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ie moderne Computer-
D technik ist heute in immer

weiteren Bereichen auf
dem Vormarsch. Egal ob es
sich um den Mikrowellenherd
oder die Waschmaschine han-
delt, der Mikrochip ist nicht
mehr wegzudenken. So auch
im Fahrzeugbau. Was im Auto-
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. steigern das Wohlbefinden des Menschen vor
dem Fernseher. Steigern sie auch die Lebens-
freude des Motorradfahrers? Dies wurde anhand
zweier Chip-getunter Motorrdder gefestet.

Von Otto Rupp; Fotos: foct, Frank Herzog

'YV L

l
Hleeo

mobilbau schon lange Standard
ist, setzt sich langsam auch
beim Motorrad durch: das
digitale Motormanagement, bei
dem eine zentrale Rechnerein-
heit sowohl fiir die Einspritzung
wie fir die Zundung und damit
die Ausnutzung des Kraftstoffs
optimieren soll.
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Technik: Chip Tuning
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EPROM (Erasable Program-
mable Read Only Memory —
léschbarer, programmierbarer
Lesespeicher) enthélt alle Da-
ten, die zum Betrieb des Motors
nédtig sind. Grundsatzlich funk-
tionieren Steuergerate fur Ein-
spritzung und Zindung nach
demselben Prinzip. Anhand von
Versuchsreihen wird ein Kenn-
feld erstellt. Solch ein Kennfeld
ist ein dreidimensionales Koor-
dinatensystem, in dem der opti-
male Ziindzeitpunkt und die op-
timale Einspritzdauer in Abhan-
gigkeit von der Drehzahl abge-
speichert sind. Das Kennfeld
ergibt sich aus den vielen Anfor-
derungen, die an den Motor ge-
stellt werden. Es sind zum Bei-
spiel die gesetzlich festgeleg-
ten Schadstoffgrenzwerte ein-
zuhalten, die Leistungsentfal-
tung sollte méglichst gleichmé-
Big sein, und es wird eine hohe
Spitzenleistung bei niedrigem
Kraftstoffverbrauch angestrebt.
Das Kennfeld, das die An-
forderungen in bezug auf Zind-
zeitpunkt und Einspritzdauer
erfillen soll, ist in diesem
EPROM fest eingebrannt. Das
EPROM dient der Motorsteue- Das Bild zeigt die Bosch-Motronic der BMW
rung als Speicher, aus dem sie . K 100 RS mit dem Serien-EPROM. Darunter der
ihre Informationen holt. Beim Tuningchip, der einfach in den IC-Sockel
Einschalten der Ziindung wird im Steuergerdt eingesteckt wird
nun das Kennfeld aus dem
EPROM in die Steuereinheit
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Das Bild zeigt das Steuergerét der Ducati mit dem
oben links eingebauten Zusatzteil, das es ermdglicht,
mit dem rechts abgebildeten Interface die Ausgangs-
griBen zu verandern und die Eingangsgrifen abzufragen
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DUCATI 888
=== Serie Ducati 888

| w4 6 % angereichert
. e 4,6 % abgemagert

' Die Veranderung der

. Gemischzusammensetzung
brachte nur minimale

- Unterschiede im Bereich

' von 8500 bis 9000/min,

. die im Fahrbetrieb keine

Auswirkungen zeigten

m

eingelesen. Dort laufen alle
weiteren Daten des Motors zu-
sammen. Als da wéaren: Dros-
selklappenstellung, Drehzahl,
Kihimitteltemperatur, dazu
Lufttemperatur und Luftdruck.

Aus diesen Eingangs-
groBen errechnet die Steuer-
einheit die notwendige Ein-
spritzdauer sowie einen Kor-
rekturfaktor, nach dem die aus
dem EPROM eingelesenen
Werte dem momentanen Be-
triebszustand des Motors an-
gepaBt werden. Aufgrund die-
ses korrigierten Kennfelds wer-
den nun die Offnungszeit der
Einspritzventile und der Zind-
zeitpunkt gesteuert. Da an den
Einspritzventilen ein konstanter
Druck anliegt, kann Uber die
Offnungszeit der Ventile die
Kraftstoffmenge reguliert und
somit das Kraftstoff/Luft-Ge-
misch angefettet oder abgema-
gert werden.

