ProyectECU Manual

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

Si bien este documento ayudara a proporcionar informacion relacionada con la configuracion de la
ECU, no cubre el ajuste avanzado del motor, las estrategias de combustible / encendido, etc. Al igual
que con cualquier cambio en la gestion del motor, la posibilidad de dafios en el hardware es muy real: la
configuracion y las pruebas deben realizarse de forma adecuada y cuidadosa.

Tutoriales en video, con recomendaciones y algunos procedimientos se subiran al canal de yahoo de la
ECU.

Empezar

En cuanto a los inicios de ProyectECU, puede ser util entender los distintos componentes que
componen el sistema:

Un ProyectECU: Es el musculo y contiene todos los controladores y circuitos de E/S. Este es también
el cerebro y contiene el procesador, la memoria y el almacenamiento. La ECU se conecta para
interactuar con el cableado del vehiculo.

Firmware: Este es el software del sistema que se ejecuta en la placa del procesador y alimenta su
funcionamiento.

El nuevo firmware se publica regularmente 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 conectarla
al software de ajuste (TunerStudio) antes de pasar a la instalacion en el vehiculo. La configuracién del
software en la ECU se puede completar sin necesidad de instalarla en el vehiculo y esto le permite
explorar el software y las opciones disponibles.

Se recomienda hacer una prueba en el escritorio, con 12v y GND, para conectarse a la computadora
portatil / PC, instalar controladores / software, crear el Tunerstudio con el archivo de .ini personalizado
y hacer una prueba de hardware adecuada usando los botones de Tunerstudio. Todo esto antes de iry
comenzar una instalacion real en un vehiculo.

Acerca de este manual

Esta documentacion esta en continuo crecimiento, y esto significa que es posible que se encuentre con
lagunas en la documentacion donde actualmente se proporciona poca informacion. Por favor, no dudes
en publicar en el grupo oficial de Facebook o chatear directamente con la pagina web si falta algo que
necesites de forma critica (o incluso no tan critica).



Empezando por el ecu

El hardware y el software de 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 lo ayudaran a obtener una descripcion general de cada area, como debe
configurarse y cdmo se relaciona con su configuracién general.

Requisitos de hardware: ;Qué hardware necesitara para trabajar con la ECU (sensores, cableado, inyectores,
bobinas, etc.)

Informacion especifica de la ECU:

La ECU Spartan

La ECU Berserker

La ECU Titan

La ECU Gladiator

La ECU Carbumate

La ECU Mercenary
La ECU Blackbox
La ECU Mini

Trabajar con el software TunerStudio
Conexion a TunerStudio

Configurar un proyecto en TunerStudio

Descargando Tuner Studio

Si aun no lo ha hecho, obtenga una copia de Tuner Studio de EFI Analytics Tuner Studio esta disponible
para Windows, Mac y Linux y se ejecutara en la mayoria de las PC, ya que los requisitos del sistema son
bastante bajos.

Para su comodidad, también se puede descargar desde ProyecECU.com pagina web en la seccion de
descargas.

< C @& proyectecu.com/en/descargas-titan/ Q

Programming Software (Tunerstudio)

Analysis Software (Megalog Viewer)



http://www.tunerstudio.com/index.php/downloads

La versién minima actual de TunerStudio requerida es 3.0.7, pero generalmente se recomienda la ultima
version.

Si encuentra que Tuner Studio es util, considere pagar una licencia. Este es un programa fantastico de un
solo desarrollador que rivaliza con el mejor software de ajuste del mundo, vale la pena el dinero.

Configuracion del proyecto

Crear un nuevo proyecto

Cuando inicies TunerStudio por primera vez, tendras que configurar un nuevo proyecto que contenga la
configuracién, la afinacion, los registros, etc. En la pantalla de inicio, seleccione 'Crear nuevo proyecto'

TunerStudio MS

Registered to:
Josh Stewart

Create New Project - A project is required 1o connect 1o
your ECU

Open Last Project (Kartaulio)

Open other recently used Projectss

i
& Cortina 0.28

copyright 2013 EFlAnalviics com

Asigne un nombre al proyecto y seleccione el directorio en el que desea que se almacene el proyecto.
Tuner Studio requiere un archivo de definicion de firmware para comunicarse con el procesador. Marque el
botén 'Other / Examinar'.



ann Create New Project

New TunerStudio Project
Project Configuration
Project Name
[MyCar
Project Directory
n/Documents (Personal/Car/TunerStudio Proiects_.-'r\ah,f(:ar.-': Browse

Firmware
Detect

[_] Other / Browse
[ ] Show Advanced | Offline Setup

roject Description

Cancel Il Mext >

A continuacion, descargue el archivo .ini de ProyecECU.com pagina web, descomprima el archivo zip y
vaya al directorio donde se encuentra el archivo ini.

Wiring Diagram / Guide / INI / MSQ

INI and .MSQ for ecu 2.0 version 2310cus (Please
unzip ZIP)

Quick Guide Titan 2.0

Manual ProyectECU




@® @ Find ecu definition file
T | (S

Look In: Lﬁ reference |" |E§Ji @ s I Bz

datasheets

5 hardware
[ interrupts
] legacy

] stim

3 wiki

File Name: | |

Files of Type: |Tuner5ludiu files (“.ini;*.ecu) |v!

Open H Cancel |

Opciones de configuracion

Configuracién de comunicaciones

Selecciona tus opciones de comunicacion. El nombre exacto del puerto dependera del sistema operativo
que esté ejecutando, y sera el mismo que en el IDE del procesador. La velocidad de transmision debe ser
115200.

Communication Settings

-Communication Settings

Connection Type
RS232 Serial Interface | v

Connection Settings

Com Port: /dev/tty.usbmodem401301 ‘ Vl e
Baud Rate: 115200 1 V‘ (%]
[ ] Bluetooth Port @
Not tested Test Port { Detect |
Cancel ‘ Accept |

S ———

Nota: Las opciones Detectar y Probar puerto requieren que Tuner Studio versiéon 3.0.60 o superior
funcione correctamente
Ajuste de la base de carga

Una vez creado el proyecto, debera cargar una melodia base para asegurarse de que todos los valores
sean al menos algo sanos. Si no lo haces, puedes tener problemas y valores muy extrafios en tu melodia.



Normalmente, una melodia base ya esta cargada en la ECU, pero también esta melodia base se descargd
junto con el archivo .ini de ProyecECU.com pagina web.

Wiring Diagram / Guide / INI / MSQ

.INI and .MSQ for ecu 2.0 version 2310cus (Please
unzip ZIP)

Quick Guide Titan 2.0

Manual ProyectECU

File | Options Data Logging Communications Tools Help

Project b B settings
Recent Projects b

- - gh Speed Loggers | Tune Analyze Live! -
Tune Restore Point Dialog

Open Tune (msq) *-0

Save Tune

Save Tune As

Compare Tune

Gauge Cluster k
¥l Work Offline

Exit

Busque el directorio en el que se encuentra el Tune base y abralo:



[ e ] Open Saved Tune

Look In: |3 reference "‘ @ E

datasheets Controller
3 hardware ® Kartduino
[ interrupts
[ legacy
3 stim

File Name: | o

—

Files of Type: |Tuner5tudio files (“.msq)

iY eso es todo! Tuner Studio ahora deberia intentar conectarse a la ECU y mostrar una visualizacién en
tiempo real de la ECU.

Configuracion de las propiedades del proyecto
de TunerStudio

L TunerStudio MS Lite! v3.1.08

__ﬂe| Options Data Logging Communications Tools Help
‘Vehicle Projects ¥ New Project AN #
Vehicle Projects L4 J. - W st
Tune Restore Points cwir | Open Project e
Load Tune (msq) cwie | Close Project AltX ;—r Diagnostics & High Speed L
Save Tune ot | Create Project Backup
Save Tune As Import Project Backup
3 Work Offline Cul- | Show Project Folder
Exit Project Properties Gl

Una vez abierta se vera esta pagina.



¢l Project Properties *

[/Ct)nfiguration Settings rCAN Devices

Configuration Settings
Lambda Display

AFR (Defautt) B2
Temperature Display

|Celsius | b ‘
enablehardware_test

|Deactivated (Default v
Reset Control Features

|Basichtions Only |V‘

Controller in use

|Arduin0 Mega 2560 (Default) |v‘
NEW_COMMS
|Activated {Default) ~ ‘

CAN_COMMANDS
|Deactivated (Default ~]

‘ Ok H Cancel |

Pestafia Configuracion

La pestafia Configuracién no afecta directamente a el Tune, pero cambia la forma en que se muestran
algunas cosas dentro de Tuner Studio. Algunos menus estan ocultos de forma predeterminada, ya sea por
razones de seguridad o porque aun estan en desarrollo, y se pueden habilitar aqui.

Pantalla Lambda

Esto cambia si los motivos del sensor de oxigeno se muestran en AFR (predeterminado) o en Lambda.

Visualizacién de la temperatura

La seleccion de temperatura cambia todos los valores de grados dentro de TunerStudio.

» Fahrenheit (predeterminado)

» Celsius
Al cambiar este valor, no se alteran en absoluto los valores en sintonia, solo la escala en la que se
muestran los valores

Habilitar Hardware Test

El cuadro de didlogo de pruebas de hardware le permite encender y apagar manualmente las salidas de
encendido e inyeccion para probar que los circuitos estan funcionando. Sin embargo, esto puede ser
peligroso si las salidas estan conectadas al hardware, por lo que este cuadro de dialogo debe estar
habilitado explicitamente.



Por favor SOLAMENTE enciéndalo cuando la ECU no esté conectada a un vehiculo

Si esta habilitado, aparecera una pestafia adicional en la pagina de ajuste

Project Properties
| Configuration | Settings | CAN Devices |
Configuration Settings

Lambda Display
AFR (Default) v

Temperature Display

Celsius ‘v‘

enablehardware test
Activated ‘ v ‘

Reset Control Features
Basic Options Only ‘ v‘

CAN_COMMANDS
Deactivated (Default) ‘ b4 ‘

Cancel Ok J

Diagrama de cableado del sistema

Guia de cableado de un vistazo

La ECU se puede configurar de muchas maneras segun el motor, los sensores, el encendido y el hardware de
combustible utilizado. Por esta razon, es imposible proporcionar un solo diagrama que cubra todos los
escenarios, sin embargo, a continuacion, se proporciona como una guia de alto nivel que se puede utilizar
como punto de partida. (Utilice la Guia rapida de ProyectECU).



=
—_ - i  Descargueyleala
| guia rapida para su

v /| ] ECU

Diagramas especificos de funciones

A continuacién se pueden encontrar guias de cableado mas detalladas para areas especificas:

Cableado del inyector

Introduccién
La ECU contiene de 2 a 8 bancos de control de inyectores y es capaz de soportar hasta 8 cilindros con estos.

Inyectores compatibles

La ECU admite inyectores High-Z (también conocidos como '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 sefal.
Los inyectores de alta Z suelen ser aquellos con una resistencia superior a 8 ohmios.

Si se utilizan inyectores de "Low-Z" ("pico y retencion" o controlados por PWM) que son de menor impedancia, el
cableado requerira resistencias en serie en cada inyector para evitar dafiar la placa con una corriente excesiva.
Los ohmios de la resistencia y la clasificacién de vatios se pueden calcular mediante la Ley de Ohm o usar una
pagina de calculadora de Internet como la Calculadora de resistencia del inyector de la ECU.

Disenos

Hay varias formas en que se pueden conectar los inyectores segun su configuracion y preferencia.

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






4 inyectores
Para 4 cilindros/inyectores, hay 2 formas de conectarlos a la ECU:

Método 1 (secuencial completo) (para ECU con al menos 4 canales de inyector) Este método le permite cablear
1 inyector por canal. Los canales de los inyectores siempre se disparan en orden numérico (es decir, 1, 2, 3, 4, 5,
6, 7, 8), por lo que sus inyectores deben estar cableados para tener en cuenta el orden de disparo. Dentro de
Tuner Studio, esta opcién se puede habilitar seleccionando:

Settings -> Engine Constants -> Injector Timing -> Sequential

Y )

proyect

i

E

Standard 4 pin

automotive relay .
/g | k INJ1 INJ2 INI3INJ4

L e n e, s v

Ignition Switch

a/ .3( |.
i Bfl

EJ firing order: 1-3-4-2 ;E :E g& ;'j

Método 2 (emparejado) En este método, se conectan 2 inyectores a cada canal del inyector. En esta
configuracion, solo se utilizaran 2 canales de inyector. Los inyectores emparejados deben tener su manivela Top

Dead Point (TDC) a 360 grados de distancia.
Settings -> Engine Constants -> Injector Timing -> Paired

s " ReU

proyect

3

Stanuatt_i 4 pin

automotive relay 8
' [ INJ1 INJ2
anmcnswlm —

" e T e
. 30
I

EJ firing order: 1-3-4-2 % ; ;

Pair: 1-3
4-2




5 inyectores
Conecte 1 inyector por canal. (Para ECU con al menos 6 canales de inyector). Los canales de los inyectores

siempre se disparan en orden numeérico (es decir, 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8), por lo que sus inyectores deben estar
cableados para tener en cuenta el orden de disparo. Dentro de Tuner Studio, esta opcién se puede habilitar

seleccionando:
Settings -> Engine Constants -> Injector Timing -> Sequential

o [ RCU

proyect

—mance

Standard 4 pin

4 automotve relay .
I K INJ1 INJ2 INJ3 INJ4 INJ5
Ignition Switch s —— ,_r...-n e e v f——
o/ .

30

El firing order: 1-2-4-5-3 ;; :; ;j ;j
6 inyectores

Para 6 cilindros/inyectores, hay 2 formas de conectarlos a la ECU:

Método 1 (secuencial completo) (para ECU con al menos 6 canales de inyector) Este método le permite cablear
1 inyector por canal. Los canales de los inyectores siempre se disparan en orden numérico (es decir, 1, 2, 3, 4, 5,
6, 7, 8), por lo que sus inyectores deben estar cableados para tener en cuenta el orden de disparo. Dentro de
Tuner Studio, esta opcién se puede habilitar seleccionando:

Settings -> Engine Constants -> Injector Timing -> Sequential

o[ B

proyect

e

Standard 4 pin

automotive relay
85 ’ 8
I k INJ1 INJ2 INJ3 INJ4 INJ5 INJ6
Ignition Switch
o\ 86

S - »' -..V, B
30

EJ firing order: 1-5-3-6-2-4 ; ; : lj ; j ; j




Método 2 (emparejado) En este método, se conectan 2 inyectores a cada canal del inyector. En esta
configuracién, solo se utilizaran 2 canales de inyector. Los inyectores emparejados deben tener su manivela Top
Dead Point (TDC) a 360 grados de distancia.

Settings -> Engine Constants -> Injector Timing -> Paired

proyect

automotive relay
a5 8
I K\INJI INJ2 INJ3
Ignition Swaich i i —
86

\
S

o/ S . m T

EJ firing order: 1-5-3-6-2-4
Pair: 1-5-3
6-2-4



8 inyectores
Para 6 cilindros/inyectores, hay 2 formas de conectarlos a la ECU:

Método 1 (secuencial completo) (para ECU con al menos 8 canales de inyector) Este método le permite cablear
1 inyector por canal. Los canales de los inyectores siempre se disparan en orden numérico (es decir, 1, 2, 3, 4, 5,
6, 7, 8), por lo que sus inyectores deben estar cableados para tener en cuenta el orden de disparo. Dentro de
Tuner Studio, esta opcién se puede habilitar seleccionando:

Settings -> Engine Constants -> Injector Timing -> Sequential

o [ RCU

proyect

Standard 4 pin

automotive relay .
I INJ1 INJZ INJ3 INJ4 INJ5 INJ6 [INJ7 INJ8
Igmuonsmm ""'--- s "1’

/ il _—

EJ firing order: 1-3-2-5-8-6-7-4 ;: ;: :: ;: ;: é& j:
6 7 4

Método 2 (emparejado) En este método, se conectan 2 inyectores a cada canal del inyector. En esta
configuracion, solo se utilizaran 2 canales de inyector. Los inyectores emparejados deben tener su manivela Top

Dead Point (TDC) a 360 grados de distancia.
Settings -> Engine Constants -> Injector Timing -> Paired

o [ RCU

proyect

e

Standard 4 pin

automotive relay g
I IN.Il INJ2 INJ3 INJ4
Ign m n Swilch ( "‘""- e o S——

EJ firing order: 1-3-2-5-8-6-7-4 ;: ;: :: ;: ;: :: j:
6 7 4

Pair: 1-3-2-5
8-6-7-4




Cableado de encendido
Vision general

La configuracion de la salida de encendido puede ser una de las areas mas dificiles del cableado de la ECU y
una de las que a menudo causa la mayor confusion. Una gran parte de esta complejidad proviene de la gran
cantidad de diferentes tipos de encendido que estan disponibles, con cambios significativos en el hardware
utilizado a finales de los 80 y a lo largo de los 90 en comparacion con los disefios mas nuevos.

Si bien esta guia no cubre todos los estilos y hardware de encendido, si cubre los escenarios mas comunes.
En general, se recomienda (cuando sea posible) utilizar estilos mas nuevos de hardware de encendido (por lo
general, bobina en bujia "inteligente" o bobina cerca de la bujia) en lugar de utilizar médulos de encendido
separados.

Secuencial (Bobina por cilindro) (Bobina Individual/Tipo lapiz)

El control de encendido secuencial mediante bobina individual por cilindro o bobinas de bujias helicoidales
simplifica drasticamente el cableado de encendido. Con esta configuracién, cada bobina (y posteriormente
cada cilindro) se conecta a una sola salida de encendido de la ECU, cableada en el orden de encendido.

De 1 a 8 cilindros:
Para estas configuraciones, cada encendedor esta conectado a su propia salida de la placa ProyectECU.
Solo para ECU con el numero suficiente de salidas de encendido para cada canal necesario.

1 cilindro:

proyect

A ECU

Standard 4 pin
automotive relay
85 8

/ [ IGN1
Ignition Switch T : - S EE————

i
-+




2 cilindros:

‘
g - ECU
7/
proyect
Standard 4 pin
automotive relay
85 g
_ / | K‘ IGN1 IGN2
0\ lﬂﬁ_§ / 30 ﬁ
I e
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EJ firing order: 1-2-3



4 cilindros:

¥

85

Ignition smm/ |
'\‘;\_: 86 |

Standard 4 pin
automotive relay
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5 cilindros:

i
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T |
EJ firing order: 1-3-4-2 \lj v
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1 T  —
EJ firing order: 1-2-4-5-3 llj v ;.5
1 2 4 5



6 cilindros:

L

o [ RCU

proyect
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automotive relay
85 8
/ [ K INJ1 INJZ INJ3 INJ4 INJS INJG
D/
i
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f\“):' Rt
EJ firing order: 1-5-3-6-2-4 1)
1 b 3 6 2

Pt a3,

ECU

proyect

8 cilindros:

ﬁ

Standard 4 pin

automotive relay g
/‘é‘ [ K\IGNl IGN2 IGN3 IGN4 IGNS IGN6 IGN7 IGN8

-
Igniion Switch R, e SS—

O

ot atand

86

—
kR
El firing order: 1-3-2-5-8-6-7-4

4

La chispa perdida es un medio comun de controlar la chispa que requiere solo la mitad del niumero de
salidas de encendido que hay cilindros, con 2 cilindros conectados a cada salida. Por ejemplo: * El motor de
4 cilindros requiere 2 salidas de encendido * El motor de 6 cilindros requiere 3 salidas de encendido * El
motor de 8 cilindros requiere 4 salidas de encendido

Chispa perdida

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



Cuando se utiliza chispa perdida, es fundamental que se unan los pares correctos de bobinas y/o bujias.

Hay muchos paquetes de bobinas de chispa desperdiciadas de doble polo disponibles con y sin
encendedores incorporados.

Cualquiera de los dos es adecuado para su uso con la ECU, pero se recomienda el uso de bobinas con
modulos incorporados.

Advertencia: Las bobinas tipo lapiz VW requieren una gran cantidad de corriente de nivel lI6gico de
encendido. Por lo tanto, no se recomienda usar mas de uno por canal.

4 cilindros de chispa desperdiciada:

proygect

automotive relay

85 8
/ | k IGN1 IGN2
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| i 1
NOT FOR VW OR R8 COILS!! 4?
Chinese clones requires a lot of current
EJ firing order: 1-3-4-2
Pair: 1-3
air 1 3
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I

e
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EJ firing order: 1-3-4-2
Pair: 1-3 Pl i s
4-2



6 cilindros de chispa desperdiciada:

-TL—I

B
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‘ I \INH INJ2 INJ3
Ignition Switch - U P e
o\, 86 | )| 20 ﬁ | -
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NOT FOR VW OR R8 COILS!!
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EJ firing order: 1-5-3-6-2-4
Pair: 1-5-3
6.4 1 5 6 2

8 cilindros de chispa desperdiciada:

Loy
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automotive relay
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NOT FOR VW OR R8 COILS!!

