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Tesla soll in der Elektronik sechs Jahre voraus sein

Was am Vorsprung  
tatsächlich dran ist
Inova arbeitet mit etablierten wie neuen Auto-Herstellern zusammen.  

Ob es gerechtfertigt ist, Newcomern wie Tesla  

einen Vorsprung von sechs Jahren zu attestieren,  

erklärt CEO Robert Kraus im Markt&Technik-Interview.

Markt&Technik: Die Analysten von Nik-
kei Business Publications wollen her-
ausgefunden haben, dass Tesla auf dem 
Gebiet der Elektronik den etablierten 
Herstellern sechs Jahre voraus ist. Vor 
allem weil Tesla jetzt schon eine zentrale 
Recheneinheit entwickelt hat und in ih-
ren neusten Modellen einsetzt, anstatt 
der vielen ECUs in den traditionellen Au-
tos. Ist das aus Ihrer Sicht richtig? 
Robert Kraus: Der Trend geht auf jeden Fall weg 
von den vielen übers Auto verteilten ECUs hin 
zu zentralen Steuergeräten, dem sogenannten 
Domain Computing. Anders lassen sich die An-
forderungen an eine immer höhere zeitliche 
Synchronität der unterschiedlichen Anwen-
dungen kaum erreichen; die modernen Prozes-
soren liefern heute auch die notwendige Re-
chenleistung. Ein einziges Steuergerät kann 
man auch viel effektiver vor Cyberangriffen 
schützen als zig im Fahrzeug verteilte ECUs. 
Dazu das Thema mit dem Bauraum – es ist 
einfach kein Platz mehr im Auto für weitere 
„Silver Boxes“- und dann natürlich die Kosten. 
Zentrale Server haben sich doch auch in der 
Industrie als effektivste Architektur durchge-
setzt, warum sollte es im Auto, dem „Compu-
ter auf Rädern“, anders kommen? Und ganz so 
neu ist das Konzept dann doch nicht: Bereits 
vor sechs Jahren, auf der CES 2014, hat Intel 
ein Infotainment-System mit nur einem zen-
tralen Atom-Prozessor gezeigt, an das vier Dis-
plays über unseren 3-Gbit/s-APIX2-Link ange-
schlossen waren. Ein gutes Beispiel, wie lange 
es oft dauert, bis innovative Konzepte dann 
auch tatsächlich im Auto Einzug halten. 

Stimmt es aus Ihrer Sicht, dass die eta-
blierten Hersteller in ihren Zulieferketten 
so gefangen sind, dass sie den eigentlich 
folgerichtigen Weg zu zentralen Einhei-
ten gar nicht gehen können? Zumindest 
nicht so schnell, wie es der Wandel zu 
autonomen und vernetzten Fahrzeugen 

erforderlich machen würde?
Firmen wie Tesla – ich denke da nicht nur an 
Hersteller aus den USA, sondern auch an die 
vielen neuen agilen Startups in China – haben 
natürlich erst einmal einen ganz großen Vor-
teil: Sie fangen bei ihren Architekturen buch-
stäblich bei Null und dem weißen Blatt Papier 
an. Anders als die etablierten Hersteller müs-
sen sie dabei nicht auf zig Modellreihen und 
-varianten und der entsprechenden Auf- und 
Abwärtskompatibilität der Komponenten über 
die Modellwechsel hinweg achten. Um hier die 
Produktion in hohen Stückzahlen abzusichern 
– die Systeme werden ja zum Teil gleichzeitig 
bei verschiedenen Tier-Ones rund um die Welt 
gebaut –, ist schon eine ausgefeilte Lieferket-
te notwendig, die über Jahre mit den Zuliefe-
rern aufgebaut wurde, das stellt man nicht 
einfach so von heute auf morgen um. 

Das gilt doch für Tesla und andere New-
comer ganz genauso.
Wie gesagt, wer bei Null anfangen kann, ver-
fügt durchaus über einen gewissen Vorteil. 
Und wenn die Stückzahlen noch nicht so hoch 
sind, ist man sicher flexibler, wenn es Prob-
leme mit bestimmten Komponenten gibt. 
Doch wenn es um Qualität und Zuverlässig-
keit geht, gelten überall die gleichen hohen 
Standards, egal ob für Newcomers oder eta-
blierte Hersteller, hier geht es um das Ver-
trauen des Kunden in die Marke. Und genau 
an dieser Stelle wird es beim „Computer auf 
Rädern“ richtig spannend. Bei unseren neuen 
12-Gbit/s-APIX3-Connectivity-Chips etwa 
haben wir es heute mit modernen Grafikpro-
zessoren und Schnittstellen aus der Consu-
mer-Welt zu tun, die jetzt im Auto plötzlich 
Anforderungen erfüllen müssen, für die das 
verfügbare IP gar nicht konzipiert wurde. Bei 
APIX reden wir aber noch von einem konser-
vativen Automotive-Technologieknoten von 
55 nm und einer Chipfläche im üblichen Be-
reich.