Und genau da sehen die
Tuner ihren Ansatzpunkt, auf
eine bequeme und zugleich
schnelle Art und Weise die Lei-
stung eines Motors zu steigern.
Vorbei sind die Zeiten, in denen
sie mit Hauptdiisen experimen-
tierten, heute korrigiert man in
diesen Kreisen das Kennfeld
nach seinen Winschen.

Findige Elektronikspeziali-
sten lesen den Inhalt des origi-
nalen EPROM, verdndern die-
ses entsprechend in Richtung
Leistungserh6hung oder den
Verlauf der Leistungskurve.
Dann wird das optimierte Kenn-
feld wieder im EPROM abge-
speichert. Dies geschieht wie-
der durch ein Einbrennen des
abgeanderten Kennfelds in das
zuvor mit ultraviolettem Licht
geloschte EPROM. Soweit die
graue Theorie.

Was die Praxis betrifft, woll-
te MOTORRAD es genau wis-
sen. Zu diesem Zweck wurden
zwei Motorrdder ausgewahit,
die serienmaBig mit einem digi-
talen Motormanagement aus-
gestattet sind: die BMW K 100
RS und die Ducati 888 Strada.
Auf dem Bosch-Leistungspruif-
stand muBten die manipulierten
Chips dann Farbe bekennen.

Im Fall der BMW traten zwei
handelstbliche  Tuningchips
gegenden Serienchip der BMW
K 100 RS an. Die abgeénderten
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Chips funktionieren rein tech-
nisch gesehen lbrigens nur mit
dem VierventilmotorderK 1 und
der K 100 RS ohne Katalysator,
da das Motormanagement mit
Hilfe des Signals der Lambda-
sonde das Gemisch immer im
Bereich um Lambda gleich eins
einreguliert. Bei der Referenz-
messung der Serien-BMW
dann das gewohnte Bild: Lei-
stungseinbruch der K 100 RS
zwischen 5000 und 5600 Um-
drehungen pro Minute und zirka
70 kW Spitzenleistung.

Nun wird die serienmaBige
Motronic der BMW gegen die
modifizierte ausgetauscht, was
tbrigens in wenigen Minuten
erledigt ist. Die Spannung
steigt, denn der Hersteller ver-
spricht, den Leistungseinbruch
bei 5000/min zu eliminieren
und dazu noch die Spitzenlei-
stung zu erhdhen. Doch weit
gefehlt. Weder die Spitzenlei-
stung stieg, noch wurde der
Knick im mittleren Drehzahlbe-
reich glattgebigelt.

Dann der Versuch mit dem
zweiten Tuningchip. Diesmal
wenigstens ein kleiner Erfolg:
Die Spitzenleistung stieg um
etwa drei kW, und auch der Lei-
stungseinbruch war nicht mehr
so deutlich vorhanden. Im Fahr-
betrieb war davon jedoch nichts
zu spuren. Soweit die BMW.,

Nun war die Ducati an der
Reihe. Ducati-Handler Marz
stellte MOTORRAD zu diesem
Zweck eine  abgeanderte
Steuereinheit zur Verflgung,
bei der das EPROM durch ei-
nen Zero-Power genannten
Speicher ersetzt war, wodurch
man bei laufendem Motor die
EingangsgroBen mittels eines
Interface Uberprifen und die
AusgangsgroBen, in unserem
Fall die Einspritzdauer, ohne
Auswechseln des EPROM ver-
andern konnte.

Wieder wurde die 888 Stra-
da mit der Serieneinstellung als
Referenz zuerst gemessen.
Eine beachtliche Spitzenlei-
stung und eine bis auf einen
leichten Knick bei 7000/min
schén gleichmaBig ansteigen-
de Leistungskurve waren das
Ergebnis bei der Ducati.
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Danach wurde das Ge-
misch per Zero-Power um je-
weils 4,6 Prozent abgemagert
beziehungsweise angefettet.
Dies geschah gleichmaBig Uber
das gesamte Drehzahlband.
Das Ergebnis war verbliffend:
Es tat sich so gut wie nichts.
Bis auf geringe Unterschiede
im Bereich der Hochstleistung
verliefen die drei MeBkurven
nahezu deckungsgleich.

