-
.

Moderne Motorsteuerung

Technisch begabte Oldtimerfahrer kénnen
sich im Fall einer Panne oft selbst helfen. Eine
verstopfte Diise im Vergaser, ein Masseprob-
lem am Verteiler oder eine defekte Ziindkerze
sind auch ohne teure Diagnosegeriite leicht zu
finden. Zur Reparatur braucht man oft nicht
viel mehr als das Bordwerkzeug, ein Stiick
Draht oder etwas Isolierband. Fiir weniger be-
gabte Klassikerfreunde und fiir tiefgreifende
Uberholungsarbeiten an Ziindung und Verga-
ser gibt es inzwischen spezialisierte Fachbe-
triebe.

Doch im Juni 1968 begann bei uns eine neue
Epoche: Nicht etwa in einem rassigen Sport-
wagen, sondern im kreuzbraven Volkswagen
1600 LE (Typ 3) erschien die
erste elektronisch ge-

ine Batterie, eine Spule, ein

Verteiler, ein paar Kabel, Kerzen
und ein Vergaser - so iiberschaubar
sah es noch vor 25 Jahren unter den
Motorhauben der meisten Autos aus.
Doch dann begann der Siegeszug der
Elektronik mit ihren Potentiometern,
Platinen und Sensoren. Pannenhilfe
am StraBenrand? Fehlanzeige! Fiir
Schrauber wurden die kleinen Kiisten
zum technischen Super-GAU, denn
mit den Fihigkeiten eines Auto-
Mechanikers war hier nichts mehr
auszurichten. Wir
zeigen, was in

Zukunft nocp steuerte Einspritzanlage
reparierbar ist fiir die GroBserie.
und was Dabei stand iibri-

nicht. gens nicht, wie

Blick in das
Steuergerat einer
friihen D-Jetronic: Die
Halbleitertechnik der
spaten Sechziger
prasentiert sich
halbwegs
ubersichtlich
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n sind restaurierbar

sonst bei Einspritzern iiblich, eine Leistungs-
steigerung im Vordergrund, vielmehr waren es
die strengen Abgasgesetze des Exportlandes
USA, die zu diesem Schritt zwangen. In
Deutschland wurde die Anlage gegen Aufpreis
angeboten als Alternative zu den zwei Solex-
Fallstromvergasern des VW 1600.

Bei der Einspritzanlage handelte es sich um
die von Bosch entwickelte D-Jetronic, die in
den Folgejahren in vielen Fahrzeugen ihren
Platz finden sollte. Das System funktionierte
so: Eine Benzinférderpumpe setzte den Treib-
stoff unter einen vorgegebenen Druck und
elektrisch betitigte Einspritzventile spritzten

ihn vor dem Einlassventil in
das Saugrohr ein.
Hauptsteuerele-
ment war der
Druckfiihler
(heute wiir-
de man

Schon spatere
Varianten der
D-Jetronic gaben sich
deutlich komplizierter




Die D-Jetronic fand sich anfangs
vornehmlich in Luxusautos, wie...

Der Druckfiihler am Saugrohr stand bei der
Namensgebung der D-Jetronic Pate

Sensor sagen), der den Staudruck der ange-
saugten Frischluft als wichtigste RegelgroBe
in die Elektronik einflieBen lieB. Allerdings
hatte das System noch ein paar andere Bau-
teile, welche die Steuerung ebenfalls beein-
flussten. Dazu gehorten Temperaturfiihler,
Drosselklappenschalter, Zusatzluftschieber
oder Thermozeitschalter. AuBerdem sa am
Ziindverteiler ein Mikroschalter, der den Ein-
spritzzeitpunkt vorgab.

