ENGINEERING REPORT: SIMOS 18.1

MOMENTENMODELL

Analyse von Datenstand und Testfahrt-Logfile (VAG 2.0 TSI EA888 Gen 3) | Version 3.0 (Vollstandig)

1. Management Summary (Executive Zusammenfassung)

Gegenstand  dieser Untersuchung ist die Plausibilitatsprifung des Drehmomentmodells einer
Motorsteuerungsoptimierung (Tuning) fir die Continental Simos 18.1 ECU. Als Grundlage dienen ein Vollgas-
Logfile (WOT im 3. Gang) sowie Ausziige aus den Definitions- (XDF) und Bin&rdateien (BIN) des Fahrzeugs.

Zentrumbefund: Es liegt ein schwerwiegender Applikationsfehler in Form von sogenanntem "Torque Bending"
(Momentenverbiegung) vor. Die Software fordert extrem hohe Flllungswerte und Ladedriicke an, gaukelt dem
Steuergerét intern jedoch vor, sich innerhalb der Serienleistungsgrenzen zu bewegen. Dies flhrt zu massiven
Sicherheitsreaktionen der ECU (Zindwinkelricknahme in den Minusbereich, SchlieBen der Drosselklappe unter
Volllast), mangelnder Leistungsentfaltung und flhrte letztlich zum mechanischen Versagen (Bersten) des
Ladedruckschlauchs durch einen unkontrollierten UberdruckstoB im Blindflug.

Dringende Handlungsempfehlung:

Das aktuelle Tuning-File ist akut motorgefahrdend und darf nicht weiter betrieben werden. Die thermische
Uberlastung durch negative Ziindwinkel sowie das Uberdrehen des Turboladers im uniiberwachten Bereich
("Blindflug") bergen das Risiko eines kapitalen Laderschadens oder Motorschadens (z.B. Ringstegbruch).

2. Analyse des Logfiles (Testfahrt-Auswertung)

Waéhrend der Testfahrt wurde eine Beschleunigung unter Vollast im 3. Gang durchgefiihrt. Das System zeigt hierbei
folgendes extremes Fehlverhalten:

Parameter Gemessener Wert / Limit Sollwert / Erwartung Status / Bewertung

Fahrerwunsch (Torque

Req) 399,6 Nm 480 - 520 Nm (fir Tuning) Fehler (Serienniveau)
Soll-Ladedruck (MAP 310,0 kPa (2,1 Bar Konstant gefordert ab Extrem hoch flir angebliche
SP) rel.) 3200 U/min 400Nm
. Maximales Sensorlimit . .
Ist-Ladedruck (Boost) 29,37 psi (2,02 Bar) . Blindflug ab 4000 U/min
(Sattigung)
Ziindwinkel (Ign Avg) 3,37° (Spatziind 8° bis +14° vor OT Notbremse wegen
g g o (Spatztindung) " " Drehmoment-Limit
78,0% durchgehend Schlagartiger Not-Eingriff bei
Drosselklappe (TPS b
ppe (TPS) Sturz auf 45,3% gedfnet 6856 U/min
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Abbildung 1: Soll- vs. Ist-Ladedruck tiber Motordrehzahl

Soll- vs. Ist-Ladedruck uber Motordrehzahl (WOT im 3. Gang)
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Das Plateau des Ist-Ladedrucks (blaue Linie) bei knapp 2,0 Bar. Der MAP-Sensor ist physisch am Anschlag gesattigt, wahrend die
manipulierte Software (rote Linie) weiterhin stur 2,1 Bar anfordert. Der Turbolader Uiberdreht in diesem Bereich vollkommen uniiberwacht.
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Abbildung 2: Eingriff der Drehmomentiberwachung (Ign Avg)

Zundwinkelricknahme vs. Motordrehzahl (Schutzfunktion greift ein)
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Harter Einbruch des Ziindwinkels (rote Linie) auf exakt -3,37° bei 3950 U/min. Die interne ECU-Berechnung erkennt an dieser Stelle die
ansteigende Zylinderflllung, knallt in die unmodifizierten Momentenbegrenzer und Il6st eine thermisch hochgradig geféhrliche
SicherheitsmaBnahme aus, um das Drehmoment zwangsweise zu senken.

