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@ Urzadzenie Digital ECU Tuner 3 przeznaczone jest tylko i wylacznie do sportu
motorowego 1 nie moze by¢ uzywane na drogach publicznych!

@ Instalacja urzadzenia moze by¢ przeprowadzona tylko 1 wytacznie przez
przeszkolonych specjalistow. Instalacja przez osoby nieprzeszkolone moze
doprowadzi¢ do uszkodzenia zardwno urzadzenia jak 1 silnika!

@ Niepoprawne strojenie silnika za pomoca urzadzenia Digital ECU Tuner 3
(DET3) moze doprowadzi¢ powaznej awarii jednostki napedowe;j !

@ Nigdy nie modyfikuj ustawien urzadzenia w podczas poruszania si¢ pojazdu
gdyz moze to doprowadzi¢ do wypadku !

@ Firma Ecumaster nie bierze odpowiedzialnosci za straty spowodowanie
niepoprawnym montazem lub/i strojeniem urzadzenia !

@ Ponizsza wersja instrukcji urzadzenia Digital ECU Tuner 3 (DET3) odnosi si¢
do wersji urzadzenia 1.0 (HW Version 1.0) .

@ Modyfikacja map powinna by¢ przeprowadzona tylko i wylacznie przez osoby
rozumiejace zasady dziatania urzadzenia oraz zasady dziatania wspolczesnych
uktadow wtryskowych i zaptonowych.

@ W trakcie tworzenia map zawsze uzywaj szerokopasmowego miernika AFR,

@ Nigdy nie zwieraj przewoddw wiazki elektrycznej silnika jak réwniez wyjsé
urzadzenia DET,

@ Wszystkie modyfikacje wiazki elektrycznej silnika oraz urzadzenia DET,
przeprowadzaj przy odtaczonym biegunie ujemnym akumulatora ,

@ Zadbaj a wysoka jakos¢ potaczen przewodow wiazki oraz o odpowiednie ich
zaizolowanie.
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Urzadzenie Digital ECU Tuner 11

Opis urzadzenia

Urzadzenie Digital ECU Tuner II stuzy do modyfikacji sygnatow idacych z czujnikéw do ECU

(Electronic Control Unit). Dzigki temu mozliwa jest modyfikacja takich parametréw silnika jak dawka

paliwa, kat zaptonu, istnieje mozliwo$ci sterowania dotadowaniem lub dodatkowymi wtryskiwaczami.

Dodatkowo urzadzenie posiada funkcje ulatwiajace ,,strojenie” samochodu takie jak zaawansowany

datalogger oraz hamownie drogowa ktora w warunkach rzeczywistych (auto jadace po drodze) potrafi

zmierzy¢ przebieg mocy i momentu obrotowego pojazdu.

Cechy urzadzenia

3 mapy 8x16 + interpolacja,

6 map korekcji 8x1 + interpolacja,

mozliwo$¢ modyfikacji pojedynczego sygnatu analogowego,

4 wejscia analogowe,

mozliwo$¢ modyfikowania sygnatu przeptywomierza czestotliwosciowego (17Hz-4kHz),
mozliwo$¢ modyfikowania zaptonu w samochodach z pojedynczym czujnikiem na watku
rozrzadu lub jedna / dwoma cewkami zaptonowymi, lub z pojedynczymi czujnikami potozenia
watu (o rownej odleglosci katowej pomiedzy ,,zebami”), lub z wiencem zgbatym watu 60-2,
obstuga zaworu sterujacego dotadowaniem turbosprezarki,

obstluga 4 wtryskiwaczy wysokooporowych (praca w systemie ,,full group”),

mozliwos¢ bezposredniego modyfikowania czasow wtrysku dla systemow ,,full group”,
dodatkowe wyjscie typu ON/OFF sterowane parametrycznie,

automatyczna konwersja z MAP to MAF z wykorzystanie algorytmu uczenia,

procedura startowa,

hamownia drogowa,

mozliwo$¢ pomiaru czasu otwarcia wtryskiwacza,

mozliwos¢ kalibracji dowolnego czujnika analogowego, dzigki czemu wartosci analogowe
moga by¢ wyswietlane w ich realnych warto$ciach (np. sygnat z MAP sensora w barach,
sygnat z sondy szerokopasmowej jako AFR, etc.),

mozliwo$¢ darmowego upgradeu firmware w miar¢ rozwoju urzadzenia (np. nowe tryby

zaptonu, dodatkowe funkcje)



Wymagania sprz¢towe

Do poprawnej wspotpracy z urzadzeniem wymagana jest ponizsza minimalna konfiguracja.

Jako iz wspotczesne komputery przeno$ne nie maja najczesciej wbudowanych portéw szeregowych

(COM) , urzadzenie DET II wspotpracuje z przejsciowkami USB<-> COM.

« 64 MB

+  Windows 2000, XP, Vista

+ Rozdzielczo$é ekranu co najmniej 800x600 16bit,
+  Procesor z zegarem co najmniej SO0MHz,
+  Port szeregowy (RS232) lub konwerter USB to RS232.

Skilad zestawu
Urzadzenie DET 2,

Kabel RS232(DB9)<-> DET2,

Wtyczka,

Komplet pinéw do wtyczki,

Ptyta CD z oprogramowaniem oraz z instrukcja uzytkownika w jezyku polskim,

Dodatkowy zestaw rezystorow oraz dioda prostownicza przydatnych przy instalacji urzadzenia.

Firmware

Firmwarem okreSlamy wewngtrzne oprogramowanie urzadzenia odpowiadajace za jego dzialanie.

Dzigki temu iz firmware urzadzenia jest wymienny, mozliwa jest jego aktualizacja co umozliwia

zwigkszenie jego funkcjonalno$ci. Ponizsza tabela zawiera aktualne wersje oprogramowana z krotkim

komentarzem dotyczacym zmian w jego dzialaniu.