Chinese clones requires a lot of current

EJ firing order: 1-3-2-5-8-6-7-4

Pair: 1-3-2-5

86-7-4

i




Distribuidor

Si un distribuidor permanece en uso, solo se requiere una Unica salida de la ECU. Esto debe introducirse en
un modulo de encendido de un solo canal (como el Bosch 124 comuin) que luego puede impulsar la bobina.
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Cableado de sensor analégico

Los sensores analdgicos proporcionan datos como temperaturas, posicion del acelerador y lecturas de O2 a
la ECU. El siguiente diagrama muestra el cableado tipico de estos sensores.
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Notas: Se recomienda el uso de sensores de temperatura de 2 hilos. Si bien los sensores de 1 cable funcionaran,

casi siempre son considerablemente menos precisos.
Se requiere un TPS variable de 3 hilos. Los TPS de tipo On/Off no son adecuados.
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Configuracion

Menus importantes:

Menu de configuracion
Constantes del motor
Caracteristicas del inyector
Configuracién del disparador
Densidad IAT

Menu de afinacién
Asistente de aceleracion
AFR/O2

Limites de revoluciones
Combustible flexible
Inyeccion escalonada



Menu Spark
Configuracion de Spark
Morar

Retardo IAT

Menu de Start/Idle
Arranque
Calentamiento
Control de ralenti
Ocioso

Avance inactivo

Menu de accesorios

Ventilador térmico

Control de lanzamiento y cambio plano
Bomba de combustible

Control de boost

Taquio

Menu de herramientas
Calibracion del sensor

Constantes del motor

Vision general
En el menu Configuracion, seleccione Constantes

<4, Settings H ﬁluning < q
== . T = = =
q ¢’ Engine Constants k High Speed Loggers | Tune Analyze Live! - Tune |
<L Injector Characteristics !
). Trigger Setup

Hif 1AT Density

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



Configuracién

¢k Engine Constants >

View Help

Calculate Required Fuel

Lﬁequired Fuel... 13.2
B (ms) [13.2

Control Aigorithm ~[MAP

Squirts Per Engine{:ycle|2

0 Injector Staging iAIternating

Engine Stroke iFour—stroke

D Number of Cylinders i4

€ Injector Port Type [Port -
@ Number of Injectors (4 i'l
& Engine Type Even fire |v|

Speeduino Board

Stoichiometric ratiof: 1) 14.7 =

63 Injector Layout iF'aired Iv|
BoardLayout ~ |Speeduino v.4 \~|  oddfire Angles
B MAP Sample method iC‘;CIe.Auerage |v| ~hannel 2 ang

MAP Sample switch point(RPM) |0 E

Fueling Calculation Algorithm. Read the manual for your firmware for more information.

I’ O sun Close

Calculadora de combustible requerido

La calculadora de combustible requerida determina el tiempo teérico de inyecciéon de combustible que se
requeriria a

100%VE. Esto se determina conociendo la cilindrada del motor, el tamafio y nimero de inyectores de

combustible y el numero de chorros que se realizaran en cada ciclo. El aumento de esta cifra conducira a

un aumento general en la cantidad de combustible que se inyecta en todos los puntos del mapa VE (y
viceversa).

Debe establecer todos los valores en la seccién Configuracion a continuacion antes de realizar el
Requerido Calculo de combustible

Configuracién

 Algoritmo de control: La fuente de carga que se utilizara para la tabla de combustible

» Chorros por ciclo del motor: Cuantos chorros se realizaran durante la duracion del ciclo del motor (por
ejemplo, 720 grados para un motor de 4 tiempos). La mayoria de los motores no requeriran valores
superiores a 4. Para instalaciones secuenciales, esto debe establecerse en 2 con el escalonamiento del
inyector configurado en 'Alternando’ (internamente la ECU ajustara los chorros a 1)

— Tenga en cuenta que para 3 y 5 chorros, debe tener una senal de leva ademas de la manivela.

» Puesta en escena de inyectores: Configura la estrategia de temporizacién utilizada para los inyectores



— Alterna (recomendada para la mayoria de las instalaciones): los inyectores se sincronizan
alrededor del TDC de cada cilindro. El angulo de cierre exacto puede ser especifico en el cuadro de
didlogo Caracteristicas del inyector.

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

 Carrera del motor: si el motor es de 2 tiempos o de 4 tiempos

« Numero de cilindros: Numero de cilindros del motor. Para motores rotativos, seleccione 4.

« Tipo de puerto del inyector: el firmware no utiliza la opcién. La seleccion actualmente no importa

« Numero de inyectores: Por lo general, el mismo que el numero de cilindros (para inyeccion de puerto)

 Tipo de motor: Si el angulo del ciglenal entre disparos es el mismo para todos los cilindros. Si se utiliza
un camion de bomberos Odd (por ejemplo, algunos V-Twins y Buick V6s), el angulo de cada canal de
salida debe ser especifico.

* Relacidon estequiométrica: La relacion estequiométrica del combustible que se utiliza. Para el
combustible flexible, elija el combustible principal.

» Diseino de inyectores: Especifica como se conectan los inyectores

— Emparejado: 2 inyectores estan conectados a cada canal. Por lo tanto, el nUmero de canales
utilizados es igual a la mitad del numero de cilindros.

— Semi-Secuencial: Semi-secuencial: Igual que emparejado, excepto que los canales del inyector
estan reflejados (1y 4, 2y 3), lo que significa que el numero de salidas utilizadas es igual al numero
de cilindros.

Solo valido para 4 cilindros o0 menos.

— Secuencial: 1 inyector por salida y las salidas utilizadas equivalen al numero de cilindros. La
inyeccion se cronometra durante el ciclo completo. Solo disponible para motores de 4 0 menos
cilindros.

» Diseno de la placa: Especifica la disposicion de los pines de entrada/salida en funcién de la placa
ProyectECU que esté utilizando. Para obtener detalles especificos, consulte la primera pagina de la guia
rapida de la ECU, (16CH para 2.0 ecus y UA4C para 1.0 ECU)

» Método de muestra MAP: Como se procesaran las lecturas del sensor MAP:

— Instantaneo: Cada lectura se utiliza a medida que se toma. Hace que la senal fluctie mucho, pero
puede ser util para las pruebas

— Promedio de ciclo: Se utiliza la lectura promedio del sensor a lo largo de 720 grados del cigtefal.
Esto es de Evento promedio son las opciones recomendadas para 4 o mas cilindros

— Ciclo minimo: Se utiliza el valor mas bajo detectado en 720 grados. Este es el método
recomendado para menos de 4 cilindros o ITB

— Promedio de eventos: Similar al promedio de ciclo, sin embargo, realiza el promedio una vez por
evento de ignicion en lugar de una vez por ciclo. Por lo general, ofrece una respuesta mas rapida
con un nivel de precision similar.

* Punto de conmutacion de muestra MAP: EI método de muestreo MAP instantaneo se utiliza por
debajo de estas RPM y el método seleccionado se utiliza por encima de estas RPM. Valor
predeterminado: 0 RPM. Esto se puede usar para mejorar la respuesta del acelerador a bajas RPM,



mediante el uso de un método de muestra MAP instantaneo alrededor de las RPM inactivas para una
respuesta MAP mas rapida y luego cambiar a otros métodos a RPM mas altas para deshacerse del ruido
MAP que puede tener el modo instantaneo.

Los angulos Oddfire solo deben usarse en motores Oddfire (principalmente algunos V6 especificos)

Caracteristicas del inyector
Visién general

Los inyectores de combustible tienen propiedades de hardware Unicas que deben tenerse en cuenta dentro
de su afinacién. Idealmente, 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. A
continuacion se dan valores tipicos como puntos de partida para estos casos.

Configuracion

ene Injector Characteristics
File View Help
Injec

njector Duty
Injector opening

@ Injector Open Time(ms) 1.0

8 Battery Vohag ion Mode Open Time only

(=} OB~
Injector 110 106 100 100 100 98
Valtage 66 9.4 121 148 169 203

Injector 355 355 355 355
RPM 500 2000 4500 €500

™ Bum Close




Typical

Variable value Comment

Injector Open 0.9-15 Eltiempo thle tarda el inyector en abrirse completamente una vez

7] activado, mas

L el tiempo necesario para cerrar. Esto es especifico para cada tipo de
inyectory
. version.

Injector Close 355 Estorepresenta el angulo (ATDC 0-720), relativo al TDC de cada cilindro,

Angles gue termine el chorro del inyector. Esto se puede variar por canal.
(Incluso para cableado semisecuencial), pero el valor predeterminado de
355 es adecuado para la mayoria de las aplicaciones.

Typical

Variable value Comment

Injector Duty 85% El inyector se abre y cierra una vez por revolucion del cigiiefial, por lo que,

Limit tomando teniendo en cuenta el tiempo abierto del inyector, el ciclo de
trabajo se limita a evitar que esto exceda el tiempo de revolucién. Un
valor del 85% es recomendado, pero se puede utilizar un valor mas alto
para una apertura mas rapida de inyectores. Tenga en cuenta que una vez
que se alcance este limite del ciclo de trabajo, no sera excedido ya que el
inyector de combustible no puede cerrar y volver a abrir lo
suficientemente rapido para suministrar mas combustible.
Potencialmente, esto puede causar condiciones pobres a altas RPM. Si
alcanza este limite, considere seriamente si se necesitan inyectores mas
grandes requeridos.

Injector 100% El porcentaje en el que el ancho del pulso del inyector varia con los

Voltage cambios en tension de alimentacion. Un valor del 100% significa que no

Correction hay cambios en el ancho del pulso.

Voltage Open Si la correccién de voltaje se aplica solo al tiempo de apertura o al ancho

Correction time only total del pulso.

Mode

Configuracion del Trigger

Vision general
Uno de los componentes mas criticos hasta ahora en la configuracién de EFI es el sensor de angulo del
ciglenal (ciglenal) y como lo utiliza la ECU. El cuadro de dialogo de configuracion del trigger es donde se



define la configuracion del trigger, y es de vital importancia tenerla correcta antes de intentar arrancar el
motor.

Con una configuracion incorrecta, es posible que tenga problemas para sincronizarse o vea lecturas de
RPM erraticas.

Tenga en cuenta que muchos de los ajustes de este cuadro de dialogo dependen de su configuracién y, por
lo tanto, es normal que algunas opciones estén en gris.

Configuracion del activador

[} @ Trigger Settings
File View Help
Trigger Settings

Trigger Pattern Missing Tooth i v‘
£ Primary base teeth 36 =
€3 Primary trigger speed |Crank Speed ‘v‘
€3 Missing teeth 1 ﬂ
i Trigger Angle (Deg) 0 =

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

i3 Skip Revolutions(cycles) 1 Q
Note: This is the number of revolutions that will be skipped during
cranking before the injectors and coils are fired

0 Trigger edge FALLING |~
€3 Secondary trigger edge FALLING ‘ v‘

Level for 1st phase ‘
£ Missing Tooth Secondary type Single tooth cam ‘ V‘
€ Trigger Filter Weak _V‘

Tuning of the trigger filter algorithm. The more aggressive the setting,
the more noise will be removed, however this increases the chance of

ﬁ ‘ 0 Burn ‘ Close

» Patrén de disparo : el patrén utilizado por la configuracion del sensor de manivela/leva en su motor.
Para obtener una lista completa de los patrones compatibles, consulte la seccion Decodificadores (al
final de este documento).

» Dientes de la base primaria : para patrones en los que el nimero de dientes es variable (diente
faltante, rueda doble, etc.), este nimero representa el numero de dientes en la rueda primaria. En el
caso de las ruedas de tipo dentado faltante, este numero debe ser el recuento como si no faltaran
dientes.

» Velocidad de disparo principal : la velocidad a la que gira la entrada principal. Esta estrechamente
relacionado con la configuracion de los dientes de la base primaria e indica si ese numero de dientes
pasa por el sensor una vez en cada revolucion de la manivela o en cada revolucion de la leva.



» Dientes faltantes : si se utiliza el patrén de dientes faltantes, este es el tamano del espacio, que se
indica en 'dientes faltantes'. Por ejemplo, a 36-1 le falta 1 diente. 60-2 tiene 2 dientes faltantes, etc. Los
dientes faltantes DEBEN estar todos ubicados en un solo bloque, no puede haber multiples espacios
entre dientes faltantes alrededor de la rueda.

» Multiplicador de angulo de activacion : esta opcion solo se utiliza en el patrén No 360.

« Angulo de disparo - El angulo de la manivela, después del punto muerto superior (ATDC), cuando el
diente #1 pasa el sensor en la entrada primaria (manivela). Esta configuracion es fundamental para que
la ECU conozca con precision el angulo actual del cigliefial. Consulte la seccion siguiente (‘'Encontrar el
diente #1 y el angulo de activacion') para obtener mas informaciéon sobre cémo determinar este valor.
Debe usar una luz de sincronizacién para confirmar que el angulo es correcto una vez calculado. Sino lo
haces, es posible que tu angulo sea incorrecto.

« Saltar revoluciones : el nimero de revoluciones que debe realizar el motor antes de que se establezca
el indicador de sincronizacion. Esto puede ayudar a evitar eventos de sincronizacion falsos al arrancar.
Los valores tipicos sonde 0 a 2

» Borde de activacion : si la sefal principal se dispara en el borde ascendente o descendente.

— La ECU tiene un acondicionador VR y requiere una configuracién especifica:

* LEVANTAMIENTO

» Borde de disparo secundario : si la sefal secundaria se dispara en el borde ascendente o
descendente

» Diente faltante Tipo secundario - Modo/tipo de leva también conocido como patron de disparo
secundario.

* Nivel para la 1? fase - Solo activo con el decodificador de levas "Poll level". El nivel de la entrada del
trigger de la leva se verificara en el diente del ciglienal # 1 y esto define si se supone que el nivel debe
ser alto o bajo en la 12 fase del motor.

* Filtro de activacién - Un filtro de software basado en el tiempo que ignorara la sefal cigliefal / arbol si
llegan antes de lo esperado en funcién de las RPM actuales. Cuanto mas agresivo sea el filtro, mas
cerca del tiempo esperado funcionara el filtro. Sin embargo, los niveles mas altos de filirado pueden
hacer que se filtren los pulsos verdaderos, por lo que se recomienda utilizar la configuracién mas baja
posible.

» Re sincronizar cada ciclo - Si se establece en si, el sistema buscara las condiciones de sincronizacion
en cada ciclo en lugar de solo contar el numero esperado de dientes. Se recomienda que esta opcion
esté activada, sin embargo, si tiene una sefial de manivela/leva ruidosa, es posible que deba
desactivarla, ya que puede hacer que la sincronizacién se interrumpa ocasionalmente. Una vez que la
ECU tenga una sincronizacion completa, continuara funcionando en modo secuencial completo a
menos que ocurra una pérdida de sincronizacion en el disparador de ciguenal.

Encontrar el diente #1 y el angulo de disparo



Consulte los patrones de activacion y decodificadores para el disparador que esta utilizando.

Densidad IAT

Vision general
La curva de densidad IAT representa el cambio en la densidad de oxigeno de la carga de entrada a medida
que aumenta la temperatura.

Curva de ejemplo

IAT density correction

Esta 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 a la absorcién de
calor en el compartimiento del motor o por la turbo alimentacién), es posible que deba ajustar el extremo
caliente de esta curva.

Tabla de combustible (VE)

La tabla de combustible o VE es el método principal para controlar la cantidad de combustible que se
inyectara en cada velocidad/punto de carga.



VE Table

File View Tools Help
| VE Table
VE Table [[13D View
ooemme o /= mm
100 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 [ 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 95
;-9 | 93 93 93 93 93 93 93 90 9 90 90 9 92 93 93 93
L, -9 |93 93 93 93 93 92 90 8 86 86 8 87 88 89 89 90
e 86 03 @3 93 |93 9 88 8 84 83 83 84 | 85 85 86
| _76 | 87 | 91 88 | 86 84 82 80 78 7€ 7 7 77 | 78 78 | 78
70 | 81 | 8 | 86 84 82 80 78 76 74 | 72 72 | 7. 73 | 74 | 74 74
L _66 | 74 | 80 76 77 | 75 | 73 | 72 (70 | 68 | 68 | 69 | 69 | 7 7 71
o 60 | 67 74 76 T 73 71 | 69 68 66 | 64 | 65 65 | 66 | 66 @ 67 67
3 56 | 60 7 70 7 68 67 65 63 62 | 61 61 | 61 | 62 | 63 63 | 63
- 50 | 54 1 | 64 66 | 64 | 62 | 61 | 59 | 58 | 57 | 57 | 58 | 58 | 59 | 59 | 59
T _46 54 | 58 | 61 59 | 58 56 | 55 54 | 53 54 | 54 | 54 | 55 | 55 | 55
40 | 44 49 | 52 56 | 55 54 (52 51 50 50 50 50 51 @5 51 | 52
k 36 | 42 45 47 51 | 51 49 48 47 46 46 46 47 47 47 48 | 48
P 30 | 40 42 43 46 46 45 44 42 42 43 43 43 44 | 44
a 26 40 40 41 42 42 41 40 39 39 39 39 39 40 | 40 | 40
1, | 500 700 | 900 | 1400 2000|2800 3600 4500 5200 ‘ 5500 | 5800 | 6200 | 6500 ‘ 6800 | 6900 ’ 7000
RPM -
@ Multiply VE value by MAP ratio lBaro vi
@ Multiply by ratio of AFR to Target AFR No \:J
@ Multiply by ratio of stoich AFR/target AFR (incorporate AFR) No v
VWhen enabled, the AFR stoich/AFR target -ratio is incorporated directly in the pulsewidth calculation. When enabled, AFR target ,Q
table affects pulsewidth even with EGO disabled. VE table must be retuned when this value is changed. |
‘;q ‘ ‘ O Burn ‘ Close ‘

Configuracion

El mapa de combustible es una tabla interpolada en 3D que utiliza las RPM y la carga de combustible para
buscar el valor de VE deseado. El eje de carga de combustible esta determinado por si esta utilizando la
densidad de velocidad (MAP kPa) o Alpha-N (TPS) para su carga de combustible (consulte
Engine_Constants).

Los valores de esta tabla representan un porcentaje de la cantidad de combustible requerida que se
inyectara cuando el motor esté a una velocidad / punto de carga determinado.

Opciones

» Multiplicar el valor de VE por la relacion MAP: Al activar esta opcion, se "aplana" la tabla de
combustible multiplicando el valor del punto de velocidad/carga actual por el valor del MAP dividido por
el valor de Baro (en kPa) o un 100% fijo. El uso de la opcion Baro ajusta el abastecimiento de
combustible en funcién de la lectura barométrica, pero para obtener mejores resultados, se recomienda
utilizar la curva de correccién barométrica en su lugar.

— Puede ajustar con o sin esta opcion habilitada, pero generalmente se recomienda activarla, ya que
permitira resultados de ajuste mas simples y predecibles.
— Para nuevas melodias se recomienda utilizar la opcion Fijo

Advertencia: jCambiar este valor requerira reajustar el mapa de combustible!

» Multiplicar por la relaciéon entre AFR y AFR objetivo: Esta opcidon normalmente se establece en No
para la mayoria de las configuraciones. Permite una retroalimentacion basica de circuito cerrado
ajustando la cantidad de combustible base de acuerdo con la distancia a la que el AFR objetivo esta



funcionando actualmente el motor (en %). Si el tipo de sensor AFR/O2 esta configurado en Desactivado,
esta configuracion no tendra ningun impacto en el calculo del combustible.

» Multiplicar por la relacion entre el AFR de Stoich y el AFR objetivo (‘IncorporateAFR'): Al habilitar
esta configuracion, el AFR obijetivo se incorpora al calculo del ancho de pulso. Esto hace que la tabla de
EV sea una mejor representacion del VE real, sin que los objetivos de AFR afecten en gran medida a los
numeros. Después de que se ha ajustado la tabla VE, se puede ajustar un area mas rica o delgada solo
desde la tabla objetivo AFR, basicamente sin necesidad de tocar la tabla VE.

Advertencia: jCambiar este valor requerira reajustar el mapa de combustible!

Tabla de combustible secundaria

@ Fuel Table 2

File yiw Help
Fuel Table 2
Secondary fuel table mode VSﬁitched - Conditional H ‘
Load source MAP ‘v‘
Switch Conditions
Use secondary table when RPM |~ is greater than:(rpm) 7000 %
Input Options
condary table when pi 3
Tow |
|
Fuel Table 2 [] 3D View
olcomme ol = mm
100 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 03 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 93 | 95 |
F—96 | 83 | 93 | 83 | 93 | 93 | 63 | 93 | 80 | 80 | 80 | 80 91 92 | 93 | 93 | 93
L9 | 93 | 93 93 | 93 | 83 92 90 | 88 | 86 | 8 | 86 | 87 8 | 89 | 89 980
e 86 | 93 93 | 93 93 93 90 88 | 86 83 83 83 84 | 85 85 86
| 7 91 91 88 | 86 84 82 80 7 76 76 76 7 78 7! 78
1 85 86 82 | 80 78 76 74 T2 72 72 73 74 7 74
L 74 80 81 7 bid 5 73 72 7 68 68 69 69 70 7 71
o 14 74 76 7 73 1 69 68 | 66 64 65 65 66 66 1d
a _5 | 60 67 70 7 68 14 65 | 63 62 61 61 61 62 63 83
d 50 | 54 61 64 | 66 | 64 | 62 61 | 59 | 58 | 57 57 58 | 58 | 59 59 | 59
.46 | 48 54 | 58 61 | 59 58 | 56 55 | 54 | 53 54 54 | 54 | 55 | 55 | 55
—40 |m4s .52 586 55 | 54 52 51 50 50 50 50 51 51 51 | 52 |
36 | 42 45 47 | 51 | 51 49 | 4B | 47 | 46 46 46 47 47 | 47 48 48
k230 |40 42 O BRI [ a3 | 44 44 44
26 40 41 2 42 1 9 3 9 0
I m.%.mm.:ﬂ.m?ﬁzn
L 500 | 700 | 900 | 1400 2000 2800 | 3600
RPM
j‘ ‘ Oﬁum Close ‘

La ECU también tiene la capacidad de usar una tabla de combustible secundaria que permite el
abastecimiento de combustible en modo combinado y conmutado. Hay 2 modos combinados y 2 modos
conmutados disponibles.

