Manual ProyectECU

Este manual cubre el hardware (sensores, cableado, etc.), la configuracion del software y los
elementos de ajuste relacionados con el funcionamiento de la ProyectECU. Al comenzar con
ProyectECU, especialmente si es la primera vez que instala y configura un sistema de administracion
electrénica de motor, este manual le ayudara a comprender las capacidades de ProyectECU vy el
como debe instalarse, tanto en términos de hardware como de software / firmware.

Si bien este documento ayudara a proporcionar informacién relacionada con la configuracion de
ProyectECU, no cubre el ajuste avanzado del motor, las estrategias de combustible / encendido, etc..
Para esto estaremos teniendo charlas libres en video en la pagina de ProyectECU

Empezando

En términos de comenzar con ProyectECU, puede ayudar a comprender los diversos componentes
que integran el sistema:

Una placa ProyectECU: este es el musculo de la ECU y contiene todos los controladores y circuitos
IO. También este es el cerebro de de la ECU y contiene el procesador, la memoria y el
almacenamiento. ProyectECU se conecta para interactuar con el cableado del vehiculo

Firmware: este es el software del sistema que se ejecuta en el procesador y potencia su
funcionamiento. Se lanza regularmente nuevo firmware con actualizaciones, mejoras de rendimiento
y correcciones de errores.

Como punto de partida, generalmente se recomienda conectar la ECU a una fuente de 12v y
conectarlo al software de sintonizacion (TunerStudio) antes de pasar a la instalacion en el vehiculo.
La configuracion del software en ProyectECU se puede completar sin la necesidad de que este
instalada en el vehiculo y esto permite explorar el software y las opciones disponibles.

Acerca de este manual

Esta documentacion crece continuamente y esto significa que puede encontrar lagunas en la
documentacion donde actualmente se proporciona poca informacion. No dude en publicar en el
grupo de ProyectECU si falta algo que necesite de manera critica (o incluso no tan critica).

Comenzando con ProyectECU

El hardware y el software ProyectECU se pueden configurar de muchas maneras, por lo que inicialmente
puede ser desalentador comprender los requisitos y los pasos de configuracion.

Los enlaces a continuacion le ayudaran a obtener una vision general de cada area, como se debe configurar y
coémo se relaciona con la configuracion general.

Requisitos de hardware: qué hardware necesitara para trabajar con ProyectECU (sensores, cableado,
inyectores, bobinas, etc.)

Informacion especifica de la ECU:



ProyectECU Spartan
ProyectECU Titan
ProyectECU Gladiator
ProyectECU Carbumate

ProyectECU Mercenary

ProyectECU Blackbox

ProyectECU Mini

Trabajando con el software TunerStudio

Conectando a TunerStudio

Configurar un proyecto en TunerStudio

Diagrama de cableado del Sistema

Guia de cableado a grandes rasgos

ProyectECU se puede configurar de muchas maneras segun el motor, los sensores, el encendido y el
hardware de combustible utilizado. Por esta razén, es imposible proporcionar 1 diagrama unico que cubra
todos los escenarios, sin embargo, el siguiente se proporciona como una guia de alto nivel que se puede
utilizar como punto de partida. (Usar Guiarapida de ProyectECU).
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Diagramas especificos de funciones
Las guias de cableado mas detalladas para areas especificas se pueden encontrar a continuacion:

Cableado del inyector

Introduccion
ProyectECU contiene de 2 a 4 bancos de control de inyectores y es capaz de soportar hasta 8 cilindros con
estos.

Inyectores Soportados

ProyectECU admite inyectores High-Z (también conocidos como 'inyectores de alta impedancia' o 'saturados')
de forma nativa. Los inyectores de baja Z son compatibles con la adicion de resistencias conectadas en serie
con los cables de senal. Los inyectores de alta Z suelen ser aquellos con una resistencia superior a 8 ohmios.

Si se utilizan inyectores "Low-Z" ("Peak and Hold" o controlados por PWM) de menor impedancia, el cableado
requerira resistencias en serie en cada inyector para evitar dafiar los inyectores o la placa con una corriente
excesiva. La resistencia de ohmios y vatios puede calcularse segun la ley de Ohm, o usar una pagina de
calculadora de Internet.

Diseio
Existen varias formas de conectar los inyectores segun su configuracion y preferencia.

1, 2 y 3 inyectores
Para estas configuraciones, cada inyector esta conectado a su propia salida de la placa ProyectECU.

4 inyectores
Para 4 cilindros, hay 2 formas de conectarlos a ProyectECU:

Método 1 (semi-secuencial)

El método estandar es el mismo que el utilizado para configuraciones de 6 u 8 cilindros, donde se conectan 2
inyectores a cada canal del inyector. En esta configuracién, solo se utilizaran 2 canales de inyector. Los
inyectores emparejados deben tener sus centros de punto muerto superior (TDC) con 360 grados de ciglefial
separados.
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Firing order 1-3-4-2
{Inline 4)

Método 2 (secuencial completo)

ADVERTENCIA! si se activa este modo y no se tiene un sensor de arbol, la ecu no tendra detecciéon de RPMs
ya que estara esperando la lectura de posicién de arbol. SOLO SELECCIONAR SI TIENE SENSOR DE
ARBOL CONFIGURADO Y CONECTADO!

Este método solo esta disponible en aplicaciones de 4 cilindros / 4 inyectores y le permite conectar 1 inyector
por canal. Los canales del inyector siempre se disparan en orden numérico (es decir, 1, 2, 3, 4), por lo que sus
inyectores deben conectarse para tener en cuenta su orden de encendido. Dentro de TunerStudio, esta opcién
se puede habilitar seleccionando:

Configuracion -> Constantes del motor -> Sincronizacion del inyector ->Semi-secuencial
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Firing order 1-3-4-2

5 inyectores

Las configuraciones de 5 cilindros deben conectarse para usar las 4 salidas de inyector con 2 inyectores que
comparten la salida # 3. Para el orden tipico de encendido de 5 cilindros en linea (1-2-4-5-3), los inyectores 4
y 3 se unirian en la salida del inyector 3.

Mas de 5 inyectores.
Para configuraciones con mas de 4 inyectores, el numero de salidas utilizadas sera igual a la mitad del
numero de inyectores.

Ejemplos:
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Firing order 1-5-3-6-2-4
(Inline 6)
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Firing order 1-8-7-2-6-5-4-3
(Eg LS V8)

En linea con lo anterior, esta configuracion requiere que cada salida del inyector esté conectada a 2
inyectores.

Los inyectores deben agruparse en pares opuestos, es decir, cilindros cuyos centros muertos superiores estan
separados 360 grados.

Cableado de ignicion

La configuracién de salida de ignicién puede ser una de las areas mas dificiles del cableado de la ECU y una
que a menudo causa la mayor confusion. Una gran parte de esta complejidad proviene de la gran cantidad de
diferentes tipos de ignicién disponibles, con cambios significativos en el hardware utilizado a fines de los 80’s
y durante los 90’s en comparacion con los disefios mas nuevos.

Si bien esta guia no cubre todos los estilos de encendido y hardware, si cubre los escenarios mas comunes.
En general, se recomienda (siempre que sea posible) utilizar estilos mas nuevos de hardware de encendido
(normalmente, bobina "inteligente" o bobina cercana) en lugar de utilizar moédulos de conexién separados.

WastedSpark
La chispa desperdiciada es un medio comun para controlar la chispa que requiere solo la mitad del nimero de
salidas de encendido ya que hay cilindros, con 2 cilindros conectados a cada salida. Por ejemplo:



Motor de 4 cilindros requiere 2 salidas de ignicion

El motor de 6 cilindros requiere 3 salidas de ignicion

El motor de 8 cilindros requiere 4 salidas de ignicion

WastedSpark tiene la ventaja de no requerir ninguna sefial o entrada de leva, ya que no necesita conocer la
fase del motor. Esto es posible disparando las salidas de encendido una vez por revolucién y emparejando
esa salida a 2 cilindros que estan a la vez en TDC (con un cilindro en la carrera de compresion y el otro en el
escape)

Cuando se usa una chispa desperdiciada, es critico que los pares correctos de bobinas y / o bujias se unan.
Hay muchos paquetes de bobinas de chispas desperdiciadas de dos polos disponibles con y sin

encendedores integrados. Cualquiera de los dos es adecuado para usar con ProyectECU, pero se recomienda
el uso de bobinas con encendedores integrados.
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Firing order 1-3-4-2

CyLl Cvl4 CyL2 CYL3
Nota: El ejemplo anterior usa bobinas 'inteligentes' con encendedores integrados. NO conecte bobinas de alta

corriente (dumb) sin agregar un modulo o pastilla de ignicion.

Coilon Plug (bobinas tipo lapiz o bobinas individuales)
Como alternativa a una bobina de chispa desperdiciada de doble polo, se pueden usar bobinas individuales en
unidades de bujia en una configuracion de chispa desperdiciada.
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Firing order 1-3-4-2
Nota: Los ejemplos anteriores usan bobinas 'inteligentes' con encendedores integrados. NO conecte COP
tontos (2 pines) sin agregar un médulo de ignicién

Secuencial (COP)

El control de encendido secuencial usando bobinas individuales o Coil-on simplifica dramaticamente el
cableado de encendido. Con esta configuracion, cada bobina (y posteriormente cada cilindro) se conecta a
una sola salida de encendido, conectada en el orden de encendido.
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Firing order 1-3-4-2
Nota: El ejemplo anterior usa bobinas 'inteligentes' con encendedores integrados. NO conecte COP tontos (2
pines) sin agregar un modulo o pastilla de ignicién.