Firmware version

Opis

1.50, 10.04.2007

pierwsza oficjalna wersja firmwareu dla DET2

1.51, 14.05.2007

- mozliwos$¢ bezposredniego sterowania czasu otwarcia
wtryskiwaczy dla systemu "full group"

1.71, 10.01.2008

Wersja 1.71 wprowadza rozroznienie na firmware dla zaplonu 60-2, oraz
firmware dla pozostatych typéw zaplonu. Z nowych funkcji udostepnionych w
tym oprogramowaniu warto wymienic:

- obstuga wyjscia parametrycznego user output,

- obstuga sygnatow zbalansowanych (60-2),

- udoskonalona obstuga bezposredniego sterowania wtryskiwaczami,

1.75, 07.09.2008

Modyfikacja dziatania algorytmu modyfikacji zaptonu ,,60-2”

1.80, 05.01.2009

Optymalizacja kodu obstugi zaptonu ,,60-2” (obstuga obrotow > 10000),
mozliwo$¢ wytaczenia interpolacji wartosci dla mapy Injection / Boost

1.89, 05.04.2009

Obstuga zaptonu 36-1 oraz Multitooth

1.93, 10.09.2009

Obstuga zaptonu EDIS, udoskonalenie obstugi zaptonu 60-2, 36-1




Dodatkowo w celu wykorzystania mozliwosci nowego firmwareu nalezy uzywaé odpowiedniego
oprogramowania (klienta) pod Windows. Oprogramowanie jest kompatybilne w ,,d6t” co oznacza ze
nowsza wersja oprogramowania pod Windows obstuguje wszystkie poprzednie wersje firmwareu
urzadzenia.

Ponizsza tabela zawiera list¢ kompatybilno$ci oraz zmian dokonanych w oprogramowaniu pod

Windows.

Wersja | Obslugiwane | Opis zmian

firmwarey
0.912 1.50 + Pierwsza wersja wspotpracujaca z urzadzeniem Digital Tuner II
«  Wyswietlanie warto$ci napigcia zasilania urzadzenia,
» Poprawiony problem z blgdnym wykrywaniem modemow jako urzadzenia
Digital ECU Tuner
0.92 1.50, 1.51 » Obstuga bezposredniego sterowania czasem wtrysku dla systeméw Full
Group
0.93 1.50, 1.51 » Przejscie systemu w standby lub w stan hibernacji nie powoduje

zawieszenia programu.
» Dodany przycisk Default w opcjach konfiguracyjnych portu COM,.
+ Nazwy plikéw konfiguracyjnych moga juz zawiera¢ spacje,
+ Autoscale do wykresow map 3D,
»  Poprawka z zapisem parametréw do rejestru.

1.1 1.50,1.51,1.71 » Obstuga zaptonu 60-2,
« Obstuga User Output,
« Obstuga nowego sposobu bezposredniego sterowania czasem

wtrysku,
« Poprawiona autodetekcja urzadzenia (nie wykrywa juz modemu jako
DETII).
1.13 1.50,1.51, 1.71, « Poprawiony btad (crash) z pokrywaniem mapy warto§ciami wejs$¢
1.75 analogowych,
«  Wyswietlanie na logu warto$ci wszystkich logowanych sygnatow.
1.3 1.89,1.90, 1.93 « Obstuga zaptonu EDIS,

+ Poprawiony btad z obstuga klawiatury,

Niniejsza instrukcja odnosi si¢ do wersji 1.13 i firmwareu w wersji 1.80.

Najnowsze oprogramowanie znajduje si¢ na stronie www.ecumaster.com, w dziale Pliki.


http://www.ecumaster.com/

Firmware Upgrade

W zwiazku ze zmianami w oprogramowaniu wewnetrznym (firmware) urzadzenia (np. Wprowadzone
poprawki, dodatkowe funkcji) istnieje mozliwo$¢ zmiany tego oprogramowania.
Aby tego dokona¢ nalezy wykorzystac¢ funkcje Upgrade firmware... (menu File).

Pojawi si¢ okienko z wyborem pliku z zawartoscia firmwareu. Po wybraniu E

Yersion 1,80 02,01,2008
- optymalizacie | modyfikacia algorytriu 60-2

odpowiedniego pliku zostanie wyswietlone informacja o jego wersji 1 -wmweistwnbedmonma

Yersion 1,75 30.09.2008
- poprawiony algarptm synchrorizac synalu zsplonu

zmianach ktore on zawiera. Rt 7 TR

- poprawiony algorytm synchronizaci sygnalu zaplonu

Version 1,73 10,07.2008

Nastepnie pojawi si¢ okienko informujace o obecnej wersji firmwareu wraz z =~ -phic-damiméoz

- logowanie informatiio resee urzadzenia,
- obsluga wiescia ceestotiinosciowego dodana do user outpL,

pytaniem czy chcemy zmieni¢ wewngtrzne oprogramowanie urzadzenia. Nie

jest zalecana zmiana na nizsza wersjg.

| Po zaakceptowaniu, wyswietli si¢ okienko informujace o postgpie

Current version of firmware is 1,80

re you sure youwsrt o upgrade frmaretoversn 1807 | zmijany firmwareu. W tym momencie nie nalezy wylacza¢ komputer

ani urzadzenia! Jezeli jednak nastapi brak komunikacji z urzadzeniem

w trakcie instalacji nowego firmwareu nalezy wykona¢ nastgpujace czynnosci:

1) Wylaczy¢ urzadzenie (wylaczy¢ zapton)

2) Zamkna¢ Digital ECU Tuner Client

3) Uruchomi¢ Digital ECU Tuner Client i wybra¢ z menu ktore si¢ pojawi port COM do ktorego
podiaczone jest urzadzenie. Nalezy to wykona¢ poniewaz nie istnieje mozliwos$¢ autodetekcji
urzadzenia z uszkodzonym firmwarem.

4) Nalezy wilaczy¢ urzadzenie (zataczy¢ zapton)

5) Nalezy postgpowac tak jak przy normalnej zmianie firmwareu. Jedyna rdznica jest iz w
komunikacie o wersji zainstalowanego firmware'u pojawi si¢ wersja 255.254. Jest to wartos¢

poprawna.

Uwaga !

Upgrade firmware'u powoduje utrat¢ zapisanych map i parametrow

konfiguracyjnych ! Przed upgrade'm firmwareu nalezy zapisa¢ projekt na

dysk!

Uwaga !