Den Namen D-Jetronic erhielt die Anlage
iibrigens vom Druckfiihler. Je nach Fahrzeug
und Baujahr enthielt das Steuergeriit eine oder
mehrere Platinen, die mit damals iiblicher
Transistortechnik bestiickt waren. Von inte-
grierten Schaltkreisen oder gar Mikroprozes-
soren sprach Ende der Sechziger noch nie-
mand. Typische Schiden damals und heute
sind gebrochene Lotstellen im Steuergeriit, ab
und zu auch Platinenbriiche, relativ selten aber
der Ausfall eines elektronischen Bauteils. Ver-
ursacht werden diese Briiche vor allem durch
Schwingungen und Vibrationen, wenn das so
bestiickte Fahrzeug auf schlechten StraBen un-
terwegs ist. Hinzu kommen mégliche Defekte
an den zahlreichen Motorsensoren. Oldtimer-
spezifisch sind Probleme am komplizierten
Kabelbaum der Anlage. Ermiidungsbriiche und
korrodierte Steckverbinder sorgen fiir Kon-
taktschwierigkeiten zwischen den einzelnen
Komponenten der Anlage.

Zu ihrer Zeit galt die D-Jetronic als techni-
sches Glanzlicht. Sie hatte einen guten Ruf und
wurde bis 1980 gebaut. Zu Beginn der Siebzi-
ger fand sie ihren Platz in den Motorriumen
vieler Fahrzeuge wie den Mercedes-Benz-
Baureihen R/C107, W108/109, W116 oder den
BMW-Baureihen E3, E9 und E12, im Porsche
914 und im Opel A-Commodore mit 2,5 Liter-
Motor. Natiirlich verbaute auch Vorreiter
Volkswagen die D-Jetronic noch im Modell
411 E und LE sowie im 412 E und LE.

...dem BMW 3,0 CSI. Das Steuergerit
saB hier unter den Riicksitzen

Funktioniert das wichtigste Regelelement? Auch
fir den Druckfiihler gibt es ein Bosch-Messgerat

Bosch entwickelte fiir diese Anlage ein Test-
gerdt, das mit Spezialsteckern zwischen Steu-
ergerdt und Kabelbaum geschaltet wurde und
so gleichzeitig die Elektronik im Steuergeriit
und alle Regelelemente am Motor und den Ka-
belbaum priifen konnte. Der Tester diagnosti-
zierte eindeutig, ob es sich um einen Fehler in
der Elektronik oder an den Sensoren handelte.
Fiir einen Teil dieser elektronischen Fiihler gab
es dann wiederum andere Testgeriite, beispiels-
weise konnte so der Druckfiihler einzeln auf
seine Funktion gepriift werden.

1973 erschienen zwei véllig unterschiedli-
che Anlagen fast zeitgleich. Bei Bosch hatten
sich zwei Technik-Fraktionen gebildet. Eine
Gruppe sah die Zukunft in einer Weiterent-
wicklung der friiher so erfolgreichen mechani-
schen Einspritzsysteme und konstruierte die
K-Jetronic. Eine elektrische Rollenzellenpum-

Mercedes stattete die V8-Motoren der
Baureihen 107,108 und 109 damit aus

Die K-Jetronic spritzt kontinuierlich eine variable Menge Ki ins gl
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Heute rar: Bosch entwickelte auch
das Testgerat zur Einspritzanlage

Wie neu: DaimlerChrysler und BMW bieten
komplett iiberholte Steuergeréte mit Garantie an

pe sorgte fiir den ndtigten Einspritzdruck der
federbelasteten Einspritzventile. Sie spritzten
kontinuierlich den Treibstoff ins Ansaugrohr
vor das Einlassventil, daher der Name K-Jet-
ronic. Ein nach der Forderpumpe montierter
Speicher hielt den konstanten Benzindruck.
Die Kraftstoffmenge wurde durch den Men-
genteiler und den damit gekoppelten Luftmen-
genmesser geregelt. Die im Luftmengenmes-
ser angeordnete Stauscheibe wurde von der
Ansaugluft bewegt und wirkte dabei auf den
Steuerkolben des Mengenteilers. Die K-Jetro-
nic hatte keine Elektronik und gehért nur des-
halb hierher, weil sie spiter (ab 1981) als KE-
Jetronic mit einem elektronischen Steuerger:it
versehen wurde, das die Lambda-Regelung fiir
Katalysatortriebwerke ermoglichte.