Distribuidor
Si un distribuidor se mantiene en uso, sélo se requiere una unica salida de la ECU. Esto debe alimentarse a

un moédulo de encendido de un solo canal (como el Bosch 124 comun) que luego puede accionar la bobina.
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Cableado del sensor

Cableado de sensor analégico
Los sensores analdgicos proporcionan datos tales como temperaturas, posicion del acelerador y lecturas de

02 a la ECU. El siguiente diagrama muestra el cableado tipico de estos sensores.
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TPS external map
is optional
Notas:Se recomienda el uso de sensores de temperatura de 2 cables. Si bien los sensores de 1 cable
funcionaran, casi siempre son considerablemente menos precisos.
El sensor de MAP externo en el diagrama anterior es opcional y puede omitirse si se utiliza el MAP integrado.
Alternativamente, se puede agregar un sensor Baro externo en la misma forma que un MAP externo.
Se requiere un TPS variable de 3 hilos. TPS de tipo encendido / apagado no son adecuados.
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Configuracion

indice de menus de configuracion:

Settings Menu
Engine Constants
Injector Characteristics
Trigger Setup

IAT Density

Tuning Menu
Acceleration Wizard
AFR/O2

Rev Limits



Flex Fuel
Staged Injection

Spark Menu
Spark Settings
Dwell

IAT Retard

Starting/ldle Menu
Cranking

Warmup

Idle control

Idle

Idle Advance

Accessories Menu

Thermo fan

Launch Control and Flat shift
Fuel pump

Boost Control

Tacho

Tools Menu
Sensor Calibration

Settings Menu

Engine constants

Constantes del motor
Visién general
En el menu Configuracion, seleccione Constantes.

“% Settings ﬁIuning <
'G ¢\ Engine Constants kr High Speed Loggers | Tune Analyze Live! - Tune |
= ¢\ Injector Characteristics' I

.. Trigger Setup

Hil IAT Density

Aqui debe configurar las constantes del motor. Complete los campos en la seccion inferior antes de calcular el
combustible requerido.

Descripcion de la configuracion



T frore o

|| Calculate Required Fuel

A 5.2
Required Fuel...

ms)p2
Control Algorithm |I'v'I.AF' | - |
Squirts Per EngineCycIe|2 |v|
6 Injector Staging [Atternating |v|
€3 Engine Stroke |F0ur—stroke |v|
) Mumber of Cylinders |4 |v|
i Injector Port Type |F'0rt |v|
) Mumber of Injectors |4 |v|
6 Engine Type |Even fire |v|
Speeduino Board
@ Stoichiometric ratio(; 1) a7 E
£ Injector Layout [Paired w | | Oddfire Angles )
Board Layout [uaac = ' ‘
MAP Sample method |Cycle Average - :

Control Algorithm: la fuente de carga que se utilizara para la tabla de combustible.

Squirts per EngineCycle: cuantos squirts se realizaran durante la duracién del ciclo del motor (por ejemplo,
720 grados para un motor de 4 ciclos). la mayoria de los motores no requeriran valores superiores a 4. Para
las instalaciones secuenciales, esto debe establecerse en 2 con la puesta en escena del inyector en
'Alternating' (Internamente ProyectECU ajustara los squirts a 1)

Tenga en cuenta que para squirts 3 y 5, debe tener una sefal de leva ademas de la de cigtienal.

InjectorStaging: configura la estrategia de sincronizacion utilizada para los inyectores

Alternando (recomendado para la mayoria de las instalaciones): los inyectores se sincronizan alrededor de
cada TDC de cilindros. El angulo de cierre exacto puede ser especifico en el cuadro de dialogo Caracteristicas
del inyector.

Simultaneo: todos los inyectores se disparan juntos, segun el TDC del cilindro 1.

EngineStroke: si el motor es de 2 o0 4 tiempos.

Number of cylinders: numero de cilindros en el motor. Para motores rotativos, seleccione 4.
Injector Port Type: la opcidon no es utilizada por el firmware. La seleccion actualmente no importa.
Number of injectors: generalmente el mismo que el numero de cilindros (para inyeccion de puerto).

EngineType: si el angulo del cigliefial entre disparos es el mismo para todos los cilindros. Si utiliza un motor
impar (por ejemplo, algunos V-Twins y Buick V6), el angulo para cada canal de salida debe ser especifico.

InjectorLayout: especifica como se conectan los inyectores

Paired: 2 inyectores son cables a cada canal. El nimero de canales utilizados es, por lo tanto, igual a la mitad
del numero de cilindros.

Semi-sequential: semi-secuencial: Igual que el emparejado, excepto que los canales del inyector encienden
al mismo tiempo (1 y 4, 2 y 3), lo que significa que el numero de salidas utilizadas es igual al numero de
cilindros. Solo valido para 4 cilindros 0 menos.

Sequential: 1 inyector por salida y las salidas utilizadas equivalen al numero de cilindros. La inyeccion se
cronometra durante todo el ciclo. Solo disponible para motores con 4 cilindros 0 menos. REQUIERE SENSOR
DE ARBOL SI NO DETECTA SENSOR DE ARBOL NO ABRA RPMs.



BoardLayout: especifica el disefio del pin de entrada / salida en funcion de la placa ProyectECU que esta
utilizando. Para obtener detalles especificos de estas asignaciones consulte la guia rapida de cada modelo de
ECU (generalmente UA4C).

MAP SampleMethod: como se procesaran las lecturas del sensor MAP:

Instantaneous: cada lectura se usa tal como se toma. Produce una sefial altamente fluctuante, pero puede ser
util para realizar pruebas

CycleAverage: se utiliza la lectura promedio del sensor en 720 grados de cigiienal. Este es el promedio del
evento, son las opciones recomendadas para 4 o mas cilindros.

CycleMinimum: se utiliza el valor mas bajo detectado en 720 grados. Este es el método recomendado para
menos de 4 cilindros o ITB

EventAverage: similar al CycleAverage, sin embargo, realiza el promedio una vez por evento de encendido en
lugar de una vez por ciclo. Generalmente ofrece una respuesta mas rapida con un nivel similar de precision.

InjectorCharacteristics

Vision general

Los inyectores de combustible tienen propiedades de hardware unicas que deben tenerse en cuenta dentro de
su configuracién. ldealmente, estos se proporcionaran como parte de las especificaciones de sus inyectores,
sin embargo, en algunos casos, los datos pueden no estar disponibles o ser dificiles de encontrar. Los valores
tipicos se dan a continuaciéon como puntos de partida para estos casos.

Configuraciones
Injector Characteristics

Injector Duty Limit{%) 90 =

Injector opening time
B Injector Open Time(ms) ID'f'i =
i Baltery Voltage Correction Mode |Open Time only -
Injector voltage correction !
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InjectorDutyLimit(Tipicamente85%): El inyector se abre y se cierra una vez por revolucién de arranque, por
lo que, teniendo en cuenta el tiempo de apertura del inyector, el ciclo de trabajo se limita para evitar que esto
exceda el tiempo de revolucion. Se recomienda un valor del 85%, pero se puede usar un valor mas alto para
inyectores de apertura mas rapida. Tenga en cuenta que una vez que se alcanza este limite de ciclo de
trabajo, no se excedera ya que el inyector de combustible no puede cerrarse y volver a abrir lo
suficientemente rapido como para suministrar mas combustible. Esto puede causar condiciones de escasez a
altas RPM. Si alcanza este limite, considere seriamente si se requieren inyectores mas grandes.

Injector Open Time(Tipicamente 0.7 - 1.5): El tiempo que tarda el inyector en abrirse por completo una vez
que se activa, mas el tiempo necesario para cerrar. Esto es especifico para cada tipo y version de inyector.
Consulte Calculo de combustible para ver como se usa este valor, y la seccion Ajuste para conocer los ajustes
a este valor.

Battery Voltaje Correction Mode: Normalmente se selecciona Open time only, esto es para seleccionar si
queremos correccion, solo en apertura o en apertura y cerrado de inyectores.
InjectorVoltageCorrection(Tipicamente100%): El porcentaje del ancho del pulso del inyector varia con los
cambios en el voltaje de suministro. Un valor del 100% significa que no hay cambios en el ancho del pulso.
InjectorCloseAngles (Tipicamente355): Esto representa el angulo, en relacién con cada TDC de cilindros,
que terminara el chorro del inyector. Esto se puede variar por canal (incluido el cableado semisecuencial),
pero el valor predeterminado de 355 es adecuado para la mayoria de las aplicaciones.

TriggerSetup

Visién general

Uno de los componentes mas criticos de una configuracion EFI es el Sensor de angulo del cigienal (CKP o
CAS) y cdmo es utilizado por la ECU. El cuadro de dialogo TriggerSetup es donde se define la configuracion
del disparador y es de vital importancia tener esto correcto antes de intentar arrancar el motor.

Con una configuracion incorrecta, puede tener problemas para sincronizar o ver lecturas erraticas de RPM.
Tenga en cuenta que muchas de las configuraciones en este cuadro de dialogo dependen de su configuracion

y, por lo tanto, es normal que algunas opciones estén atenuadas.

Configuraciones de disparo

View Help

Trigger Settings

i Trigger Pattern Missing Tooth |v|
Primary base teeth lrE:'{
Primary trigger speed iCrank Speed Iv|
Missing teeth o B
6 Trigger Angle (Deg) FE

This number represents the angle ATDC when
tooth #1 passes the primary sensor.

Skip Revolutions(cycles) 1 E

Note: This is the number of revolutions that will be skipped during
cranking before the injectors and coils are fired

0 Trigger edge |F.ALLING |v|
Secondary trigger edge |FALLING |v|
i Missing Tooth Secondary type iSingIetnnth cam |v|

€3 Trigger Filter !Oﬁ |v]




TriggerPattern: el patréon utilizado por la configuracion del sensor de manivela / leva en su motor. Para
obtener una lista completa de los patrones compatibles, consulte el anexo Decoders.

Primary Base teeth: para los patrones donde el niumero de dientes es variable (diente faltante, rueda doble,
etc.), este numero representa el nimero de dientes en la rueda primaria. Para las ruedas con dientes
faltantes, este niumero debe ser el recuento, como si no faltaran dientes.

Primarytriggerspeed: la velocidad a la que gira la entrada principal. Esta estrechamente relacionado con la
configuraciéon de los dientes de la base primaria e indica si ese numero de dientes pasa el sensor una vez
cada revolucion de manivela o cada revolucioén de leva.

Missingteeth: si usa el patrén de diente perdido, este es el tamano del espacio, dado en 'dientes perdidos'.
Por ejemplo, 36-1 tiene 1 diente faltante. 60-2 tiene 2 dientes faltantes, etc. Los dientes faltantes DEBEN estar
ubicados en un solo bloque, no puede haber multiples espacios de dientes faltantes alrededor de la rueda.
Secondaryteeth: como en el caso anterior, pero para la entrada secundaria. Siempre se supone que esta
entrada funciona a la velocidad de la leva.