Nigdy nie nalezy dokonywa¢ zmiany firmware'u jezeli wystepuja problemy z

komunikacja pomi¢dzy urzadzeniem a komputerem PC !!!




Opis wyprowadzen

SIGNALS IN/OUT RS232

16 9 4(3)
8 1] 12]1]

FRONT VIEW

Widok urzqdzenia od strony wtyczki

Wtyczka sygnalowa

Pin | Funkcja

1 +12V, zasilanie urzqdzenia

2 Analog IN #1, wejscie analogowe #1, sygnal z tego wejscia poddawany jest modyfikacji

3 Analog IN #2, wejscie analogowe #2, sygnat z tego wejscia moze stuzyc jako sygnat
korekcyjny

4 Bipolar Ignition #1 Out, bipolarne wyjscie zaptonu #1 dla czujnikow indukcyjnych

5 Ignition #1 Out, unipolarne wyjscie #1 sygnatu zaptonu

6 Ignition #2 Out / Frequency Out, unipolarne wyjscie zaptonu #2, lub wyjscie
czestotliwosciowe

7 Ignition #1 IN, wejscie #1 sygnatu zaplonu

8 Ignition #2 IN / Frequency In / Injection time, wejScie #2 sygnatu zaptonu, lub
wejscie czestotliwosciowe lub wejscie czasu otwarcia witryskiwacza

9 Gnd, masa urzqdzenia

10 Analog IN #3, wejscie analogowe #2, sygnat z tego wejscia moze stuzy¢ jako sygnat
korekcyjny

11 Deflection, wejscie analogowe stuzqce do okreslenia obciqzenia silnika (os X na
mapach) reprezentowanego przez czujnika jak MAP. MAF, TPS, etc.

12 Analog OUT #1, wyjscie analogowe zmodyfikowanego sygnatu analog #1 in

13 User Quptut, programowalne wyjscie typu On/Off o obciazalnosci w zaleznosci od
wersji urzadzenia 40mA (HW Version 1.5) lub 150mA (HW version 1.51)

14 +5V Output, wyjscie referencyjne napiecia +5V, ktére moze postuzy¢ do zasilania
zewngtrznych czujnikow jak MAP, MAF, etc.

15 Injector / Boost Valve Power Gnd, masa ,,mocy” stuzqca do sterowania urzqdzeniami
o0 obciqzalnosci do 5A.

16 Injector / Boost Output, wyjscie typu PWM, stuzqce do bezposredniej obstugi urzqdzen
mocy (do 5A4) jak wtryskiwacze, elektrozawory, etc.

Wtyczka RS232

Pin Funkcja

1 Ground

2 RXD

3 Ground

4 TXD




Toolbar

Na toolbarze umieszczone zostaty ikony przydatnych funkcji programu. Ponizej znajduje si¢ lista ikon

oraz ich opis.

Ikona | Opis

1 | NEW PROJECT - czysci zawarto$¢ map i ustawia wartosci domyslne

OPEN PROJECT - otwarcie projektu

&

@ | SAVE PROJECT - zapis projektu na dysk

MAKE MAPS PERMANENT - zapis map do pamigci EEPROM urzadzenia. Zapisanie ich

jest konieczne aby nie zostaty one utracone po wylaczeniu zasilania.

IE COLORED CELLS - Wtacza/ Wytacza kolorowanie map

MARK VISITED CELLS - Na podstawie loga zaznacza komorki ktore byly

,odwiedzone” w trakcie sesji.

DISPLAY ANALOG IN x VALUES - ,pokrywa” mapg¢ wartosciami z zadanego wejscia
1] analogowego znajdujacymi sie w bierzacym logu. Umozliwia to np. pokrycie mapy

warto§ciami AFR lub EGT.
lﬁ DISPLAY CROSS — wyswietla dodatkowy wskaznik, precyzyjnie okreslajacy aktualne

polozenie odczytywanej warto$ci z mapy.

MAP PARAMETERS — wys$wietla okienko z dodatkowymi parametrami mapy.




Mapy

Digital ECU Tuner II [Work offline]

File Edit Map Setup Dyno Help

=10l x|

S RIET
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1) Pole mapy 8x16. W komorkach mapy wpisujemy wartosci ktore dla kazdej mapy (a czasami i

2)

3)
4)
5)

trybu) majq r6zne znaczenia.

- Dla mapy paliwa Fuel Map warto$ci oznaczaja zmiang sygnatu wejsciowego (Analog#l In), lub
zmiang czestotliwosci sygnatu z wejscia Ignition#2 In (wigeej w rozdziale dotyczacym
modyfikacji sygnatow czegstotliwo$ciowych).

- Dla mapy Injection / Boost wartosci w komoérkach oznaczaja stopien wypetnienia impulsu
sygnatu wyjsciowego (0-100%). W trybie bezposredniego sterowania wtryskiem warto$ci mapy sa
z zakresu 0-200%.

- Dla mapy Ignition warto§ci w komoérkach oznaczaja odpowiednio kat opdznienia zaptonu
(wartosci ujemne).

Trojwymiarowa reprezentacja mapy. Aby dokonaé rotacji mapy nalezy trzymaé wcisnigty lewy
przycisk myszy i wodzi¢ po obszarze wykresu 3D. Aby dokona¢ skalowania wykresu nalezy
trzyma¢ wcisnigte prawy i lewy przycisk oraz wodzi¢ po obszarze wykresu.

Log czasu rzeczywistego. Zbior wartosci z wejs¢ 1 wyj$¢ urzadzenia.

Kolumna okreslajaca zakres warto$ci obrotow dla danej komorki.

Wartosci okreslajace zakres warto$ci sygnatu analogowego Deflection dla danej komorki



6) Obszar ,,selekcji”. Dzigki selekcji mozna modyfikowac kilka komorek na raz.

7) Znacznik aktualnie ,,uzywanej” komorki przez urzadzenie.

8) Pierwsza mapa korekcji. W przypadku mapy paliwa i mapy injection, korekcja okresla procentowa
zmiang sygnatu wyjsciowego, natomiast w przypadku zaptonu korekcja reprezentuje kat o jaki
zmieni si¢ zapton.

