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TRANSCEIVER VEREINFACHEN DIE IMPLEMENTIERUNG
VON CAN UND LIN IM KRAFTFAHRZEUG

[uverlassig mit weniger
externen Komponenten

Der Elektronikanteil am Fahrzeug wachst rasant, um
dort neue Komfort-, Infotainment- und Sicherheitsfunk-
tionen zu unterstiitzen. Dabei sind CAN und LIN die
ideale Umgebung fiir einfache Verbindung und Skalier-
barkeit. Ein wesentliches Problem, dem sich Entwickler
von fahrzeuginternen Net-

zen (In-Vehicle Networks, (
IVNs) gegeniibersehen, ist
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trischen Umgebung eines W onserm.com
Autos zuverldssig arbeiten.
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iele LIN- (Local-Interconnect-Net-
work-) und CAN- (Controller-Area-
Network-) Transceiver bendtigen

externe Komponenten, um effektiv mit
den EMI- und ESD-Problemen im Kfz-Um-
feld fertig zu werden und einen zuverlas-
sigen Betrieb des IVN zu gewahrleisten.
Das kann zu einer Erhdhung der Gesamt-
systemkosten, der Komplexitat und des
Platzbedarfs auf der Leiterplatte fihren.
Die jingsten Standalone-Transceiver,
die — ohne externe Schutzelemente wie
stromkompensierte (Gleichtakt-) Drosseln
— auf EMV-Konformitat hin optimiert sind,
bieten Vorteile in der Anwendung sowie
bei der Leistungsfahigkeit. Die Maoglich-
keit, einen Transceiver ohne diese zusatz-
lichen Komponenten einzusetzen, senkt
nicht nur die Kosten deutlich, sondern
tragt auch zur Vermeidung unerwlinschter
Transienten bei, welche die Systemzuver-
lassigkeit beeintrachtigen konnten.

Mehr Elektronik
verursacht EMV-Probleme

In Kleinwagen oder Mittelklassefahrzeu-
gen koénnen die Kosten der Elektronik
ungefahr 25 bis 30 Prozent der Gesamt-
fahrzeugkosten ausmachen. In manchen
Oberklassewagen mit zuséatzlichen Be-
quemlichkeits- und Sicherheitseinrichtun-
gen kann ihr Anteil auf ungeféhr 50 Prozent
steigen. In Elektro- und Hybrid-Elektrofahr-
zeugen wird er sogar noch gréRer werden.
Damit wird auch die elektromagnetische
Vertraglichkeit zu einem komplexeren
und bedeutungsvolleren Problem, mit
dem man sich effektiv auseinandersetzen
muss, wenn eine zuverlassige Kommuni-
kation zwischen den verschiedenen elek-
tronischen Steuergerdten im Auto erreicht
werden soll. CAN-und LIN-Bus stellen den
Kern des Kommunikationsnetzes in einem
Fahrzeug dar. Deshalb ist ihre Leistungs-
fahigkeit der Schlissel fur die Gesamt-
Performance der Bordelektronik.

Eine typische CAN-Schaltung (Bild 1)
umfasst einen Transceiver, eine strom-
kompensierte Drossel (Common-Mode
Choke) sowie zusatzliche externe Bau-
elemente, die fir den EMI-/ESD-Schutz
sorgen. Ein LIN-Knoten bendtigt keine
Gleichtaktdrossel, jedoch ebenfalls ex-
terne Komponenten fur den ESD-Schutz.
Die Transceiver stellen die Schnittstelle
zwischen dem CAN oder LIN und dem
physikalischen Bus dar, und Gleich-
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Bild 1. Typische Schaltung eines CAN-Knotens

taktstorungen stehen in engem Zusam-
menhang mit der EMV-Performance des
Transceivers.