Triggeranglemultiplier-

Triggerangle: el angulo de cigtefal, después del punto muerto superior (ATDC), cuando el diente # 1 pasa el
sensor en la entrada primaria (ciglienal). Esta configuracion es critica para que ProyectECU conozca con
precision el angulo actual del ciguefial. Consulte la seccidn a continuacion (‘'Encontrar el diente # 1 y el angulo
de activacion') para obtener mas informacion sobre cémo determinar este valor.

Trigger options

Skiprevolutions: la cantidad de revoluciones que el motor debe realizar antes de que se establezca el
indicador de sincronizacion. Esto puede ayudar a prevenir eventos de sincronizacion falsos al arrancar. Los
valores tipicos son de 0 a 2.

Triggeredge: si la sefal primaria se dispara en el borde ascendente o descendente

Secondarytriggeredge: si la senal secundaria se dispara en el borde ascendente o descendente

Triggerfilter: un filtro de software basado en el tiempo que ignorara las entradas de manivela / leva si llegan
antes de lo esperado en funcién de las RPM actuales. Cuanto mas agresivo sea el filtro, mas cercano al
tiempo esperado de funcionamiento del filtro. Sin embargo, los niveles mas altos de filirado pueden hacer que
los pulsos verdaderos se filtren, por lo que se recomienda utilizar la configuracion mas baja posible
Re-synceverycycle: si se establece en si, el sistema buscara las condiciones de sincronizaciéon en cada ciclo
en lugar de contar el nimero esperado de dientes. Se recomienda que esta opcion se active, sin embargo, si
tiene una sefal ruidosa de manivela / leva, es posible que deba desactivarla, ya que puede ocasionar que la
sincronizacion se interrumpa ocasionalmente.

Encontrar diente # 1 y angulo de disparo

Primeramente es necesario tener en cuenta que la ecu funciona con angulo de disparo ATDC lo que significa
que aumentar el angulo significa avanzar el tiempo de ignicién. Y disminuir el angulo significa retrazar ignicion.
Es posible que usted venga de un ambiente tuning donde es al contrario. Favor de tomar mucho esto en
cuenta.

El angulo de disparo se puede determinar de 2 maneras:
- Poniendo el motor en TDC (PMS) y revisar el angulo entre el sensor ckp y el diente faltante.
- Realizando busqueda de manera estimativa como se explica en el video “Encontrar angulo de disparo
al estilo OLD SCHOOL”

Para el método de Motor en TDC la siguiente figura puede ayudar:



Se muestra una rueda 36-1, para obtener el angulo por diente solo se divide: 360/dientes.

Angulo por diente: 360/36 = 10. Tenemos que el sensor estd a ANTES por 8 dientes.

8 dientes significan 80 grados. Debido a que el sensor esta antes del diente perdido obtenemos que ANTES
(angulo negativo -), DESPUES (angulo positivo +).

En este caso el angulo sera de -80 grados.

IAT Density

Visiéon general
La curva de densidad IAT representa el cambio en la densidad de oxigeno del aire de entrada a medida que
aumenta la temperatura. La curva predeterminada sigue aproximadamente la ley de gas ideal y es adecuada
para la mayoria de las instalaciones, sin embargo, si observa temperaturas de entrada muy altas (ya sea
debido al calor en el compartimento del motor o por la turbo alimentacion), es posible que deba ajustar el
extremo caliente de esta curva.
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Baro fuel correction
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Vision general

La curva de densidad barométrica representa el cambio en la presidon barométrica por cambio en altura. Normalmente
no se ocupa un sensor barométrico ya que el ECU se “autocalibra” cada vez que enciende. Pero en el caso de que usted
ocupe competir en una carrera tipo “Hill Climb"” o con cambios bruscos en altitud desde el inicio a fin de la carrera,
instalar un sensor barométrico serd una gran ayuda a mantener el tune durante los cambios de altura.

TuningMenu

AccelerationEnrichment

El enriquecimiento de aceleracion (AE) se utiliza para agregar combustible adicional durante el breve periodo
transitorio que sigue a un rapido aumento del acelerador. Realiza casi la misma funcidon que una bomba de
aceleracion en un motor con carburador, aumentando la cantidad de combustible entregado hasta que la
lectura de presidn del multiple se ajusta en funcion de la nueva carga.

Para funcionar correctamente, debe tener un TPS variable instalado y calibrado. O Tener un MAP instalado y
calibrado.

Teoria

El ajuste del enriquecimiento de aceleracién se basa en la tasa de cambio de la posicion del acelerador, una
variable conocida como TPSdot (TPS delta a lo largo del tiempo). Esto se mide en% / segundo, con valores
mas altos que representan presiones mas rapidas del acelerador y valores en el rango de 50% / sa 1000% / s
son normales. Por ejemplo:

100% / s = presionando el acelerador de 0% a 100% en 1 segundo

1000% / s = presionando el acelerador de 0% a 100% en 0.1s

TPSdot forma el eje X de la curva de aceleracién, con el valor del eje Y que representa el% de aumento en el
combustible.

Parametros



EnrichmentMode- Se podra elegir entre usar TPS o MAP como fuente para medir el cambio subito de
acelerador.

TpsDOTthreshold/MAPdotthreshold-Pardmetro que nos permite filtrar cambios pequefios y filtrarlos para
evitar disparen combustible donde no es requerido.

Accel Time- Tiempo de inyeccion después de que se disparo la rutina de AE, esto permite dar tuning para
evitar zonas con exceso o falta de combustible.

TaperStart RPM- RPMs minimas a las cuales la rutina de AE sera tomada en cuenta.

TaperEnd RPM-RPMs maximas a las cuales la rutina de AE sera tomada en cuenta.

AE coldadjustment-Escala el porcentaje de enriquecimiento de aceleracién linealmente en funcion de la
temperatura del refrigerante. En la temperatura de inicio, el ajuste sera igual al campo de ajuste de frio (%).
En la temperatura final, el ajuste sera del 0%.

Afinacion

‘. Acceleration Enrichment x

View Help

'Accele'r'é'tion Enrichment ”i

Acceleration Enrichment

Enrichment mode [res [« | Acceleration Enrichment cold adjustment
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Decelleration Fuel Cutoff (DFCO)
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TPSdot bins used for Accel Enrichment

0 Burn Close

La curva de enriquecimiento incluida con el tune base ProyectECUes un buen punto de partida para la
mayoria de los motores, pero algunos ajustes son normales dependiendo del tamafio del inyector, el diametro
del acelerador, etc.

En la mayoria de los casos, el ajuste de la curva AE se puede realizar en un entorno estacionario, aunque
también es posible el ajuste de dinamdémetro o de carretera. Deben realizarse toques rapidos y lentos del
acelerador y monitorearse el efecto en los AFR utilizando el grafico de linea en vivo en el cuadro de dialogo
AE. Este grafico muestra los valores TPSdot y AFR sincronizados entre si, haciendo que los ajustes en la
parte correcta de la curva AE sean mas faciles de identificar.



Si encuentra que el AFR es inicialmente bueno, pero luego se inclina brevemente, debe aumentar la
configuracién deAccel Time 'Tiempo de aceleracion', con incrementos recomendados de 10-20 ms.

Falso disparo

En los casos en que la sefal TPS es ruidosa, los picos en su lectura pueden desencadenar incorrectamente el
enriquecimiento de la aceleracion. Esto se puede ver en un archivo de registro o en un guién en vivo en
TunerStudio mediante la activacion del indicador "TPS Accel' cuando no se produce (o0 poco) movimiento del
acelerador.

Si esto ocurre (y suponiendo que el cableado de TPS no se puede corregir para reducir el ruido), se puede
evitar que los disparadores falsos disparen AE aumentando el valor del "Umbral de TPSdot". Esto deberia
incrementarse en incrementos de ~ 5% / s, haciendo una pausa entre cada aumento para observar si AE
todavia se esta activando incorrectamente.

Deceleration Fuel Cutoff (DEFCO)

Corte de combustible en desaceleracion.

Este es una funcidon enfocada al ahorro de combustible, su funcion principal es cortar completamente la
inyeccion cuando la ProyectECU detecta que esta en modo desaceleracion.

TPS threshold-El valor de TPS por debajo del cual DFCO estara activo. El valor tipico es 5% -10%, pero un
valor mas alto puede ser necesario si la senal TPS es ruidosa.

Minimumenginetemperature- Valor minimo de temperatura para comenzar con la operacion de DEFCO, con
esto se evitan cortes inecesarios con el motor en frio.

Curoff RPM-Las RPM por encima de las cuales DFCO estara activo. Por lo general, establezca unos cientos
de RPM por encima de la velocidad maxima en ralenti.

RPM Hysteresis-Histéresis para DFCO RPM. 200-300 RPM es tipico para esto, sin embargo, puede ser
necesario un valor mas alto si las RPM fluctuan alrededor de la velocidad de corte.

AFR/O2

AFR / O2 (paire: relacién de combustible), el cuadro de didlogo controla el control de combustible en bucle
cerrado (closedLoop), utilizado para ajustar la carga del inyector en funcién de la entrada de un sensor de
oxigeno de escape (sensor de 0O2). Junto con la tabla AFR, el sistema AFR de lazo cerrado comparara la
lectura real de O2 con la relacion de combustible objetivo actual y realizara los ajustes correspondientes.

Se recomienda encarecidamente el uso de un sensor y controlador de banda ancha, sin embargo, es posible
la funcionalidad basica con un sensor de banda estrecha si no esta disponible.

Tenga en cuenta que el control de combustible de bucle cerrado no es un reemplazo para un tune deficiente.
Muchas configuraciones buenas no utilizan el control de bucle cerrado o solo le permiten una autoridad de
ajuste muy pequena.

Configuraciones
ProyectECU admite 2 algoritmos de bucle cerrado, cada uno destinado a diferentes configuraciones:

Simple: un algoritmo de 'persecucién de objetivos' basado en el tiempo en el que la cantidad de ajuste de
combustible depende de cuanto tiempo la lectura ha sido escasa o rica en comparacion con el objetivo actual.
Este algoritmo es el mas adecuado para sensores de banda estrecha donde solo esta disponible la
informacion basica rica / pobre. En particular, este algoritmo funciona mal si tiene un mapa de combustible
que no esta cerca de completarse. Si tiene esto habilitado y ve oscilaciones en el ancho de pulso y / o AFR,
incluso cuando navega, entonces debe deshabilitar el control de circuito cerrado hasta que el mapa de
combustible base esté mejor afinado.