9) Druga mapa korekcji. W przypadku mapy paliwa i mapy injection, korekcja okresla procentowa
zmiang sygnatlu wyj$ciowego, natomiast w przypadku zaptonu korekcja reprezentuje kat o jaki
zmieni si¢ zapton.

10) Menu (prawy przycisk myszy) umozliwiajacy dokonywanie operacji na komorkach mapy:

— Enter value (klawisz Enter), powoduje wyswietlenie dialogu umozliwiajacego wpisywanie
wartosci do zaznaczonych komorek,

— Increment (klawisz +), umozliwia zmian¢ warto$ci komorki o +1,

—  Decrement (klawisz -), umozliwia zmian¢ wartosci komorki o -1,

- Zero (klawisz 0), zeruje zawarto$¢ komorki,

- Interpolate, interpoluje liniowo warto$¢i komorek w zaznaczonym obszarze.

11) Wersja hardwareu urzadzenia (HW ver.), firmware’u oraz podsystem zaplonu. Wigcej informacji
mozna znalez¢ w rozdziale Firmware Upgrade.

12) Status bar okreslajacy aktualny stan urzadzenia:

- Cannot connect- urzadzenie nie komunikuje si¢ z komputerem PC,

— Connected - urzadzenie komunikuje si¢ z komputerem PC (dodatkowo w trakcie komunikacji
miga dioda na przednim panelu),

— Ignition sync. status NO SYNC. - brak sygnatu (lub sygnal niepoprawny) na wejsciu
Ignition #1 In,

— Ignition sync. status SYNCRONIZING — synchronizacja sygnatu zaptonu (dla systeméw z
missing toothem). Oznacza iz urzadzenie probuje wykry¢ ,,missing tooth”.

- Ignition sync. status SYNCRONIZED — Urzadzenie zsynchronizowane z sygnatem zaptonu.

Ignition sync. status wystgpuje tylko dla systemow ,,missing tooth”.

Wszystkie warto$ci map sa interpolowane liniowo pomigdzy sasiadujacymi komorkami. Dzigki temu
uzyskuje si¢ bardzo dobry efekt koncowy w postaci ptynnej pracy silnika. Ma to bardzo duze
znaczenie przy konwersji z MAP to MAF.

x|| W menu Map/3D Graph Properties istnieje mozliwos$¢ skonfigurowania
Giaph scaiing sposobu reprezentacji warto$ci z mapy na wykresie 3D. Po zaznaczeniu
v Autoscale fuel map
o butoscale nj. map opcji Autoscale map, wykres 3D automatycznie dostosowuje si¢ do
[V &utoscale ign. map L. L. . , . . ge .
minimalnej i maksymalnej wartosci na mapie. Umozliwia to lepsza

Concel_| wizualizacj¢ mapy w przypadku niskich wartosci komorek.




Konfiguracja (Setup)

Pierwszym krokiem po podtaczeniu urzadzenia jest jego poprawna konfiguracja. Aby jej dokonac
nalezy wejs¢ do zakladki Setup (klawisz F5). Okno konfiguracyjne przedstawione jest na ponizszym
obrazku:

Digital ECU Tuner II [Work offline] =11

File Edit Map 3Setup Dvno Help

D & W 4 [[% %[5 a a5

FuelMap (F1)| 17 Boostini Map (F2)| 7 Ign./Freq. Map (F3)| 22 Logwindow (F4) 8 Setup (F5) | ./ Dyno FE) |

—General —Analog output Configuration Ignitian

I awimum P Fooo _I; fnalogDut Dffset [] 0.00 _I? ¥ Enable igrition signal mod.

MNum sig. per 720 |4 _I; AnalogDut Min [v] 0.on _I; lgnition I\:‘Iode :

- - Aralogdut Max V] SDD_—‘[ IHetard singhe 2.5% signal J

—&nalog In Configuration————— naloguut Max =i

[T Use Analogin 2 as comection [~ Force startup output value M. retarddeq] I15 = Maw. adv.[deg] |19

[” UseAnalogln 3 as comection Startup Value 4] Ig_un _I;

Basze unit [+]

™ Igrition #71 input level LW ™ Igrition #2 input level LW

Ignition inputs level [2.5v/0.1%]
& 0095y © 0.0390Y ’7

—Launch contral—————— ~Input signalsranges—————————— [~ Freuency Input ./ Output
[ Enable launch control ™ Usze Frequency IN for irj. time log
Deflection min ] IU-lJD _I; r -
tir FPH |1DDD _,::' : I—_, E
ot off FEM T Defiection max V] [5.00 = " Enable frequency modifications [use fuel map)
o -
= Corection 1 min ooo =+ [ W55 Turing [no map)
|griticr refard 0 =
— Carrection 1 masx R.00 _:I Freq. mirn [Hz] I‘I? _I? Freq. max [Hz] |4DDD _|::[
Fuel enrichement |0 =
—! g ] z Base urit [Hz] |4 = Ben Mulinier |15.525 =
Correction 2 min 0.00 = = | 2 =
Corection 2 mas |5-UU _Ij ™ Convert freq M&F to &R
| Defaults I | Selftest I | Scales... I Apply I Restore

| Cannat connect!

Okno to podzielone jest na sekcje odpowiadajace za konfiguracje poszczegdlnych wejs¢ / wyjsc

urzadzenia.

Sekcja General

W tej sekcji ustawiamy maksymalne obroty jakie moze osiagnaé silnik (parametr Maximum RPM).
Drugim parametrem w tej sekcji jest Num. Sig. Per 720, co oznacza ile sygnaléw z czujnika potozenia
watu / walka przypada na peten cykl pracy silnika (czyli 720 stopni obrotu watu). Dla przyktadu w
silniku ktory posiada 4 ,,zgby” sterujace zaptonem na watku rozrzadu w parametrze Num. Sig, per 720
nalezy wpisa¢ wartos¢ 4, natomiast jezeli w silniku wystepuja na wale korbowym 4 ,,zgby” sterujace
zaplonem nalezy poda¢ wartos¢ 8. Parametr ten ignorowany jest w przypadku firmwareu
obstugujacego zapton 60-2. W przypadku podania ztej wartosci tego parametru obroty widziane przez
urzadzenie nie bgda pokrywaty si¢ z rzeczywistymi obrotami silnika.