Los modos de combustible mezclado funcionan en conjunto con la tabla de combustible principal para
obtener un solo VE combinado. Los modos de combustible conmutados son aquellos en los que se utiliza la
tabla de combustible primaria o secundaria, pero no ambas al mismo tiempo. La tabla que se esta utilizando
en un momento dado se puede configurar en funcion de una entrada externa (interruptor de tablero Ex) o
configurarse a través de ciertas condiciones.

% multiplicado

Se trata de un modo de combustible mezclado (es decir, utiliza las tablas de combustible primario y
secundario juntas) que permite combinar diferentes ejes de carga y RPM. Comunmente, esto se usa para



tener tablas de combustible primario y secundario con diferentes fuentes de carga (por ejemplo: mapa
primario que usa TPS y mapa secundario que usa presion del colector).

Este modo se usa a menudo en motores con cuerpos de mariposa individuales (ITB) para permitir que se
combinen tablas basadas en TPS y MAP.

El valor final del combustible se deriva de tratar ambos valores (primario y secundario) como porcentajes y
multiplicarlos.

Ejemplo 1 - Valor de la tabla de combustible primario: 75 « Valor de la tabla de combustible secundario:
100 - Valor final: 75

Ejemplo 2 - Valor de la tabla de combustible primario: 80 « Valor de la tabla de combustible secundario:
150 - Valor final: 120

Ejemplo 3 - Valor de la tabla de combustible primario: 90 * Valor de la tabla de combustible secundario:
80 - Valor final: 72

Anadido

Este es un modo de combustible mezclado que es muy similar al modo % multiplicado anterior. La unica
diferencia entre las dos es que, en lugar de multiplicar los valores de las tablas primaria y secundaria, se
suman los 2.

Este es un modo menos utilizado, pero es una alternativa en las mismas configuraciones que usaria
% multiplicado

Conmutado - Condicional

El modo conmutado condicional permitira el uso de la 22 tabla de combustible cuando un determinado valor
supere un nivel definido. Los valores de conmutacién disponibles son:

- RPM

» Contenido de etanol
« MAPA

- TPS

Dependiendo del resultado deseado, esto se puede utilizar para ampliar la resolucion de la tabla de
combustible principal, manejar automaticamente combustibles alternativos o como un modo ITB alternativo
(particularmente si se ejecutan ITB potenciados).

Conmutado - Basado en entrada

El modo de interruptor basado en entrada le permite cambiar la tabla de combustible que esta en uso a
través de una entrada externa a la ECU.

Las opciones requeridas son:



* El pin (Procesador) al que esta conectada la entrada

 La polaridad de esta entrada (IE es la tabla de combustible secundaria utilizada con la senal es alta o
baja). Para una entrada de conmutacién a tierra estandar, debe ser BAJA

« Si se va a usar el pullup interno en esta entrada. Para una entrada de conmutacioén a tierra estandar,
debe ser Si

Enriquecimiento de aceleraciéon (AE)

El enriquecimiento de aceleracién (AE) se utiliza para agregar combustible adicional durante el corto
periodo transitorio que sigue a un aumento rapido del acelerador. Realiza la misma funcién que una bomba
aceleradora en un motor con carburador, aumentando la cantidad de combustible suministrado hasta que la
lectura de la presion del colector se ajusta en funcion de la nueva carga.

Para operar AE basado en TPS correctamente, debe tener un TPS variable instalado y calibrado.

Teoria

El ajuste del enriquecimiento de la aceleracion 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%/s a
1000%/s son normales. Eg:

* 100%/s = pisar el acelerador de 0% a 100% en 1 segundo
* 1000%/s = pisar 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 representando el porcentaje de
aumento en el combustible.



@ ® Acceleration Enrichment
File View Help
Acceleration Enrichment

TPS based AE
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Ajuste

La curva de enriquecimiento incluida con la base de la puesta a punto de la ECU es un buen punto de
partida para la mayoria de los motores, pero es normal que se ajusten en funcién 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 banco de potencia o carretera. Se deben realizar parpadeos rapidos y lentos
del acelerador y monitorear el efecto en los AFR utilizando el grafico de lineas en vivo en el cuadro de
didlogo AE. Este grafico muestra los valores de TPSdot y AFR sincronizados entre si, lo que simplifica la
identificacion de los ajustes en la parte correcta de la curva AE.

Si encuentra que el AFR es inicialmente bueno, pero luego se reduce brevemente, debe aumentar la
configuracién 'AccelTime', con incrementos recomendados de 10 a 20 ms.

Disparo falso

En los casos en que la sefial 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 tablero en vivo en
TunerStudio mediante la activacion del indicador "TPS Accel' cuando no se produce ningun movimiento del
acelerador (o se produce poco).

En caso de que esto ocurra (y suponiendo que el cableado TPS no se pueda corregir para reducir el ruido),
se puede evitar que los disparadores falsos activen AE aumentando el valor de "TPSdot Threshold". Esto
debe aumentarse en incrementos de ~5%/s, haciendo una pausa entre cada aumento para observar si el
AE se sigue activando incorrectamente.



Campos

* Modo de enriquecimiento Elija si desea utilizar el sensor de posicion del acelerador o la presion
absoluta del colector (MAP) para el enriquecimiento de aceleracion.

* Umbral de TPSdot: Porcentaje de cambio de posicion del acelerador por segundo requerido para
activar el enriquecimiento de aceleracién. Por ejemplo, si se establece en 70, la posicion del acelerador
debe cambiar a una velocidad del 70% por segundo para que se active el enriquecimiento de
aceleracion.

* MAPdotThreshold Igual que el umbral de TPSdot, pero se aplica cuando se utiliza el modo de
enriquecimiento de MAP.

» Tiempo de aceleracién Duracion del enriquecimiento de la aceleracion. Una vez que se activa el
enriquecimiento, durara esta cantidad de milisegundos.

* RPM de inicio cénico, RPM final de conicidad (o Ventana) Escala el cono de enriquecimiento a
diferentes RPM. Si RPM es menor o igual que RPM de inicio, el enriquecimiento sera el 100% del valor
de enriquecimiento calculado, en funcion del valor de TPSdot (o0 MAPdot) observado. Si RPM es mayor
o igual que RPM finales, el enriquecimiento sera del 0%. A medida que aumenta RPM, la cantidad total
de enriquecimiento requerido disminuye. El enriquecimiento se escala linealmente entre estos valores.

» ColdAdjustment Escala el porcentaje de enriquecimiento de aceleracion de forma lineal en funcion de
la temperatura del refrigerante. A la temperatura de inicio, el ajuste sera igual al campo de ajuste en frio
(%). A la temperatura final, el ajuste sera del 0%.

» Deceleracion Corte de combustible Detiene la inyeccion de combustible cuando: Las RPM estan por
encima del corte Las RPM TPS estan por debajo del umbral de TPS La temperatura del motor esta por
encima de la temperatura minima del motor Las condiciones anteriores se cumplen para los
segundos de retardo de corte ™™ La histéresis de RPM se puede ajustar para tener en cuenta las
condiciones fluctuantes de RPM para evitar DFCO accidental.

AFR/O2 (combustible de circuito cerrado)

AFR/O2 (para Aire:Ratio), el cuadro de dialogo controla el control de combustible de circuito cerrado,
utilizado para ajustar la carga del inyector en funcién de la entrada de un sensor de oxigeno de escape
(sensor de O2). Junto con la tabla AFR, el sistema AFR de circuito cerrado comparara la lectura real de O2
con la proporcion de combustible objetivo actual y realizara los ajustes correspondientes.

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

Tenga en cuenta que el control de combustible de circuito cerrado no reemplaza un mal Tune. Muchas
buenas configuraciones no utilizan el control de bucle cerrado en absoluto o sélo permiten una autoridad de
ajuste muy pequefia.

Configuracién
La ECU admite 2 algoritmos de bucle cerrado, cada uno destinado a diferentes configuraciones:



1. Simple : un algoritmo de "persecucion de objetivos" basado en el tiempo en el que la cantidad de ajuste
de combustible depende de cuanto tiempo la lectura ha sido magra o rica en comparacion con el objetivo
actual. Este algoritmo puede trabajar con bandas anchas y con sensores de banda estrecha en los que
solo se dispone de informacién basica rica/ajustada. 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 / 0 AFR, incluso cuando navega, entonces debe deshabilitar el control de circuito
cerrado hasta que el MAP de combustible base esté mejor sintonizado.

2. PID : este es un algoritmo de bucle cerrado y proporcionara mejores resultados cuando se combine con
un sensor de banda ancha y se ajuste correctamente.

Variables comunes

[ ] & AFR/O2
File View
Sensor Type Narrow Band -

Algorithm Simple -
Ignition Events per Step 16
Controller Step Size(%) 1
Controller Auth + /- 15
Only correct above:(AFR) 9.0
and correct below:(AFR) [19.
Active Above Coolant(C) 170
Active Abave RPM{rpm)
Active Below TPS(%)

1] =]
of
=]

w| of

L4
EGO delay after start{sec) 11

'Fl 0 Burn Close

Tipo de sensor : 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 sefal de 0-5v. Los
sensores de banda ancha deben calibrarse en el cuadro de didlogo Herramientas->Calibrar tabla AFR

Algoritmo : consulte la descripcién anterior de cada algoritmo disponible

Eventos de encendido por paso : el calculo del ajuste AFR se realizara cada cierto nimero de ciclos
de encendido. Los cambios en el ajuste de bucle cerrado suelen tener algun retraso antes de que el
sensor de O2 registre su impacto, y el aumento de este valor puede tener en cuenta este retraso. Los

valores tipicos son de 2 a 5.

Tamano del paso del controlador -

* Autenticacion del controlador: el porcentaje maximo en el que se puede cambiar el ancho del
pulso a través de este ajuste de circuito cerrado. El valor recomendado no supera el 20%.



» Corregir por encimal/por debajo de AFR: el rango de AFR dentro del cual se aplicaran los ajustes
de bucle cerrado. Este rango normalmente esta limitado por el sensor y el controlador en uso.

* ActiveaboveCoolant: el circuito cerrado s6lo debe funcionar una vez que el motor alcance la
temperatura de funcionamiento. Este valor debe configurarse para que coincida con la temperatura de
funcionamiento estandar del motor.

* ActiveaboveRPM: los ajustes de circuito cerrado generalmente no deben realizarse en ralenti.
Utilice este valor para especificar cuando se debe comenzar a realizar el ajuste.

* Activo por debajo de TPS: por encima de este valor de TPS, los ajustes de bucle cerrado se
desactivaran

* Retraso de EGO después del inicio: todos los sensores de O2 requieren un periodo de
calentamiento antes de que sus lecturas sean validas. Esto varia segun el sensor que se utilice, pero
15 segundos es un valor seguro en la mayoria de los casos.

Variables de solo PID

e o AFR/O2

File View
Sensor Type Wide Band -
Algorithm PID -
Ignition Events per Step 16
Controller Auth + /- 15

=
(=]

Only correct above:(AFR)

= e

and correct below:(AFR)

ol v ;

Active Above Coolant(C)
Active Above RPM{rpm)
’ Active Below TPS(%)

EGO delay after start(sec)

==
of
<
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(=]
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PID Integral(%)

=1 0 = =

’ PID Proportional Gain(%)

PID Derivative(%)

'Fl 0 Burn Close

* P/IID - PID Ganancia Proporcional, Porcentajes Integrales y Derivados.

Estas opciones se suman a las condiciones simples y especifican los parametros de la operacion de bucle
cerrado.



Limitadores

La ECU incluye un limite de revoluciones basado en chispas con cortes duros y suaves.

El limitador de corte suave bloqueara el tiempo en un valor absoluto para reducir la aceleracién adicional. 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 limitacion basada en chispas, las instalaciones de solo combustible no pueden
usar la funcionalidad del limitador de revoluciones

Configuracion

File View Help
Rev Limiter
Rev Limiter
" Soft rev limit(rpm) [gsen =
Soft limit absolute timing(deq) [z0 =
Soft limit max time(s) 20 IS
Hard Rev limit(rpm) [sooo =
0 Hard limiter methed Full -
Boost Cut '
Boost Cut Spark Only x|
Boost Limit(kPa) [200 =
0 Burn Close
v

Figura 35: Ajustes del limitador de revoluciones

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

» Temporizacién absoluta de limite suave: Mientras el motor esté por encima de las RPM de 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 nuUmero maximo de segundos durante los que 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 brusco: Por encima de estas RPM, cesaran todos los eventos de
encendido.



Combustible flexible

Vision general

La ECU tiene la capacidad de modificar la configuracién de combustible y encendido 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 combustible de alimentaciéon o retorno
y se utiliza un cable de sefial como entrada en la placa de la ECU.

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

Hardware

La ECU utiliza cualquiera de los sensores de combustible estandar GM/Continental Flex 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 principal diferencia solo del
tamano fisico y el conector. Los numeros de pieza de estos son:

» Pequefio - #13577429
» Tamafio mediano - #13577379
» Ancho - #13577394 (lgual que el mediano, pero con tubos mas largos)

Los 3 utilizan una variante del conector de la serie Delphi GT150. Puede usar un conector GT150 genérico,
pero tendra que cortar 2 pestanas del costado del sensor.

Numeros de pieza:

* Housing (#13519047)
 Pins (#15326427)
 Seal (#15366021)

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

Cableado

Todas las unidades estan cableadas de manera idéntica y tienen marcas en la carcasa que indican para
qué sirve cada pin (12v, tierra y sefal) La ECU normalmente tiene una resistencia pullup en la sefal, pero
consulte primero la Guia rapida.


http://www.gmpartsdirect.com/oe-gm/13352241
http://www.gmpartsdirect.com/oe-gm/13352241

Ajuste

[© ® Fuel Sensor Settings
File View Help
| Fuel Sensor Settings

O Flex Fuel Sensor on v
8 Low (E0) (H2) [so
0 High (E100) (Hz) 150 -

Flex Fuel Adjustments Flex Boost Adjustments

56

44
Ethanol (%)

Turns on readings from the Flex sensor and enables the below adjustments

* Frecuencia del sensor: la frecuencia minima y maxima del sensor que representan 0% y 100% de
etanol respectivamente. Para los sensores flex estandar GM/Continental, estos valores son 50 y 150
 Multiplicador de combustible%: este es el combustible adicional que se debe agregar a medida que
aumenta el contenido de etanol. El valor Bajo de la izquierda representa el ajuste del mapa de
combustible al 0% de etanol y, por lo general, sera del 100% si el ajuste base se realizé con combustible
EO. Sin embargo, si la afinacion base se realizé 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 de 163% se basa en la diferencia tedrica de densidad de energia entre EO y E100. Es
posible que sea necesario ajustar este valor.

» Avance adicional: los grados adicionales de avance que se aplicaran a medida que aumente el
contenido de etanol. Esta cantidad aumenta linealmente entre los valores bajos y altos y se agrega
después de que se hayan aplicado todos los demas modificadores de encendido.

Inyeccion escalonada

Vision general

La ECU tiene la capacidad de controlar una etapa de combustible secundaria para motores que tienen 2
juegos de inyectores, generalmente de diferentes capacidades. Si bien hay pocos motores de serie que
vienen con inyectores secundarios (la notable excepcion son muchos rotativos de Mazda), la inyeccion
secundaria por etapas es una modificacion comun, en particular cuando se requieren inyectores grandes,
pero donde es deseable mantener inyectores mas pequefios para un rendimiento mas suave a bajas RPM.



Configuracién de hardware
La configuracién de hardware de las salidas de puesta en escena depende en gran medida de la placa en
uso, el motor en si y la disposicion de los inyectores de combustible.

La siguiente tabla describe el numero y la configuracion de los canales de combustible necesarios en
funcion del recuento de cilindros y el modo de combustible:

1 2 3 4 5 6 8
Sequetial Min Inj#:  Min Inj#: Min Inj#: Min Inj#: Min Inj#: N/A

Inj#: 4Pri: 6Pri: 8Pri: 6Pri: TPri:

2Pri: 1/2Sec: 1/2/3Sec: 1/2/3/4Sec: 1/2/3/4/5Sec:1/2/3/4/5/6Sec:

1Sec: 2 3/4 4/5/6 5/6/7/8 6 7
Other As Min Inj#:  Min Inj#: Min Inj#: As above Min Inj#: Min Inj#:

above 2Pri: 4Pri: 4Pri: 6Pri: 8Pri:

1Sec: 2 1/2/3Sec: 1/2Sec: 3/4 1/2/3Sec: 1/2/3/4Sec:
4 4/5/6 5/6/7/8

Configuracién

Independientemente de la estrategia de control que se elija, debe ingresar el tamafo de los inyectores

primario y secundario para permitir que la ECU conozca la division en el abastecimiento general.
CRITICO - El valor de combustible requerido en las constantes del motor DEBE actualizarse
cuando se activa la inyeccion por etapas. Cuando se utiliza la preparacion provisional, el valor
introducido en la calculadora de req_fuel DEBE ser igual a la suma de los tamaios del

inyector primario y secundario. Error al establecer estos valores correctamente resultara
en condiciones excesivamente ricas o escasas.

Ex:

* Inyectores primarios: 300cc ¢ Inyectores secundarios: 700cc
* Valor introducido en la calculadora de req_fuel: 1000cc



[ BN | Staged injection
File View Help

Staged injection

Staging enabled on |~
Staging mode [Automatic [~]

Size of primary injectors(cc/min) oo H

Size of secondary injectors(cc/min) [7o0 &l

Fuel Staging Table []3D View
| B S

¥ w~ Tw3

®CC Required Fuel Calculator

Required Fuel Calculator

Engine Displacement [2000] Units

Number of Cylinders [4 i CID cc
Injector Flow |1000

i) Ib/hr cc/min

Air-Fuel Ratio [14.7

‘ Cancel H Ok |

Métodos de control

La ECU proporciona 2 modos de control de etapa, cada uno con sus propias fortalezas y debilidades. En la
mayoria de los casos, se recomienda comenzar con el modo Automatico, que solo requiere ajustar la tabla
VE estandar y revisar para ver si obtiene el resultado deseado. Solo si esto no se puede ajustar para dar

una division de combustible satisfactoria, se recomendaria cambiar a la puesta a punto manual de la tabla.

Al utilizar el método de escalonamiento automatico, la ECU tiene en cuenta la capacidad total de los
inyectores (es decir, la suma de las 2 etapas del inyector) y realizara una divisién de estas por si misma.



Con este método, el usuario puede simplemente ajustar la tabla VE de la misma manera que si solo se
usara un solo juego de inyectores y el sistema se encarga del resto.

En este modo, la ECU intentara utilizar los inyectores primarios hasta su 'Limite de trabajo del inyector'
(segun lo configurado en el cuadro de dialogo Caracteristicas del inyector. Cuando se utiliza la
estadificacion, se recomienda que este limite no sea superior al 85 %. Una vez que los inyectores primarios
alcancen este limite de trabajo, la ECU comenzara a realizar cualquier repostaje adicional de los inyectores
secundarios. De esta manera, la tabla VE es todo lo que se requiere para la puesta a punto, ya que el
sistema se encargara de asignar la carga de combustible actual a los mejores inyectores.

Control de tabla El control de tabla permite el uso de un mapa manual de 8x8 que indica qué porcentaje de
la carga de combustible sera realizada por los inyectores secundarios-0% = Inyectores secundarios
desactivados-100% = Inyectores primarios desactivados

Es importante tener en cuenta que los valores de esta tabla NO corresponden directamente a la division del
ciclo de trabajo o al 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 de pulso depende de la
relacion entre las capacidades del inyector primario y secundario.

Una desventaja del método de ajuste de tabla es que no permite utilizar simultdneamente la carga completa
de combustible de los inyectores primario y secundario. Como la tabla es una divisién de la carga total de
combustible, a medida que un conjunto de inyectores rinde mas, el otro rendira menos.

Cableado El cableado de los inyectores depende del numero de cilindros, del nimero de canales
disponibles en la ECU y de si se utiliza el repostaje secuencial.

Ejemplo Suponiendo un camion de bomberos de 4 cilindros, los inyectores deben cablearse en pares.
Inyectores primarios en las salidas 1y 2. El secundario en las salidas 3 y 4.

Para otras configuraciones, consulte la seccion Configuracién de hardware anterior

Configuracion de Chispa

Vision general

El cuadro de didlogo de configuracion de chispa contiene las opciones sobre como funcionaran las salidas
de encendido, incluida cual de las salidas IGN se utiliza y cdmo. Son valores criticos e incorrectos que
haran que el motor no arranque y, en algunos casos, es posible que se dafe el hardware. Este cuadro de
dialogo también contiene una serie de opciones para fijar el tiempo de encendido para pruebas y
diagnasticos.