Als K-Jetronic fand sich die Anlage zum
Beispiel im 323i der ersten Dreier-Reihe von

ein. Die Sf

des Lufti s ( ) wirkt rein

auf den M

(links)
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Der Luftmengenmesser der L-Jetronic gibt seine
Messergebnisse iiber ein Potentiometer weiter

Der Luftmengenmesser der L-Jetronic ist an
seinem typischen Gehause zu erkennen

BMW (E21), aber auch im ersten Golf GTI, im
ersten Audi 80 GTE oder im Porsche 924.
Auch Ford stattete die 2,8i-Motoren fiir Capri
und Granada mit der K-Jetronic aus.

Die zweite Bosch-Fraktion stellte ebenfalls
1973 die L-Jetronic vor. Prinzipiell ist sie eine
Weiterentwicklung der D-Jetronic und wie die-
se arbeitet sie mit elektromagnetisch betitigten
Einspritzventilen. Allerdings wird bei der L-
Jetronic die Ansaug-Luftmenge gemessen —da-
her der Name — und nicht mehr der Ansaugun-
terdruck. Dies geschieht im Luftmengenmes-
ser, in dem die Luft eine Klappe mit recht-
winklig angeordneten Schenkeln bewegt. Auf
der Drehachse sitzt ein Potentiometer, das dem
Lastzustand entsprechende Signale an das
Steuergerit iibermittelt. Dieses Signal und die
am Ziindverteiler abgenommene Drehzahl
sind die HauptgroBen der elektronischen Re-
gelung der Einspritzmenge.

Ganz neu und Grundvoraussetzung fiir die
Katalysator-Zukunft der Automobile war die

2 Anschlussmog-

- licheit einer

Lambdasonde
am Steu-

Die Monojetronic ist eine abgespeckte Motronic
vor allem fiir die preiswerte Kleinwagenklasse
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Das aufwendige Steuergerit (oben) machte aus
der altbekannten L- eine LE-Jetronic

ergerédt. Durch die Messung des Restsauer-
stoffs im Abgas konnte das Mischungsverhélt-
nis von Luft und Kraftstoff unter allen Lastzu-
stinden exakt ermittelt und als RegelgroBe ver-
arbeitet werden. Die Anlage wurde spiter als
LE-Jetronic mit reduziertem Benzindruck und
geinderten Einspritzventilen weiterentwickelt.

Etwa 1982 stellte Bosch die LH-Jetronic
vor, die statt der Luftmenge die Luftmasse als
HauptregelgroBe erfasste. Dies geschah nicht

Gut versteckt: Das kompakte Steuergerit liegt
uber dem Handschuhfach des groBen BMW

Eproms (im Kreis) machten das Steuergerat der
LH-Jetronic programmierbar

mehr durch eine bewegte Luftklappe, vielmehr
stromte die Ansaugluft am namensgebenden
Hitzdraht vorbei, der je nach Luftmasse seine
Temperatur sehr schnell veriinderte. Diese Ver-
anderung ging als RegelgroBe ins Steuergeriit
ein. Damit war das Messergebnis erstmals un-
abhingig von der Luftdichte, die ja von Tem-
peratur und Luftdruck abhingt. Hinzu kamen
die Messdaten der Lambdasonde fiir Katalysa-
torbetrieb. Bei dieser Anlage wurden die Sig-

Steuergerate im Pkw

|Mono—Motronic pstswerts l

iKE—Jetronic oL amida; f

1 : Kombination aus L-Jetronic
| M-Motronic ¢ y

jLH-Jetronic e

Die verschiedenen

der

elektronisch mit

i L-Jetronic L

| Bosch-Jetronic und
-Motronic markierten

} K-Jetronic. [[emmscalidauksei ]

den jeweiligen Stand
der Technik. Je nach

| D-Jetronic

1mm‘§msmmm

Fahrzeugklasse
Uberlappt sich der

Einsatzzeitraum der

1965 1970 1976 1980 1985

Bis heute das MaB der Dinge: Die Motronic regelt

eine Vielzahl an Ziind- und Einspritzfunktionen

1990

1995

Motronic-Steuergerate wurden in den letzten
Jahren immer kleiner und leistungsfahiger



nale im Steuergerit bereits digital verarbeitet.
Die aus L-, LE- und LH-Jetronic besehende L-
Gruppe war sehr erfolgreich und wurde von
fast jedem europiischen Hersteller frither oder
spiter verbaut.