Sekcja Analog In Configuration

W tej sekcji istnieje mozliwos¢ skonfigurowania wej$¢ Analog#2 In , Analog#3 In, jako wejscia
korekcyjne. Aktywuje to automatycznie odpowiednie mapy korekcji. Dzigki temu mozna wprowadzi¢
dodatkowe korekcje do map (np. zmiana dawki paliwa w zaleznosci od temp w dolocie, cofnigcie
zaptonu o kilka stopni w momencie aktywowania systemu wtrysku podtlenku azotu, zmienne

dotadowanie, etc.).

Sekcja Analog Output Configuration

W tej sekcji mozna skonfigurowa¢ takie parametry wyjscia analogowego jak jego minimalne i
maksymalne napigcie (AnalogOut Min, AnalogOut Max), offset napigcia wyjsciowego (AnalogOut
Offset), oraz napigcie jakie odpowiada zmianie o 1 mapy paliwa (Base Unit). Dodatkowo istnieje
mozliwo$¢ ustawienia napigcia wyjsciowego z urzadzenia podczas jego startu (pelna inicjalizacja
urzadzenia trwa okolo 3ms i w tym czasie na wyjsciu wystepuje napigcie 0V). Jezeli ustawiona jest
opcja Force startup output value, na wyj$ciu AnalogOut pojawia sig¢ w czasie mniejszym niz 0.1ms

napigcie rowne Startup Value.

Sekcja Input signals ranges

Poprawne zdefiniowane zakreséw napigciowych z wej$¢ analogowych umozliwia maksymalne
wykorzystanie powierzchni map. Wartos¢ zakresow powinna by¢ dobrana odpowiednio do napigé
wyjsciowych czujnikow. 1 tak np. dla czujnika potozenia przepustnicy beda to wartosci 0-5V,
natomiast juz dla map sensora 2.5 barowego zainstalowanego w aucie o maksymalnym dotadowaniu

0.5 bara, zakres napi¢¢ bedzie wynosit 0.4V- 4V,

Sekcja Frequency Input / Output

Sekcja ta odpowiada za konfiguracje wejscia 1 wyjscia czestotliwosciowego (Ingnition#2in,
Ingnition#20ut). W zalezno$ci od konfiguracji moze ono stuzy¢ do mierzenia czasu otwarcia wtrysku,
modyfikacji sygnatu predkosci pojazdu, modyfikacji sygnalu przeptywomierzy i mapsensorow
czgstotliwosciowych oraz generacji sygnalu obrotomierza. Wigcej informacji o konfiguracji tej sekcji

znajduje si¢ w rozdziale Modyfikacja sygnalow czestotliwo$ciowych.

Sekcja Ignition oraz Ignition Input Level
W tej sekcji nalezy poprawnie zdefiniowaé rodzaj sygnatu zaptonu jaki zamierzamy czytaé /
modyfikowa¢. W zaleznosci od wgranego firmwareu (a doktadnie podsystemu zaptonu) mamy do

czynienia z r6znymi trybami zaplonu.



Tryby zaptonu w zaleznosci od firmwareu:

Firmware z trybem zaplonu standard (np. 1_51.bin, 1_70.bin, 1_73.bin, 1_80.bin)

Retard single 2.5V signal

Opoznianie pojedynczego sygnatu z watu / watka, odpowiedni dla sygnatéw uni

i bipolarnych.

Retard single ign. module

signal (low ign.)

Opoznianie pojedynczego sygnatu sterujacego modutem zaptonowym, wysoki
stan fadowanie cewki, niski stan wyzwolenie iskry (najpopularniejszy sposob

sterowania modutem zaptonowym)

Retard single ign. module

Opdznianie pojedynczego sygnatu sterujacego modulem zaptonowym, niski

signals (high ign.)

signal (high ign.) stan tadowanie cewki, wysoki stan wyzwolenie iskry

Retard two ign. module | Opéznianie podwojnego sygnalu sterujacego modutem zaptonowym, wysoki

signals (low ign.) stan fadowanie cewek, niski stan wyzwolenie iskry (najpopularniejszy sposob
sterowania modutem zaptonowym). Tryb dostepny tylko dla firmareu 1.51.

Retard two ign. module | Opdznianie podwojnego sygnatu sterujacego modutem zaptonowym, niski stan

tadowanie cewek, wysoki stan wyzwolenie iskry (najpopularniejszy sposob

sterowania modulem zaplonowym). Tryb dostepny tylko dla firmareu 1.51.

Read 60-2 missing tooth

signal

Tryb ten umozliwia poprawne czytanie obrotow w przypadku sygnatu z wienca

zgbatego 60-2.

Firmware z trybem zaptonu 60_2 (np. 1_71_60_2.bin, 1_75 60_2.bin, 1_80_60_2.bin)

Retard / Advance 60-2 signal

Opoznianie / PrzyS$pieszanie sygnatu unipolarnego Iub bipolarnego,

niezbalansowanego z czujnika potozenia watu.

Retard / Advance 60-2

balanced signal

Opodznianie pojedynczego sygnatu sterujacego modutem zaptonowym, wysoki
stan fadowanie cewki, niski stan wyzwolenie iskry (najpopularniejszy sposob

sterowania modutem zaptonowym)

Retard / Advance 60-2

inverted signal

Opdznianie pojedynczego sygnatu sterujacego modutem zaptonowym, niski

stan tadowanie cewki, wysoki stan wyzwolenie iskry

W zalezno$ci od typu czujnika z jakiego czytamy sygnal nalezy poprawnie wybraé Ignition Input

Level. Ogolnie rzecz biorac dla czujnikow indukcyjnych powinien by¢ wybrany Level Low a dla

pozostatych (Halla, Optycznych) powinien by¢ Level High. Dodatkowo nalezy nadmieni¢ iz dla

czujnikdéw innych niz indukcyjne po przecigciu przewodu pomiedzy wyjsciem czujnika a ECU, nalezy

zastosowac¢ rezystor Pull-Up (2-10K) pomigedzy wejsciem Ignition In a +12V.