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

El mapa base incluido solo se usara para arrancar el motor, y después de mirar para afinar este mapa es
extremadamente importante, se recomienda encarecidamente una Ajuste profesional.



Configuracion

& & Spark Settings
File View
Spark Settings
Ignition load source MAP -
B Spark output mode Wasted Spark =
Cranking advance Angle(Deg) 15
) Spark Outputs triggers Going Low -

i Enabled Fixed/Locked timing Off -

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

he below option is currently in testing! If unsure what this is, please set to No

Use new ignition mode Yes -

o Burn Close

« SparkOutputmode : determina como se emitiran los pulsos de encendido y es muy especifico del
cableado de encendido. Tenga en cuenta que, independientemente de la opcidén seleccionada
aqui, las senales de encendido SIEMPRE se disparan en orden numérico (es decir, 1->2->3->4)
hasta el nimero maximo de salidas. El orden de encendido del motor se tiene en cuenta en el orden
de cableado.

— Chispa desperdiciada : el numero de salidas de encendido es igual a la mitad del numero de
cilindros y cada salida se disparara una vez cada revolucion del cigliefial. Por lo tanto, una chispa
tendra lugar durante la carrera de compresioén 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 venian con bobinas de chispa desperdiciadas especificas, pero también se puede usar con
bobinas individuales que estan cableadas en pares. La chispa desperdiciada funcionara solo con
una referencia de angulo de manivela (por ejemplo, una rueda de manivela de dientes faltante sin
sefal de leva)

— SingleChannel : 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). El nimero de pulsos
de salida por revoluciéon (manivela) es igual a la mitad del nimero de cilindros.

— WastedCOP - Este es un modo de conveniencia que utiliza la misma sincronizacién que la opcion
'Wasted Spark', sin embargo, cada pulso 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 este sigue siendo un modo de sincronizacion de chispas desperdiciado, solo se
requiere la posicion del ciglenal y habra 1 pulso por par, por revolucion del cigienal. Este modo
puede ser util en los casos en los que hay 4 bobinas individuales, pero no se desea 0 no es posible
funcionar de forma secuencial completa (por ejemplo, cuando no hay una referencia de leva
disponible).

— Secuencial : este modo solo funciona en motores con 4 o menos cilindros.



— Rotativo : consulte a continuacion para obtener todos los detalles.

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

- Spark output triggers : j ESTA ES UNA CONFIGURACION CRITICA! Seleccionar la opcién incorrecta
aqui puede causar danos a sus encendedores o bobinas. Especifica si la bobina se disparara cuando la
salida de encendido de la ECU sea ALTA o BAJA. La GRAN MAYORIA de las configuraciones de
encendido requeriran que esto se configure EN BAJA (es decir, la bobina se carga / permanece cuando
la sefial es alta y se disparara cuando esa sefial sea baja). Si bien se requiere GOING LOW para la
mayoria de las configuraciones de encendido, hay algunas configuraciones que realizan la
temporizacién de Dwell en el médulo de encendido y disparan la bobina solo cuando reciben una sefial
ALTA de la ECU.

« Angulo fijo : se utiliza para bloquear el tiempo de encendido en un angulo especifico para la prueba.
Establecer esto en cualquier valor que no sea 0 dara como resultado que se use ese angulo exacto (es
decir, anulando cualquier otra configuracién) en todas las RPM / puntos de carga, excepto durante el
arranque (el arranque siempre usa la configuracién de avance de arranque anterior). Este ajuste debe
establecerse en 0 para un funcionamiento normal.



Modos rotativos

B ® Rotary Ignition
File View
Rotary Ignition

Ignition Configuration FC =]

Rotary Trailing Split

oOnNRe oS /|
Split o o 0o 10 10 | 10 11 | 12
Engine load [0 30 50 70 90 | 110 140 200
0 Burn Close

La ECU es compatible con las configuraciones de encendido que se encuentran en los motores FC/FD RX7 y
RX8 y esta opcidn esta disponible cuando se selecciona el modo de encendido rotativo anterior. El angulo de
division delantero/trasero se puede ajustar en funcion de la carga actual del motor.

» FC - Las salidas estan configuradas para la configuracion de Leading/Trailing que se utilizé en los FC
RX7.

— IGN1 - Chispas principales (desperdiciadas)
— IGN2 - Chispa de arrastre

— IGN3 - Seleccidn final

— IGN4 - No se usa

» FD - Utiliza la misma senal de chispa desperdiciada para las dos chispas principales que FC, pero
sefales individuales para las chispas posteriores. El cableado es:

— IGN1 - Chispas principales (desperdiciadas)
— IGN2 - Remolque del rotor delantero

— IGN3 - Remolque del rotor trasero
— IGN4 - No se usa

« RX8 - Se utilizan salidas individuales para cada sefal de chispa. El cableado es:

— IGN1 - Rotor delantero Leading
— IGN2 - Rotor trasero Leading
— IGN3 - Rotor delantero Trailing — IGN4 - Rotor trasero Trailing



Control de Dwell

Vision general

El cuadro de didlogo de control de Dwell altera el tiempo de carga de la bobina (Dwell) para las salidas de
encendido de la ECU. Se debe tener cuidado con estos ajustes, ya que los encendedores y las bobinas
pueden danarse permanentemente si se mantienen durante periodos de tiempo excesivos.

A partir del firmware de abril de 2017, la Dwell se reducira automaticamente cuando la duracién configurada
sea mayor que el tiempo disponible a las RPM actuales. Esto es comun en configuraciones de encendido
de un solo canal (por ejemplo, 1 bobina con un distribuidor) y, en particular, en motores de mayor nimero
de cilindros.

Configuracién

@ @ Dwell Settings

File View Help
Dwell Settings

Cranking dwell(ms) ’Tﬂ
£ Use dwell map No -
Running dwell{ms) [?.S—ﬁ
E Spark duration(ms) 1.0 =

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 v‘

Max dwell time(ms) 9 ;:ﬁ

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

0 Burn ‘ Close

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

» Crankingwell: el tiempo de Dwell nominal que se utilizara durante el arranque. El arranque se define
cuando las RPM estan por encima de 0, pero por debajo de los valores de 'RPM de arranque' en el

cuadro de dialogo Cranking

» Usar mapa de Dwell : de forma predeterminada, se establece en "No" y la ECU utilizara un valor de
Dwell en ejecucion fijo



(Con una correccion de voltaje aplicada). Si se requieren diferentes valores de Dwell en el rango de
RPM / carga del motor, esto se puede establecer en Si y una tabla de Dwell separada define el valor
de Dwell en funcionamiento.

» Dwell en funcionamiento : la Dwell nominal que se utilizara cuando el motor esté funcionando
normalmente.

» Duracién de la chispa: el tiempo aproximado que tarda la bobina en descargarse por completo. Este
tiempo se utiliza para calcular una Dwell reducida cuando se encuentra en condiciones de tiempo
limitado, como se menciond anteriormente en motores de bobina simple y alto nimero de cilindros. El
tiempo de Dwell limitado se calcula tomando el tiempo maximo de revolucién a las RPM dadas,
dividiéndolo por el numero de salidas de chispa necesarias por revolucion y restando la duracién de la
chispa. Fuera de esas condiciones, no se utiliza esta configuracion.

* Proteccion contra sobreDwell : el sistema de proteccion contra sobreDwell funciona
independientemente de los programas de encendido estandar y monitorea el tiempo que cada salida de
encendido ha estado activa. Si el tiempo activo supera esta cantidad, la salida se finalizara para evitar
dafos a las bobinas. Por lo general, este valor debe ser al menos 3 ms mas alto que los tiempos de
Dwell nominales configurados anteriormente para permitir la sobrecarga para la correccion de voltaje.

Correccién de voltaje

A medida que el voltaje del sistema sube y baja, el tiempo de Dwell debe reducirse y aumentar,
respectivamente. Esto permite una fuerza de chispa constante sin dafnar las bobinas durante condiciones
de alto voltaje del sistema. Se recomienda utilizar 12v como voltaje "nominal”, lo que significa que la cifra de
% de Dwell a 12v debe ser del 100%.

La curva de correccion en el archivo de Ajuste base debe ser adecuada para la mayoria de las
bobinas/encendedores, pero puede modificarse si es necesario.

Dwell voltage correction

File View

cnmEe o/
Dwel | 110 | 105 | 100 | 100 | 91 | @& |
Valtage 66 = 94 121 148 | 169 203 |

0 Burn Close




Mapa de Dwell

Si "Usar mapa de Dwell" se establece en "Si" en la configuracion de Dwell, este mapa estara disponible
para permitir una Dwell en funcionamiento variable en funcion de la carga de encendido y los valores de
RPM. La correccion de voltaje se aplicara sobre estos valores del mapa.

¢ Dwell map

@ III@IDWD

. 200 '

« 100

- o0 |

Bl 500 2000 3000 4000
! Oﬁurn Close

Avance de tiempo basado en IAT (intake temp)

Los cambios en la temperatura del aire de entrada (IAT), en particular los aumentos significativos mientras
se esta bajo boost, pueden requerir que se tire del tiempo de encendido. La configuracién de retardo IAT
permite este ajuste de tiempo.

Ejemplo
La configuracion exacta dependera del motor, pero es comun tirar del tiempo de encendido mas alla de 100
*C

escenario.



|AT timing retard

onmeols
Retard 0 0 2 4 6 10
Inlet Air Temp | 58 82 93 104 | 116 140
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Ancho de pulso de Primado (Eliminar posible aire en inyectores)

Ancho de pulso de Primado: al encenderse, la ECU disparara todos los inyectores durante este periodo de
tiempo. Este pulso se puede usar para limpiar el aire que puede haber ingresado a las lineas de
combustible o ayudar a que el motor arranque mas facilmente al proporcionar combustible al motor antes
de que se arranque.

Por lo general, el ancho de pulso de cebado se mantiene corto, pero especialmente con combustibles de
baja vaporizacion (e85, etc.), se requieren anchos de pulso de cebado mas largos para facilitar el arranque
del motor. Independientemente del combustible que se utilice, mantenga este valor lo mas bajo posible para
evitar inundar el motor. Comience a ajustar desde anchos de pulso de cebado bajos y pruebe anchos de
pulso mas largos hasta que el motor arranque mas facilmente. Por lo general, las temperaturas mas bajas
del motor requieren anchos de pulso de cebado mas largos.



¢k Priming Pulsewidth X

Priming Pulsewidth
Priming Pulsewidth
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Coolant (C)
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Vision general

Las condiciones de arranque durante el arranque generalmente requieren multiples ajustes tanto en el
control de combustible como en el de encendido para proporcionar arranques suaves y rapidos. La
configuracién de este cuadro de dialogo dicta cuando la ECU considerara que el motor esta en condiciones
de arranque/arranque y qué ajustes se deben aplicar durante este tiempo.



Configuracion

¢l Cranking Settings et
View Help
- Cranking Settings
3 Cranking RPM (Max)(rpm) !EIZIIZI :
B Flood Clear level(%) 30 ]
§3 Fuel pump prime duration(s) 2 | :
i3 Injectors priming delay(s) iIII.E :
i Cranking enrichment taper time(s) !E.III :

Cranking Enrichment

Values are specified as modifiers to the normal fueling. Eg 100% = No change.

Cranking Timing

Cranking advance Angle(Deqg) :_1III =1
€3 Cranking bypass |Off ||

_r‘ _ OEHrn : Close

* RPM de arranque (max.) - Esto establece el umbral para si la ECU establecera su estado para que esté
en marcha o en funcionamiento. Cualquier RPM por encima de 0 y por debajo de este valor se
considerara arranque y se aplicaran todos los ajustes relacionados con el arranque. Por lo general, es
mejor configurarlo para que sea alrededor de 100 rpm mas alto que la velocidad de arranque tipica para
tener en cuenta los picos y proporcionar una transicion mas suave al ralenti normal.

 Nivel de limpieza de inundacion: se utiliza para ayudar a eliminar el exceso de combustible que ha
ingresado a los cilindros. Mientras la limpieza de inundacién esta activa, todos los eventos de
combustible e ignicidn se detendran, y el motor se puede arrancar durante unos segundos sin riesgo de
arranque o inundacion adicional. Para activar la limpieza de inundacion, 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.



» Duracién principal de la bomba de combustible: cuando la ECU se enciende por primera vez, la salida
de la bomba de combustible se activara durante esta cantidad de segundos para presurizar el sistema
de combustible. Si el motor se enciende en este tiempo, 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 se produce a tiempo para encender el sistema. Si tiene USB conectado, la
ECU permanece encendida incluso sin una senal de 12v.

» Retardo de cebado de los inyectores : al encenderlos, la ECU disparara todos los inyectores durante
un corto periodo de tiempo. (Ver Ancho de pulso de cebado) Esta configuracion establece el retraso en
el cebado después de que la bomba de combustible esté encendida y se usa para esperar a que la linea
de combustible se presurice correctamente.

» Tiempo de conicidad del enriquecimiento del arranque : tiempo de conicidad desde el
enriquecimiento del arranque hasta el ASE o el funcionamiento (después de que el motor haya
arrancado).

» Enriquecimiento del arranque: mientras el arranque esta activo (consulte las RPM del arranque mas
arriba), la carga de combustible aumentara en esta cantidad. Tenga en cuenta que, como valor de
correccion estandar, este enriquecimiento de manivela se suma a cualquier otro ajuste que esté activo
actualmente. Esto incluye el calentamiento, el enriquecimiento, etc.

« CarranqueavanceAngulo - Mientras se acciona, el avance de encendido de la tabla de chispas se
ignora y el motor utiliza este valor de avance de encendido en su lugar.

» CoiliveBypass: esta opcion es especificamente para sistemas de encendido que tienen una opcion de
encendido de manivela de hardware. Estos sistemas se utilizaron a lo largo de 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. Una vez que se determina que el motor esta funcionando (a través de la configuracion de
RPM de arranque), la salida se eleva a ALTO para permitir el control de sincronizacion de la ECU. Con
esta opcion puede especificar un pin de salida que se establecera en ALTO cuando el motor esté en
marcha.

El numero de pin especificado es el numero de pin del PROCESADOR.

« Algunos patrones de disparo (generalmente de baja resolucién) estan disefiados para alinear uno de
sus pulsos con el avance de arranque deseado. Por lo general, es de 5 0 10 grados BTDC. Cuando esta
habilitado, la ECU esperara este pulso de entrada temporizado antes de disparar la salida de encendido
correspondiente (aun se aplica un factor de seguridad de Dwell en caso de que no se detecte este
pulso). Esta opcion solo esta disponible cuando se selecciona un patréon de disparo que admita esta
funcién (consulte Configuracién del disparador).

Vision general
El enriquecimiento después del arranque (ASE) es un modificador de combustible separado que funciona
por encima del WUE durante un periodo de tiempo fijo, después de que el motor arranca por primera vez.

Por lo general, se trata de un periodo de unos pocos segundos en el que un pequefio enriquecimiento
puede ayudar a que el motor pase sin problemas del arranque al ralenti.



Configuracion

. Afterstart Enrichment{ASE)

| Afterstart Enrichment{ASE)

ime and duration curves share common coolant values

Enrichment amount (%)

Defines the fuel enrichment percentage after start.

This is needed to keep engine running afer start

Common values are 5% when engine is hot to 50% when engine is cold.
ASE - Enrichment %

40 P A
Goolart Temp 130 @
20

Coolant (C)

Duration (s)
How leng time the After Start Enrichment is applied in seconds.
Usually this is varies from 1-2s when engine is hot up to 20s on a cold engine.

8 Transition time to disable(s)

ASE - Duration

230] 30 |

0 | 10]
; M40 S
Cootant (&) 1 100 3
Transition ime to disable ASE
-?\ : | 0 Burn | Close

» ASE - % de enriquecimiento : esta curva establece la cantidad de enriquecimiento durante el periodo
de ASE en porcentaje basado en la temperatura del refrigerante. Por lo general, se requiere un
enriquecimiento del 50% con el motor frio y del 5% con el motor caliente.

» Tiempo de transicion para deshabilitar : una vez que haya pasado la duracién de ASE, |la cantidad de
enriquecimiento disminuira a cero suavemente para evitar cambios repentinos en AFR. Esto establece
el tiempo durante el cual sera la reduccién gradual a cero. Por lo general, unos pocos segundos.

« ASE-Duration: esta curva establece cuanto tiempo se aplica el ASE en segundos. Por lo general, 1-2
segundos es suficiente cuando el motor esta caliente y 20 segundos cuando el motor esta frio.

Curva de calentamiento
La curva de enriquecimiento de calentamiento (WUE) representa la cantidad adicional de combustible que
se debe agregar mientras el motor alcanza la temperatura (segun el sensor de refrigerante). El valor final de



esta curva debe representar la temperatura normal de funcionamiento del motor y tener un valor del 100%
(lo que representa que no habra modificacion del combustible a partir de ese momento).

&% Warmup Enrichment (WUE) - Percent Multiplier Y

Warmup Enrichment (WUE) - Percent Multiplier
. Warmup Enrichment (WUE) Curve

o0 50100,

1904

40
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Coolant WUE %
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-18 . 21

-5 194

1. 67

5 | 151

15 | 135

; ; ; : : - 41 | 17
13 21 49 BT = 102 8 T{] L 1(5
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Control de avance de ralenti

La velocidad de ralenti se puede controlar sin el uso de una valvula de ralenti (IACV) ajustando el tiempo.
Esta funcion hace referencia a la misma curva objetivo de RPM en reposo que utiliza el control de ralenti de
bucle cerrado y, a continuacion, ajustara el avance en funcién del error entre las RPM actuales y las
nominales.

Configuracion

‘o0 ® \dle Advance Settings 1
File View

Idle Advance Settings
6 Idle advance mode Added - Idle Advance

6 idle detect mode TPS -
@ Delay before idle contrel starts (s) |0 A
Active Below RPM(rpm) 2000

Active Below TPS(%) 5

250 0 250
RPM Delta (RPM)
eDmeOD s
Advance 6 4 2 -2 | -4 |-6 opnece -
RPM Delta [=300/-200/-100 100 200 300 e e 11 10 (900 TS RN

Coolant Temperature (<38 19| 1 | 17 34 |50 |63 | 79 98 120

= © surn Close




» Modo de avance en ralenti

— Agregado : este es el modo mas comun y alterara la cantidad de avance regular agregando (o
restando) un cierto niumero de grados en funcién de la cantidad de RPM delta (entre RPM objetivo y
reales).

— Conmutado : el avance de encendido cambiara a los valores de la curva de avance en ralenti en
lugar de ajustar los valores de avance normales.

» Modo de deteccién de inactividad : esta configuracion especifica como la ECU determina si esta en
reposo o no. Por lo general, esto se basa en un TPS variable y un TPS % especifico, pero si hay un
interruptor de acelerador cerrado (CTPS) disponible, se puede usar en su lugar.

» Retardo antes del control de ralenti : permite que las RPM de ralenti se estabilicen durante la
desaceleracion antes de que se cambie el avance de encendido.

» Activo por debajo : RPM maximas en las que estara activo el control de avance de ralenti
 Activo por debajo : si el modo de deteccion de ralenti esta configurado en TPS, esta es la posicion del

acelerador por debajo de la cual estara activo el control.
+ Las siguientes 3 configuraciones solo se usan si la deteccidon de inactividad usa una entrada CTPS:

— CTPS habilitado: indica si se va a utilizar una entrada CTPS.

— Pin CTPS : el pin del procesador al que esta conectado el CTPS.

— Polaridad CTPS : si esta inactivo se indica mediante la entrada que se tira a tierra (normal) o se
indica mediante la entrada que se tira a 5v (invertida). En el modo Normal, el pullup interno
se habilitara.

Curva de avance de ralenti

Esta curva especifica la cantidad de ajuste de temporizacién (modo agregado) o la cantidad de avance
absoluto (modo conmutado) que se utilizara en funcion del delta (error) de las RPM objetivo.

El delta de RPM es igual a: [RPM objetivo inactivo] - [RPM actual]

Por lo general, se agregara el tiempo (valores positivos) para intentar aumentar las RPM y se eliminara el
tiempo (valores negativos) para reducir las RPM.

Curva objetivo de RPM en ralenti
Esta curva especifica cuales son las RPM de ralenti deseadas en funcién de la temperatura actual del

refrigerante. Esta tabla se comparte con el control de aire en ralenti si se utiliza junto con el control de
avance en ralenti.

Ventilador térmico



El control de un ventilador de enfriamiento (térmico) esta disponible a través del cuadro de dialogo
Ventilador térmico.

Configuracién

¢k Fan Settings X
View Help

Fan Settings

Fan Mode OnfOft "r
€3 Allow fan when off Yes -
) Allow fan when cranking Mo ‘F
Fan output pin Board Default -
Fan Cutput Inverted Mo |"r
Fan switching temperature(C) 75 B

€ Fan hysteresis(C) 2 =

|
- |

'j] | i 0 Burn Close

» Modo de ventilador : encendido/apagado o PWM. Establézcalo en Off si no se utiliza la salida del
ventilador (PWM solo esta disponible en un médulo separado).

