ENGINEERING REPORT: SIMOS 18.1
MOMENTENMODELL

Analyse von Datenstand und Testfahrt-Logfile (VAG 2.0 TSI EA888 Gen 3) | Version 4.0 (Standardisierte
Einheiten)

1. Management Summary (Executive Zusammenfassung)

Gegenstand  dieser Untersuchung ist die Plausibilitaitsprifung des Drehmomentmodells einer
Motorsteuerungsoptimierung (Tuning) fur die Continental Simos 18.1 ECU. Als Grundlage dienen ein Vollgas-
Logfile (WOT im 3. Gang) sowie Auszlge aus den Definitions- (XDF) und Binardateien (BIN) des Fahrzeugs. Alle
Druckangaben (ehemals psi/kPa) wurden in dieser Version auf relativen Ladedruck in Bar standardisiert, um
branchenibliche Vergleichbarkeit herzustellen.

Zentrumbefund: Es liegt ein schwerwiegender Applikationsfehler in Form von sogenanntem "Torque Bending"
(Momentenverbiegung) vor. Die Software fordert extrem hohe Fulllungswerte und Ladedriicke an, gaukelt dem
Steuergerét intern jedoch vor, sich innerhalb der Serienleistungsgrenzen zu bewegen. Dies flhrt zu massiven
Sicherheitsreaktionen der ECU (Ziindwinkelriicknahme in den Minusbereich, SchlieBen der Drosselklappe unter
Volllast), mangelnder Leistungsentfaltung und fOhrte 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 Lodgfiles (Testfahrt-Auswertung)

Wéhrend der Testfahrt wurde eine Beschleunigung unter Vollast im 3. Gang durchgefiihrt. Das System zeigt hierbei
folgendes extremes Fehlverhalten:
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Gemessener Wert /
Parameter -

Limit
Fahrerwunsch (Torque

Req) 399,6 Nm

Soll-Ladedruck

2,10 Bar (relativ)

Ist-Ladedruck 2,02 Bar (relativ)

Sollwert / Erwartung

480 - 520 Nm (fir Tuning)

Konstant gefordert ab 3200
U/min

Maximales Sensorlimit
(Sattigung)

Status / Bewertung

Fehler (Serienniveau)

Extrem hoch fiir angebliche 400
Nm

Blindflug ab 4000 U/min

-3,37° ) Notbremse wegen
Zindwinkel (Ign Avg) +8° bis +14° vor OT g .
(Spatziindung) Drehmoment-Limit
78,0% durchgehend Schlagartiger Not-Eingriff bei
Drosselklappe (TPS) Sturz auf 45,3% . 9 g . g g
gebffnet 6856 U/min
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 tberdreht in diesem Bereich vollkommen unliberwacht.
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Abbildung 2: Eingriff der Drehmomentiberwachung (Ign Avg)

Ziundwinkel Verlaut

Harter Einbruch des Ziindwinkels (rote Linie) auf exakt -3,37° bei 3950 U/min. Die interne ECU-Berechnung erkennt an dieser Stelle die

ansteigende Zylinderfullung, knallt in die unmodifizierten Momentenbegrenzer und I6st eine thermisch hochgradig gefahrliche

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.
Die Druckangaben (Soll und Ist) wurden von kPa/psi mathematisch auf relative Bar umgerechnet, um die
Ubersichtlichkeit zu verbessern.

Log-Auszug: Sekunden 469.7 bis 470.1

Zeit (s)

469.

469.

469.

469.

469.

469.

469.

469.

469.

470.

470.

470.

Simos 18.1 Drehmomentmodell-Analyse | Vertraulich

76

79

82

85

87

90

93

96

99

01

04

Q7

Drehzahl

6856.

6856.

6856.

6856.

6856.

6856.

6856.

6856.

6856.

6856.

6856.

6856.

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

50

Pedal

(%)

99.

99.

99.

99.

99.

99.

99.

99.

99.

99.

99.

99.

90

90

90

90

90

90

90

90

90

90

90

90

Drosselklappe

(%)

78.

78.

78.

78.

78.

78.

78.

78.

45.

45.

45.

45.

00

00

00

00

00

00

00

00

30

30

30

30

Ist-Ladedruck
(Bar)

2.02

2.02

2.02

2.02

2.02

2.02

2.02

2.02

2.02

2.02

2.02

0.06

Soll-Ladedruck
(Bar)

2.10

2.10

2.10

2.10

1.89

1.89

1.89

1.89

1.89

1.89

1.89

1.89

Ziindung
()

0.00

-1.50

-1.50

-1.50

-1.50

Soll-Moment

(Nm)

398.

398.

398.

398.

398.

398.

398.

398.

398.

398.

398.

398.