Uwaga !

' A,

. B

Nigdy nie nalezy stosowac rezystora Pull-Up dla sygnaléw indukcyjnych !




Wejscia analogowe

Urzadzenie posiada 4 wejscia analogowe. Wszystkie obstuguja napigcia od 0-5V z wewngtrzna
precyzja 10 bitow. Napigcia powyzej S5V sa odczytywane jako 5V, jakkolwiek nalezy unikaé
podiaczania sygnalow ktorych napigcie przekracza 5V, gdyz moze to w niekorzystnych warunkach

doprowadzi¢ do uszkodzenia wej$¢ analogowych.
Analog IN 1

To wejscie analogowe podlega modyfikacja. Warto$¢ wejsciowa tego napigcia jest modyfikowana na
podstawie mapy 3D oraz 2 map korekcyjnych (zaktadka ,,Fuel Map”).

Wartos¢ wyjsciowa sygnatu wyliczana jest na podstawie ponizszego wzoru:

Vout = (MapValue * 0,0195V + Vin + analogOutOffset) * correctionl * correction2

Jezeli Vout < Analog Out Min to Vout = Analog Out Min;
Jezeli Vout > Analog Out Max to Vout = Analog Out Max,

gdzie:

Vout napigcie wyjsciowe (Analog Out 1)
Vin napigcie wejsciowe (Analog In 1)
MapValue wartos¢ komorki z mapy

AnalogOutOffset offset wyjsciowy (ustawiany w zaktadce Setup)

Correctionl procentowa warto$¢ z komoérki mapy korekcyjnej pierwszej
Correction2 procentowa wartos¢ z komorki mapy korekcyjnej drugiej
Deflection

Ten sygnat stuzy do wyznaczenia kolumny mapy z ktérej ma by¢ odczytywana wartos$¢. Przyktadem
takiego sygnatu jest np. TPS, MAP sensor, MAF, etc.

Aby uzyskac jak najwigkszy zakres mozliwych modyfikacji sygnatu nalezy poprawnie skonfigurowac
zakres sygnalu wejsciowego (zakladka Setup Deflection Min i Deflection Max). Deflection Min
powinno by¢ ustawione na najmniejsza warto$§¢ napig¢cia wskazywana przez czujnik, natomiast
Deflection Max na warto$¢ maksymalna. Np. jezeli mamy MAP sensor ktory daje napigcie 0.5V przy
podci$nieniu -0.6 bara oraz 4.0V przy nadci$nieniu 1 bar, wtedy nalezny ustawi¢ parametry
odpowiednio 0.5V i 4.0V. Dzigki temu bedziemy mogli efektywnie wykorzysta¢ wszystkie komorki z
mapy. Nalezy podkresli¢, iz nie wolno stosowaé jako Deflection sygnatu z przepustnicy (TPS) w
przypadku aut turbodotadowanych, poniewaz kat otwarcia przepustnicy nie jest ma nic wspdlnego z

obcigzeniem takiego silnika! W takim przypadku nalezy zastosowac sygnat z MAP lub MAF sensora.



Analog IN 2, Analog IN 3

bydwa wejscia  analogowe mo zostaé
Oby 4 g ga 100 100 10.0 100 100 10.0 100 10.0 [7000

100 100 100 100 100 100 100 100 |BS62
100 100 100 100 100 100 100 100 |B125
Korekcia dawki i 1 . 100 10 100 KM 1s 116 100 100 [SEE7
orekcja dawki 1 zaptonu po temperaturze cieczy 200 200 120 117 125 109 100 10.0 [5260
chlodzce). Aby to xobi ey w zakindee Sep |58 56 110 10 1 2 120 10 2
, _ L 200 144 143 120 117 107 100 100 [39%7
zaznaczy¢ opcje Use analog x as correction. Jezeli 200 200 200 134 128 108 100 100 [3500
o 200 200 200 177 134 113 100 100 [3062
uzywamy ,,Launch controll”, wejscie Analog IN 3 200 200 200 133 120 127 100 100 [2625
200 200 168 125 118 100 100 100 |2187

zostanie uzyte jako wejscie aktywujace. Jezeli 200 200 162 10.0 100 100 10.0 100 [1750
200 181 141 100 100 100 100 100 [1312

Wejécia analogowe nie sq Wykorzystywane jako L2 Y et 1 ey | i e 0 iy 1 ¥ ety A i il
10.0 10.0 10.0 10.0 100 100 100 100 |437

-0.80 [-051 [-0.22 [0.06 [0.35 (064 [0.93 [1.21 [BAR

skonfigurowane jako sygnaly korekcyjne (np.

wejscia korekcyjne moga stuzy¢ logowaniu sygnatu,
a w przypadku gdy do wejscia Analog IN 2 lub 3 Przykladowe pokrycie mapy wartosciq AFR

podtaczymy szerokopasmowa sond¢ lambda (0-5V), umozliwi nam natozenie na mapy s$rednich
warto$ci AFR w odwiedzonej komorce. Jezeli stworzymy wiasny plik definiujacy skale wejscia
istnieje mozliwos¢ pokrycia mapy dowolnie mierzonym sygnalem (np. poziomem napigcia

kontrolera czujnika spalania stukowego).



Wyjscie Analogowe (Analog Out 1)

Wyjscie Analogowe zbudowane jest z wysokiej klasy przetwornika 8 bitowego DAC. Maksymalna
rozdzielczo$¢ sygnalu wynosi 0,0195V co odpowiada wartosci 1 w mapie Fuel Map. Istnieje
mozliwo$¢ zmiany tej jednostki na 0,0390V (zaktadka Serup Base Unit).

Istnieje mozliwos¢ zdefiniowania zakresu wyjsciowego wyjscia analogowego. Oznacza to iz
niezaleznie od warto$ci sygnatu wejSciowego oraz warto$ci mapy, wyjscie analogowe nigdy nie bedzie
mniejsze niz Analog Out Min oraz nie bedzie wigksze niz Analog Out Max. W zaktadce Setup istnieje
mozliwos$¢ ustawienia offsetu (Analog Out Offset) dla wyjscia analogowego (sposob liczenia wartosci

napigcia wyjsciowego znajduje si¢ przy opisie wejscia Analog IN 1).