Schon 1979 prisentierte Bosch die M-Mo-
tronic. Sie kombinierte das luftmassengesteu-
erte Einspritzsystem mit einer Kennfeldziind-
anlage. Die Anlage verarbeitete die Sensorsig-
nale digital, im Steuergerit fanden sich fast nur
noch integrierte Schaltkreise und Mikropro-
zessoren. Durch den Einsatz programmierba-
rer Eproms (Erasable programmable read only
memory) konnte die Anlage an viele verschie-
dene Triebwerke angepasst werden. Viele Sen-
soren lieferten Informationen an das Steuer-
gerit. So erkannte beispielsweise ein Klopf-
sensor minderwertigen Treibstoff, und sorgte
dafiir, dass der Ziindzeitpunkt entsprechend
zuriickgenommen wurde, bevor ein Motor-
schaden entstehen konnte.

Porsche und BMW waren die ersten, die M-
Motronic-Systeme verbauten. Im Laufe der
Achtziger fand die Anlage in immer mehr
Fahrzeugen Verwendung und ist heute immer
noch — nach stindiger Weiterentwicklung —
Stand der Technik. Varianten, vor allem fiir
kleinere Fahrzeuge, stellen die Mono-Jetronic
oder Mono-Motronic dar, die etwa 1982 er-
schienen. Dabei handelt es sich um einfache
und kostengiinstige Zentraleinspritzsysteme,
die statt eines Vergasers auf der Ansaugspinne
montiert werden.

Soviel zu den Einspritzanlagen, mit denen
wir es bei Old- oder Youngtimern zu tun haben.
Sicher wird Thnen aufgefallen sein, dass bisher
nur von Bosch-Produkten die Rede war. Das
macht durchaus Sinn, denn im fraglichen Zeit-
raum war Bosch der unangefochtene Markt-
fiihrer und alle europiéischen Hersteller griffen
auf die Anlagen des deutschen Herstellers
zuriick. So sind elektronische Bosch-Einsprit-
zungen in einem Alfa Romeo Spider ebenso zu
finden wie in einem Citroén CX.

Wie sollten Sie bei einem Ausfall der Elek-
tronik nun vorgehen? Prinzipiell miissen alle
anderen Motorkomponenten in Ordnung sein.
Das bedeutet: zuerst die Ziindung tiberpriifen,
ebenso das Ventilspiel. Auch eine Kompressi-
onsmessung aller Zylinder ist ratsam. Erst
wenn in diesen Bereichen kein Fehler zu fin-
den ist, sollte die Einspritzanlage in den Mit-
telpunkt riicken. Da Sie das Steuergerit mit
Garagenmitteln ja nicht testen konnen, emp-
fehlen wir zuerst eine genaue Untersuchung
des Kabelbaums und der Steckverbinder der
einzelnen Geber. Oft genug ist damit der Scha-
den bereits behoben. Auch die Benzinforder-
pumpen und die Benzinfilter sind nicht selten
der Grund fiir einen Fehler. Als viel zu banal
wird oft eine andere Ursache eingestuft und
gerne iibersehen: Auch eine defekte Sicherung
fiir ein paar Cent kann die Anlage stilllegen!

Wenn Sie keinerlei Fehler in diesen Berei-
chen finden kénnen, bleibt tatsichlich nur der
Gang zum Fachmann. Je nach Fahrzeugher-
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Hilfe vonseiten der Hersteller

Audi Tradition

Audi archiviert zurzeit die wichtigen Steue-
rungsdaten aller élteren Anlagen. In Zusammen-
arbeit mit Bosch und anderen Zulieferern sollen
kiinftig auch Nachfertigungen moglich sein. Da
seit 1974 alle Audi-Ersatzteile iiber die Volkswa-
gen AG vertrieben werden, ist der Zugriff auf den
Teilebestand nur iiber das VW/Audi Classic
Parts Center in Kassel moglich (Telefon: 05361-
30857722). Dariiber hinaus steht die Audi Tradi-
tion den Fahrzeugbesitzern einerseits als An-
sprechpartner zur Verfiigung (Tel.: 0841-89-0),
andererseits vermitteln die Ingolstiddter Kontakt
zu gut sortierten Hindlern oder Audi Clubs mit
entsprechenden Bezugsquellen.