» Permitir ventilador cuando esta apagado : indica si el ventilador funcionara cuando el motor no esté
funcionando.

» Permitir ventilador al arrancar: si el ventilador funcionara cuando el motor esté arrancando.

» Pin de salida : el pin del procesador que utilizara el control del ventilador. En la mayoria de los casos,
esto debe dejarse como predeterminado de la Junta

+ Salida invertida : la mayoria de las configuraciones usaran No para esta configuracion, pero si tiene un
circuito de ventilador que voltea la salida, la polaridad se puede invertir con esta configuracion.

» Temperatura de conmutacion del ventilador : la temperatura por encima de la cual se encendera el
ventilador.

» Fanhistéresis: el nimero de grados por debajo del punto de ajuste del ventilador que se apagara. Esto
se utiliza para evitar la oscilacion alrededor del punto de ajuste, lo que hace que el ventilador se
encienda y apague rapidamente.

- PWMFanfrequency - Establece la frecuencia de salida del ventilador PWM. Consulte las
especificaciones del controlador del ventilador para conocer la frecuencia correcta.



La salida del ventilador de la ECU es solo una sefial de control. No es capaz de accionar el motor del
ventilador directamente. Por lo tanto, se requiere un relé para encender y apagar el ventilador o
separar el controlador del ventilador en el caso del ventilador PWM.

Curva de ventilador PWM

¢l PWM Fan Curve X

PWM Fan Curve

Fan PWM Duty i P
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La curva de ventilador PWM establece el servicio del ventilador en funcion de la temperatura del
refrigerante del motor. El rango de trabajo es de 0 a 100%, pero tenga en cuenta que, segun el controlador
del ventilador, el rango de trabajo puede ser diferente. En el ejemplo, 10-90% o el controlador del ventilador
pasara al estado de falla. Consulte las especificaciones del controlador del ventilador para conocer el rango
valido.

Launch Control de largada y flat shift

La ECU cuenta con un control de lanzamiento de 2 pasos combinado con una funcién de cambio plano.
Cada uno de estos depende de un interruptor de embrague (generalmente un tipo de interruptor de tierra)
que esté conectado.

Arreglo

Tanto el modo de 2 pasos como el de cambio plano tienen estados de corte duro y suave. Cuando esta
bajo corte suave, el tiempo de encendido se alterara para reducir la aceleracion de RPM, aunque esto
generalmente no es suficiente para detener o limitar el aumento de RPM. En caso de corte duro, la sefial de
encendido se detiene por completo hasta que bajan las RPM.



Launch Control / Flat shift
File View Help
Launch Control / Flat shift
Launch Control

Enable Launch Yes [v‘
TPS threshold (%TPS) 2 B
Soft rev limit(rpm) 4500 j
Soft limit absolute timing(deg) -10| fj
Hard rev limit(rpm) 4500 j
Fuel adder during launch(%) 0 j
Flat Shift

Enable flat shift Yes ‘ vJ
' Soft rev window(rpm) [4500 [
' Soft limit absolute timing(deg) Bo K

Clutch input
€ Clutch Input Pin Board Default ‘ - |
&3 Clutch enabled when signal is [LOW ‘ - |
€ Clutch Pullup Resistor -PuEIup ‘ v.‘
‘) Launch / Flat Shift switch RPM(rpm) 5000 =

CE‘) ‘ 0 Burn ‘ Close J

Lanzar

TPSThreshold : un valor minimo para la interaccion de lanzamiento. El limitador solo se activara por

encima de estas RPM. Los valores tipicos son 1%-3% TPS, dependiendo de la cantidad de ruido que

haya en su sefial » Limite de revoluciones suave : las RPM a las que se ajustara el tiempo para reducir

el aumento de las RPM.

» Temporizacion absoluta de limite suave : la temporizacion absoluta que se utilizara una vez que se
alcance el limite de RPM suave. Esto anula todos los demas ajustes de tiempo en este momento.

« Limite estricto de revoluciones: las RPM a las que se cortara por completo la sefial de encendido.

» Sumador de combustible durante el lanzamiento : un modificador de porcentaje al ancho de pulso

actual para agregar combustible adicional cuando el lanzamiento (suave o duro) esta activo. Esto puede

ayudar a aumentar las configuraciones turbo en el lanzamiento.

Hora

Turno plano

* Ventana de revoluciones suaves: esta es una ventana de RPM debajo del punto de RPM del
interruptor de lanzamiento / cambio plano durante la cual se aplicara una sincronizacion alternativa. Los
valores tipicos son de 100 a 1000 rpm.



» Temporizacion absoluta de limite suave : la temporizaciéon absoluta que se utilizara cuando se
encuentre en la ventana de RPM suave de cambio plano.

Ajustes del embrague

Tanto el despegue como el cambio plano requieren una entrada de embrague para activarse. Por lo
general, se trata de un interruptor de tipo activo a tierra situado detras del pedal del embrague.

» Pin de entrada de embrague : el pin del procesador al que esta conectado el interruptor. La mayoria de
las configuraciones deberian dejar esto como el valor predeterminado de la placa.

« Embrague habilitado cuando el interruptor es - La polaridad de la entrada del embrague. Por lo
general, esto debe establecerse en LOW para un interruptor que se conecta a tierra cuando se activa.

» Resistencia de traccion del embrague : indica si la traccién interna se habilitara en esta entrada. Por
lo general, esto debe establecerse en Pullup para ECUs 1.0 y abierto para ECUs 2.0 .

* Interruptor de lanzamiento / cambio plano RPM - La ECU utilizara el punto de RPM en el que esta
activado el embrague para determinar si esta en modo de lanzamiento o cambio plano. Si el embrague
se presiona por encima de este valor de RPM, se asumira que es un cambio plano, por debajo se
considerara un lanzamiento.

El punto de acoplamiento del interruptor de embrague puede marcar una diferencia significativa en
la aplicacion del control de lanzamiento. El interruptor debe activarse lo mas cerca posible del punto
de recogida de los embragues para obtener la respuesta mas rapida.

Bomba de combustible

El control de la bomba de combustible es una funcion simple pero importante realizada por la ECU.
Actualmente, la ECU no realiza un control de bomba variable (PWM). Solo se puede conectar a un relé. NO
LO CONECTE DIRECTAMENTE A LA BOMBA DE COMBUSTIBLE.

Configuracién

File View

Fuel pump

Fuel pump pin ‘Board Default |v|
Fuel pump prime duration(s) 6 %
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* Pin de la bomba de combustible : el pin del procesador en el que se encuentra la salida de la bomba
de combustible. En la mayoria de los casos, esto debe dejarse en manos de la Junta Predeterminada,
a menos que tenga una razén especifica para cambiar esto.

» Primeduration : 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 gira el encendido.

Control de boost

La ECU tiene un controlador de boost de circuito cerrado integrado que se puede usar para regular
configuraciones estandar de un solo turbo.

Se pueden utilizar la mayoria de los solenoides boost de 3 o0 4 puertos, con frecuencias entre 15 Hz y 500
Hz compatibles. Cualquiera de las salidas de alta corriente integradas se puede conectar directamente al
solenoide y se controla a través de una tabla de objetivos de refuerzo y ajuste PID. También esta disponible
la limitacion de sobreboost.

Configuracién
El control de boost de la ECU utiliza un algoritmo PID con 2 modos de operacion, 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 Irv‘,
Boost output pin Board Default |v.
Boost solenoid freq.(Hz) 30 =
Valve minimum duty cycle(%) 20 —
Valve maximum duty cycle(%) 80 =1
Closed Loop settings
Control mode Simple | - |
1
: S 1849
Sensitivity
'@ Control interval(ms) 20 —
Boost Cut
Boost Cut Spark Only |'
Boost Limit(kPa) 200 =
i?] ‘ ‘ o Burn Close ‘

En el modo Simple, los valores PID son controlados por la propia ECU y se utiliza un control deslizante de
sensibilidad para ajustar la agresividad con la que se establecera el ciclo de trabajo de salida. EI modo
simple puede ser facil y rapido de configurar, sin embargo, tiene la desventaja de que para evitar el
sobreboost, es posible que sea necesario establecer una sensibilidad baja, lo que puede aumentar el

retraso.

Boost Cut

Boost Cut es una configuracion de seguridad que reducira los ciclos del motor (combustible, chispa o
ambos) si el nivel de boost supera una cierta cifra.



Tabla de destino

File View
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La funcion de mapa de boost varia en funcién de si se ha seleccionado el control de boost de bucle abierto
o cerrado.

* En el modo de bucle cerrado, este mapa sirve como tabla de destino. Los valores en el mapa son las
presiones de sobrealimentacion deseadas (en kPa). En el modo de bucle 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.

Control de nitroso

La ECU contiene un sistema de control nitroso de 2 pasos para controlar las valvulas y realizar ajustes de
combustible para configuraciones secas. Las 2 etapas funcionan de forma independiente y pueden
superponerse (es decir, ambas funcionar al mismo tiempo) si es necesario.



® 0 Nitrous

File View
Nitrous
Settings
Nitrous Mode ‘2 stage |v|
'8 Arming Pin 30 [~
"B Nitrous is armed when pin is ‘LOW |v|
" Minimum CLT(C) 60 =
Minimum TPS(%TPS) 50 %
Maximum MAP(kPa) 250 =
Leanest AFR 17.0 =
Stage 1
" Nitrous Qutput Pin sidl |""|
Minimum Engage RPM 3000 &
Maximum Engage RPM 6000 = |
Fuel adder @ Min RPM(ms) 6.0 =
Fuel adder @ Max RPM(ms) 3.0 %
Ignition retard when active(Deg) 5 % ‘
Stage 2
" Nitrous Output Pin a2 |"’|
Minimum Engage RPM 6000 =
Maximum Engage RPM 7000 %
Fuel adder @ Min RPM(ms) IT%
Fuel adder @ Max RPM(ms) IT%
Ignition retard when active(Deg) 5 %

':) ‘ O Burn Close

Configuracién de activacion
* Modo nitroso: Si se utilizaran 1 o 2 etapas

» Pin de armado: El pin del procesador que se utilizara para armar el control nitroso.
Polaridad del pin de armado: qué estado del pin se considera armado. Por lo general, esto sera BAJO

para una entrada de conmutacion a tierra

CLT minimo: La temperatura minima del refrigerante a la que se activaran las etapas

TPS minimo: El TPS minimo en el que se activara la etapa

+ MaximumMAP: Una proteccién para garantizar que el nitroso no se active por encima de un cierto nivel
de boost

» AFR mas magro: Nitroso solo se activara si el AFR esta (y permanece) por debajo de este valor



Ajustes del escenario
La configuracion de cada etapa es idéntica y permite que las 2 etapas se ejecuten individualmente o en
conjunto superponiéndose durante una ventana de RPM determinada.

» Pin de salida nitrosa: El pin (procesador) que se colocara en alto cuando la etapa esté activa.

* RPM minimas de activaciéon: Las RPM en las que comenzara la etapa

* RPM maximas de activacion: Las RPM en las que termina la etapa

» Sumador de combustible @ Min/Max RPM: La cantidad de combustible que se agregara en los puntos
minimo y maximo de RPM.

— La cantidad de sumador de combustible se escalara entre estos 2 valores a medida que aumenten
las RPM

— Una calculadora para estos valores de sumador de combustible se puede encontrar en:
https://bit.ly/3a0e9WU

Retardo de igniciéon cuando esta activo: Un modificador de ignicidon que se utiliza para retardar la
temporizacién cuando la etapa esta activa

— Tenga en cuenta que los valores de retardo son acumulativos. Si ambas etapas estan activas, la
cantidad total de retardo sera la suma de ambas etapas.

VSS y deteccion de cambio

La ECU incluye la opcion de deteccion de velocidad del vehiculo que detecta la velocidad midiendo los
pulsos en la entrada de la ECU. Todavia no se admiten otras opciones de entrada de VSS.



Configuracién

¢l WSS and Gear detection >

File View Help

Y35 Input Mode Off -

VS5 Calibration

..\'-

Gear Detection
After setting 'Pulses per km/mile' above
Drive in each gear {any speed) and press appropriate button

Speed ratio 1(km/h per 1000rpm} |1798.9 E Set Goar 1
Speed ratio 2{km/h per 1000rpm} |{1850.3 E Sot Gear 2
Speed ratio 3(km/h per 1000rpm) [1876.0 E Set Gear 3
Speed ratio 4(kmi/h per 1000rpm} {1594 4 E Set Gear 4
Speed ratio 5(kmih per 1000rpm) 1567 .6 E et Gear 5
Speed ratio 6(km/h per 1000rpm} {1618.8 E ot Gear

O Burn Close

» VSSinputmode : seleccione entre "Pulsos por KM" o "Pulsos por milla" segun cual prefiera. Si no se
utiliza VSS, establézcalo en Desactivado.

« Pin VSS : seleccione qué pin de entrada se utiliza para la sefial VSS. Unicamente pin tipo HS.

* PulsosPerKM (pulsos): puede establecer manualmente cuantos pulsos en la entrada de VSS
equivalen a una distancia de viaje de un kildmetro. O puede conducir a una velocidad de 60 km / h'y
hacer clic en el botén "Calibracién automatica de 60 km / h" para configurar automaticamente los pulsos
por km.

» SmoothingFactor(% ): un factor de suavizado para ayudar a reducir el ruido en la sefal VSS. Los
valores tipicos estan entre 0 y 50 ### Deteccion de engranajes > La deteccion de engranajes solo debe
calibrarse una vez que el VSS funciona correctamente y debe realizarse con un pasajero por seguridad.

Una vez que VSS funciona con precision, también se puede configurar la deteccién de engranajes. Para
calibrar esto: 1. Coloque el automdvil en 12 marcha y comience a conducir 2. Una vez que las RPM



alcancen aproximadamente 2500 en esta marcha, presione el boton Set Gear 1 3. Repita los pasos
anteriores para cada marcha (presionando el botén apropiado cada vez)

Sincronizacion variable de valvulas (VVT)

La ECU tiene un controlador VVT integrado que se puede usar para regular uno o dos arboles de levas. La
salida VVT puede ajustar la sincronizacién o elevacion de la valvula, generalmente mediante el control de
un solenoide que usa la presion del aceite para cambiar la sincronizacion / elevacién de la leva.

Los modos VVT compatibles son On/Off, PWM de bucle abierto y PWM de bucle cerrado.

Modos VVT

Encendido/Apagado

En el modo On/Off, la salida VVT esta encendida o apagada dependiendo de la carga y las RPM. Este es el
modo de control adecuado para sistemas VVT simples en motores mas antiguos. Se puede seleccionar
MAP o TPS como fuente de carga. La tabla de control VVT se utiliza para definir cuando la salida VVT esta
activada o desactivada. El valor 100 de la tabla define que la salida esta activada y cualquier otro valor
desactiva la salida. Para simplificar, se recomienda utilizar los valores 100 y 0 en la tabla de control VVT
para representar activado y desactivado (0 % de servicio y 100 % de servicio). Este modo se puede utilizar,
por ejemplo, en los motores monovano de BMW y en los motores VTEC de Honda.

PWM de bucle abierto

En el modo PWM de bucle abierto, la salida VVT utiliza la modulacién de ancho de pulso para ajustar la
sincronizacién de la leva. Se puede seleccionar MAP o TPS como fuente de carga y también se puede
seleccionar la frecuencia de salida. El deber de salida esta definido por la tabla de control VVT para que el
valor en él apide directamente el deber de salida del VVT. La salida VVT tiene una precisién de trabajo del
0,5% y el rango de frecuencia disponible es de 10-510 Hz

PWM de bucle cerrado

El modo PWM de bucle cerrado también utiliza la modulacion de ancho de pulso para la salida VVT para
ajustar la sincronizacion de la leva.

Pero en este modo, la tabla de control VVT se utiliza como tabla objetivo de angulo de leva. El algoritmo de

control VVT utiliza el bucle PID para mantener el angulo de leva en el valor objetivo utilizando el deber de

salida VVT. La configuracién del VVT de bucle cerrado es mucho mas profunda que los modos On/Off o

Open Loop. Pero cede a un mejor control de la leva si el motor admite este tipo de modo VVT. Este modo
se puede utilizar, por ejemplo, en los motores BMW dual vanos y en el Ford ST170.

Nota: Actualmente, el control VVT de bucle cerrado es una funcién experimental y solo funciona para
los patrones de disparo Miata, Diente faltante y ST170.
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L VT Control X
VVT Control

VT Control Enabled on R
8 VT Minimum CLT(C) ETR
0 VT Delay(s) FE
6T Mode |Caosedioop !vl

Please note that closed loop is currently experimental for Miata and missing tooth paiterns OMLY

Load source MF' |v

W output pin |Eloard Default |v|
VT solenoid freq.(Hz) 120 =
= : 4
WWT angle filter (%)
Closed loop
B Increased duty direction |.Ad‘\.'ance |v|
Hold duty used [No |~]
Adjustfuel timing [No |v]
@ Cam angle @ 0% duty(deg) 45 B
0 Minimum Cam angle(deg) ,07@
@ Maximum Cam angle(deg) s
M Please note that 1.0 means 100% M
Proportional Gain(%) Wg
Integral Gain(%) P31
Differential Gain(%) Pz H
Minimum valve duty(54) Boo
Maximum valve duty(%) oo HE
Second VVT output
0 W2 Control Enabled on ||
VT2 output pin Board Default -
0 Increased duty direction Advance -
8 T2 Cam angle @ 0% duty(deg) e B
VVTZ Trigger edge RISING |v|

Selects method of VWT control.
OniOff = No PWM control and output is only on or off.

‘;q i o Burn Close
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General

» Control VVT habilitado: si no se usa VVT, establézcalo en Desactivado.

* VVT Minimum CLT(C) - Temperatura minima del refrigerante para activar VVT.

» VVT Delay(S) - Tiempo de espera después de alcanzar la temperatura minima del refrigerante (tiempo
adicional para el calentamiento del aceite).

* Modo VVT : para seleccionar uno de los tres modos VVT.

* Fuente de carga : define el eje Y (eje de carga) de la tabla de control VVT. Las opciones disponibles
para la carga son MAP y TPS.

* VVToutputpin : para seleccionar el pin de salida VVT. "Board default" utiliza el pin de salida VVT
especifico para tu placa y es la configuracién correcta para la mayoria de las configuraciones. Pero
también estan disponibles otros pines para la salida VVT.



» Frecuencia del solenoide VVT (Hz): establece la frecuencia de salida del VVT. El rango de frecuencia
disponible es de 10510Hz.

» Filtro de angulo VVT (%) - Filtro ajustable para la lectura del &ngulo de la leva. Comience con valores
de filtro bajos de 2 a 10 y aumente la cantidad de filtrado si la lectura del angulo de leva es ruidosa. La
lectura del angulo de leva funciona en los tres modos VVT si los patrones de disparo también admiten
VVT de bucle cerrado. ### Circuito cerrado

+ Aumento de la direccion de trabajo: establece la direccion de control de bucle cerrado. Si la leva avanza
el servicio de solenoide mas alto, configurelo en "Avanzar". Si, por el contrario, mas trabajo retrasa la
leva, ajustelo a "Retardo".

» Servicio de retencion utilizado : en algunos sistemas VVT, se utiliza un servicio de solenoide
especifico para mantener el angulo de leva actual. Utilice esta configuracion para habilitar el servicio de
retencion.

+ Servicio de retencién (%) - Establezca el deber de retencion del angulo de leva deseado. Por lo
general, alrededor del 50%.

» Ajustar la sincronizaciéon del combustible : al habilitar esto, la sincronizaciéon de la inyeccion de
combustible se ajusta en funcién del angulo de la leva.

+ Camangle@0%duty(deg): esta configuracion se utiliza para llevar la lectura del angulo de leva a un
rango utilizable de 1 a 99 grados. Primero use el modo de bucle abierto para calcular la lectura del
angulo de leva al 0% de servicio y luego cambie al circuito cerrado y escriba la lectura del angulo de leva
del 0% del circuito abierto aqui. Al hacer eso, la lectura del angulo de la leva al 0% de servicio mostrara
0. Ahora puede ajustar este valor para que la lectura del angulo VVT esté en el rango de 1 a 99. Es
posible que deba ajustar este valor en mayor medida si la lectura del angulo de leva llega a valores
negativos cuando aumenta el servicio. Por ejemplo, si la lectura del angulo de leva del 100% es -35,
reduzca este valor al menos en 36. De modo que ambos extremos del ajuste estan dentro del rango 1-
99. También asegurese de que las lecturas del angulo de leva permanezcan dentro del rango de 1-99 a
RPM mas altas. El estiramiento de la correa, etc., puede afectar la lectura del angulo de la leva, aunque
el trabajo siga siendo el mismo.

« Angulo minimo de leva (grados): limite de seguridad para el valor minimo esperado del angulo de
leva. Si el angulo de leva se hace mas pequefo o igual a esto, se activa el estado de error VVT, el ajuste
de bucle cerrado se deshabilita y el trabajo de salida VVT cae al 0%. Comience usando 0 grados y ajuste
Si es necesario.