PID: este es el algoritmo de bucle cerrado preferido y proporcionara mejores resultados cuando se combina
con un sensor de banda ancha y se ajusta correctamente.

Variables comunes

i @ AFR/O2

File View
Sensor Type Narrow Band -
Algorithm Simple -
Ignition Events per Step 16 -
Controller Step Size(%) 11 =
Controller Auth + /- 15 ~
Only correct above:(AFR) o0 =
and correct below:(AFR) 19.0 —~
Active Above Coolant(C) [70 —~
Active Above RPM(rpm) 1200 —~
Active Below TPS(%) [70 =
EGO delay after start(sec) 15 -
‘?] O Burn Close

Sensor type: banda estrecha o banda ancha, segun la configuracién del hardware. El sensor de banda
estrecha debe ser del tipo 0-1v, los sensores de banda ancha deben tener una sefial de 0-5v. Los sensores de
banda ancha deben calibrarse en el cuadro de dialogo Herramientas-> Calibrar tabla AFR

Algorithm: consulte la descripcion anterior de cada algoritmo disponible

Initionevents per step: el calculo del ajuste de AFR se realizara cada tantos ciclos de encendido. Los
cambios en el ajuste del circuito cerrado generalmente tienen cierto retraso antes de que el sensor de O2
registre su impacto y al aumentar este valor puede tener en cuenta este retraso. Los valores tipicos son 2-5.
Controllerstepsize-

ControllerAuth: el porcentaje maximo que el ancho de pulso se puede cambiar a través de este ajuste de
bucle cerrado. El valor recomendado no es mas del 20%.

Correctabove/below AFR: el rango AFR en el que se aplicaran los ajustes de bucle cerrado. Este rango
generalmente esta limitado por el sensor y el controlador en uso.

Active aboveCoolant: el circuito cerrado solo debe funcionar una vez que el motor alcanza la temperatura de
funcionamiento. Este valor debe establecerse para que coincida con la temperatura de funcionamiento
estandar del motor.

Active above RPM: los ajustes de bucle cerrado generalmente no deben realizarse en ralenti (idle). Use este
valor para especificar cuando debe comenzar a realizarse el ajuste.

Active below TPS: por encima de este valor de TPS, los ajustes de bucles cerrados se deshabilitaran

EGO delayafterstart: todos los sensores de O2 requieren un periodo de calentamiento antes de que sus
lecturas sean validas. Esto varia segun el sensor en uso, pero 15s es un valor seguro en la mayoria de los
casos.

Variable para el modo PID



@ ® AFRjO2

File View

Sensor Type Wide Band . -
Algorithm PID Bl
Ignition Events per Step il_G
Controller Auth + /- 15 5
Only correct above:(AFR) [a.0 |
and correct below: (AFR) [19.0 —
Active Above Coolant(C) [7o |
Active Above RPM(rpm) 1200 vl
Active Below TPS(%) [7o0 =
EGO delay after startisec) iE —
PID Proportional Gain(%) [1oo |
PID Integral(%) [20 3
PID Derivative(¥%) [ =
"ﬁ 0 Burn Close

P /1/D - PID Proportional Gain, Integral and Derivative percentages.

Limitadores

Configurar limitadores de proteccion del motor
Visién general
ProyectECU incluye un limitador de revoluciones basado en corte de ignicion con cortes duros y suaves.

El limitador de corte suave bloqueara el tiempo en un valor absoluto para reducir ain mas la aceleracion. Si
las RPM continuan subiendo y alcanzan el limite de corte duro, los eventos de ignicién cesaran hasta que las
RPM caigan por debajo de este umbral.

Nota Como se trata de una limitacién basada en chispas, las instalaciones Fuel Only no pueden usar la
funcionalidad del limitador de revoluciones.

Configuraciones

_R_ev ErHiter

File View Help
Rev Limiter
Rev Limiter
Soft rev limit(rpm) [gso0] =
Soft limit absolute timing(deg) o =
Soft limit max time(s) o &
Hard Rev limit(rpm) [soo0
) Hard limiter method Full -
Boost Cut =
Boost Cut Spark Only >
Boost Limit(kPa) oo
0 Burn Close

Limite de revoluciones suaves: las RPM a las que se aplicara el tiempo de encendido de corte suave.



Tiempo limite absoluto suave: Mientras el motor esté por encima de las RPM del limite suave, el avance de
encendido se mantendra en este valor. Los valores mas bajos aqui tendran un mayor efecto de corte suave.
Tiempo maximo de limite suave: el niumero maximo de segundos durante los cuales funcionara el limitador
suave. Si el motor permanece en la region de RPM de corte suave por mas tiempo, se aplicara el corte duro.
Limitador de revoluciones duro: por encima de este RPM, todos los eventos de encendido cesaran.

Flex Fuel

Configuracién del sensor flexible de contenido de combustible / etanol.

Visién general

ProyectECU tiene la capacidad de modificar la configuracion de combustible e ignicion en funcion del
contenido de etanol del combustible que se utiliza, una practica tipicamente conocida como combustible
flexible. Se instala un sensor de combustible flexible en las lineas de alimentacion o retorno de combustible y
se usa un cable de sefial como entrada en la placa ProyectECU.

Como el etanol es menos denso en energia, pero también tiene una clasificacién de octanaje equivalente mas
alta, se requieren ajustes en la carga de combustible y el tiempo de encendido.

Hardware

ProyectECU utiliza cualquiera de los sensores de combustible GM / Continental Flex estandar que estan
ampliamente disponibles y se utilizaron en una amplia gama de vehiculos. Estos estaban disponibles en 3
unidades diferentes, todas las cuales son funcionalmente idénticas, con la diferencia principal de ser solo el
tamafno fisico y el conector. Los niUmeros de parte para estos son:

Pequefio - # 13577429

Mediano - # 13577379

Ancho: # 13577394 (igual que el de tamafo mediano, pero con tuberias mas largas)

Los 3 usan una variante del conector de la serie Delphi GT150. Puede usar un conector genérico GT150, pero
debera cortar 2 pestanas del lado del sensor.

Numeros de parte de conector:

Housing (# 13519047)

Pins (# 15326427)

Seal (# 15366021)

Alternativamente, hay una parte GM para un conector de arnés, numero de parte 13352241:
http://www.gmpartsdirect.com/oe-gm/13352241

Conexién

Todas las unidades estan cableadas de forma idéntica y tienen marcas en la carcasa que indican para qué
sirve cada pin (12v, tierra y sefial), las ProyectECU cuentan con un cable para conexion directa de la sefial del
sensor.

Afinacion



Eile View Help

Fuel Sensor Settings
6 Flex Fuel Sensor On -
6 Low (EQ) (Hz
B High (E100) (Mz

Sensor frequency: la frecuencia minima y maxima del sensor que representa el 0% y el 100% de etanol,
respectivamente. Para sensores flex GM / Continental estandar, estos valores son 50 y 150

Fuel multiplier%: este es el combustible adicional que se debe agregar a medida que aumenta el contenido
de etanol. El valor bajo a la izquierda representa el ajuste del mapa de combustible con etanol al 0% vy, por lo
general, sera del 100% si la sintonizacion base se realizé con combustible EQ. Sin embargo, si la melodia
base se realiz6 con E10 o E15, este valor se puede ajustar por debajo del 100%. El valor alto representa el
multiplicador de combustible al 100% de etanol (E100) y el valor predeterminado del 163% se basa en la
diferencia tedrica en la densidad de energia entre EO y E100. Puede ser necesario ajustar este valor
Additionaladvance: los grados de avance adicionales que se aplicaran a medida que aumente el contenido
de etanol. Esta cantidad aumenta linealmente entre los valores bajo y alto y se agrega después de que se
hayan aplicado todos los demas modificadores de encendido.

Staggedinjection

ProyectECU tiene la capacidad de controlar una etapa secundaria de combustible para motores que tienen 2
juegos de inyectores, generalmente de diferentes capacidades. Hay pocos motores de serie que vienen con
inyectores secundarios, la notable excepcién son muchos rotativos Mazda. La inyeccién por etapas
secundaria también es una modificacion comuln, que se usa siempre que se requieren inyectores grandes,
pero donde es deseable mantener inyectores mas pequenos para un rendimiento mas suave de bajas RPM.

Configuracion
No importa qué estrategia de control se elija, debe ingresar el tamafio de los inyectores primario y secundario
para permitir que ProyectECU conozca la division en el abastecimiento de combustible en general.

CRITICO: el valor de req_fuelen las constantes del motor DEBE actualizarse cuando se activa la inyeccién por
etapas. Cuando se estd utilizando el modo Staggedinjection, el valor ingresado en la calculadora
req_fuelDEBE ser igual a la suma de los tamarfios de inyector primario y secundario

Si no se configuran estos valores correctamente, se produciran condiciones excesivas de riqueza o escasez
de combustible.

Por ejemplo:

Inyectores primarios: 300cc

Inyectores secundarios: 700cc

Valor ingresado en la calculadora req_fuel: 1000cc



@ & Staged injection
Eile Yiew Help
Staged injection

Staging enabled On -
Staging mode Automatic -
Size of primary Injectorsicc/min) 300

Size of secondary injectorsicc/min) 700

@ Required Fuel Calculator

Fuel Staging Table 2
Required Fuel Calculator

olojomme o = m

Engine Displacement [2000)| Units
Number of Cylinders |4 O cp @ cc
Injector Flow |1000
./ Ib/hr '® cc/min
Air-Fuel Ratio [14.7
L Cancel ‘ Ok ‘

Métodos de control

ProyectECU ofrece 2 modos de control de preparacion, cada uno con sus propias fortalezas y debilidades. En
la mayoria de los casos, se recomienda comenzar con el modo Automatico, que solo requiere el ajuste de la
tabla VE estandar, y revisar para ver si obtiene el resultado deseado. Solo si esto no se puede ajustar para
proporcionar una division de combustible satisfactoria, se recomendaria el cambio al ajuste manual de la
tabla.

Table control
El control de tabla permite el uso de un mapa manual de 8x8 que indica qué porcentaje de la carga de
combustible sera realizado por los inyectores secundarios

0% = inyectores secundarios deshabilitados

100% = Inyectores primarios deshabilitados

Es importante tener en cuenta que los valores en esta tabla NO corresponden directamente a la divisién del
ciclo de trabajo o el ancho de pulso. Representan el porcentaje de la carga total de combustible que se les
pedira a los secundarios que realicen. El efecto que este valor tiene en el ancho del pulso depende de la
relacion de las capacidades del inyector primario y secundario.