Dies zeigt zum einen, wie
gut die Ducati schon im Werk
abgestimmt wird, zum andern,
daB mit einem einfachen An-
fetten oder Abmagern des Mo-
tors keine splrbare Steigerung
der Motorleistung zu erreichen
ist. Auch bei spateren Testfahr-
ten lieB sich keine merkliche
Verbesserung der Fahrleistun-
gen ausmachen.

Das ernlichternde Ergebnis
der MOTORRAD-Testmessun-
gen: Es ist einfach ein Trug-
schluB zu meinen, man miBte
nur einen anderen Chip in
die Steuerung einsetzen, und
schon hétte der Motor deutlich
mehr Leistung. Bei den heuti-
gen Motoren bildet die gesam-
te Einheit, bestehend aus Luft-
ansaugung, Gemischaufberei-
tung und Ein- und AuslaBsy-
stem, ein &uBerst komplexes
Ganzes, welches der Hersteller
in aufwendigen Versuchsreihen
optimal aufeinander abstimmt,
wobei durch die bloBe Verande-
rung einer einzelnen Kompo-
nente kein oder ein nur unbe-
deutendes Leistungsplus zu er-
zielenist. Dies giltim Gbrigen fur
beide Motorrader. Diese Artdes
Motortunings macht nur dann
Sinn, wenn das ganze restliche
System darauf abgestimmt
wird. Dann allerdings ist es,
speziell bei Rennmotorradern,
eine elegante und zugleich
schnelle Art der Anpassung ei-
nes Motors an die vorgege-
benen Rahmenbedingungen.
Nicht zu vergessen: Durch den
Austausch des Chips erlischt
natdirlich die Betriebserlaubnis.

Die Schadstoffe im Abgas
haben wir nicht untersucht, da
diese durch die Veranderung
die Grenzwerte (bersteigen
und somit sowieso nicht zu-
lassungsfahig waren. Ein Chip
allein kann also keine Wunder
vollbringen. a

ZUM THEMA

n Chips zu investieren — ob im
Spielkasino fiir das Spiel am Rou-
lettetisch oder beim , Tuner” — ist
ein verlaRlicher Weg, Geld in den
Sand zu setzen. Wihrend die spiele-
rische Chip-Variante neben vagen
Gewinnchancen immerhin Unterhal-
tungswert liefert, hat die Halbleiter-

,Das war
wohl nichts”

* Jiirgen Schmitz, Redakteur
: Test & Technik

Ausfithrung fiir den Einsatz aufer
einem Placebo-Effekt — und der liee
sich auch mit pinkfarbenen Kerzen-
steckern erzielen - und dem Er-
loschen der Betriebserlaubnis so gut
wie nichts zu bieten.

Dabei ist der Gedanke so reizvoll:
Einfach einen ,schnellen” Chip ins
Steuergerit stopseln, statt in klassi-
scher Vorgehensweise miihsam an
Brennraumform, Kanalfiihrung und
Steuerzeiten zu feilen, und schon
stellt sich die Leistung im Uberfluf
ein. Genau das wird von Chip-
»Tunern” behauptet: Zehn Prozent
mehr Leistung iiber den ganzen
Drehzahlbereich wird von ihnen bei-
spielsweise fiir den 100er BMW-Vier-
ventiler versprochen. ;

Solch ein bemerkenswerter Ge-
winn wire theoretisch méglich -
wenn der Original-Chip von einer
Truppe minderbegabter Laienspieler
programmiert worden wire. Dafs dem
nicht so ist, haben unsere Priifstands-
messungen eindrucksvoll erwiesen.
Der begriindete Verdacht, daf die
Laien eher auf ,Tuner“seite zu su-
chen sind, wird durch ein Zitat sei-
tens eines Chip-Anbieters (der Name
soll gnadigerweise verschwiegen
werden) erhirtet: , Bei einem Wechsel
der Motronic ist diese Fahrstrecke
(die Rede ist von 100 Kilometern) né-
tig, um die Kennfelder in der Motro-
nic voll aktiv werden zu lassen.”
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