BMW Mobile Tradition

Ansprechpartner ist der ortliche Vertrags-
héndler, der alle Testgerite besitzt. Der Hindler
erhilt die Steuergerite in werksiiberholtem Zu-
stand mit Garantie im Tausch gegen das Altgerit
von der Mobilen Tradition in Miinchen. Die Lie-
ferzeit betrigt in Deutschland normalerweise
nicht mehr als 24 Stunden. In einem Ersatzteil-
katalog auf CD-ROM kann der Kunde auBerdem
nach anderen lieferbaren Ersatzteilen fiir sein
Auto (oder Motorrad) stébern, ebenso im Inter-
net unter www.bmw.de. Die Mobile Tradition
plant heute schon mit den Zulieferern die Ersatz-
teilversorgung fiir zukiinftige Klassiker. BMW
Mobile Tradition-Hotline: 0180-5235353.

DaimlerChrysler Classic Center

In Fellbach arbeiten die Routiniers unter den
deutschen Oldtimer-Profis. Das Classic Center
besteht seit elf Jahren und kann fast immer wei-
terhelfen. Die Ersatzteilversorgung fiir kiinftige
Klassiker darf als gesichert gelten. Steuergerite
fiir heutige Old- und Youngtimer sind problem-
los zu haben. Der Kunde erhilt iiber seinen ortli-
chen Vertragshindler ein nach Werksvorgaben
tiberholtes Steuergerit im Tausch. Wer will, kann
es aber auch in der Werkstatt des Classic Centers
einbauen lassen. Telefon: 0711-1784040.

Fiat — Alfa Romeo — Lancia

Bei diesen Marken ist die Ersatzteilversor-
gung derzeit nur fiir die letzten zehn Jahre si-
chergestellt. Altere Teile kénnen aber durchaus
lieferbar sein. Auskunft gibt eine konkrete An-
frage, entweder iiber den ortlichen Hindler oder
direkt beim Kundendienst in der Abteilung Er-
satzteile unter Telefon 069-669880. Dort besteht
auch die Moglichkeit der weltweiten Ersatzteil-
suche bei allen Vertragshindlern.

Die Ford-Werke zeigen bisher nur wenig En-
gagement im Bereich Oldtimer. Wenn das ge-
suchte Teil nicht iiber den Vertragshéndler zu be-
kommen ist, empfehlen wir den Gang zum
Bosch-Dienst. Nicht mit Teilen, aber mit Tipps
und Kontakten kann in manchen Fillen auch die
private  Interessengemeinschaft  Ford-Ge-
schichtswerkstatt weiter helfen. Telefon: 06871-
2481.

Auch bei Opel gibt es noch keine nennens-
werte Klassik-Abteilung. Ansprechpartner sollte
der ortliche Héndler sein, der die Teilesituation
mit dem Werk kldren kann. Natiirlich bleibt auch
hier der Weg zum Bosch-Dienst. Immerhin be-
miihen sich die Riisselsheimer um den Oldtimer-
besitzer und versuchen, ihm zu helfen. Oft bleibt
aber nur der Hinweis auf die Typreferenten der
Alt-Opel-Interessen-Gemeinschaft. Fragen ans
‘Werk bitte nur per Fax an: 06142-775009.

Auch hier fehlt eine wirkliche Klassik-Abtei-
lung. Lobenswert trotzdem die Bemiihungen, im
Internet eine Plattform fiir Oldtimerfans dieser
Marke zu schaffen. Unter www.peugeot-amica-
le.de finden sich viele Informationen zu alten
Fahrzeugen, Kontakte zu Clubs sowie eine gut
funktionierende Ersatzteilborse. Im Forum kann
jeder iiber sein Problem schreiben und um Hilfe
anderer Enthusiasten bitten.