Una desventaja del método de ajuste de la tabla es que no permite que la carga de combustible completa de
los inyectores primario y secundario se use simultdneamente. Como la tabla es una division de la carga total
de combustible, a medida que un conjunto de inyectores realiza mas, el otro rendird menos.

Automaticstaging

ProyectECU tiene un método de stagging automatico que tiene en cuenta la capacidad total de los inyectores
(es decir, la suma de las 2 etapas del inyector) y realizara una divisién de estos por si mismo. Con este
método, el usuario puede simplemente ajustar la tabla VE de la misma manera que si se usara un solo
conjunto de inyectores y el sistema se encargara del resto.

En este modo, ProyectECU intentara usar los inyectores primarios hasta su 'Limite de servicio del inyector'
(como se configuré en el cuadro de didlogo Caracteristicas del inyector. Cuando se utiliza la puesta en
escena, se recomienda que este limite no sea superior al 85%. Una vez Si los inyectores primarios alcanzan
este limite de trabajo, ProyectECU comenzara a realizar mas abastecimiento de combustible de los inyectores
secundarios. De esta manera, la tabla VE es todo lo que se requiere para el ajuste, ya que el sistema se
encargara de asignar la carga de combustible actual alos mejores inyectores.

Tenga en cuenta que actualmente se supone que el tiempo muerto de los 2 juegos de inyectores es el mismo.



SparkMenu

SparkSettings

Opciones de configuracion para las salidas de ignicion.

Vision general

El cuadro de dialogo de configuracion de Spark contiene las opciones sobre como funcionaran las salidas de
encendido, incluido cual de las salidas IGN se utiliza y como. Estos son valores criticos y parametros
incorrectos provocaran que el motor no arranque y, en algunos casos, es posible que se danen bobinas. Este
cuadro de didlogo también contiene una serie de opciones para corregir el tiempo de encendido para las
pruebas y el diagndstico.

Asegurese de haber revisado esta configuracion antes de intentar arrancar su motor.

Configuraciones
Spark Settings

Ignition load source |ru1AF' |v|

' Spark output mode Wasted Spark |v|

Cranking advance Angle(Deqg) 5 E

' Spark Qutputs triggers |Gning Low |v|

Locked timing
'@ Enabled Fixed/Locked timing |G1T |v|

MHote: During cranking the fixed/locked timing angle is overriden by the Cranking advance angle value above

Hew lgnition Mode
This option is currently will improve accuracy on most compatible triggers
However if timing issues are encountered, please disable this

Usze new ignition mode |‘r’es |~r|

Spark Output mode: determina como se emitiran los impulsos de encendido y es muy especifico para el
cableado de encendido. Tenga en cuenta que no importa qué opcion se seleccione aqui, las sefales de
encendido SIEMPRE se disparan en orden numérico (es decir, 1-> 2-> 3-> 4) hasta el numero maximo de
salidas. El orden de encendido del motor se tiene en cuenta en el orden de cableado.

WastedSpark: el numero de salidas de ignicion es igual a la mitad del nimero de cilindros y cada salida se
disparara una vez cada revolucién de la manivela. Por lo tanto, una chispa tendra lugar durante la carrera de
compresion y la otra en la carrera de escape (también conocida como la chispa 'desperdiciada’). Este método
es comun en muchos vehiculos de los afios 80 y 90 que vienen con bobinas de chispa desperdiciadas
especificas, pero también se puede usar con bobinas individuales que estan conectadas en pares. La chispa
desperdiciada funcionara solo con una referencia del angulo del cigienal (por ejemplo, una rueda del cigienal
que falta sin sefial de leva)

Single Channel: este modo envia todos los pulsos de encendido a la salida IGN1 y se utiliza cuando el motor
contiene un distribuidor (normalmente con una sola bobina). EI nimero de pulsos de salida por revolucién
(manivela) es igual a la mitad del numero de cilindros.

Wasted COP: este es un modo practico que utiliza el mismo tiempo que la opcién 'Chispa desperdiciada’; sin
embargo, cada impulso se envia a 2 salidas de encendido en lugar de una. Estos estan emparejados IGN1 /
IGN3 e IGN2 / IGN4 (es decir, cuando IGN1 es alto, IGN3 también sera alto). Como todavia se trata de un
modo de sincronizacién de chispa desperdiciada, solo se requiere la posicion de arranque y habra 1 pulso por
par, por revolucidn de arranque. Este modo puede ser util en los casos en que hay 4 bobinas individuales,



pero no es deseable o no es posible ejecutar la secuencia completa (por ejemplo, cuando no hay una
referencia de arbol disponible).

Sequential: este modo solo funciona en motores con 4 cilindros 0 menos.

Rotary - Ver abajo para mas detalles

Avance de arranque: el numero de grados absolutos (BTDC) en los que se establecera el tiempo al arrancar.
Esto anula todos los demas modificadores de avance de tiempo durante el arranque.

Spark output triggers: ESTA ES UNA CONFIGURACION CRITICA! Seleccionar la opcién incorrecta aqui
puede causar dafnos a sus encendedores o bobinas. Especifica si la bobina se disparara cuando la salida de
encendido de ProyectECU sea ALTA o BAJA. La gran mayoria de las configuraciones de encendido
requeriran que esto se establezca BAJO (es decir, la bobina se carga / permanece cuando la senal es alta y
se disparara cuando esa sefal sea baja). Si bien se requiere BAJAR BAJO para la mayoria de las
configuraciones de encendido, hay algunas configuraciones que realizan el tiempo de permanencia en el
modulo de encendido y disparan la bobina solo cuando reciben una sefial ALTA de la ECU.

FixedAngle: se utiliza para bloquear el tiempo de encendido en un avance de chispa especifico para la
prueba. Establecer esto en cualquier valor que no sea 0 dard como resultado que se use ese angulo exacto
(es decir, anula cualquier otra configuracién de avance) en todas las RPM / puntos de carga, excepto durante
el arranque (El arranque siempre usa la configuracion de Avance de arranque anterior). Esta configuracion
debe establecerse en 0 para el funcionamiento normal.

Rotary modes
Rotary Ignition
File View
Rotary lgnition

Ignition Configuration FC b

Rotary Trailing Split

(=) OB~
Split o o 0 10 10 10 11 1£
Engine load (1] 30 50 70 90 110 140 200

ProyectECU actualmente solo admite la configuracion de encendido utilizada en los motores FC RX7. El
soporte para configuraciones de encendido FD y RX8 no esta disponible. El angulo de division delantero /
trasero se puede configurar en funcion de la carga actual del motor.

FC: las salidas se configuran para la configuracion inicial / final que se utilizé6 en FC RX7. El cableado es:
IGN1 - Leading (wasted) sparks

IGN2 - Trailing spark

IGN3 - Trailing select

IGN4 - Notused

FD: utiliza la misma senfal de chispa desperdiciada para las dos chispas iniciales que FC, pero las senales
individuales para las chispas finales. El cableado es:

IGN1 - Leading (wasted) sparks

IGN2 - Front rotor trailing

IGN3 - Rear rotor trailing



IGN4 - Not used

RX8: se utilizan salidas individuales para cada sefal de chispa. El cableado es:
IGN1 - Front rotor leading

IGN2 - Rear rotor leading

IGN3 - Front rotor trailing

IGN4 - Rear rotor trailing

Dwell

Vision general

El didlogo de control de Dwell altera el tiempo de carga de la bobina para las salidas de encendido de
ProyectECU. Se debe tener cuidado con estos ajustes, ya que los médulos y las bobinas pueden danarse
permanentemente si permanecen encendidos durante periodos de tiempo excesivos.

El Dwell se reducira automaticamente cuando la duracion configurada sea mayor que el tiempo disponible a
las RPM actuales. Esto es comun en configuraciones de encendido de un solo canal (p. Ej., 1 bobina con un
distribuidor) y, en particular, en motores de mayor numero de cilindros.

Configuraciones

L
1 Dwell Settings ﬁ

]

File View Help

Dwell Settings

Cranking dwell(ms) 45 o
Running dwellims) 3.0 E

Spark duration({ms) 1.0 E’J

Hote

The above times are for 12V. Voltage correction
is applied. At higher voltages the time is reduced
and when low it is increased

Overdwell protection

Use Overdwell protection |On |"|

Max dwell time(ms) 3 =

Hote: Set the maximum dwell time at least 3ms above
your desired dwell time {Including cranking)

Nota: Tanto el tiempo de funcionamiento en marcha como el de arranque son valores nominales, se supone
que tienen un voltaje constante (generalmente 12v). El tiempo de permanencia real utilizado dependera del
voltaje del sistema actual con voltajes mas altos que tengan tiempos de permanencia mas bajos y viceversa.
Vea la seccién a continuacion sobre correccién de voltaje

Crankingdwell: el tiempo de permanencia nominal que se utilizara durante el arranque. Arranque se define
como cuando el RPM esta por encima de 0, pero por debajo de los valores de 'RPM de arranque' en el dialogo
de arranque

Running dwell: tiempo de espera nominal que se utilizara cuando el motor esté funcionando normalmente.
Sparkduration: el tiempo aproximado que tarda la bobina en descargarse por completo. Este tiempo se usa
para calcular un tiempo de permanencia reducido en condiciones de tiempo limitado, como se menciondé
anteriormente en motores de bobina simple y alto conteo de cilindros. El tiempo de permanencia limitado se



calcula tomando el tiempo de revolucion maximo a las RPM dadas, dividiendo por el numero de salidas de
chispa requeridas por revolucién y restando la duracion de la chispa. Fuera de esas condiciones, esta
configuracién no se utiliza.

Overdwellprotection: el sistema de proteccidon contra sobre-dwell funciona independientemente de los
tiempos de encendido estandar y monitorea el tiempo que cada salida de encendido ha estado activa. Si el
tiempo activo excede esta cantidad, la salida finalizara para evitar dafios a las bobinas. Este valor
normalmente deberia ser al menos 3 ms mas alto que los tiempos de dwell nominales configurados
anteriormente para permitir la carga nominal y la correccion de voltaje.