« MaximumCamangle(deg) - Limite de seguridad para el valor maximo esperado del angulo de leva. Si el
angulo de leva es mayor que esto, se activa el estado de error VVT, el ajuste de bucle cerrado se
deshabilita y el trabajo de salida VVT cae al 0%. Comience usando 100 grados y después de que todo
esté marcado, configurelo en un valor ligeramente mas alto que la lectura de angulo de leva mas grande
en su configuracion. ### Segunda salida VVT

« Control VVT2 habilitado: para habilitar el segundo control VVT. Esto utiliza principalmente la misma
configuracion que el control VVT principal. Para los ajustes que estan disponibles para VVT2, consulte
las descripciones anteriores. Establézcalo en Desactivado si no se utiliza. > Nota: Actualmente, el
control VVT de bucle cerrado para la segunda salida VVT solo esta disponible para el patron de disparo
de dientes faltantes con un solo diente en la leva.



» VVT2 Trigger edge : configure la segunda entrada de leva para que se active en el flanco descendente
o ascendente.

Ciclo de trabajo VVT
La funcidn de la tabla de control VVT varia en funcion de si se ha seleccionado el modo VVT de
encendido/apagado, de bucle abierto o cerrado.

* InOn/Offmode, 100 se toma como "salida activada" y cualquier otro valor representa "salida
desactivada". Se recomienda utilizar los valores 0 y 100 en este modo.

@g YWT control Table
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* En el modo de bucle abierto, los valores del mapa son los porcentajes del ciclo de trabajo que se
utilizaran
L WT control Table

>
v FREL EEREENE
0 155 49.0

* En el modo de bucle cerrado, este mapa sirve como una tabla de objetivos de angulo de leva.
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Calibracion del sensores

Antes de que la ECU pueda interpretar correctamente las sefiales de los sensores, debe saber qué
sensores esta utilizando. Al ingresar esta informacién en TunerStudio (TS), se escribe la calibracion
correcta en su ECU. Es necesario realizar este paso antes de que pueda verificar de manera efectiva la
construccion de su ECU. Tenga en cuenta que esto no esta ajustando su sistema, sino solo diciéndole
como comprender las sefales de los sensores.

Esto debe completarse después de completar la configuracion de su motor. Su computadora debe estar
conectada a su ECU a través de TS para realizar las calibraciones.

MAP Sensor
Abra el menu Tools (Herramientas):



g Communications ‘:I_'j ‘ Help

Update / Install Firmware ‘
Add Custom Channel Wizard
Custom Channel Editor Speed
Action Management
TunerStudio Plug-ins »
Calibrate TPS

). Calibrate Pressure Sensors

¢l Calibrate Voltage Reading

¢l Calibrate Temperature Sensors
¢! Calibrate AFR Sensor

¢L Set analog sensor filters

Dyno Views "' ‘ﬂ

Seleccione Calibrar sensores de presién, se abrira la siguiente ventana:

® @ Calibrate MAP
File View
Calibrate MAP

MAP Sensor :

Common Pressure Sensors PX4250 » [':’__
kPa At 0.0 Volts(kpa) 10 =
kPa At 5.0 Volts(kpa) 260 &l
i) Use external Baro sensor No ’v‘
Analog pin to use for ext. Baro sensor | -
Common Pressure Sensors GM 3-BAR [v
kPa At 0.0 Volts(kpa) ‘_:"
kPa At 5.0 Volts(kpa) =
' Use EMAP sensor _'ND |v'
Analog pin to use for ext. Baro sensor
Common Pressure Sensors :Custon_-u [

kPa At 0.0 Volts(kpa)

(B A




Seleccione su sensor MAP de la lista desplegable. Si utilizé el sensor MAP en la lista de materiales, este
sera el MPXH6400AP. Si esta utilizando otro MAP o uno del fabricante del motor, selecciénelo de la lista.
Haga clic en Grabar para enviar la informacién a su ECU.

Si se utilizan, los sensores externos Baro y EMAP (presion de escape) se pueden calibrar de la misma
manera.

Sensores de temperatura de refrigerante y admisién
Abra el menu Herramientas y seleccione Calibrar tablas de termistor:

El sensor seleccionado sera el sensor de temperatura del refrigerante. Seleccione su sensor en la lista
desplegable Valores comunes del sensor. Esto colocara los valores correctos en las tablas de temperatura y
resistencia y en el valor de la resistencia de polarizacion. Si su sensor no aparece en la lista, consulte
Introduccién de valores personalizados a continuacion.

Tenga en cuenta que la construccién estandar de la ECU es tener una resistencia de polarizaciéon 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 R3 al valor correcto para su sensor. Puede
intentar anular el valor de la resistencia de polarizacion con 2490 ohmios, pero asegurese de que su sensor
lea correctamente en TS.

& @ Calibrate Thermistor Tables...
Help

Calibrate Thermistor Tables...
Sensor Table

Coolant Temperature Sensor -

Table Input Solution

3 Point Therm Generator -

Thermistor Measurements

Common Sensor Values |GM -
Bias Resistor Value (ODhms) 12490.0
Fahrenheit & Celsius

Temperature("C) Resistance (Ohms)

[F40.0 [Too700.0
oo [22380
[og.0 [177.0

Select settings, click
"Write to Controller”

Write to Controller

Close



A continuacion, se puede realizar la misma calibracién para el sensor de temperatura del aire de entrada
(IAT) cambiando la tabla de sensores a Sensor de temperatura del aire:

& ] Calibrate Thermistor Tables...
Help

Calibrate Thermistor Tables...

Sensor Table

Air Temperature Sensor -

Table Input Solution

3 Point Therm Generator -

Thermistor Measurements

Common Sensor Values GM -
Bias Resistor Value (Ohms) 12490.0
Fahrenheit a Celsius

Temperature("C) Resistance (Ohms)

[Ca0.0 100700.0
30.0 22380
l95.0 [177.0

Select settings, click
"Write to Controller”

Write to Controller

Close

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

Tenga en cuenta que la construccion estandar de la ECU es tener una resistencia de polarizacion 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 R3 al valor correcto para su sensor. Puede
intentar anular el valor de la resistencia de polarizacion con 2490 ohmios, pero asegurese de que su sensor
lea correctamente en TS.

Introduccién de valores personalizados

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

La resistencia del sensor se puede generar midiendo la resistencia del sensor en el aire ambiente,
poniéndolo en un congelador y luego en agua hirviendo. Necesitara un buen multimetro y un termémetro



preciso que mida de -10 °C a 100 °C (14 °F a 212 °F). Lo mejor es utilizar 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
espere que el sensor alcance una temperatura estable al menos 10 minutos 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). A continuacion, registre el valor de la resistencia de polarizacién y los valores de
temperatura/resistencia en los campos. Haga clic en Escribir en el controlador para enviar esta
informacién a su ECU.

Tenga en cuenta que este procedimiento también se puede utilizar para ingresar los valores de resistencia
en simuladores para pruebas y resolucion de problemas. Se deben recordar dos puntos si se utilizan
valores de simulador: en primer lugar, nunca introduzca cero para la resistencia. Aunque su simulador
puede ir a cero, ingrese algun valor pequefno por encima de cero, digamos 10 ohmios. Si se introduce cero,
se obtienen valores falsos en el firmware. En segundo lugar, recuerde introducir los valores correctos del
sensor antes de instalar la ECU.

Sensor de oxigeno
Abra de nuevo el menu Herramientas y seleccione Calibrar tabla AFR:

& @ Calibrate AFR Table...
Help

Calibrate AFR Table...

Table Input Solution

EGO Sensor 14Point? -

Select settings, click
"Write to Controller”

Write to Controller

Close

Seleccione su 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 informacioén a su ECU.



Esto configurara su ECU para que también pueda ejecutar simulaciones para verificar su compilacién antes
de la instalacion.

Sensor de posicion del acelerador

Antes de que la ECU 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 esté instalado en el motor.

Abra el menu Herramientas y seleccione Calibrar TPS:

@® Calibrate Throttle Position Sensor
Calibrate Throttle

Closed throttle ADC count !26 Get Current

Full throttle ADC count 1230 | Get Current

Cancel Accept

hdh N

Con el acelerador cerrado, haga clic en el botén Obtener corriente junto al campo Recuento de ADC del
acelerador cerrado. Luego mueva el acelerador a completamente abierto y manténgalo alli. A continuacién,
haga clic en el botén Obtener corriente junto al campo de recuento de ADC de aceleraciéon completa.

Haga clic en Aceptar para guardar la informacion en la ECU.

Configuracion de E/S auxiliar

El firmware de la ECU también admite la lectura de hasta 16 canales de entrada adicionales (las entradas
de hardware dependen de la ECU). Estas entradas pueden ser pines analdgicos o digitales en el
procesador (u otra mcu en uso).

Modo de empleo
La configuracién se divide principalmente en dos categorias,

* Pin de MCU local : cédmo configurar para usar un pin de MCU local
» Fuente de datos externa : como configurar el uso de una fuente de datos externa

Coémo configurar para usar un pin de MCU local

Se accede a la pagina de configuracion desde el menu desplegable Accesorios dentro de TunerStudio,
seleccione el



Se abrira la opcion "Configuracién del canal de entrada auxiliar local".

‘5‘1‘,, Accessories %’/ 3
@2 L

Thermo Fan
Launch Control / Flat Shift
Fuel Pump

Nitrous
VS8 and Gear detection

Boost Control
Boost Targetsil oad

VVT Control
YVWT duty cycle

Tacho Output

Canbus/Secondary Serial 10 Interface

External Auxillary Input Channel Configuration
Local Auxillary Input Channel Configuration
Fuel/Qil pressure

T L L T




| &, Local Auxillary Input Channel Configuration >
File View
Secondary Serial ENABLED
Internal CANBUS DISABLED
If Secondary Serial or Internal CANBUS is DISABLED then any input channel assigned to that external source will NOT function
Auxillary Input Configuration
Input Alias Aux Input Channel Enable Source
g 7] W ‘0 AUX Input 0 |A”a|0§|_|003| |'| " Local Analog Source D Pin Mo |A12 |v|
@ w1 @AUXinput1  |Digital_local |¥| ©  LocalDigital Source 1 PinNo: |26 [
‘@ AUXInput2  [OfF [v] © or2
'8 AUXInputz  |Off [«] # ofa
'@ AUXInput4  [off lv] ¢ ons
'@ AUXInputs  |oOff [v] ¢ ofs
'@ AUXInputs  |Off [v] ¢ ofs
‘B AUXInput7  |off [v] # on7
'@ AUXInputs  |OFF [v] & ors
'@ AUXInputy  |Of [v] ¢ of9
'@ AUXInput10  [OF [«] ¢ om0
'@ AUXInput 11 [of [=] & DEt
'@ AUXInput 12 [OFF [~ LiEa
oz L :
@ AUXinput 13 [Off ~] L
s
0 AUXinput 14 [Of v thea
,7
'8 AUX Input15  |OFF [~] DL
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En la imagen de arriba, los dos primeros canales se han configurado como una entrada analégica local y
una entrada digital local, respectivamente.

« Alias de entrada : este es un nombre de alias definido por el usuario (hasta 20 caracteres) para el canal
de entrada.

» Habilitacion del canal de entrada auxiliar : habilita/deshabilita el canal de entrada.
* PIN : es el pin seleccionado (solo para opciones locales).

Alias de entradakEl alias de entrada puede ser cualquier nombre de caracter ascii que el usuario desee de
hasta 20 caracteres.

Esto también se puede dejar como predeterminado.

Habilitacion de canal de entrada auxiliar Las opciones aqui son:

» OFF: el canal esta deshabilitado.

» EXT/CAN - El canal se asigna a una fuente de datos externa.
(Esta opcion solo es visible si CAN_COMMANDS esta habilitada en las propiedades del proyecto. Consulte
aqui para obtener mas informacién).

» Local_analog - Seleccione un pin de mcu analdgico local.



 Local_Digital - Seleccione un pin de mcu digital local.

ANCLAREsta configuracion solo esta disponible para las selecciones de pines de mcu locales. Es el nombre
real del pin de mcu.

Coémo configurar el uso de una fuente de datos externa

Para utilizar los canales de entrada auxiliares para datos externos, la E/S secundaria debe estar habilitada.
Consulte aqui para obtener mas informacion sobre como hacerlo.

Se accede a la pagina de configuracion desde el menu desplegable Accesorios dentro de TunerStudio,
seleccione el

Se abrira la opcion "Configuracién del canal de
entrada auxiliar externo”.

¥ " A
b ; .
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¢l Thermo Fan
| & Launch Control | Flat Shift
¢L Fuel Pump
<L Nitrous
¢L VSS and Gear detection

Boost Control
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Hoamet L 14t Al
¥ L § argets/Load

¢l VWVT Control

VWL OUEY Cycie

Tacho Output

¢L Canbus/Secondary Serial |0 Interface

¢L External Auxillary Input Channel Configuration
«%. Local Auxillary Input Channel Configuration
Fuel/Qil pressure
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&, External Auxillary Input Channel Configuration %
File View Help

Secondary Serial ENABLED

S intcrnal CANBUS DISABLED

If Secondary Serial or Internal CANBUS is DISABLED then any input channel assigned to that external source will NOT function
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This Enables External/lCAN data via the Secondary Serial CANBUS expansion module or local analog/digital on input channel 2

Para que las entradas de datos externas estén activas, la opcion "Habilitar entrada de datos externos" debe
estar habilitada.

En la imagen de arriba, los tres primeros canales se han configurado como una entrada analdgica local, una
entrada digital local y una entrada externa, respectivamente.

« Alias de entrada: este es un nombre de alias definido por el usuario (hasta 20 caracteres) para el canal
de entrada

Habilitacion de canal de entrada auxiliar externo : habilita/deshabilita el canal de entrada

+ Direccion CAN de origen : es real Direccion CAN del dispositivo de origen

» Byte de inicio de datos de origen : es el primer byte (de los 8 bytes en un comando canbus) donde se
pueden encontrar los datos.

» Parametro de entrada Numero de bytes : es el nUmero de bytes en los que se almacenan los datos

(Isb primero).

Alias de entrada El alias de entrada puede ser cualquier nombre de caracter ascii que el usuario desee hasta
20 caracteres.

Esto también se puede dejar como predeterminado.

Entrada auxiliar externa Habilitacion de canal

Las opciones aqui son:

» OFF: el canal esta deshabilitado.
» EXT/CAN - El canal se asigna a una fuente de datos externa.
» Local_analog - Seleccione un pin de mcu analdgico local.



 Local_Digital - Seleccione un pin de mcu digital local.
Direccion CAN de origen Esta es la direccién hexadecimal del dispositivo remoto.

Byte de inicio de datos de origen Un comando can data tiene hasta 8 bytes. Este valor establece el
primer byte de datos en el que comienza el valor de datos.

Parametro de entrada Numero de bytes El byte de datos puede estar formado por un solo byte o dos
(palabra o Valor de 16 bits)

Patrones de trigger admitidos

Patron de dientes faltantes

Visién general

Varios fabricantes de equipos originales, sobre todo Ford, utilizan un trigger de manivela de dientes
faltantes como equipo estandar, pero también es muy popular como accesorio del mercado de accesorios.

Se compone de una manivela con un nimero determinado de dientes espaciados uniformemente y uno o

mas dientes "faltantes". Los valores comunes suelen ser 60-2, 36-1, 24-1, 12-1 y 4-1, donde el primer

numero representa el numero total de dientes que tendria la rueda si no faltara ninguno. El segundo niumero
después de un guion "-" indica el nUmero de dientes que faltan.

Nota: Si hay un tercer numero (por ejemplo, 36-1-1), los dientes faltantes no son secuenciales y
este decodificador no se aplica. No confunda los recuentos con las barras diagonales "/", ya que los
numeros que siguen a las barras representan los dientes de la leva, no los dientes faltantes. Las
ruedas con "+" indican dientes afadidos en lugar de faltantes, y de nuevo este decodificador no se
aplica.

Aplicaciones

Las ruedas de cigienal de dientes faltantes se pueden usar en practicamente cualquier motor y es una de
las opciones de posventa mas populares. Proporciona una muy buena resolucion en las versiones de
mayor numero de dientes (por ejemplo, 36-1 y 60-2) sin que la decodificacién requiera una CPU intensiva.

Requisitos de tiempo

La manivela de dientes faltante y los decodificadores de levas requieren que la rueda gire
aproximadamente a la misma velocidad durante toda la rotacién. Para decodificadores de un solo diente
faltante: Si el siguiente diente no se encuentra dentro de 1.5 * El tiempo delta de los ultimos 2 dientes, se
supone que acabamos de observar el diente faltante. Para mas de un decodificador de dientes faltantes,
hay un poco mas de margen de maniobra si el préximo diente no viene dentro de 2 * El tiempo delta de los
ultimos 2 dientes, se supone que solo observamos los dientes faltantes.



Por lo general, esto se puede solucionar asegurandose de que el motor de arranque tenga suficiente
corriente disponible para atravesar los puntos mas duros a través de la rotaciéon / apertura de las levas de
cierre / accesorios del motor.

Si el motor de arranque esta en buen estado y obtiene el voltaje correcto, asegurese de que los
componentes mecanicos del motor sean correctos.

Configuracién de Tuner Studio

¢l Trigger Settings ot
View Help

Trigger Settings

3 Trigger Paltern |Tu'|'|551'ng Tooth |v|
Primary base teeth Irg
i Primary trigger speed |Crank Speed |1r|

Missing teeth 1175

€ Trigger Angle (Deg) 270 E
This number represents the angle ATDC when
tooth #1 passes the primary sensor.

Skip Revolutions(cycles) il E

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

@ Trigger edge FALLING |
Secondary frigger edge |F.-'!«LLING |vi
Missing Tooth Secondary type |Sing|e tooth cam |vI

| for 15t phase | |_-i

€3 Trigger Filter |Weak |v
|_

Re-sync everny cycla |

The type ofinput trigger decoder to be used.

ol

I 1
! | o Burn Close

Campos:

» Dientes de base primaria: Este es el numero de dientes que tendria la rueda si no faltara ninguno.
Por ejemplo, una rueda 36-1 tiene solo 35 dientes reales, pero ingresaria 36 en este campo.

» MissingTeeth: El tamafio del "espacio” en el numero de dientes. Estos dientes faltantes deben estar
situados en un solo bloque (es decir, solo hay un espacio en los dientes).

« Angulo de activacion: Este es el angulo en grados de manivela DESPUES DE TDC (ATDC) del primer
diente después del espacio.



Ajuste de tiempo
El angulo de disparo se puede encontrar mediante los siguientes pasos:

1. Ajuste el cigiienal a TDC 0° (cilindro 1) con una herramienta a mano.

2. Gire el cigliefial (direccidn de marcha) hasta que el primer diente después de los dientes faltantes esté
debajo del sensor.

3. Mide cuantos grados giro el ciglefial. Este es el valor que se debe introducir como angulo de activacion.

Funcionamiento secuencial

El decodificador de dientes faltantes admite el funcionamiento secuencial si hay una entrada de leva
adicional. Si se selecciona el modo secuencial para la sincronizaciéon de combustible o la sincronizacién de
chispa, el sistema esperara ver una senal de leva y no se sincronizara correctamente sin ella. Tenga en
cuenta que este es SOLO el caso si se selecciona secuencial para uno o ambos tiempos de combustible y
chispa.

Esta sefal de leva debe tomar la forma de una rueda de disparo de leva 4-1 o un solo pulso en cada ciclo
completo. Puede ser un diente corto o una disposicion de tipo media luna, siempre que eléctricamente solo
haya un solo pulso ascendente (o descendente) por ciclo.

Diagrama de disparo

36-1 Crank Wheel 360° Crank degrees o

#1= | . AL [ AN

Tooth under sensor Trigger angle from TDC to Tooth Trigger Angle ATDC
at TDC (example) after gap (#1) = 310° (example) Tooth #1

Falta un diente (velocidad de la leva)

El trigger de velocidad de leva de dientes faltante es una innovacion de la ECU, que permite una funcion
similar a una configuracién de rueda doble, lo que permite la operacidn secuencial o desperdiciada de
chispa desde ruedas montadas en levas o distribuidoras. La operacién se basa tanto en el diente faltante
como en la rueda doble. Se sugiere leer esas secciones primero para familiarizarse, ya que esta seccion
solo resaltara las diferencias fundamentales con esos decodificadores comunes.

Este decodificador se compone de una sola rueda de velocidad de leva en la misma configuracion que una
rueda de dientes faltantes montada en una manivela. El numero de dientes debe ser divisible
uniformemente a 720°. A medida que gira a la mitad de la velocidad del ciglefal, el sensor lee la mitad de
los dientes de la rueda en cada revolucion de 360° del ciglefial y los dientes restantes en la siguiente
rotacion del ciglenal. Un solo diente faltante aparecera en solo una de las dos rotaciones del cigtefal, y
luego se usa como indicador de fase, al igual que el sistema de doble rueda usa la sefal de leva.

Aplicaciones

La leva de dientes faltante o las ruedas del distribuidor se pueden usar con la modificacién o fabricacién de
la rueda de la leva o del distribuidor, ya que ningun sistema OEM lo usa originalmente. La rueda debe tener
al menos tantos dientes como cilindros, sin incluir el diente faltante. Esto generalmente requiere el doble de
dientes que los cilindros 0 mas. Se recomienda el uso de tantos dientes, ranuras u otras caracteristicas
legibles (objetivos de sensor) como sea posible en el espacio limitado para satisfacer este requisito y



maximizar la resolucion. El sensor debe ser capaz de leer de forma fiable dientes mas pequefios o muy
espaciados.