53

53

53

53

53

53

53

53

53

53

53

53

Seite 3 von 6



Chronologie des Schadens:

» Sekunde 469.76 - 469.85: Gaspedal 99.9%, Drosselklappe 78% offen. Der Ist-Ladedruck ist bei 2,02
Bar am Sensor-Anschlag ("Blindflug"). Die ECU fordert unrealistische 2,10 Bar an, glaubt aber
aufgrund der Softwaremanipulation nur 398 Nm zu machen.

» Sekunde 469.87: Das Steuergerat bricht die angeforderte Ladedruck-Sollvorgabe aus
Motorschutzgriinden ab (Sollwert fallt schlagartig auf 1,89 Bar), Zindung geht auf 0.0°.

» Sekunde 469.99 (Der Knall): Bauteilschutz greift final 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 Ist-Ladedruck bricht sofort auf 0,06 Bar ein (das Ladedrucksystem ist durch den
abgerissenen Schlauch zur Atmosphare hin 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
#-£1 THRO_Eecvonic_throttle_contrel_actuator_a

a0
Cha)
=0
#0

)41 B ) 8- @)
poppoopo

B8

8B 886w
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
THRO_Mass_ai_flow_throtthe_sansor_variabl
THRO Mass_air_fiow_trotsle_control_diagnos:
TCOR_Actual_engne_torque (1)
TQOR_Adaptation_of ndcated_engine_torqu
TQOR_Basc_actual_snd_mnimum_tambds_e
TQLR_Combustion_mode_effidency (71)
TQOR_Combustion_mode_targettorcue (3)
TQOR_Engne_torque_status (28)
TQOR_Ful_load_enrichment (7)

TQOR _Ignition_angle_efficiency (25)

TQOR _Ignan_angle_efficency_dagnass (15
TQOR Jgnition_angle_effiiency_dagnosis__#
TQOR_Ignibion_angle_efficiency_disgnosis_e
TQOR_Indicated_effioency_correction_for_pr
TQOR Maimum _torcue_at_dutch (2)
TQER_Minmum_incicated_engn=_torqus_at_
TQOR_Minmum_indkated_engine_torcue_offt
TQOR Minimum _indicated_engine_torcue_off
TQOR_Minmum_torque_at_dhtch (2)

TQOR Reference_and_basic_torque (28)
TQOR Reference_and_basic_torque_Appl_
TQOR_Sequential_fuel_cutoff_and_restart_fu
TQOR _Sequantia_fuel_cutoff_and_restart_fu
TQLR_Sngie_cyinder_cut off basc_and _act

#-f] THRO_Blectranic_tirottle_control_actuator_di ST ; ; Imh-mmnnm
| 28000 38000 - 38000 38000

W Masimum allownd indicated torque for torgue limitation

|G X b & R~ X Yt | Funclon: Offset(+f) - Vahie: L0

| B X bv & K~ X WP Funcbon: Offset (+/9

[ Memmum ellowed engine torque requested by aes pe]

v Vaue: 1.0 Exeau

Mass air flow selpoint for torque

valve lift and CAMs - selective for high port flaps position

[BXwE AKX
J Funcion: Offset (+/-) v Vahe: 1.0 Exequte

Maximum allowed engine torque requested by qas pe | S0, : 15 180.37
% | 000 | 1201 | 2002 | 4502 | 70.02 | 58 8 13 25421

0.00 0.00

W Maimum reference indicated engine torue

WX b & AYX T

Function: Offset {4/

~ | Vake: L0

#-[0 TQOR_TQM__Setpont_igniton_angle (31)

#-£1 TQOR Torcue_based lambda_setpoint_caku.

(@ TQOR Torcue_based_mass_air_Sow_setport
i ZE mass arr fiow setpont for torque ntervent
- Mass air flow setocint for torcue ntervent

704.00 [1024.00! mmlmqonlusnm 2016.00! zassm\mm.asmno monl4sizonlsozcm ssomol smuﬂ sqssno
0. 000 000 000
9495 ¢ 813% 838 SSN 501

14888

7345 &HB

1616 Table, Offset: 491DA, Cell Size: 16 Bit

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

Execute

W Mass air flow setpoint for torque intervention, valve lift and CAMs - selective for high port flaps position

Mass air flow s

0.00

0.00] 0.00

25.00
50.00
75.00
100.00
150.00
200.00

225.00

270.00

8491 9529
15578 17715
181.00 25413
281.38 32865
43759 441.06
71766 679.93

0.00
5485
180.37
254.21
313.98
441.38
64224

int for torque intervention, valve lift and CAMs — selective for high

0.00
93.64
149.80
203.47
261.54
439.37

0.00
94.36
136.83
196.48

288.00

305.97

324.00

0.00
87.36
140.73
202.45

0.00
83.80
157.94
21443

0.00
85.80
150.10
20428
260.40
423.01

802.82

0.00
86.01
146.88
206.35
256.24
426.10

80222

974.15 967.29

0.00
85.12
150.48
22229
281.76
428.30

0.00
84.36
143.32

ri flaj

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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