VoltageCorrection

A medida que el voltaje del sistema aumenta y disminuye, el tiempo de Dwell necesita reducirse y aumentar
respectivamente. Esto permite una fuerza de chispa constante sin dafar la bobina / s durante condiciones de
alto voltaje del sistema. Se recomienda que se use 12v como voltaje 'nominal’, lo que significa que la cifra del
% de permanencia a 12v debe ser del 100%.

La curva de correccién en el archivo de Tune base debe ser adecuada para la mayoria de las bobinas /
encendedores, pero puede modificarse si es necesario.
O Dwell voltage correction

_ Dwell | 110 | 105 = 100 | 100 | 91 = &5
Voltage |11 66 94 | 121 148 | 169 | 203
IAT retard

Los cambios en la temperatura del aire de entrada (IAT), en particular los aumentos significativos durante el
boost, pueden requerir que se retarde el tiempo de encendido. La configuracion de retardo de IAT permite
este ajuste de tiempo

Ejemplo
Las configuraciones exactas dependeran del motor, pero retrasar el tiempo de encendido mas alla de 100 * C
para eliminar pre detonacién es un escenario comun.



L IAT timing retard e

File View

¥

IAT timing retard

Inlet Air Temp (F)

oOnnCo /]
__Retard MGG 2 | 4 | &8 | 10
Inlet Air Temp 136 180 1989 | 219 241 284

Cold Advance

Su funcidn es agregar un poco de avance de tiempo mientras el motor aun se encuentra en frio, esto para comenzar la
combustidn lenta en frio, y evitar tener baja respuesta del motor en frio.

-

Y IS T - L |

--
% Cold Advance

File View

Cold Advance

80 14 200

Coolant Temp (F)

] V)P
Adwvance 4 | 4 | M | 42 | & [
Coolant Temp 32 68 | 104 140 | 176 212 l

Starting/Idle Menu

Arranque

Visién general

Las condiciones de marcha durante el arranque generalmente requieren multiples ajustes tanto en el control
de combustible como de encendido para proporcionar arranques suaves y rapidos. La configuracion de este
cuadro de dialogo determina cuando ProyectECU considerara que el motor esta en una condicién de marcha /
arranque y qué ajustes se deben aplicar durante este tiempo.

Configuraciones



L Cranking Settings >

View Help

Cranking Settings :
6 Cranking RPM (Max)(rpm) 400 3
€3 Flood Clear level{%) 80 :
Fuel pump prime duration(s) ;r2 ‘5
€ Cranking enrichment taper time(s) 0.5 E

Cranking Enrichment

Mote
Walues are specified as modifiers to the normal fueling. Eg 100% = Mo change.

Cranking Enrichment Curve u

el BT T - -

Cranking Timing
Cranking advance Angle(Deg) 15 =,

i Cranking bypass :Dﬁ v

If turned on, a ground signal will be output during cranking on the specified pin. _
This is used to bypass the Speeduino ignition control during cranking. |

;ﬁ | 0 Burn Close

Cranking RPM- Esto establece el umbral para saber si ProyectECUfuncionara enmodo arranque o en
funcionamiento. Cualquier RPM por encima de 0 y por debajo de este valor se considerara como arranque y
se aplicaran todos los ajustes relacionados con el arranque. En general, es mejor establecer que sea
alrededor de 100 rpm mas alta que su velocidad de arranque tipica para tener en cuenta los picos y
proporcionar una transicion mas suave a la inactividad normal

Flood Clear level: la limpieza de inundacion se usa para ayudar a eliminar el exceso de combustible que ha
entrado en el / los cilindro / s. Mientras el Floodclear esté activo, todos los eventos de combustible e ignicion
se detendran y el motor podra arrancarse durante unos segundos sin riesgo de arranques o inundaciones
adicionales. Para activar el Floodclear, las RPM deben estar por debajo de la configuracion de RPM de
arranque anterior y el TPS debe estar por encima del umbral de esta configuracion.

Fuel pump prime duration: cuando ProyectECU se enciende por primera vez, la salida de la bomba de
combustible se activara durante estos segundos para presurizar el sistema de combustible. Si el motor
arranca en este momento, la bomba simplemente seguira funcionando; de lo contrario, se apagara después
de este periodo de tiempo. Tenga en cuenta que el cebado de la bomba de combustible solo ocurre en el
momento de encendido del sistema.

PrimingPulsewidth: al encenderse, ProyectECU disparara todos los inyectores durante este periodo de
tiempo. Este pulso NO esta disefiado como una carga de combustible inicial, sino que es para limpiar el aire



que puede haber entrado en las lineas de combustible. Debe mantenerse corto para evitar inundaciones del
motor.

Crankingenrichmenttaper time: tiempo de transicion entre modo cranking y modo motor encendido, esto es
para evitar cambios bruscos entre rutinas.

Crankingenrichment: mientras el arranque esta activo (ver RPM de arranque arriba), la carga de combustible
aumentara en esta cantidad. Tenga en cuenta que, como valor de correccion estandar, este enriquecimiento
de arranque es adicional a cualquier otro ajuste que esté activo actualmente. Esto incluye el enriquecimiento
de calentamiento, etc.

Cranking Bypass: esta opcién es especificamente para sistemas de encendido que tienen una opcién de
encendido por hardware. Estos sistemas se usaron durante los afios 80 y principios de los 90 y permitieron
que el tiempo de encendido fuera fijado y controlado por el propio sistema de encendido cuando esta activo (a
través de un cable de entrada). Con esta opcién, puede especificar un pin de salida que se establecera en
ALTO cuando el sistema esté arrancando. El nimero de pin especificado es el numero de pin de Procesador.
Fixcrankingtimingwithtrigger: algunos patrones de disparo (generalmente de baja resolucion) estan
disefiados para alinear uno de sus pulsos con el avance de arranque deseado. Esto es tipicamente 5 0 10
grados BTDC. Cuando esta habilitado, ProyectECU esperara este pulso de entrada cronometrado antes de
disparar la salida de encendido correspondiente (todavia se aplica un factor de seguridad de permanencia en
caso de que este pulso no se detecte). Esta opcion solo esta disponible cuando se selecciona un patrén de
Trigger que admite esta funcion (consulte Configuracién de Trigger)

Warmup

Visién general

El cuadro de didlogo Enriquecimiento de calentamiento (WUE) contiene configuraciones relacionadas con el
periodo posterior a dar marcha (es decir, después de arrancar) pero antes de que el motor haya alcanzado la
temperatura de funcionamiento normal. Permite modificaciones a la alimentacion de combustible durante este
tiempo para un manejo suave en frio.

Configuraciones
Warmup Enrichment (WUE) - Percent Multiplier

Final enrichment value must be 100%.

oo 50100

140

40
CGoolart Temp
20

d Coolant WUE %
§ a0 180 |

R /(]
3 160
32 | 150
55 | 140
81 | 130
04 | 120
27 | 110
153 400
76 100

Warmup curve
Esta curva representa la cantidad de combustible adicional que se agregara mientras el motor esta
alcanzando la temperatura (segun el sensor de refrigerante). El valor final en esta curva debe representar la



temperatura de funcionamiento normal del motor y tener un valor del 100% (que no representa ninguna
modificacion del combustible a partir de ese punto).

AfterstartEnrichment

El enriquecimiento posterior al inicio (ASE) es un modificador de combustible separado que opera por encima
del WUE por un periodo fijo de tiempo después de que el motor arranca por primera vez. Por lo general, este
es un periodo de 3 a 10 segundos en el que un pequefo enriquecimiento puede ayudar al motor a realizar una

transicién suave del arranque al ralenti.
Existe una tabla por temperatura para definir cantidad extra de combustible % y duracién de ASE, la cual

permite ajustes con precision.

Afterstart Enrichment({ASE) *

Enrichment amount (%)
Defines the fuel enrichment percentage after start.
This is needed to keep engine running after start
Common values are 5% when engine is hot to 50% when engine is cold.

~S@I Te==3m

Coolant Enrich...
13220
1104715 -

Duration (s)

How long time the After Start Enrichment is applied in seconds.

Usually this is varies from 1-25 when engine is hot up to 205 on a cold engine.

i Transition time to disable(s) l4.0 :
ASE - Duration

6o 20 100

120

F P g TN
i

Ulll EEm
SENE AR |

PrimingPulsewidth

El pulso de purga sirve para sacar el aire de los inyectores antes del arranque. La tabla permite realizar ajuste
conforme a la temperatura del motor.



Priming Pulsewidth .y

Priming Pulsewidth

m """""""""" Priming Pulsewidih
10.0] . o 50 100

120 5
140

Coolant Temp

Coolant P\
1 32 |10
| 104 1.0
140 1.0

.“:lltuul-ant lij;E“:I N 21 2 1 .0

0 Burn Close

AccessoriesMenu

Thermo Fan

Control de un relé de ventilador de refrigeracion.

Vision general

El control de un ventilador de refrigeracion (termo) esta disponible a través del cuadro de dialogo Thermo fan.

Tenga en cuenta que actualmente solo es posible el control de encendido / apagado del ventilador (no el
control de velocidad del ventilador usando PWM).

Configuraciones
L, Fan Settings hd

View Help

[ Fan Settings
Fan Mode onior -
Allow fan when off No -
0 Allow fan when cranking :F-Ju v
Fan output pin :EI-ﬁar-j Default v
Fan Output Inverted :ND v

| ) Fan switching temperature(F) _187 :

| i@ Fan hysteresis(F) [2

@ Burn Close

Fan mode: actualmente solo se admite el modo de encendido / apagado
Allow fan when off: define si sera posible que el ventilador encienda con el motor apagado



Allow fan whencrancking: define si sera posible que el ventilador este encendido durante el arranque de
motor

Fan output pin: el pin deProcesador que usara el control del ventilador. En la mayoria de los casos, esto
debe dejarse como Valor predeterminado de la placa

Fan output inverted: la mayoria de las configuraciones usaran No para esta configuracion, pero si tiene un
circuito de ventilador que invierte la salida, la polaridad de encendido / apagado se puede invertir con esta
configuracion

Fan temperature: la temperatura por encima de la cual se encendera el ventilador.

Fan hysteresis: el nimero de grados por debajo del punto de ajuste del ventilador que se apagara. Esto se
usa para evitar la oscilacién alrededor del punto de ajuste que resulta en que el ventilador se enciende y
apaga rapidamente.

Launch control/flat shift

Vision general
Permite Ajustar el modo lanzamiento ademas de poder ajustar recorte de revoluciones al cambio de
engranaje.