Technik und  Produktionsprozesse
von Transceivern der Vorgangergenera-
tion waren die Grinde dafir, dass eine
stromkompensierte Drossel erforderlich
war — ein Baustein, der nahezu 13 Pro-
zent der Gesamtkosten des Bus-Knotens
ausmachen kann. Zwar koénnen strom-
kompensierte Drosseln zu einer guten
EMV-Performance beitragen, doch be-
steht die Gefahr, dass ihre induktiven
Eigenschaften die Netzwerkperformance
beeintrachtigen koénnen. Diese potenziel-
len Probleme betreffen hauptsachlich die
Kurzschlussfestigkeit und kdénnen unter
Umsténden die Gesamtzuverlassigkeit des
Systems verringern.

Standalone-CAN-
und -LIN-Lésungen

Autonome CAN-Transceiver zeichnen sich
durch einen weiten Gleichtaktspannungs-
bereich der Empfangereingédnge aus und
sind deshalb in der Lage, hervorragende
Werte der elektromagnetischen Storfes-
tigkeit (EMS) zu erzielen. Elektromagneti-
sche Emissionen (EME) werden in Normal-
fall auf niedrigem Niveau gehalten, indem
man die Ausgangssignale besonders gut
abstimmt und eine Gleichtaktdrossel ein-
setzt. Dank der Leistungsfahigkeit von
Bausteinen wie dem Standalone-CAN-
Transceiver ,NCV7340" von ON Semicon-
ductor reduziert sich die Notwendigkeit,
eine externe stromkompensierte Drossel
einzusetzen. Folglich vermeiden sie die
damit verbundenen, im vorigen Absatz
beschriebenen potenziellen Performance-
Probleme.

Die LIN-Transceiver NCV7340 (CAN)
und ,NCV7321" (LIN) zeichnen sich durch
Robustheit gegeniber elektrostatischen
Entladungsspannungen (bis zu +15kV)
und einen eingebauten Uberhitzschutz
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aus. Sie sind kompatibel zum ISO-11898-
Standard (ISO 11898-2, 1SO11898-5 und
SAE J2284) sowie zu den OEM-Standards.
AuRBerdem erzielen Ingenieure mit ihrer
Hilfe Kosteneinsparungen, da sie weder
die Drossel, noch Zener-Uberspannungs-
schutz- (TVS-) Dioden oder andere Bauele-
mente brauchen, die in der Vergangenheit
notig waren, um die zuverlassige Funktion
eines Knotens sicherzustellen.

Ein wachsender Elektronikanteil im
Fahrzeug sowie die Auswirkungen des
Energiebedarfs auf den Kraftstoffver-
brauch haben das Thema Energieeffizienz
in den Vordergrund gedrlckt. Standalone-
Transceiver wie ON Semiconductors
NCV7340 und NCV7321 sind mit sehr
niedrigen Standby- und Ruhestromen
spezifiziert (weniger als 10 pA im Ruhezu-
stand). AulBerdem stellen sie sicher, dass
stromlose Knoten andere Busleitungen
nicht storen.

Die generelle elektrische Wider-
standsfadhigkeit ist eine weitere wichtige
Forderung angesichts der Fille von Funk-
tionen, die im verhaltnismalig kleinen
Raum eines Fahrzeugs verbaut werden.
Aus diesem Grund ist es von Bedeu-
tung, dass die Bus-Pins von Transceivern
gut gegen Transientenspannungen so-
wie gegen ISO-7637-Impulse geschitzt
werden, die in Automobilanwendungen
haufig auftreten.
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Bild 2. Emissionsmessung auf dem CAN-Bus ohne stromkompensierte Drossel