Uwaga !

Podlaczenie wyjscia analogowego do masy lub +12V moze doprowadzi¢ do

uszkodzenia przetwornika DAC !




Sterowanie katem zaplonu

Urzadzenie posiada mozliwos$¢ sterowania zaptonem w nastgpujacych przypadkach.
Obstugiwane sygnaty:
« opoznianie pojedynczego sygnatu unipolarnego,
- opOznianie pojedynczego sygnatu bipolarnego,
« opoznianie pojedynczego sygnatu sterujacego modutem zaptonowym,
«  opoOznianie podwodjnego sygnatu sterujacego modutem zaptonowym (firmware 1.51).
« odczyt obrotow z wykorzystaniem wienica zgbatego 60-2,
« opoOznianie i przys$pieszanie sygnatu z wiefica zgbatego 60-2 (sygnat unipolarny, bipolarny,

zbalansowany)

Urzadzenie posiada dwa wejscia ,.cyfrowe” mogace stuzy¢ do modyfikacji sygnalow
odpowiedzialnych za zapton. Sa to Ignition #1 In, oraz Ignition #2 In. Oba wejscia sa typu ,,floating
input” 1 potrafiag identyfikowa¢ sygnat bipolarny. Dostepne sa takze trzy wyjscia Ignition #1 Out,
Bipolar Ignition Out, oraz Ignition #2 Out.

Uwaga !

Podlaczenie wyjs¢ zaplonu do masy, +12V lub bezposrednio do cewki

zaplonowej spowoduje uszkodzenie urzadzenia !

Wartos$¢ zmiany kata zaptonu wyliczana jest z powyzszego wzoru:

IgnAngle = MapValue + CorrMap1 Value + CorrMap2Value

Jezeli IgnAngle < Maximum Retard to IgnAngle = Maximum Retard;
Jezeli IgnAngle > Maximum Advace to IgnAngle = Maximum Advace;

W zaleznosci od typu modyfikowanego sygnatu sterujacego zaptonem zmienia si¢ zakres modyfikacji
kata zaptonu. I tak dla sygnalu z wienca zgbatego 60-2, dozwolona jest zmiana o +/- 90 stopni. W
przypadku opozniania sygnalu symetrycznego z czujnika watka rozrzadu lub watu silnika,
dopuszczalny kat opdznienia jest rowny katowi pomi¢dzy dwoma kolejnymi zebami. I tak np. Jezeli
na wale mamy wieniec z 4 symetrycznymi zgbami, kat pomigdzy zgbami wynosi 90 stopni i jest to

maksymalny kat o jaki mozna op6zni¢ sygnat.



Rodzaje sygnalow

W zaleznoS$ci od rodzaju czujnika polozenia watu / watka mamy do czynienia z réznymi rodzajami
sygnalow przez nie wytwarzanych.

Najprostszym czujnikiem jest czujnik indukcyjny, ktory na zasadzie indukcji generuje bipolarny
sygnal, ktorego amplituda jest zalezna od predkosci obrotowej watu / watka rozrzadu. Sygnal w
przyblizeniu ma ksztalt sinusoidy. Przy niskich obrotach silnika amplituda napigcia wynosi
kilkadziesiat mV, i moze dochodzi¢ do kilkudziesigciu volt przy jego wysokich obrotach.

Innym rodzajem czujnikdow sa czujniki optyczne lub czujniki Halla. Wymagaja one zasilania, i na

wyjsciu generuja prostokatny sygnatl unipolarny.

RIGOL STOF il o

[MIFESR 1.660 15 Time 1.888ms O 148.9ms [EH 1~ Il ]

Przyktad sygnatu unipolarnego. Przyktad sygnatu bipolarnego



Wieniec z¢baty 60-2

W celu obstlugi zaptonu sterowanego wiencem zgbatym 60-2, nalezy zatadowaé wersje firmwareu

zakonczona nazwa 60 2 (np. DET 1 71 60 2.bin). Wigcej informacji na ten temat znajduje si¢ w

dziale Firmware Upgrade.

Sygnat z wienca zgbatego przetwarzany jest najczesciej przez czujnik indukcyjny cho¢ zdarzaja sig

takze rozwiazania z czujnikiem optycznym / Halla.

Sposadb podiaczenia czujnika indukcyjnego:

Ign#1 In (7)

Bipoloar Ign#1 Out (4
Czujnik g = @
indukcyjny

DET II

ECU

W niektérych instalacjach czujnik indukcyjny podtaczony jest w sposob zbalansowany do komputera

sterujacego ECU. W takiej sytuacji podiaczenie czujnika powinno wyglada¢ nastepujaco.

ECU

Ign#1 In (7)
ﬂ DET II
Czujnik L
indukcyjny B Ign#1 Out (5
Ign#2 Out(6)

W przypadku czujnika indukcyjnego nalezy ustawi¢ w
zaktadce Setup (Ignition input levels) Ignition #1 level Low.
W opcji Ignition mode ustawiamy w zalezno$ci od rodzaju
sygnalu z czujnika ,,Retard / Advanced 60-2 signal” dla
standardowego czujnika indukcyjnego (sygnal bipolarny),
lub czujnika Halla, natomiast ,, Retard / Advanced 60-2

balanced signal” w przypadku sygnatow zbalansowanych.

r lanition
¥ Enable igrition signal mod.
|gnition kode

IHetard ! Advance B0-2 signal j

Maw retarddeg] |15 _I Maw. adv.[deg] |15

r lanition inputs level (2,54 /0.1%]
IV lgnition $1 input level LOW [ lgnition #2 input level LOW

Lewvel switch point I2500 _|

Dodatkowo jezeli wybierzemy opcj¢ Ignition #1 level Low, bedziemy mieli mozliwo$¢ wyboru punktu

przy ktorym czulos¢ wejscia przetaczy sig na poziom wysoki. Ogolnie czym nizsza warto$¢ tym lepiej

(napigcie z czujnika VR ro$nie wraz ze wzrostem obrotow)




W przypadku gdy powyzej pewnego obrotu pojawia si¢ btedy zaptonu, nalezy zastosowac dotaczony

do zestawu rezystor 2,2K , wlaczony szeregowo pomigdzy czujnik a Ignition #1 In (7).