Parametros

. Launch Control / Flat shif L

View Help
Launch Control / Flat shift

Launch Control

Enable Launch |‘r’es |v|
TPS threshold(%TPS) B B
Soft rev limit(rpm) P00
Soft limit absolute timing(deg) M5 B
Hard rev limitfrpm) 000 B
Fuel adder during launch(%) o B
Flat Shift

Enable flat shift Yes v
Soft rev window(rpm) Moo H
Soft limit absolute timing(dea) 5 B
Clutch input

@ Clutch Input Pin |Board Default v
£ Clutch enabled when signal is |LCIW |v|
@ Clutch Pullup Resistor |Pullup v
3 Launch / Flat Shift switch RPM(rpm) E

Launch control

EnableLaunch: Permite activar o desactivar la funciénLaunch.

TPS threshold (%TPS): Permite configurar la ventana de activacion de launch control por posicién de TPS, la
posicion de TPS tiene que rebasar al valor de este parametro.

Softrevlimit (rpm): Define a cuantas rpmsocurrira el corte tipo suave, (corte alternante entre cilindros, con
retraso de avance).

Softlimitabsolutetimming (deg): Define el avance de ignicién que comandara la ECU cuando el modo corte
suave este activado (ignorara otros parametros o tablas, es modo absoluto y permite nimeros de avance
negativos).



Hardrevlimit (rpm):Define a cuantas rpmsocurrira el corte tipo duro, (corte total de chispa).
Fuel adderduringlaunch (%): Define cuanto porcentaje de combustible extra sera administrado durante el
modo launch.

Flat Shift

Enable flat shift: Permite activar o desactivar la funcion de corte al cambio de engranaje.

Softrevwindow (rpm):El nimero de RPM debajo del punto de flat shift donde se aplicara el limite suave
(también conocido como ventana de limite suave). Los valores recomendados son 200-1000
Softlimitabsolutetimming:El tiempo absoluto (BTDC) que se utilizara dentro de la ventana de Flat shift.

Clutch Input

Permite configurar la entrada digital para activacién de senalLaunch.

Clutch input pin:El pin de Procesador al que esta conectado el interruptor del embrague. Este NO es el pin
del conector, sino el pin con el que se relaciona en el Procesador. Se recomienda usar Board Default.
Clutchenabledwhensignalis:Si la senal es Alta o Baja cuando el pedal del embrague esta activado. Para una
entrada de conmutacion a tierra (la mayoria de los interruptores de embrague), esto deberia ser BAJO (LOW).
Clutchpullup resistor:Si la resistencia de pullup interna esta habilitada o dejada flotando. Para una entrada
de conmutacién a tierra (la mayoria de los interruptores de embrague), seleccione Pullup.

Launch / flat shiftswitch:El punto de conmutacion de RPM que determina si un embrague activado es para
control de lanzamiento o para flat shift. Por debajo de esta figura, se considera que un embrague activado es
para el lanzamiento, por encima de esta figura una entrada de embrague activa se considerara un cambio
plano. Esto debe establecerse al menos varios cientos de RPM por encima de inactivo.

Fuel Pump

El control de la bomba de combustible es una funcion simple pero importante realizada por la ECU.
Actualmente ProyectECU no realiza control de bomba variable (PWM), pero puede activar un relay para
bomba de combustible.

Configuraciones

P W

Fuel pump
Fuel pump pin |E|crard Default :vi
Fuel pump prime duration(s) |G '-::-I

‘ Gﬂurn || Close ‘

Fuel pump pin: el pin de Procesador en el que esta asignada la salida de la bomba de combustible. En la
mayoria de los casos, esto debe dejarse en Predeterminado a menos que tenga una razon especifica para
cambiar esto.

Prime duration: cuanto tiempo (en segundos) debe funcionar la bomba de combustible cuando el sistema se
enciende por primera vez. Tenga en cuenta que esto se activa cuando se enciende la ECU, que no siempre
sera la misma que cuando se apaga el encendido.

Boost Control

Configuracion de boost control de bucle abierto y cerrado

Vision general



ProyectECU tiene un controlador de Boost de circuito cerrado integrado que se puede utilizar para regular las
configuraciones estandar de turbo unico.

Se pueden usar la mayoria de los solenoides de refuerzo de 3 o 4 puertos, con frecuencias entre 15Hz y
500Hz compatibles. Cualquiera de las salidas de alta corriente a bordo se puede conectar directamente al
solenoide y se controla a través de una tabla de objetivos de Boost y sintonizacion PID. La limitacion de
Overboost también esta disponible.

Configuraciones
El control de Boost de ProyectECU utiliza un algoritmo PID con 2 modos de operacién, Simple y Completo.

Cada uno tiene sus propias ventajas y desventajas, como se describe a continuacion.
® @ Boost Control

File View Help
| Boost Control

Boost Control Enabled On

Boost output pin Board Default |

J
Boost solenoid freq.(Hz) 30 =
Valve minimum duty cycle(%) 20 L'
Valve maximum duty cycle(%) 80 j

Closed Loop settings

Control mode Simple |:|
s . 1849
Sensitivity
B Control interval(ms) 20 j
BoostICul =
Boost Cut Spark Only -vj
Boost Limit(kPa) 200 o

En el modo simple, los valores PID en si mismos son controlados por la propia ECU y se usa un control
deslizante de sensibilidad para ajustar qué tan agresivo se establecera el ciclo de trabajo de salida. EI modo
simple puede ser facil y rapido de configurar, sin embargo tiene el inconveniente de que para evitar el
overboost, es posible que sea necesario configurar la sensibilidad baja, lo que puede aumentar el retraso.

Tabla de destino

Boost targets (Absolute kPa) 13D View

| SR L ICCIEETE

100 170 170 170 170 170 170 170 170

80 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170

60 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 [ 170 | 170

407 [
20
10 |

Voo MmO =T~

0 | 50 150 150 150 150 1 0
L 1000 2000 3000 3800 4500 5300 6000 6800

rpm

-. ogurn i

La funcién de mapa de Boost varia dependiendo de si se ha seleccionado el control de Boost de bucle abierto
o cerrado.

Close

En modo de bucle cerrado, este mapa sirve como una tabla de destino. Los valores en el mapa son las
presiones de refuerzo deseadas (en kPa). En el modo de circuito cerrado, estos valores objetivo pueden
modificarse opcionalmente mediante un valor de combustible flexible, si esta disponible.



En el modo de bucle abierto, los valores del mapa son los porcentajes del ciclo de trabajo que se utilizaran.

Tacho

ProyectECU tiene una salida de tacometro con parametrosbasicos.

Configuraciones
La configuracion de salida, velocidad de salida y de ancho de pulso estan disponibles unicamente.

Output pin- el pin de Procesador en el que esta asignada la salida de Tacémetro. En la mayoria de los casos,
esto debe dejarse en Predeterminado a menos que tenga una razdn especifica para cambiar esto.

Output Speed- Nos sirve para configurar la cantidad de pulsos de salida a la mitad (para algunos tacometros
que marcan el doble de RPMs).

Pulse duration- Duracion de ancho de pulso en milisegundos, este parametro es para tacémetros donde
pierde la sefial, es necesario ajustar a pulsos mas delgados o gruesos para que el tacémetro detecte

Tacho

Output pin |Board Default iv|
Output speed |N0rma| Iv|
Pulse duration{ms) |371_

| OEHTH | Close ‘

Tools Menu

Sensor Calibration
Pasos para calibrar los sensores analogos

Calibracidn del sensor

Antes de que su ProyectECU pueda interpretar correctamente las sefales de los sensores, debe saber qué sensores esta
utilizando. Al ingresar esta informacién en TunerStudio (TS), se escribe la calibracién correcta en su ProyectECU. Es
necesario realizar este paso antes de que pueda verificar efectivamente su instalacion ProyectECU. Tenga en cuenta que
esto no esta Tuneando su sistema, sino solo diciéndole como entender las sefiales de los sensores.

Esto debe realizarse después de completar la configuraciéon de su motor. Su Laptop debe estar conectada a su
ProyectECU a través de TS para realizar las calibraciones.

Sensor MAP (calibrate Pressure Sensors)
Abra el menu Tools: herramientas_menu



g Communications | Tools| Help
] / Tudl Update / Install Firmware (
. Add Custom Channel Wizard
Dyno Views /_p Custom Channel Editor Speed
Action Management
TunerStudio Plug-ins » |
Calibrate TPS

L Calibrate Pressure Sensors
<. Calibrate Voltage Reading

ot

<. Calibrate Temperature Sensors
¢! Calibrate AFR Sensor
<1 Set analog sensor filters

Seleccione Calibrar sensores de presidn, se abrira la siguiente ventana:
b

=22

File View Help
| catibrate map
'
Common Pressure Sensors MPX4250 -
' KkPaAt0.0 Volts(kpa) 10 =
kPa At 5.0 Volts (kpa) o H

B Use legacy MAP reading |Nn |v|
' Use external Baro sensor |Nc| |v|
Common Pressure Sensors |Gl.l 3-BAR -
=
Pa At 5.0 Volts(kpa =

EMAP Sensor
" Use EMAP sensor |Nn |v|
Analog pin to use for ext Baro sensor |A |
Common Pressure Sensors |MP}{425E} v|

P[]

Seleccione su sensor MAP de la lista desplegable. Si tiene duda de cual usar pregunte en el grupo ProyectECU o al chat
de pagina. Si estd utilizando otro MAP o uno del fabricante del motor, selecciénelo de la lista. Haga clic en Grabar para
enviar la informacién a su ProyectECU.

Si se usan, los sensores externos Baro y EMAP (presion de escape) se pueden calibrar de la misma manera.
Use legacy MAP reading: Seleccione si ya tenia un tune realizado en una versién vieja de ProyectECU. Con esto el tune
no se vera afectado por la nueva version de firmware.

Sensores de temperatura de entrada y refrigerante (calibrate Temperaturesensors)
Abra el menu Herramientas y seleccione Calibrar tablas de termistor:

El sensor seleccionado sera el sensor de temperatura del refrigerante. Seleccione su sensor de la lista desplegable
Valores comunes del sensor. Esto colocara los valores correctos en las tablas de temperatura y resistencia y el valor de



resistencia de polarizacién. Si su sensor no esta en la lista, consulte Introduccidn de valores personalizados a
continuacion.