Porsche

In Zuffenhausen 16st man Probleme an Steu-
ergeriten in enger Zusammenarbeit mit dem
Hersteller Bosch. Egal welches Fahrzeug oder
welche Ausfiihrung, man wird dem Kunden im-
mer weiterhelfen konnen. Meist fiihrt der Weg
allerdings iiber das ortliche Porsche Zentrum.
Giingige Anlagen sind sofort lieferbar, bei selte-
nen oder Rennfahrzeugen kann die Beschaffung
etwas Zeit in Anspruch nehmen. Der Kunde kann
aber auch ins Classic Center im Zuffenhausener
Werk 1 kommen. Ansprechpartner ist Herr
Schneiderhahn. Tel. 0711-911-0.

Renault

Von 1980 bis 1990 wurden bei Renault ver-
schiedene Einspritzsysteme der Marken Renix,
Siemens, Bosch, Delco und Marelli eingesetzt.
Bei Defekten konnen meist Renault-Werkstitten
weiterhelfen. AuBerdem vermittelt der Bundes-
verband Deutscher Alpine und Renault Clubs
e.V. (DARC) Kontakt zu den rund 90 ange-
schlossenen Vereinen. Telefon: 0209-136095.

Volkswagen

Das Classic Parts Center in Kassel zeigt sich
sehr bemiiht, im Falle eines Elektronik-Defekts
weiterzuhelfen. Allerdings ist nicht alles auf La-
ger. Bei fehlenden Teilen versuchen die Traditi-
onspfleger tiber Bosch ein Gerit zu bekommen.
Der Weg des Kunden sollte aber zunéchst zum
ortlichen Hindler fiihren. Auch Bosch-Dienste
konnen helfen. Telefon des Classic Parts Center:
05361-30857722.

Steuergeréite-ReBaratur:

Hitzing & Paetzhold
Am Wiesenbusch 2
45966 Gladbeck
Tel. 02043-944449
www.hitzpaetz.de
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Auftrag fiir Hitzing & Paetzold: Wichtig sind
Fehlerbeschreibung und Fahrzeugscheinkopie

Bei der Fehlersuche an der D-Jetonic reichen oft
noch ganz simple Mehrfachmessgerite

Digitalisierte Motronic-Anlagen lassen sich nur mit Computer-Messtechnik priifen. Hier geht es nicht
nur um die technische Ausstattung, auch die Solldaten der jeweiligen Anlage miissen bekannt sein

steller kann das ein Vertragshéndler oder auch
ein Bosch-Dienst sein (siehe Kasten). Die
Hersteller kiimmern sich in sehr unterschiedli-
cher Art und Weise um den Bestand ihrer Old-
timerfahrzeuge — oder auch gar nicht!

Es bleibt aber noch ein anderer Weg: Die
Firma Hitzing & Paetzold hat sich in Gladbeck
auf die Reparatur defekter Steuergerite spe-
zialisiert. Wer also den Fehler im Herzen der
Anlage vermutet, kann sie ausbauen und dort-
hin schicken. Die Reparatur eines D-Jetronic-
Steuergerites kostet zum Beispiel rund 310
Euro, die eines KE-Jetronic-Steuergerites rund
475 Euro. Falls an Threm Gerit kein Fehler
festgestellt wird, berechnen die Profis nur 70
Euro fiir die aufwendigen Tests und senden es
zuriick. Dann wissen Sie zumindest, dass der
Fehler an einem der sonstigen Bauteile liegen
muss.

Selbstverstindlich absolvieren die Geriite
nach der Reparatur in Gladbeck einen ausfiihr-
lichen Test und die Gehéuse werden, falls von
der Einbaulage her nétig, wie beim Hersteller
wassergeschiitzt versiegelt. Das Unternehmen
gewiihrt natiirlich eine Reparaturgarantie auf
die dort instand gesetzten Steuergerite.

