei einem horizontalen Sichtfeld bis zu 120° bzw. einem vertikalen Sichtfeld
bis zu 50° bei einer Winkelaufl6sung von bis zu 0,2° x 0.2° ab. Die Spiegelsteuerung erlaubt es, die vertikale Auflo-
sung und die Bildrate der LiDAR-Sensoren auch wihrend des Betriebs flexibel anzupassen. Daher ist beispielsweise
die dynamische Definition von Fokuszonen moglich, in denen Objekte detaillierter erfasst werden. Die Frame Rate
ist ebenfalls konfigurierbar und betragt maximal 20 Hz bei mehrern hundert Scanlines pro Frame. Die Kosten pro
Sensor liegen derzeit im niedrigen vierstelligen Eurobereich. Beim Start der Massenproduktion, den Blickfeld bei
den Automotive-Sensoren wegen der langen Entwicklungszyklen in einigen Jahren erwartet, kalkuliert das Unter-
nehmen mit Preisen im niedrigen dreistelligen Bereich. [l
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HeiBBe Elektronen testen Beweglichkeit

16.08.2021 - Forschende der TU Chemnitz vermelden
einen Erfolg bei der Suche nach einem Material, mit dem
sich die Miniaturisierungsgrenze von Siliziumhalbleitern
iiberwinden lasst: Thnen ist der Nachweis der als , Froh-
lich-Kopplung“ bezeichneten Wechselwirkung zwischen
Elektronen und Photonen bei zweidimensionalen Halb-
leitern gelungen.

Sie haben dabei verschiedene Schichtendicken und La-
gen des Halbleiters Indiumselenid (InSe) verwendet und
die Auswirkungen auf die Elektronenbeweglichkeit un-
tersucht.

Die Ergebnisse haben eine hohe Relevanz fiir Halbleiter
mit StrukturgroBen im Nanobereich und sind ein wichti-
ger Schritt hin zur Anwendung von InSe in schnelleren
und effizienteren elektronischen Bauelementen. (->) [l

Mit einem Antiferromagneten Strom
aus Abwiirme erzeugen

23. 11. 2021 - Wie das Dresdner Max-Planck-Institut
fiir Chemische Physik fester Stoffe meldet, haben
Forschende beim Antiferromagnetmaterial YbMnBi2
einen unerwartet groBen thermoelektrischen anormalen
Nernst-Effekt entdeckt.

Er ist dhnlich hoch wie bei herkommlichen Ferroma-
gneten, jedoch ohne die magnetischen Streufelder, die in
Mikrostrukturen umgebende Bauelemente beeintréachti-
gen konnen.

Das entdeckte neuartige Rezept fiir die Erzeugung
groBer Nernst-Spannungen (Antiferromagnetmateriali-
en mit nicht-kollinearen Spinstruktur und mit groBSer
Spin-Bahn-Kopplung) zeige, dass es wahrscheinlich kei-
ne grundsatzliche physikalische Grenze fiir hohe Effizi-
enzen gibt.

Dies erweise den Weg zu einer neuen Forschungsrich-
tung fiir die Entwicklung hocheffizienter thermoelektri-
scher Gerite auf Basis topologischer Antiferromagnete.

G |

A universal system for decoding any ty-
pe of data sent across a network

9.2.2021 - Forscher des MIT, der Boston University und
der Maynooth University in Irland haben jetzt den ers-
ten Siliziumchip entwickelt, der jeden Code unabhingig
von seiner Struktur mit maximaler Genauigkeit deko-
dieren kann.

Dabei wird der universelle Dekodierungsalgorithmus
»Guessing Random Additive Noise Decoding« (GRAND)
verwendet.

Durch den Wegfall mehrerer rechenintensiver Decoder
ermoglicht GRAND eine hohere Effizienz, die in den Be-
reichen Augmented und Virtual Reality, Spiele, 5G-Net-
ze und vernetzte Geriate, die eine groBe Datenmenge mit
minimaler Verzégerung verarbeiten miissen, Anwen-
dung finden konnte. (->) W

Technique enables real-time rendering
of scenes in 3D

7.12.21 — Das MIT berichtet von der Entwicklung eines
neuen maschinellen Lernsystems, das eine 3D-Szene aus
einem 2D-Bild etwa 15.000 Mal schneller erzeugen kon-
ne als andere Methoden. Dabei werde eine Szene als
360-Grad-Lichtfeld dargestellt, welches in einem neuro-
nalen Netz kodiert wird.

Diese Lichtfeldnetzwerke (LFN) konnten ein Lichtfeld
nach nur einer einzigen Beobachtung eines Bildes re-
konstruieren und seien in der Lage, 3D-Szenen mit 500
fps zu rendern. Dariiber hinaus benétigten LFNs nur 1,6
MByte Speicher und erzeugten schirfere Objekte.