O WISSENSWERT

CAN und LIN in Koexistenz. Der LIN-Bus ist ein preisglinstiges serielles Kom-

munikationsprotokoll mit niedriger Datenrate, der ferngesteuerte mechatronische

Anwendungen wie Tlrverriegelungen, Spiegel und elektrisch verstellbare

Sitze innerhalb eines Fahrzeugnetzes unterstltzt. Er eignet sich besonders fur

Fahrgastkomfortfunktionen mit geringen Datenraten, die nicht zeitkritisch sind.
LIN bietet Uberall dort eine gute Alternative zu CAN, wo die Kostenkontrolle

eine wichtige Rolle spielt und Geschwindigkeit oder Bandbreite nicht ausschlag-

gebend sind. LIN kann das vorhandene Controller Area Network erganzen und

so zu hierarchischen Netzen innerhalb der Fahrzeuge fihren.
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EMV verbessert. Die elektromagnetische Vertraglichkeit von CAN- und LIN-
Transceivern ist fir die Zuverlassigkeit des Knotens sowie die des gesamten
Netzwerks von zentraler Bedeutung. Auf Grundlage der jlingsten Anforderun-
gen und Spezifikationen von Automotive-OEMs bieten autonome Transceiver
zahlreiche Performance-Verbesserungen, besonders im Hinblick auf die EMV.
Dank einer neuen Standalone-Transceiver-Technologie kénnen Entwickler eine
elegantere Losung spezifizieren, wettbewerbsfahiger und kosteneffizienter als
mit Bausteinen der Vorgangergeneration, die Gleichtaktdrosseln und weitere

externe Komponenten bendtigten.

EMV- und ESD-Tests an einem
Standalone-CAN-Transceiver

On Semiconductors NCV7340 hat viele
OEM-Qualifikationen bestanden. Das Un-
ternehmen besitzt umfassende interne
Maoglichkeiten zur EMV- und ESD-Evaluie-
rung. Dies ist eine Auswahl von Ergebnis-
sen der ESD- und EMI-Tests:

Beim ESD-Test findet ein ESD-
Simulator Verwendung. Die Werte der
Entladungsschaltung sind: R = 330 Q,
C = 150 pF (DIN EN 61000-4-2); Ent-
ladungs-Spannungsschritte: 1 kV (bis zu

15 kV), danach Festwerte 20, 25, 30 kV.

Die existierenden Pegel, die fir die
elektrostatische Entladungsspannung an
den CANH- und CANL-Pins anstehen, lie-
gen bei 6 kV. Der NCV7340 kann mehr als
15 kV aushalten, deshalb kann beim Ein-
satz dieses Bausteins in einem CAN-Bus-
Knoten eine zusatzliche Zener-Uberspan-
nungsschutzdiode eingespart werden,
ohne dass dies die Zuverlassigkeit des
CAN-Busses beeintrachtigt.

Die EMV-Leistungsfahigkeit ist ein
weiterer wichtiger Parameter flr Auto-
motive-OEMs. ON Semiconductor teste-
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te die Emission des NCV7340, ohne dass
eine stromkompensierte Drossel im Ein-
satz war. Zwischen 0,1 und 30 MHz mit ei-
ner Auflosebandbreite (RBW) von 10 kHz,
von 30 bis 1000 MHz mit einer RBW von
100 kHz. Zusatzlich wurde ein Wellensignal
von 250 kHz mit einem Tastverhaltnis von
50 Prozent am TX- und RX-Pin angelegt.

In Bild 2 stellt die blaue Linie den EMV-
Wert des NCV7340 dar, wéhrend die vio-
lette Linie das Hintergrundrauschen repra-
sentiert. Aus dem Testergebnis lasst sich
eindeutig ersehen, dass die Performance
des NCV7340 beim Betrieb ohne Gleicht-
aktdrossel mit den Werten, die von einigen
anderen CAN-Transceivern, die eine strom-
kompensierte Drossel verwenden, ver-
gleichbar ist oder sie sogar Ubertrifft.  (m/)

* I

JAN POLFLIET ist ASSP Product Manager
in der Automotive Power Division bei
ON Semiconductor.

www.EL-info.de 495104

4| 2011



	Elektronik_Informationen_0411 34
	Elektronik_Informationen_0411 35
	Elektronik_Informationen_0411 36