Die KI-Prozessoren – zentrale Komponenten 
beim autonomen Fahren –, die etwa Tesla ein-
setzt und selbst entwickelt hat, spielen dage-
gen in einer ganz anderen Liga. Wie ich gelesen 
habe, werden diese in 14-nm-Technologie ge-
fertigt, haben trotzdem noch eine Chipfläche 
von über 200 mm2 und brauchen viel Strom. 
In Anbetracht dessen, was diese Chips alles 
können, eine eindrucksvolle Entwicklung, hier 
hat Tesla aus meiner Sicht gegenüber dem 
Wettbewerb vorgelegt. 

Wie das dann aber im Auto und über viele Jah-
re zuverlässig funktioniert, wird sich zeigen 
müssen. Auch unter den besonderen Anforde-
rungen einer maximal sicherheitsrelevanten 
Anwendung – wir reden immerhin vom selbst-
fahrenden Auto – und der Tatsache, dass die 
heutigen „Mission Profiles“ für die Berechnung 
der Zuverlässigkeit auf einer Betriebszeit der 
Fahrzeuge von rund 6000 Stunden basieren, 
für die selbstfahrenden Autos von morgen si-
cher ein viel zu niedriger Wert. Die etablierten 
OEMs haben hier in den letzten 30 Jahren für 
die im Fahrzeug eingesetzten Halbleiter deren 
Fehler, Qualität und Ausfallquote ständig op-
timiert und auf Basis dieser 6000 Stunden eine 
hohe Zuverlässigkeit ihrer Fahrzeuge erreicht, 

Robert Kraus, Inova„Nicht nur Tesla lässt durch 

selbstentwickelte und in Eigenregie 

produzierte KI-Prozessoren  

aufhorchen. Auch Zulieferer  

und andere Firmen aus dem  

IT- und Consumer-Segment  

schicken sich an, die bisherige 

Wertschöpfungskette im Auto 

nachhaltig zu verändern.

“
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die deutlich über den bekannten Consumer-
Standards liegt. An dieser Stelle ist es sicher 
eine große Herausforderung, dieses hohe Ni-
veau auch für ein Computerauto mit ganz an-
deren Betriebsparametern zu erreichen. 

Tesla hatte kürzlich mit ausgefallenen 
Displays zu kämpfen. Wäre dies ein Bei-
spiel für typische Probleme?
Das Problem mit den Displays und den angeb-
lich zu oft beschriebenen Speicherbausteinen, 
das Sie hier ansprechen, kenne ich auch nur 
aus der Presse. Aber es ist, glaube ich, trotz-
dem ein gutes Beispiel für ein generelles Pro-
blem. 

Um bei den heutigen großen Umbrüchen im 
Automotive-Markt als Hersteller bestehen zu 
können bzw. als Newcomer auch noch vorzu-
legen, sind Innovationen einfach ein Muss. Das 
Mehr an Technik bedeutet aber auch eine im-
mer höhere Komplexität der Systeme und – mit 
dem Termin für den SOP vor Augen – es fehlt 
über die ganze Lieferkette hinweg einfach oft 
die Zeit, alles wirklich bis ins letzte Detail aus-
zutesten und sämtliche mögliche Wechselwir-
kungen zu berücksichtigen. Ein schmaler Grat 
zwischen hoher Innovation oder dann doch 
eher konservativerer Technik. Eine Frage, die 
jeder Hersteller für sich beantworten muss und 
bei der sich ein Newcomer vielleicht etwas 
weiter aus dem Fenster lehnt bzw. lehnen muss 
als ein etablierter Hersteller. 

Es ist also verfrüht zu prognostizieren, 
dass die neuen Mitspieler die etablierten 
Hersteller hinwegfegen werden, weil sie 
von Grund auf neu und auf die Belange 
des elektrischen und autonomen Fah-
rens hin entwickeln können, ohne auf die 
Zwänge bestehender Lieferketten Rück-
sichtnehmen zu müssen?
Ja, ich glaube das ist es. Beim Auto spielen 
Qualität und Zuverlässigkeit nach wie vor die 
zentrale Rolle, und da haben die alten Hasen 
den Newcomern sicherlich ein nicht zu unter-
schätzendes Maß an Erfahrung voraus. Ande-
rerseits befindet sich die Industrie unbestreit-
bar in einem tiefgreifenden Wandel und die 
Karten werden gleich auf mehreren Ebenen 
neu gemischt. Hier eine Prognose abzugeben 
ist schwierig, vom Bauchgefühl her würde ich 
aber sagen, dass Tesla gerade eindrucksvoll 
nach vorne prescht, die etablierten Hersteller 
aber nicht einfach tatenlos zusehen werden.