Tenga en cuenta que la construccién estandar de ProyectECU es tener una resistencia de polarizacién de 2490 ohmios,
gue es estandar para los sensores utilizados por la mayoria de los fabricantes. Si su sensor requiere otro valor, es posible
gue deba cambiar la resistencia al valor correcto para su sensor. Puede intentar mover el valor de resistencia de
polarizacion con 2490 ohmios, pero asegurese de que su sensor lea correctamente en TS.

Help

Calibrate Thermistor Tables...
Sensor Table

|C00|.ﬂ|'l'l Temperature Sensor | - |

Table Input Solution

|3 Point Therm Generator | - |

Thermistor Measurements

Common Sensor Values|GM |v|

Bias Resistor Value (Ohms) 2490.0

) Fahrenheit @ Celsius

Temperature{*C) Resistance (Ohms)

Fa0.0 [100700.0
20.0 |2233.0
|a9.0 [177.0

Select settings, click
"Write to Controller”

| Write to Controller |

Close

Luego se puede realizar la misma calibracién para el sensor de temperatura del aire de entrada (IAT) cambiando la tabla
de sensores al sensor de temperatura del aire:




=

Help

Calibrate Thermistor Tables...
Sensor Table

!ﬁir Temperature Sensor

Table Input Solution

|3 Point Therm Generator

Thermistor Measurements

Commoen Sensor Values iGM

Bias Resistor Value ({Ohms)
) Fahrenheit @ Celsius
Temperature{®C} Resistance (Ohms)
l40.0 [100700.0

l0.0 [23a.0
EE [177.0

Select settings, click
"Write to Controller”

| write to Controlier |

Close |

Seleccione su sensor de la lista desplegable Valores comunes del sensor. Esto colocara los valores correctos en las tablas
de temperatura y resistencia y el valor de resistencia de polarizacién. Haga clic en Escribir en el controlador para enviar
esta informacién a su ProyectECU. Si su sensor no esta en la lista, consulte Introduccién de valores personalizados a
continuacion.

Tenga en cuenta que la construccién estandar de ProyectECU es tener una resistencia de polarizacién de 2490 ohmios,
que es estandar para los sensores utilizados por la mayoria de los fabricantes. Si su sensor requiere otro valor, es posible
que deba cambiar la resistencia al valor correcto para su sensor. Puede intentar anular el valor de resistencia de
polarizacion con 2490 ohmios, pero asegurese de que su sensor lea correctamente en TS.

Introducir valores personalizados

Algunos sensores no estdn listados en las tablas para los sensores comunes. Si el suyo no aparece en la lista, debera
ingresar los valores en los campos usted mismo. Necesitara dos bits de informacidn: 1. El valor de su resistencia de
polarizacion (2490), y 2. La resistencia de su sensor a tres Diferentes temperaturas.

La resistencia del sensor se puede generar midiendo la resistencia del sensor en el aire ambiente, colocandolo en un
congelador y luego en agua hirviendo. Necesitara un buen multimetro y un termdémetro preciso que mida -10C a 100C
(14 ° Fa 212 ° F). Es mejor usar cables de puente para permitir que se lea la resistencia del sensor sin tenerlo en la mano
(algunos sensores reaccionan rapidamente a los cambios de temperatura). Algunos sensores reaccionan lentamente a
los cambios de temperatura, asi que permita que el sensor alcance al menos 10 minutos una temperatura estable y
luego registre la temperatura y la resistencia observadas.

En la pantalla Calibrar tablas de termistor, primero asegurese de seleccionar la unidad de temperatura correcta (F o C).
Luego registre el valor de resistencia de polarizacion y los valores de temperatura / resistencia en los campos. Haga clic
en Escribir en el controlador para enviar esta informacién a su ProyectECU.

Tenga en cuenta que su procedimiento también se puede utilizar para ingresar los valores de resistencia en simuladores
para pruebas y resolucion de problemas. Debes recordar dos puntos si usas valores de simulador: primero, nunca
ingreses cero para la resistencia. Aunque su simulador puede ir a cero, ingrese un pequefio valor por encima de cero,



digamos 10 ohmios. Ingresar cero conduce a valores falsos en el firmware. Segundo: irecuerde ingresar los valores
correctos del sensor antes de instalar su ProyectECU!

Calibracidn del sensor de oxigeno (calibrate AFR sensor)
Abra el menu Herramientas nuevamente y seleccione Calibrar tabla AFR:

e

Help
Calibrate AFR Table...
Table Input Solution

EGO Sensor|AEM 30-2310, 304900, X-Series |v|

Select settings, click
"Write to Controller”

Write to Controller |

Close

Seleccione su sensor de sensor de oxigeno de la lista desplegable Valores comunes del sensor. Si esta utilizando un
controlador de sensor de oxigeno personalizado, seleccione WB lineal personalizado y luego puede ingresar los valores
de Voltios y AFR en dos puntos (debe publicarse en el manual del controlador).

Haga clic en Escribir en el controlador para enviar esta informacién a su ProyectECU.

Sensor de posicion del acelerador (calibrate TPS)

Antes de que ProyectECU pueda funcionar correctamente con su motor, también debera calibrar el sensor de posicién
del acelerador. Esto debe hacerse utilizando el cuerpo del acelerador y el TPS utilizado en el motor. Es mejor hacer esto
mientras el cuerpo del acelerador estd instalado en el motor.

Abra el menu Herramientas y seleccione Calibrar TPS:
& | Calibrate Throttle Posi e ]
Calibrate Throttle

Closed throttle ADC count |26 Get Current
Full throttle ADC count |230 Get Current

| Accept || Cancel |

Con el acelerador cerrado, haga clic en el botdn GetCurrent junto al campo de recuento de ADC del acelerador cerrado
(Closedthrottle). Luego mueva el acelerador a apertura total y manténgalo alli. Luego haga clic en el boton GetCurrent
junto al campo de recuento de ADC de aceleracion maxima (Full throttle).

Haga clic en Aceptar para guardar la informacién en ProyectECU.



Patrones de sensor CKP/CAM Distri

Lista de patrones de cigiiefial / arbol admitidos
ProyectECU admite un niumero cada vez mayor de decodificadores de cigliefial y arbol y CAS. Esto incluye algunas de las
configuraciones OEM mas comunes, asi como las preferidas en el mercado de accesorios (como las ruedas

fonicasMissingTooth).

La siguiente lista incluye todos los que son compatibles actualmente. Cada uno conduce a una pagina con detalles sobre
el uso del decodificador (Estas paginas son un trabajo en progreso)

MissingTooth. PROBADO. Una rueda de cigliefial con 1 o mas dientes 'faltantes’

MissingTooth (cam). PROBADO. Una rueda de arbol de levas o distribuidor con 1 o mas dientes 'faltantes' a media
velocidad

Basic Distributor. PROBADO.Pulsos no temporizados que son equivalentes a un pulso de tacémetro o distribuidor

Dual Wheel. PROBADO. Dos sefiales combinadas de dos ruedas diferentes, la rueda primaria no tiene faltante de
dientes, y la rueda secundaria solo tiene 1 diente en TDC




GM 7X. No probado. Pulso de dientes multiples

4G63. Complete. No recomendado pero funcional. Como se usa en muchos Mitsubishis de 4 cilindros y NA / NB Miata /
MX-5. También admite la variacion de 6 cilindros de este patrén (por ejemplo, 6g72)

GM 24X.No probado. Usado cominmente en GM LS1 V8

Jeep 2000.Complete. Motores de 6 cilindros Jeep del '91 al 2000

CYLINDER NO. 5 3 6 2 4 1
CRANKSHAFT ! | N | 'i |'t
POSITION | ! | . it t
SENSOR | | L] LI L ;
4 MMM 174 184 214 ZM 4 34 3 38 A4 44 434 4 534 554 574 504 o o7 804 Ta CRANKSHAFT
e TR W 1B 1T8 188 218 234 298 314 138 158 418 435 458 4T 538 558 57TH IRA 858 ATE Sge TI@ DEGHEES
TOo
LEADING EDGE TRAILING EDGE
SYNCHRONIZATION |
SIGNAL —_—
8 i

4 0L 6-CYLINDER INJECTION TIMING SCHEMATIC



Audi 135. Complete. Motores Audi completos con 135 pulsos por revolucién

Honda D17. PROBADO. Motor Honda 4 cilindros D17

Miata 99.PROBADO. 1.8L Miata / MX5 de '99 a '05

Mazda AU. No probado. Usado en el Mazda 323/Familia/Protegé



Non-360.Complete. Una variacion del decodificador de doble rueda que se puede usar con recuentos de dientes que no
se dividen de manera uniforme en 360

Nissan 360. En progreso. Rueda de levas de 360 dientes utilizada en muchos motores de 4 y 6 cilindros. (Solo se usa la
sefial de pocos pulsos)

Subaru 6/7.No probado. Motores Subaru utilizando la rueda de manivela de 6 dientes + disposicidn de rueda de leva de
7 dientes



Daihatsu +1. Complete. Patrones 3 + 1y 4 + 1 utilizados en motores Daihatsu de 3 y 4 cilindros

Harley.Completo. El patrén Harley EVO se usa en motores V-Twin desde el '86 hasta el '99. Este patrén funcionard en
todos los motores EVO inyectados.

36-2-2-2.Completo. Una rueda de 30 dientes con tres espacios grandes estratégicamente ubicados. Usado en algunos
Subaru

36-2-1.Completo. Patron de 36 dientes pero con 2 y 1 dientes faltantes. Usado en el Mitsubishi 4B11
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DSM 420a.Completo. Patrén Chrysler usado Unicamente para el motor 420a (neon, DSM)

Webber-Marelli.Completo. Configuracién de patréon Weber-Marelli 8+2 con 2 ruedas, 4 dientes separados 90 grados en
la manivela y 2 separados 90 grados en la leva

FordST170.Completo. un patrén dedicado para el motor Ford Focus ST170/SVT 01-04. Rueda de trigger estandar 36-1
que funciona a la velocidad del cigliefial y rueda de gatillo 8-3 que funciona a la velocidad de la leva.



DRZ400.Completo. Se usa en el motor de motocicleta Suzuki DRZ400

NGC. No probado. Para motores de 4, 6 y 8 cilindros equipados con el patrén Chrysler NGC. Parece ser utilizado en
algunos vehiculos Chrysler/Jeep/Dodge desde 2002 en adelante
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