Debido a que los dientes suelen ser limitados, solo se lee la mitad de los dientes en cada revolucion, y a la
posibilidad de reducir la precision debido al desgaste de la transmision de distribucion; La precision de la
sincronizaciéon puede reducirse en comparacion con los sistemas de manivela. En este caso, no se puede
predecir una cifra de error, ya que el desgaste o la "inclinacion" de un motor determinado sera Unico. Sin
embargo, deberia ser razonable suponer que el error de temporizacion no excedera la precision de un
sistema accionado por leva equivalente a un OEM, como los sistemas de distribucion tipicos, o
posiblemente mejor debido a mas objetivos de sensores.

Requisitos de tiempo

La manivela de dientes faltante y los decodificadores de levas requieren que la rueda gire
aproximadamente a la misma velocidad durante toda la rotacién. Para decodificadores de un solo diente
faltante: Si el siguiente diente no se encuentra dentro de 1.5 * El tiempo delta de los ultimos 2 dientes, se
supone que acabamos de observar el diente faltante. Para mas de un decodificador de dientes faltantes,
hay un poco mas de margen de maniobra si el préoximo diente no viene dentro de 2 * El tiempo delta de los
ultimos 2 dientes, se supone que solo observamos los dientes faltantes.

Por lo general, esto se puede solucionar asegurandose de que el motor de arranque tenga suficiente
corriente disponible para atravesar los puntos mas duros a través de la rotacion / apertura de las levas de
cierre / accesorios del motor.

Si el motor de arranque es bueno y obtiene el voltaje correcto, asegurese de que los componentes
mecanicos del motor sean correctos.

Configuracién de Tuner Studio
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File View Help
Trigger Settings

Trigger Pattern Missing Tooth |
B Primary base teeth =3g T k=
i Primary trigger speed Cam Spged =
B Missing teeth [ i
B Trigger Angle (Deg) 1270 =

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

) Skip Revolutions(cycles) 11 .-
MNote: This is the number of revolutions that will be skipped during
cranking before the injectors and coils are fired

B Trigger edge Leading X
) Secondary trigger edge Leading =
) Missing Tooth Secondary type Single tooth cam =
6 Trigger Filter Off ir

he below option is EXPERIMENTAL! If unsure what this is, please set to No

User per tooth ignition calculation No -

The number of revolutions that will be skipped during cranking before the
injectors and coils are fired. -

‘n 0 Burn Close
.. S

Campos:

» Dientes de base primaria: Este es el numero de dientes que tendria la rueda si no faltara ninguno, por
ejemplo, una rueda 36-1 tiene solo 35 dientes reales, pero ingresaria 36 en este campo.

 Dientes faltantes: El tamano del "espacio” en el niumero de dientes. Estos dientes faltantes deben estar
situados en un solo bloque (es decir, solo hay un espacio en los dientes). Se recomienda que falte un
diente.

- TriggerAngle: Este es el angulo en grados de manivela DESPUES DE TDC (ATDC) del primer diente
después del espacio. Este numero oscila entre -360° y +360°.

» Velocidad de la leva: Asegurese de que esta casilla esté marcada para este sistema de velocidad de la
leva.

Ajuste de tiempo

El angulo de disparo se establece en grados de manivela, no de leva.

Patréon de disparo



CAM-SPEED MISSING TOOTH EXAMPLE ONE CAM REVOLUTION
24-1 CAM WHEEL 720° OR TWO CRANK REVOLUTIONS

720° § 24 = 30° PER TOOTH / \

FROM THE TOOTH UNDER THE SENSOR AT TDC #1 |
TO THE FIRST TOOTH AFTER THE GAP =7 TEETH, TDC CYL #
INCLUDING THE MISSING TOOTH. 7 *30° = 210°
THE INITIAL SETTING FOR TRIGGER ANGLE (DEG) IS 210

Doble rueda

Un trigger de rueda doble es aquel en el que hay una rueda primaria de dientes multiples combinada con un
solo pulso secundario para proporcionar informacién de ubicacion. La entrada principal no debe contener
dientes faltantes. Ambos pulsos pueden funcionar a la velocidad de la leva o del cigienal, pero las
operaciones secuenciales requieren que el pulso secundario esté ubicado en la leva. El disefio del trigger
secundario puede variar (por ejemplo, un solo diente corto, rueda de media luna, etc.), siempre que solo
proporcione un solo pulso por revolucion.

Al igual que con otras ruedas de conteo de dientes arbitrarios, el numero de dientes debe dividirse
uniformemente en 360 (o 720 si funciona a velocidad de levas).

El diente #1 se define como el primer diente de la rueda primaria DESPUES del pulso de la rueda
secundaria.

Aplicaciones
Los triggers de doble rueda son un accesorio estandar en varios automoviles de la marca Europea,

particularmente los de VW y Audi. También son un accesorio popular del mercado de accesorios debido a
su simplicidad y facilidad de instalacion.

Configuracién de Tuner Studio
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File View Help
Trigger Settings
(7] Trigger Pattern Dual Wheel -

B Primary base teeth T

[ 7] Trigger Angle (Deg) 10 =
This number represents the angle ATDC when
tooth #1 passes the primary sensor.

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

& Trigger edge Trailing -
3 Secondary trigger edge Leading -
6 Trigger Filter Off -
B Re-sync every cycle Mo -

User per tooth ignition calculation Yes -
The number of revolutions that will be skipped during cranking before the =
injectors and coils are fired -
—E‘ 0 Burn Close
A N

Campos:

 Dientes de la base primaria: Este es el numero de dientes en la rueda de entrada primaria. Si la rueda
principal esta ubicada en la leva (o esta funcionando a la velocidad de la leva), divida sus dientes por dos
para esta configuracion

« Angulo de activacion: Este es el angulo en grados de manivela DESPUES DE TDC (ATDC) del primer
diente en la entrada primaria, después del pulso unico en la entrada secundaria.

» Triggeredge: Si el trigger se tomara del borde delantero (ascendente) o posterior (descendente) de la
entrada principal

» Borde de disparo secundario: Como el anterior, pero para la entrada secundaria

» Volver a sincronizar cada ciclo: Si el sistema restablecera el nivel de sincronizacion cada vez que se
vea la entrada secundaria. Esto puede ser util para los disparadores de manivela ruidosos que, de lo
contrario, perderan la sincronizacion permanente y no se recuperaran hasta que se reinicie.

Ajuste de tiempo

El angulo de disparo se puede encontrar colocando el motor en TDC, luego calculando cuanto se debe girar
hasta el primer diente primario después del pulso secundario.



Operacion secuencial El decodificador de dientes faltantes admite la operacion secuencial si la entrada
secundaria esta funcionando a la velocidad de la leva. Si se selecciona el modo secuencial para la
sincronizacion de combustible o la sincronizacion de chispa, el sistema esperara que la entrada secundaria
esté funcionando a la velocidad de la leva y solo proporcionara la mitad de los pulsos de salida si este no es
el caso.

Esta sefal de leva debe tomar la forma de un solo pulso cada ciclo completo. Puede ser un diente corto o
una disposicién de tipo media luna, siempre que eléctricamente solo haya un solo pulso ascendente (o
descendente) por ciclo.

Distribuidor Basico
El disparador del distribuidor basico es un decodificador muy simplista que espera una entrada similar a la
que emite un distribuidor tradicional. Es decir, 1 pulso por cilindro por ciclo.

Por esta razon, la sefal carece de cualquier sefial de posicién del cilindro y, por lo tanto, sin una referencia
de senal de diente o arbol de levas faltante/agregada. La ECU no puede calcular el angulo del ciguefal, la
fase del ciclo o la asignacién del cilindro. Se debe utilizar un distribuidor para dirigir las chispas
resultantes a los cilindros correctos (con la excepcion de los motores monocilindricos).

La sefal puede ser tan simple como los puntos de ruptura de un viejo distribuidor preelectrénico, a una
rueda de cigliefial sin ranuras anormales, adicionales o faltantes, siempre que esté condicionada
adecuadamente a Ov-5v. La mayoria de los que han instalado tacometros del mercado de accesorios estan
familiarizados con la simplicidad de la sefial, con la Unica variacion del nimero de pulsos en cada rotacion
del cigtenal.

Una nota sobre la resolucion

Por su naturaleza, la resolucién de una rueda distribuidora simple es bastante baja. La resolucion exacta
depende del numero de cilindros (cuantos mas cilindros, mayor es la resolucion), pero incluso con un motor
de 8 cilindros solo hay 4 pulsos por revolucion. Esto puede afectar la precision de la sincronizacién si se
ejecuta el control de encendido desde la ECU y, en la mayoria de los casos, se recomienda
encarecidamente actualizar a una rueda de disparo de mayor resolucion.



Senal de disparo
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GM 7X
Este decodificador utiliza una rueda de disparo GM con seis muescas espaciadas uniformemente y una
muesca desigual. La muesca desigual se cuenta como #3 con un total de siete muescas.

Patrén 4G63 (no recomendado) (instale un disco cas de 24 dientes en su lugar)
El trigger 4963 se utiliza en un gran numero de motores de 4 cilindros Mitsubishi y Mazda. Consulte a
continuacion las aplicaciones.

Se compone de sefiales de manivela y leva que son proporcionadas por un sensor Hall o un sensor éptico.
La sefal es eléctricamente la misma en ambos casos.

Aplicaciones

» Mitsubishi Lancer
« NA Miata / MX-5 (hasta 1997)

Configuracién de Tuner Studio
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File View Help
Trigger Settings
B Trigger Pattern 4GE3 [ Miata / 3000GT | +

=

i Trigger Angle (Deg)
This number represents the angle ATDC when
tooth #1 passes the primary sensor.

-
.

£ skip Revolutionsicycles) [o ~
Note: This is the number of revolutions that will be skipped during
cranking before the injectors and coils are fired

£ Trigoer Filter Weak -

3 Re-sync every cycle Yes -

The type of input trigger decoder to be used.

0 Burn Close

NOTA Dentro del cuadro de dialogo Opciones de arranque, asegurese de que la opcion Corregir
sincronizacién de arranque con trigger esté activada

Ajuste de tiempo

En la mayoria de los casos, no deberia ser necesario alterar el angulo del trigger, sin embargo, hay una
pequena variacion entre las versiones OEM de este trigger, por lo que puede ser necesario un ajuste
menor. Una vez que haya arrancado el motor, establezca un dngulo de encendido fijo y verifique la
sincronizacién con una luz de sincronizacion. Si esta a unos pocos grados (<20°), ajuste el angulo de
disparo aqui. Si esta a mas de 20° de distancia, puede haber un problema mayor.

Patrén de disparo

5°BTDC

110 Degrees
70 Degrees 720 Degrees

01 Crank (CKP)

02 Cam (CMP)

Cam is going low when Crank is High
Indicates that next time Crank falls is 5° BTDC



GM 24X
Vision general

Se trata de una rueda de 24 dientes con 12 dientes anchos y 12 dientes estrechos. El estrecho proporciona

3 grados de pulso, mientras que el ancho proporciona 12. Todos los bordes descendentes estan separados

por 15 grados. Este decodificador utiliza los flancos descendentes, lo que requiere que la sefial de la leva
determine el angulo del ciguefial.

Se debe utilizar el decodificador de "doble rueda" configurado en 24 dientes y borde descendente en
lugar del decodificador dedicado de 24X. Una version actualizada del decodificador 24X dedicado
sigue siendo un WIP.

Senal de disparo

CRANKSHAFT POSITION SIGNAL
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|4—-«—~—-— ——————— 150 DEGREES CRANKSHAFT ROTATION x_JI

2N CHANPUEHAFT POSITION BIGNAL A

Crankshaft Position Sensor Signal

Vision general

Hay dos seiales, una de la manivela y otra de la leva. La manivela emite una serie de cuatro pulsos cada
120 grados. Cada uno de los cuatro pulsos esta a 20 grados de distancia y dura solo 2 grados. La rueda de
levas se activa una vez cada 360 grados o 720 grados de manivela. El pulso dura 180 grados o 360 grados
de manivela.




Harley Evo
El patron Harley EVO se utiliza en motores bicilindricos en V desde el '86 hasta el '99.

Este patron funcionara en todos los motores EVO inyectados.

Visién general

El decodificador Honda D17 se aplica a la familia de motores Honda que utiliza una rueda de ciguiefial
12+1. La sefal del arbol de levas 4 + 1 no es compatible actualmente con la ECU, pero a partir de octubre
de 23 el desarrollo, incluido el soporte vtec, esta en marcha. Sin la sefial de leva, se admiten todos los
modos estandar de combustible y encendido hasta semisecuencial y chispa desperdiciada.

Aplicaciones

*TBA

Configuraciéon de Tuner Studio

Ajuste de tiempo

En la mayoria de los casos, no deberia ser necesario alterar el angulo del trigger, sin embargo, hay una
pequena variacion entre las versiones OEM de este trigger, por lo que puede ser necesario un ajuste
menor. Una vez que haya arrancado el motor, establezca un angulo de encendido fijo y verifique la
sincronizacién con una luz de sincronizacion. Si esta a unos pocos grados (<20°), ajuste el angulo de
disparo aqui. Si estéa a mas de 20° de distancia, puede haber un problema mayor.

Patron de disparo

La rueda del trigger del ciglenal consta de 12 dientes espaciados uniformemente mas 1 diente adicional
que proporciona informacion de posicion. El primer diente después de este 13° se considera el diente #1

Tooth #1

[l

Miata 99-05

A partir del MY99, Miatas paso a un nuevo patron de trigger que, aunque es similar al utilizado en el 4963,
es mas tolerante al ruido y no depende de que se rastreen ambos bordes de un diente. Y lo que es mas
importante, también permite el movimiento de la sefial de leva en relacion con la sefal del cigiefial, lo que
se requiere debido a la adicion de sincronizacién variable de levas en estos motores. La sincronizacion se
puede determinar de la misma manera, independientemente de si la leva variable esta en su movimiento
maximo o minimo.



El trigger consta de una rueda de 4 dientes ubicada en el cigiiefal y una rueda de 3 dientes en la leva. Los
dientes de ambas ruedas estan espaciados de manera desigual.

Aplicaciones
NB Miatas desde 1999 hasta 2005.

Configuracién de Tuner Studio

» No deberia ser necesario cambiar el angulo de disparo una vez que se haya seleccionado este patron
(es decir, asegurese de que esté configurado en 0)
» Ambos bordes del trigger deben establecerse en RISING

» Para la mayoria de las instalaciones, el filtrado de trigger es establecido en Desactivado o Débil es
suficiente.

* En el cuadro de dialogo Starting/ldle -> Crank, asegurese de que las siguientes opciones estén
activadas:

— 'Arreglar el tiempo de arranque con trigger'
— 'Usar el nuevo modo de encendido’

Patrén de disparo

La manivela contiene 4 dientes, separados por una alternancia de 70 y 110 grados.

La sincronizacion se determina contando el numero de dientes secundarios (cam) que se producen entre
los dientes primarios

(manivela) pulsa y se puede confirmar en 2 puntos del ciclo. El primer pulso de manivela después de 2
pulsos de leva es el diente #6 y el primer pulso de manivela después de un solo pulso de leva es el diente
#2. El diente # 1 se encuentra a 10 grados BTDC y no se puede identificar directamente, solo en relacién
con los dientes # 2 y # 6. A medida que la sincronizacién del arbol de levas se mueve como parte del VVT,
los dientes secundarios permanecen dentro de la misma "ventana" en relacion con los dientes primarios.
Por lo tanto, la sincronizacién puede confirmarse antes en todas las cargas y velocidades,
independientemente del valor de VVT que se esté utilizando actualmente.

Tooth #1
Tooth #6 10*BTDC Tooth #2

1st tooth after double cam pulse 1st tooth after single cam pulse
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Decodificador no 360

Se trata de una variacion del decodificador de doble rueda que se puede utilizar con recuentos de dientes
que no se dividen uniformemente en 360° Este sistema de decodificador suele ser exclusivo de una marca
o serie de motores en particular y, por lo tanto, se le ha asignado previamente un nombre para identificar el
tipo, como el decodificador Audi 135. Si bien este decodificador de "divisor desigual" se puede usar con una
variedad de recuentos de dientes, no todos los recuentos de dientes se pueden usar con este sistema.



Nissan 360
El trigger Nissan 360 CAS se utiliza en un gran numero de motores Nissan de 4 y 6 cilindros. Consulte a
continuacion las aplicaciones.

El trigger esta compuesto por una rueda, que funciona a la velocidad de la leva, que tiene 360 ventanas y
es leida por un sensor optico. Por lo tanto, cada ventana representa 2 grados de manivela. Para
informacion de ubicacion, también hay un anillo interior de ventanas, igual al nimero de cilindros (es decir,
4 ventanas en motores de 4 cilindros, 6 ventanas en motores de 6 cilindros).

NOTA: Hay varias versiones del CAS de 4 cilindros y no todas son compatibles actualmente. Cada version
conocida se describe a continuacion:

1. Patrén 1 - Tiene una unica ventana interior y todas las demas son idénticas. Actualmente no se admite.

2. Patrén 2 - Los tamanos de ranura unicos estan en pares opuestos. Esto es parcialmente compatible.

3. Patrén 3 - Cada ventana interior tiene un tamafo unico. Por lo general, 4, 8, 12, 16 en motores de 4
cilindros y 4, 8, 12, 16, 20, 24 en motores de 6 cilindros. Esto es compatible.

Aplicaciones

» CA18 - Se cree que tiene el patrén 3

» SRxx Redtop - Se cree que es el patron 3

» SRxx Blacktop (temprano) - Se cree que es el patrén 1
SRxx Blacktop (muesca) - Se cree que es el patron 1
FJ20 - Se cree que tiene el patrén 1

RB30 - Se cree que tiene el patrén 1

RB25/26 - Se cree que todos tienen el patrén 3

Configuracién de Tuner Studio

» Establezca ambos bordes del trigger en Finalizado
« Filtro de activacion: desactivado
» Volver a sincronizar cada ciclo: si

NOTA: Si aun no ve ninguna sefal de RPM o sincronizacion, intente invertir las sefales CAM y CRANK en
el IDC40. Estos ajustes estan confirmados para la rueda 4-8-12-16.



Trigger Settings

File View Help
Trigger Settings
' Trigger Pattern Nissan 360 ‘ vl

Primary base teeth

Prima er speed Crank Speed

Mis

Trigge multiplier
' Trigger Angle (Deg) 0 =
This number represents the angle ATDC when
tooth #1 passes the primary sensor.

' Skip Revolutions(cycles) 1 j‘
Note: This is the number of revolutions that will be skipped during
cranking before the injectors and coils are fired

£ Trigger edge _FALLING } v!
" Secondary trigger edge FALLING } -|

Missing Tooth Secondary type

) Trigger Filter

' Re-sync every cycle

The type of input trigger decoder to be used.

=) | ogurn‘ Close ‘
w

Ajuste de tiempo

En la mayoria de los casos, no deberia ser necesario alterar el angulo del trigger, sin embargo, hay una
pequena variacion entre las versiones OEM de este trigger, por lo que puede ser necesario un ajuste
menor. Una vez que haya arrancado el motor, establezca un angulo de encendido fijo y verifique la
sincronizacién con una luz de sincronizacion. Si esta a unos pocos grados (<20°), ajuste el angulo de
disparo aqui. Si estd a mas de 20° de distancia, puede haber un problema mayor.

Patrén de disparo

Cylinger reset/phasing signal (trigeers 1 & 2)
Timing information (trigger %)

A " A Lk ‘A
I 180° |l 180° o ¢ 180° AL 180°

A A \ A

16 12 8 4

< > -

pulses pulses pulses pulses

Figure 20: Stylised Nissan cam angle sensor waveform



Daihatsu +1
Vision general
Los triggers Daihatsu +1 se utilizan en varios motores de 3 y 4 cilindros de Daihatsu. Consulte a

continuacion las aplicaciones.

Se compone de una sola sefal de leva proporcionada por un sensor Hall. Esto debe introducirse en la
entrada RPM1 de la ECU

Aplicaciones

» TBA (3 cilindros)
» TBA (4 cilindros)

Configuracion de Tuner Studio
Sélo tienes que seleccionar la opcién de disparo Daihatsu +1.

Ajuste de tiempo

En la mayoria de los casos, no deberia ser necesario alterar el angulo del trigger, sin embargo, hay una
pequena variacion entre las versiones OEM de este trigger, por lo que puede ser necesario un ajuste
menor. Una vez que haya arrancado el motor, establezca un angulo de encendido fijo y verifique la
sincronizacién con una luz de sincronizacion. Si esta a unos pocos grados (<20°), ajuste el angulo de
disparo aqui. Si estd a mas de 20° de distancia, puede haber un problema mayor.

Patron de disparo

En los motores de 3 cilindros, hay 3 dientes espaciados uniformemente a 0, 240 y 480 grados de cigtiefal.
Hay un diente adicional (+1) ubicado a 30 grados del cigliefal para proporcionar informacion de posicion.