3. Rekonstruktion des Schlauchplatzers (Chronologie)

Der folgende Rohdaten-Auszug aus dem Datalogger zeigt die exakte Chronologie des mechanischen Versagens.
Entgegen der Vermutung eines nicht 6ffnenden Schubumluftventils (SUV) beim Gaswegnehmen, zeigt der Log,
dass der Schlauch unter Volllast riss, weil das Motorsteuergerat aus Notlaufgriinden die Drosselklappe zuschlug.
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Log-Auszug: Sekunden 469.7 bis 470.1
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Chronologie des Schadens:
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» Sekunde 469.76 - 469.85: Gaspedal 99.9%, Drosselklappe 78% offen. Der Ladedruck ist bei 29.3 psi
am Sensor-Anschlag ("Blindflug"). Die ECU fordert unrealistische 310 kPa an, glaubt aber aufgrund der

Softwaremanipulation nur 398 Nm zu machen.

» Sekunde 469.87: Das Steuergerat bricht die angeforderte Ladedruck-Sollvorgabe ab (Drop von 310 auf

289 kPa), Zindung geht auf 0.0°.

» Sekunde 469.99 (Der Knall): Bauteilschutz greift massiv ein. Die Drosselklappe schlieBt auf 45.3%,
obwohl das Pedal voll gedriickt bleibt. Die massive Luftmasse prallt gegen die schlieBende Klappe. Der
Ladedruckschlauch platzt.

» Sekunde 470.07: Der Ladedruck bricht auf 0.89 psi ein (System ist offen).
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4. Beweisfuihrung: Torque Bending (Kennfeldanalyse)

Die optische Prifung der Kennfelder in TunerPro deckt die exakte Ursache fiir das im Log sichtbare Fehlverhalten
auf: Das Drehmomentmodell (KFMIRL / KFMIOP) wurde manipuliert ("verbogen"), anstatt das Koordinatensystem
ordnungsgeman zu erweitern.

Beweis 1: KFMIOP-Aquivalent (Reference indicated engine torque)

W TunerPro - RLS3_complete.bin | XDF File - SCALBS ALLxdf
File XDF View Compare Tools Window Help

4. 0 |O0ms/ 0| E8Sm|tQaiE
0 s Allowed tarque ot cluteh AT =7

WX v BB X Y| Fncion: Offeet (47

Mew By: Parameter Catsgory

v v ovale: 10 exeate
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)41 B ) 8- @)
poppoopo
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DDDDDDDDD

THRO_Electronic_throttie_control_sam_detect
THRO_Eectronic_throttle_contral_jam_detect
THRO_Bectraric_throttie_control_imp_home
THRO_Flectronkc_throttle_control_position_co
THRO_Eectronic_throttle_control_position_se
THRO_Blectronic_thrattie_control_power_stac
THRO_Eectronic_thvottie_control_power_stag
THRO_Electroric_tivottle_control_sensor_plet
THRO_Electranic_throtte_control_sensar_pist
THRO_Electronic_throttie_control_setocint_cz
THRO_Blectronic_throttle_control_setooint_se
THRO_Electronk_thvottie_control_setpoint_se
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THRO Mass_air_fiow_trotsle_control_diagnos:
TCOR_Actual_engne_torque (1)
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TQOR_Basc_actual_snd_mnimum_tambds_e
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TQOR_Engne_torque_status (28)
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Befund: In der 3D-Ansicht ist ein kiinstliches Plateau bei ca. 400 Nm (Z-Achse) zu erkennen. Das Kennfeld wurde nach oben hin
abgeschnitten. Obwohl die Fullung (Y-Achse) bis auf Werte tGber 140 ansteigt, wird dem Motorsteuergerét verboten, ein Drehmoment >400
Nm zu berechnen. Folge: Die Getriebekupplung (DSG) wird auf einen zu niedrigen Anpressdruck eingestellt und verschleif3t.
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Beweis 2: KFMIRL-Aquivalent (Mass air flow setpoint)

| Value: 1.0
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Befund: Die Drehmoment-Achse (ganz links) endet falschlicherweise beim Serienwert von 377,97 Nm. Anstatt das Achsenkreuz auf z.B.
500 Nm zu erweitern, wurden die Fillungswerte in der untersten Zeile massiv angehoben (Werte bis Giber 216 %).
Eine Fullung von 216% entspricht real weit Gber 500 Nm. Die Software zwingt den Lader durch diese Tauschung zu den im Log
gemessenen >2 Bar Ladedruck, signalisiert den Schutzfunktionen und dem Getriebe aber falschlicherweise, man befande sich bei
harmlosen 380 Nm.
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