Die Forschenden versprechen sich von der neuen Me-
thode, dass auf Basis vorliegender 2D-Informationen
zukiinftig Entscheidungen direkt im 3D-Raum erfolgen
konnen. (->) [l


https://www.cpfs.mpg.de/3390567/20211123_transferred?c=2123253
https://news.mit.edu/2021/grand-decoding-data-0909
https://news.mit.edu/2021/3-d-image-rendering-1207
https://www.tu-chemnitz.de/tu/pressestelle/aktuell/10856

Molekulare Grenzflachen fiir innovative
Sensoren und Datenspeichergeriite

19. Oktober 2021 — Molekulare Grenzflichen zwischen
Metallen und molekularen Verbindungen haben ein
groBes Potenzial fiir ihre Verwendung als Bausteine fiir
kiinftige opto-elektronische und spin-elektronische Ge-
riate. Vielversprechende Komponenten fiir solche
Schnittstellen sind Ubergangsmetall-Phthalocyanin- und

Porphyrin-Komplexe.

Wissenschaftler des Forschungszentrums Jiilich
haben zusammen mit einem Team internationaler Wis-
senschaftler ein Modellsystem entwickelt, um solche
Bauelemente mit einzigartigen Funktionen und verbes-
serter Leistung zu entwerfen, indem sie die Spin- und
Oxidationszustande in den Komplexen mit nanoskaliger

Prazision stabilisieren und kontrollieren.

Dabei entdeckten sie unter anderem einen Mechanis-
mus, der in Zukunft zur Speicherung von Informationen
in Porphyrinen oder zur Entwicklung extrem empfindli-
cher Sensoren zum Nachweis des giftigen Stickstoffdi-
oxids genutzt werden kann. (->) [l

Der nichste Schritt auf dem Weg zur
Batterie der Zukunft

2. Dezember 2021 — Das vom BMBF geforderte Kompe-
tenzcluster »FestBatt« ist im November 2021 in die
zweite Phase gegangen. Das mit 23 Mio. geforderte Pro-
jekt hat die Entwicklung von Zellkomponenten und gan-
zen Festkorperbatteriezellen auf der Basis der in Phase 1
entwickelten Elektrolyte und der dafiir notwendigen
Material- und Prozesstechnologie innerhalb von drei
Jahren zum Ziel.

Die Aufgabe ist auf neun Verbundprojekte aufgeteilt.
Dazu zdhlt auch die »Zellplattform Oxide«, an der
Forschende des Forschungszentrum Jiilich GmbH,
des Fraunhofer-Instituts fiir Keramische Tech-
nologien und Systeme (IKTS) und der Technischen
Universitit Miinchen (TUM) beteiligt sind. Sie fo-
kussieren sich auf die Entwicklung oxidkeramischer
Batteriezellen.

Die benotigten Festkorperelektrolyt- und Aktivmateria-
lien werden iiber skalierbare Verfahren hergestellt und
gezielt an die Anforderungen in Festkorperbatterien an-
gepasst. (->) W

Technologie-Radar gil4a

The reasons behind lithium-ion batte-
ries’ rapid cost decline

22. November 2021 — In einer Studie des MIT haben
Forschende auf Basis von Daten aus den Jahren 1990 bis
1995 sowie 2010 bis 2015 untersucht, welche Faktoren
in den letzten 30 Jahren zum Riickgang der Preise von
Lithium-Ionen-Batterien um 97% gefiihrt haben.

Nicht Skalierungseffekte waren demnach in erster Linie
dafiir verantwortlich, sondern mit einem Beitrag von
mehr als 50% die Fortschritte in Forschung und Ent-
wicklung, insbesondere in der Chemie und Materialwis-
senschaft.

Die Autoren kommen zum Schluss, dass es bei den elek-
trochemischen Batterien trotzdem noch viel Raum fiir
weitere Verbesserungen gibt, was Geldgeber bei ihren
Planungen beriicksichtigen sollten. (->) [l

How Can Next-Gen Computer Chips Re-
duce Our Carbon Footprint?

Dezember 2021 — Forscher des Berkeley Lab haben
sich die Entwicklung neuartiger Mikrochips zum Ziel
gesetzt, die bei einer geringeren Leistungsaufnahme eine
hohere bieten als

Performance Siliziumchips.

In den nichsten drei Jahren werden sie zwei der zehn
Projekte leiten, die kiirzlich vom US-Energieministerium
mit fast 54 Millionen US-Dollar ausgestattet wurden:

Im Rahmen des Projekts »Co-Design and Integration of
Nano-Sensors on CMOS«" arbeiten die Forscher an der
Integration von Kohlenstoff-Nanoréhrchen als Licht-
sensoren in einem CMOS-Prozess. Diese Nanostruktu-
ren konnten auch die Funktion von Transistoren oder
Schaltern zur Verarbeitung von Daten iibernehmen und
so neuartige und kleinere, schnellere sowie energieeffi-
zientere

Schaltungen ermoglichen.

Im Projekt »Co-Design of Ultra-Low-Voltage Beyond
CMOS Microelectronics« untersuchen sie interdiszipli-
nar neue physikalische Phdnomene z.B. von Ferroelek-
trika oder Multiferroika, die zu einer deutlich héheren
Energieeffizienz von CMOS-Schaltungen fithren konn-

ten. (->) W
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