El 4 cilindros es el mismo, excepto que con 4 dientes espaciados uniformemente. Por lo tanto, los 5 dientes
se encuentran en 0,

30, 180, 360 y 540 (grados de manivela, ATDC)

Daihatsu 3 cylinder 0 240 480
00 Crank = = ,“'H =S
(All numbers are in crank angles ATDC) 30

Ford ST170

Vision general

El patron de disparo de Ford ST170 consta de un patréon de missing_tooth 36-1 en el cigliefial y una rueda
de trigger de leva de 5 dientes para operacion secuencial y VVT.



Patrén de levas:

Aplicaciones

» Configuracion del estudio del sintonizador Ford Focus ST170



¢L Trigger Settings

View Help

Trigoer Settings
€ Trigger Paltern

Primary

Plady

Ford ST170. |

i

hasetesth

Frimary trigger speed | |

Trigger angle multiplier
€3 Trigger Angle (Deg)

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

i skip Revolutions(cycles) JD E

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

IRISING

3 Trigger edge |v|
&3 Secondary trigger edge IRISING |v|
Missing Tooth Secondary tipe | | |
Level for 1stphase | | |
€3 Trigger Filter |Weak |v|
Fe-sync every cvcle |H-: | |

The type of input trigger decoder to be used.

:'ﬁ o Burn

Campos:

« Angulo de activacién: Este es el angulo en grados de manivela
DESPUES DE TDC (ATDC) del primer diente después del espacio

Ajuste de tiempo

TBD

Funcionamiento secuencial

TBD



Diagrama de disparo

Full WWT

No VT

Figura 98: Disparador ST170 VVT

Subaru 36-2-2-2

La rueda 36-2-2-2 es comun en muchos motores Subaru de 4 y 6 cilindros desde aproximadamente el afio
2000 en adelante. Utiliza una rueda de trigger de manivela que contiene 36 dientes nominales, espaciados
10 grados de manivela, y 3 grupos de 2 dientes faltantes. Estos grupos de dientes faltantes permiten que la
sincronizacién se determine dentro de un maximo de 1/2 vuelta de manivela.

Las primeras ruedas se activaron por realidad virtual, sin embargo, después del cambio a la sincronizacion
variable de valvulas, Subaru cambié a sensores Hall. La mayoria de las configuraciones estan emparejadas
con uno o dos sensores de leva 4-1, sin embargo, estos no son necesarios para la sincronizacion en la ECU.

Tenga en cuenta que hay 2 variaciones del patrén 36-2-2-2, el H4 y el H6. Aunque visualmente son
muy similares, los patrones tienen diferentes agrupaciones de dientes y no son compatibles. El
soporte para la variante H6 de este disparador se agregoé en el firmware de 202103 y no
funcionara en versiones anteriores

Configuracion

« Angulo de disparo: 0 + Borde del trigger: FALLING + Borde del trigger secundario: N/A «
Revoluciones de salto: 1

* Filtro de activacion: Débil (dependiendo de la instalacion)

Patrén de disparo

Los 3 conjuntos de 2 dientes faltantes estan ubicados de tal manera que un grupo de ionits propios y los
otros dos estan ubicados uno al lado del otro, con un solo diente en el medio. La sincronizacion se puede
determinar detectando los 2 dientes faltantes y luego viendo si hay otro conjunto de dientes faltantes
inmediatamente después.



La compresion TDC del cilindro 1 se produce en el cuarto diente después del espacio unico. La ECU vigila
cualquier periodo de dientes faltantes y luego espera para confirmar si es seguido por otro. Por lo tanto, la
sincronizacién se puede determinar de esta manera en 2 puntos en una sola revolucién de manivela.

360 Crank degrees

Cylinder #1 TDC

ta3) (5

S g O A O MR

Patron H4 Nota: Muchos diagramas e imagenes de la rueda de disparo disponibles en linea muestran la
rueda desde la parte trasera, lo que hace que se muestre girando en sentido contrario a las agujas del reloj.
Para una orientacion correcta, al mirar la parte delantera del motor, la rueda gira en el sentido de las agujas
del reloj.

Yamaha VMax 1990+

Visién general

El motor Yamaha Vmaxisa V4 con 70 grados entre las culatas. Esto lo convierte en un motor de fuego
extrafno, ya que la combustién no siempre es después del mismo numero de grados. La siguiente imagen
muestra el patron de encendido de este motor:

Como se puede ver, la combustiéon se produce después de 180, 250, 180 y 110 grados. Las primeras motos
Yamaha Vmax (de -85 a -89) usaban cuatro pick-ups y un controlador TCI, este trigger no funcionara para
los viejos Vmax, tal vez estos puedan usar el distribuidor basico y funcionar con el pulso de encendido. A
partir de 1990, el Yamaha Vmax utiliza un encendido digital que tiene una pastilla y utiliza el patrén que se
muestra a continuacion:



El volante de inercia funciona en sentido contrario a las agujas del reloj y el comienzo del I6bulo 6 (su lado
izquierdo) es el TDC del cilindro 1. Para identificar todos los I6bulos:

El I6bulo 1 es el punto de disparo sin avance para el cilindro 2
El I6bulo 2 es el avance maximo para el cilindro 3.
El I6bulo 3 es el punto de disparo sin avance para el cilindro 3 y el avance maximo para el cilindro 4.

El I6bulo 4 es el punto de disparo sin avance para el cilindro 4

El I6bulo 5 es el avance maximo para el cilindro 1.
El I6bulo 6 es el punto de disparo sin avance para el cilindro 1 y el avance maximo para el cilindro 2.

No nos importan los I6bulos de avance maximo, pero si los usamos para sincronizar la sefial del volante.
Para sincronizar la sefal, tenemos que encontrar el I6bulo ancho (6). Esto se hace disparando en los
bordes ASCENDENTE y DESCENDENTE de cada Iébulo. Determinando la diferencia horaria, podemos
encontrar el I6bulo ancho. Para sincronizar rapidamente (reduciendo el tiempo de arranque), queremos
proporcionar una sefal sincronizada tan pronto como se vea el #1 (en lugar de esperar a que vuelva a
aparecer el 6). Es por eso que comenzamos a contar desde ese I6bulo. Para compensar el hecho de que
comenzamos la rotacion con #1 en lugar de #6, el angulo de disparo se establece en 70.

Aplicaciones

Este es el primer trigger construido para sincronizarse en un Iébulo ancho (en lugar de un diente faltante),
por lo que podria inspirar a otros a adaptarlo para volantes de inercia similares.



Requisitos de tiempo

Los I6bulos pequefios son de 5 grados, el grande es de 45. Sin embargo, al arrancar, es posible que la
sefal no sea lo suficientemente fuerte como para mostrar los 45 grados completos del I6bulo ancho. Por lo
tanto, si se ve un I6bulo que es el doble del tamaro del anterior, se considera el I6bulo ancho. Para
asegurarse de que el filtro de trigger funciona correctamente, se tiene en cuenta la distancia entre los
I6bulos al calcular trigger FilterTime.

Modificacion de hardware

La sefial de la pastilla es bastante ruidosa. Por lo tanto, requiere resistencias de 10K en la linea VR+ y VR-,

y el R10 en el acondicionador VR para estar equipado con un condensador ceramico de 220nf para filtrar el
ruido del generador.

Configuracién de Tuner Studio

¢l Trigger Settings >

File View Help
Trigger Settings

'@ Trigger Pattern |‘r’amaha‘dmax90+ |1r|
":”1

.-_'.'_-:-._ 1018 Itipliar L:"J |
G0 Trigger Angle (Deg) |;FU E
This number represents the angle ATDC when
tooth #1 passes the primary sensor.

'3 Skip Revolutions(cycles) |I:I E

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

)0 Trigger edge |FﬁaLLING |v|
T ::._':__. nda | = | | I

vel for 1t phase | -]

'@ Trigger Filter |D1T |v|

i | [ -]

The Angle ATDC when tooth No:1 on the primary wheel passes |
the primary sensor. The range of this field is -360 to +360 >

‘j] ‘ ‘ O Burn Close

Campos:



« Angulo de activaciéon: Dado que sincronizamos en el primer l6bulo después del I6bulo de
sincronizacion, debe ser 70

- Borde del trigger: Para un acondicionador vr inversor, use FALLING, para un acondicionador no
inversor use RISING

* Filtro de activacion: establézcalo segun sus preferencias, pero es probable que Agresivo cause
problemas de sincronizacion

Mas detalles

Probado en modo de solo combustible, sin embargo, en el banco (Ardustim) también muestra una buena
sefal de encendido. Para configurar el encendido en los angulos de disparo impares correctos, configure el
canal 2 a 180 grados, el canal 3 a 430 grados y el canal 4 a 610 grados. El cableado para el encendido
debe adherirse al orden de disparo como se muestra arriba.

Funcionamiento secuencial

No es posible una operacion secuencial ya que no hay sefial de leva con la que trabajar.

Recapitulacion rapida de otros patrones

Lista de patrones de cigliefial/ejes admitidos

La ECU admite un numero cada vez mayor de decodificadores de cigiiefal y CAS. Esto incluye algunas de las
configuraciones OEM mas comunes, asi como las preferidas del mercado de accesorios (como las ruedas de
tono MissingTooth).

En la siguiente lista se incluyen todos los que se admiten actualmente. Cada uno lleva a una pagina con
detalles sobre el uso del decodificador (estas paginas son un trabajo en progreso)

Diente faltante. INTENTO. Una rueda de cigiiefial a la que le faltan 1 o mas dientes

Diente faltante (leva). INTENTO. Un arbol de levas o una rueda distribuidora a la que le faltan 1 o mas dientes
a media velocidad




Distribuidor Basico. PROBADO. Boosts no temporizados que son equivalentes a un pulso de tacometro o
distribuidor

Doble rueda. INTENTO. Dos sefiales combinadas de dos ruedas diferentes, la rueda primaria no tiene dientes
faltantes y la rueda secundaria solo tiene 1 diente en TDC

GM 7X. No probado. Pulso multidentado

4G63. Completo. No se recomienda, pero es funcional. Como se utiliza en muchos Mitsubishis de 4 cilindros y
NA/NB Miata/MX-5. También admite la variacién de 6 cilindros de este patron (por ejemplo, 6972




GM 24X. No probado. ComuUnmente utilizado en GM LS1 V8

Jeep 2000.Completo. Motores Jeep de 6 cilindros del '91 al 2000
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CYLINDER NO. 5 3 o] 2 4 1
CRANKSHAFT ] 1 | I 11 I T
POSITION | | | _ | it |
= ) 1 |

4 T M T 174 184 214 2M 294 34 IM 34 414 434 454 4T 534 554 5TH 5
- =78 W s 178 198 218 234 298 318 138 188 418 438 458 478 53 558 578 =
TNne
LEADING EDGE TRAILING EDGE
SYNCHRONIZATION |
SIGNAL _—
148 i
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Audi 135. integro. Motores Audi completos con 135 pulsos por revolucién

Honda D17. INTENTO. Motor Honda D17 de 4 cilindros




Miata 99.PROBADO. Miata/MX5 1.8L del '99 al '05

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

Una variacion del decodificador de doble rueda que se puede usar con recuentos de dientes que no se dividen
uniformemente en 360.




Nissan 360. En curso. Rueda de levas de 360 dientes utilizada en muchos motores de 4 y 6 cilindros. (Solo se
utilizan algunas sefales de pulso

Subaru 6/7.No probado. Motores Subaru con la rueda de cigiiefal de 6 dientes + disposicién de rueda de
levas de 7 dientes

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

Harley. integro. El patrén Harley EVO se utiliza en motores bicilindricos en V desde el '86 hasta el '99. Este
patrén funcionara en todos los motores EVO inyectados.




36-2-2-2.Completo. Una rueda de 30 dientes con tres grandes espacios estratégicamente colocados. Se usa
en algunos Subarus

36-2-1.Completo. Patron de 36 dientes pero con 2 y 1 dientes faltantes. Utilizado en el Mitsubishi 4B11

(voi) . )
2 engine revolutions
Crankshaft position sensor
output wave pattern
5
0

Intake camshaft position sensor
output ware pattern

5 |

0

DSM 420a. Completo. Patrén Chrysler utilizado solo para el motor 420a (neén, DSM




Webber-Marelli. integro. Configuracién de patrén Weber-Marelli 8+2 con 2 ruedas, 4 dientes espaciados a 90
grados en la manivela y 2 dientes espaciados a 90 grados en la leva

FordST170. integro. Un patrén dedicado para el motor Ford Focus ST170/SVT 01-04. Rueda de disparo
estandar 36-1 que funciona a velocidad de manivela y rueda de trigger 8-3 que funciona a velocidad de leva.

DRZ400. integro. Utilizado en el motor de la motocicleta Suzuki DRZ400




NGC. Probado en banco. 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

Suzuki K6A. No probado. Este decodificador se basa en el decodificador K6a en un motor de 3 cilindros con
un patron de disparo en el arbol de levas que consta de 6 + 1 dientes. Los dientes no estan espaciados por
igual en el decodificador. 70 grados antes del TDC en un cilindro hay un diente.

Limitaciones

Este decodificador esta disefiado en torno al motor K6A de 3 cilindros, aunque el decodificador no codifica de
forma rigida el numero de cilindros. Esto deberia funcionar para otros motores K6 con el mismo patrén de
disparo, pero no esta probado. Debido al espaciado de los dientes en las levas, es poco probable que
funcione de manera confiable en motores de 4 cilindros.

Debido a que el patrén esta basado en levas y con un recuento de dientes bajo, es esencial que se utilice la
base de dientes.

Arreglo
Configuracion del activador
Seleccione el patron de disparo "K6A".

Ajuste el angulo de disparo a 0 grados, luego use una luz de sincronizacion con encendido bloqueado para
establecer el angulo exacto a usar. Si cambia el borde del trigger, asegurese de volver a comprobar el angulo
del trigger.

Nota: solo puede configurar el "Angulo de disparo (grados)" una vez que haya completado todas las acciones
de configuracién.

Ajustes de chispa (encendido)
"Habilitar temporizacion por diente" debe establecerse en "si".

Decodificador Renix de 44 y 66 dientes. Probado. Fondo

Las ruedas de disparo Renix son necesarias porque ninguno de los patrones de dientes se divide
exactamente en 360 grados. En el patron de 44 dientes, cada diente tiene 8,1818 grados de ancho, mientras
que el patron de 66 dientes es de 5,4545 grados. Para que la ECU funcione con precision, los dientes de la
rueda del trigger deben dividirse exactamente (se debe dejar con un nimero entero) en 360. Cada 11 dientes
para cualquiera de los decodificadores equivalen a un numero entero (11 * 8,1818 = 90, 11 * 5,4545 = 60). Por
lo tanto, esta rueda de disparo funciona engafiando a la ECU para que piense que el patrén de 44 dientes
solo tiene 4 dientes (uno cada 90 grados) y el patron de 66 dientes tiene 6 (uno cada 60 grados).

Limitaciones



Las ruedas de trigger de 44 y 66 dientes no tienen nada que indique un punto unico dentro de 360 grados.
Esto significa que no podemos establecer si estamos a 0 o 180 grados. Esto presenta dos limitaciones,

Este decodificador no puede hacer chispa desperdiciada o encendido secuencial. Si necesita encendido, debe
mantener el distribuidor.

La inyeccidén de combustible no se puede cronometrar para que coincida con la sincronizacién de las valvulas.
Por lo tanto, debe seleccionar como minimo dos chorros por ciclo del motor para asegurarse de que el evento
de inyeccion esté dentro de los 180 grados del ideal. Este deberia ser el valor predeterminado de speeduino.
El tiempo de inyeccidén es menos critico que el tiempo de encendido, por lo que para los vehiculos que no son
de carreras, esto es aceptable.

Tanto los dientes de 44 como los de 66 dientes utilizan la misma implementacion. Mientras que el 44 dientes
ha sido probado durante muchos meses antes de su inclusion en el firmware, el 66 dientes no lo ha hecho, por
lo que podria tener problemas. Si se encuentran problemas, registre un problema en Github para que se
investigue.

Configuracioén del disparador: es esencial que la configuracién del disparador sea correcta para que el
decodificador funcione. Asegurese de que su registro dental coincida con la captura de pantalla a continuacion
antes de solicitar ayuda con el decodificador.

Arreglo
Constantes del motor
Los chorros por ciclo del motor se establecen en 2 0 mas

El numero de cilindros dicta el patron de activacion.

4 cilindros equivalen a un patrén de 44 dientes.
6 cilindros equivalen a un patron de 66 dientes

Configuracion del activador

Seleccione el patrén de disparo "Renix". Una serie de configuraciones existentes apareceran en gris, pero
mostraran los valores anteriores a la seleccion del patron Renix. En segundo plano, el sistema configura estos
valores a medida que los necesita.

Nota: solo puede configurar el "Angulo de disparo (grados)" una vez que haya completado todas las acciones
de configuracién. Para establecer esto, debe seguir la guia estandar en otras partes de la Wiki.

Sensor de disparo (VR o Hall)

Debido a la forma en que estan configurados los dientes en el decodificador, es muy importante que si se
utiliza un sensor de realidad virtual, el cableado, el decodificador de realidad virtual y el borde del disparador
estén configurados correctamente. Esta apuntando a un registro de dientes que se parece al que se muestra a
continuacion.

Ajustes de chispa (encendido)
Actualmente, la ECU solo puede admitir el modo de salida de chispa "Single Channel". Esto significa que las
chispas deben dirigirse a través de un distribuidor.

"Usar nuevo modo de encendido" debe establecerse en "si".

Mejoras futuras

Algunas instalaciones de Renix también tienen disponible una sefal de leva. Cuando se desarroll6 este
decodificador, no se disponia de detalles sobre la temporizacion de la senal de leva. Si se pueden
proporcionar suficientes detalles en suficientes motores para demostrar que la ubicacion de la sefal de la leva



es similar (dentro de los 180 grados), esto se puede agregar en una version futura. La adicién de una senal de
leva permitiria el desperdicio de chispas y encendido secuencial y el repostaje.

Decodificador Rover MEMS. Probado. Rover desarrollé el MEM (Sistema Modular de Gestién de Motores)
que se utilizé en varios vehiculos britanicos con motores de gasolina. Esto incluia motores de la serie 'A’, serie
'O, serie 'T'y serie 'K'. Debido a la gama de motores que utilizan varios fabricantes, puede encontrar la
solucion MEMS en Rovers, LandRovers, Caterham's, Elise's, Morgan's y muchos kits cars.

Durante su vida util, Rover implementé multiples patrones de disparo con el sistema MEMs. Este
decodificador es compatible con los 5 patrones conocidos e identificara y decodificara automaticamente el
patrén. Los patrones se describen a continuacién en funcién del nimero de dientes que se producen
interrumpidos secuencialmente por espacios en el patrén. Los espacios se representan con el '-'.

3-14-2-13-
2-14-3-13-
11-5-12-4-
17-17-
7-10-6-9-

El decodificador también agrega soportes para el patron secundario (levas) de 5-3-2 dientes utilizado por
Rover, asi como patrones normales de un solo diente.

Ademas, se ha agregado funcionalidad al patrén 17-17-, por lo que si hay una senal secundaria (leva),
permitira que se genere una sefial de chispa precisa en el momento apropiado. La sefial secundaria debe
estar entre 360 y 720 grados en el ciclo de 720 grados.

Limitaciones

El patron con 17-17- no puede desperdiciar chispa debido a que no hay un identificador Unico dentro del ciclo
del motor de 360 grados. Si necesita chispa, debe hacerlo a través de un distribuidor con el encendido
configurado en un solo canal. Este patron también esta limitado en el repostaje y debe usarse con al menos 2
chorros por ciclo de motor.

El cédigo actualmente solo admite 4 encendidos en motores de cilindros, si hay una demandade 6 u 8
cilindros, registre un 'problema' en github y el cédigo se puede extender.

Arreglo
Constantes del motor
Los chorros por ciclo del motor se establecen en 2 o mas para el patron de disparo 17-17-

Configuracioén del activador

Seleccione el patron de activacion "Rover MEMS". Una serie de configuraciones existentes apareceran en
gris, pero mostraran los valores anteriores a que se seleccione el patrén Rover MEMS. En segundo plano, el
sistema configura estos valores a medida que los necesita.

Nota: solo puede configurar el "Angulo de disparo (grados)" una vez que haya completado todas las acciones
de configuracion. Para establecer esto, debe seguir la guia estandar en otras partes de la Wiki.

Ajustes de chispa (encendido)

Si tiene la rueda de disparo, 17 dientes de espacio, 17 dientes de espacio, La ECU actualmente solo puede
admitir el modo de salida de chispa "Single Channel". Esto significa que las chispas deben dirigirse a través
de un distribuidor.



Todos los demas patrones pueden soportar chispas desperdiciadas y, si hay una senal de borde de disparo
secundario (leva), apoyar secuencialmente.

"Habilitar temporizacion por diente" debe establecerse en "si".

Leva de 3 dientes Toyota

Disponibilidad

En desarrollo: probado con éxito en motores Lexus 16, a la espera de que se completen las pruebas del V8
VVT2 de doble arbol de levas.

Fondo
Amplia el decodificador de dientes faltantes utilizado en los motores Toyota para incluir la decodificacién del
patron de levas de 3 dientes para las camaras 1y 2. Esto incluye la compatibilidad con VVT1y VVT2.

Limitaciones
Por confirmar.

Arreglo
decodificador de dientes faltantes, seleccione el decodificador de 3 dientes de Toyota.
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