Dazu ein Preisvergleich: Bei DaimlerChrys-
ler oder bei BMW erhalten Sie im Tausch ein
werksiiberholtes Gerit mit bearbeitetem Ge-
hiduse, das wie neu aussieht. Bei einer D-Jetro-
nic kostet das je nach Ausfiihrung zwischen
800 und 1500 Euro inklusive Hersteller-Er-
satzteilgarantie.
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Wie gesagt, auch die meisten Bosch-Dienste
helfen bei der Fehlersuche sehr professionell
weiter. Dass Sie dort allerdings das passende
Steuergerit noch bekommen, ist nicht immer
gewiihrleistet. Denn mitunter wurden alle An-
lagen von den Herstellern aufgekauft, die sich
kiinftig selbst um ihre Oldtimerkundschaft
kiimmern wollen.

Der eigentlich nahe liegende Weg zum
Schrottplatz oder Altteilehéndler bringt oft Ar-
ger mit sich. Dort mogen Sie vielleicht ein
duBerlich identisches Steuergerit finden, doch
je nach Baujahr, Modell und Verkaufsland un-
terscheiden sich die Anlagen oft in kleinen,
aber entscheidenden Details. Nur Anlagen des
exakt identischen Fahrzeugtyps passen hun-
dertprozentig.

Natiirlich muss es nicht immer Bosch sein,
ein paar Ausnahmen zum Schluss: Falls Sie ei-
nen Audi 100 in der Ausfiihrung 2,8E ab 1990
fahren, dann finden Sie ein Steuergerit von
Hitachi. Und im Ford Probe des gleichen Bau-
jahrs werden Sie ein Mazda-Steuergeriit fin-
den. In beiden Fillen kann Hitzing & Paetzold
helfen. Ausnahmen bestitigen eben auch hier
die Regel.

Der hier betrachtete Zeitraum von der Elek-
tronik-Premiere bis Anfang der Neunziger
bringt die Fachleute also kaum in Verlegenheit
— weder Hersteller noch Reparaturbetriebe. Bei
Hitzing & Paetzold werden im Jahr um die
4000 Steuergeriite bearbeitet. Rund 40 Prozent
davon sind iibrigens véllig in Ordnung, nur

Fiir andere Steuergerite greifen die Spezialisten
auf spezielle Diagnoseeinrichtungen zuriick

Kalte Lotstellen waren bis in die neunziger
Jahre hinein die Hauptfehlerquelle

Von wegen Schrof ie Experten sammeln alte
Anlagen als Quelle fiir selten gewordene Teile

zwei Prozent der Gerite sind irreparabel, weil
die Anlage durch Wasser, Feuer oder Unfall zu
schwer beschédigt wurde. In den letzten Jahren
gab es in Gladbeck jedenfalls keinen Repara-
turauftrag, der nicht irgendwie geldst wurde.

Doch wie sieht die Zukunft aus? In den ver-
gangenen Jahren iibernahmen Steuergeriite im-
mer mehr Aufgaben, von der Klimaregelung
bis hin zum Elektonischen Stabilitéitspro-
gramm (ESP). Zumindest die Hersteller Daim-
lerChrysler, BMW und Porsche geben ihren
Kunden Entwarnung. Schon heute sind dort
ganze Arbeitsgruppen damit beschiftigt, die
Ersatzteilversorgung in diesem Bereich zu si-
chern. Ein Vorhaben, das bei weit gespannten
Zulieferernetzen sicher nicht einfach ist.

Wahrscheinlich liegt die Losung kiinftig in
universellen Steuermodulen, die durch Auf-
spielen einer Software auf die gewiinschte
Aufgabe in verschiedenen Fahrzeugen abge-
stimmt werden kénnen. Dann iibernimmt das
gleiche Gerit mit unterschiedlicher Program-
mierung wahlweise das Motormanagement ei-
nes V8-Benziners oder eines Vierzylinder-Tur-
bodiesels. Vielleicht wird es aber auch zur Re-
gelung einer Klimaanlage eingesetzt... Die
Frage, ob die Hightech-Wunder von heute in
20 Jahren noch restaurierbar sind, sollten wir
vielleicht an die Restauratoren von morgen
richten, die heute noch spielerisch damit be-
schiftigt sind, die Software fiir ihre Playstation
Zu tunen...

Heinz Stahl