Es gibt ja nicht nur neue Autohersteller 
in den USA und in China. Spüren Sie, 
dass auch andere Hersteller aus dem 
Elektronikbereich ihre Claims abstecken 
wollen, etwa auf dem weiten Feld der Ver-
netzung? 
Aber klar tun sie das: Connectivity ist dabei 
neben Elektroantrieb und Infotainment sicher 
ein, wenn nicht der zentrale Bereich in der 
Automobilelektronik von morgen. Erst vor ein 
paar Wochen habe ich in einer großen deut-

schen Wirtschaftszeitung den Beitrag „Auto-
branche bekommt neue Gegner“ gelesen, der 
zu dem Schluss kommt, „..dass die IT den Mo-
tor als wichtigsten Erlösbringer im Auto ab-
lösen dürfte und sich etwa Bosch, Conti und 
ZF einen Wettbewerb mit VW und Daimler lie-
fern“. Und – Stichwort China – hier auch Neu-
linge wie Huawei mit dabei sind, die mit ihrer 
5G-Kompetenz gerade beim Thema Connec-
tivity sicher ein gewichtiges Wort mitreden 
werden.

Wir arbeiten ja mit OEMs und Zulieferern in 
Europa, den USA und China zusammen und ja, 
wir sehen diese Entwicklung schon bei ersten 
Kunden. 

Sie wären also vorsichtig, von einem Vor-
sprung von sechs Jahren zu sprechen, 
sehen aber neben den neuen Autofirmen 
noch einige weitere Mitspieler, auf die 
sich die etablierten Hersteller gefasst 
machen müssen? 
Auf der CES präsentierte Sony ein ganzes Auto. 
Ins Autogeschäft einsteigen will Sony wahr-
scheinlich nicht, aber Schlüsseltechnologien 
für vernetztes Fahren anbieten. So ähnlich 
werden viele Hersteller in den Techniken ver-
fahren, auf die sie sich konzentrieren und mit 
denen sie künftig im Auto ein gewichtiges 
Wort mitreden wollen. 

Die Fragen stellte Heinz Arnold.

Auf direktem Weg zum passenden Prüfadapter

Digitaltest etabliert eigenes Adapterhaus

D
igitaltest reagiert auf die allgemein ge-
stiegene Nachfrage und auf Liefereng-

pässe seitens externer Adapterhäuser und 
bietet künftig einen eigenen Adapterservice 
an.

Mit dem Aufbau eines In-Haus-Adapterservice 
sehen wir eine Möglichkeit, die langen War-
tezeiten für den Bau der Adaptervorrichtun-
gen für unsere Kunden und uns deutlich zu 
verkürzen«, so Sarah Boctor-Vauvert, CEO bei 
Digitaltest. Um weiterhin flexibel und schnell 
auf Kundenwünsche reagieren zu können, 
wurde dafür im Maschinenpark in Kairo eine 
neue CNC-Fräsmaschine installiert. Mit ihr 
sollen die bisherigen Produktionsmöglichkei-
ten gestärkt und kurze Produktionswege in-
nerhalb des Unternehmens sichergestellt wer-
den. 

Erfahrungen im Adapterbau hat Digitaltest be-
reits in der Vergangenheit in ihrer hauseigenen 
Test- und Reparaturabteilung gesammelt, bei-
spielsweise für den Eagl-MTS-180-Pneumatik- 
und den Sigma-MTS-300-Vakuum-Adapter. 
Auch wurden bereits maßgeschneiderte Con-
dor-Flying-Probe-Adapter für interne Bench-
marks und externe Projekte vorbereitet. »Die 
neueste Technologie ist unser zweistufiges Ge-
rät mit einem Hubmechanismus für den Condor 
Flying Probe, der es ermöglicht, die Platine in 
zwei verschiedenen Stufen mit unterschiedli-
chen Nadelhöhen zu kontaktieren und so bei-
spielsweise ICT-Test und Programmierung ge-
meinsam durchzuführen«, so Sarah Boctor- 
Vauvert. Der In-Haus-Adapter-Service von Di-
gitaltest bietet mechanische Konstruktions- 
und Bearbeitungswerkzeuge mit einem Präzi-
sionsniveau von 20  µm, PCB-Analyse mit 

Prüfberichten zur Spannungs- und Dehnungs-
analyse für eine hohe Platinensicherheit und 
Teststabilität sowie Transparenz in Form voll-
ständiger Dokumentationen und Stücklisten-
berichten, auf die bei künftigen Änderungen 
des Kartenlayouts verwiesen werden kann. Ein 
Vorteil gegenüber externen Adapterhäusern ist 
die Qualitätssicherung mit Vorab-Überprüfung 
des Adapters auf dem passenden Digitaltest-
Testsystem. 

Zusätzlich zu den Adaptern ist Digitaltest in der 
Lage, kundenspezifische Leiterplattenträger mit 
einer unregelmäßigen Form oder einer Kante 
von weniger als 3 mm herzustellen. Die neues-
te Entwicklung besteht aus einem Condor-Fly-
ing-Probe-Universal-Leiterplattenträger, dem 
sogenannten Universal PCB Carrier, der für alle 
Leiterplatten verwendbar ist. (nw)  n