2,2K

L —lgn#1n(7)

Bipoloar Ign#1 Out (4)
Caujnik ey
indukeyjny DETII

Wieniec z¢baty 36-1

W celu obstugi zaptonu sterowanego wiencem zgbatym 36-1, nalezy zaladowaé wersje firmwareu
zakonczona nazwa 36 1 (np. DET 1 93 36 1.hin). Wigcej informacji na ten temat znajduje si¢ w
dziale Firmware Upgrade. Podlaczenie i konfiguracja jest analogiczna jak w przypadku obstugi

wienca zgbatego 60-2

Opoznianie i przy$pieszanie zaplonu w systemie FORD EDIS

W przypadku zaptonowego sterowanego modutem EDIS istnieje mozliwos¢ modyfikacji kata
wyprzedzenia zaptonu poprzez modyfikacje dtugosci sygnatu SAW. W tym celu nalezy zatadowac
wersj¢ firmwareu z zakonczeniem EDIS (np. DET 1 91 EDIS.bin).

Przyktadowe podpigcie urzadzenia DET2

1 PIP

2 IDM

Ign#1 Out (4) ——— |3 SAW

4 IGN GND
Ign#1 In (7) 5 VRS-

6 VRS+
DET II 7 VRS Shield
8 VPWR

9 PWR GND
10 COIL 1

11 CTO

12 COIL2

EDIS 4 CYL

ECU




Opoznianie pojedynczego sygnalu unipolarnego / bipolarnego

Przyktad sygnatu unipolarnego:

N et

oV

W celu obslugi tego typu zaptonu, nalezy zatadowa¢ wersje firmwareu bez rozszerzen (np.
DET 1 93.bin). Aby ustawi¢ tryb opo6zniania pojedynczego sygnatu nalezy w zaktadce Setup wybrac
Retard Single 2.5V signal.

Tryb ten stuzy do modyfikacji pojedynczego sygnatu z czujnika potozenia watka rozrzadu lub watu.
Urzadzenie kopiuje sygnal wejSciowy na wyjscie dokonujac jedynie przesunigcia czasowego

proporcjonalnego do zadanego kata opdznienia zaptonu.

Przyktad podtaczenia czujnika potozenia watka generujacego sygnat unipolarny:

Ign#1 In (7)
Ign#1 Out (5)
Czujnik polozenia DETII ECU

walu / watka

Nastepnie nalezy ustawi¢ ile sygnatow z czujnika przypada na dwa obroty watu (num sig. per 720).

W przypadku sygnatu bipolarnego nalezy skorzysta¢ z wyjscia Bipolar Ign Out (4). W przypadku
sygnatow unipolarnych z czujnika Halla lub optycznego po przecigciu przewodu sygnatowego moze
zaj$¢ potrzeba instalacja rezystora ,,pull up” (1K-10K w zaleznosci od aplikacji) pomigdzy Ignition #1

Ina+12V.



Opoznianie pojedynczego sygnatu sterujgcego modulem zaplonowym

Przyktad sygnatu sterujacego modutem zaptonowym

Ladownie cewki Ladownije cewki

ov

Zapton Zapton

W niektdérych aplikacjach wystepuje odwrotne sterowanie modutem zaptonowym, tj. tadowanie cewki

stanem niskim i zapton stanem wysokim.

anton apton

OVl e L

Ladownie cewki tadownie cewki

Bardzo wazne jest aby poprawnie zidentyfikowac typ sygnatu sterujacego modutem zaplonowym, w
przeciwnym wypadku moze doj$¢ do uszkodzenia modutu zaptonowego i/lub cewki zaptonowej.

Dla przypadku pierwszego wybieramy typ zaptonu jako: Retard single ign. module signal (low ign.),
w drugiego przypadku wybieramy tryb Retard single ign. module signal (high ign.)

Przyktad podiaczenia:
Ign. Module signal
Ign#1 In (7)
2K2
ECU DET II
+12V
Ign#10ut (5)

Nastepnie nalezy ustawi¢ ilo$¢ sygnatéw na dwa obroty watu ( Num sig. per 720) na 4.



Opoznianie i przySpieszanie zaplonu w systemie Multitooth

W przypadku systemu zaptonowego bazujacego na wiencu zgbatym z zgbami oddalonymi od siebie o
stata warto$¢ katowa oraz ilos¢ ,,zebow” jest wigksza badz réwna 4 na cykl pracy silnika (720 stopni)
mozliwe jest wykorzystanie firmware obslugujacego system Multitooth. Dzigki temu mozliwe jest

przyspieszanie 1 opo6znianie zaptonu w systemach z czujnikiem indukcyjnym jak i czujnikiem Halla.



Wyjscie mocy Injection Out

Wyjscie mocy moze sterowa¢ odbiornikami pradu (np. selenoidami) duzej mocy (do 5A). Umozliwia
to sterowanie np. 6 wtryskiwaczami wysokoopornosciowych polaczonymi rownolegle, zaworem
przelaczania faz rozrzadu, zaworami kontroli dotadowania, etc.

Gléwnym zastosowaniem wyjs$cia mocy jest:

bezposrednie sterowanie wtryskiwaczami dla systemow ,,full group”,

sterowanie dodatkowa listwa wtryskows (niezaleznie lub proporcjonalnie do listwy gtdwnej),

sterowanie ci$nieniem dotadowania w autach turbodotadowanych,

zataczanie zaworu sterujacego zmiennymi fazami rozrzadu.
Sterowanie doladowaniem

Ponizszy diagram przedstawia sposob podiaczenia zaworu trdjdroznego stuzacego do
sterowania dotadowaniem dla turbospre¢zarek z wewngtrznym zaworem wastegate.
Ponizszy zawor otwarty jest pomigdzy kroc¢cami 2-3 jezeli nie jest zasilony. W przypadku podania

zasilania otwarte potaczenie jest pomig¢dzy kro¢cami 1-2.

DET 2, PIN 16

91e315eM O,

Zawor 3 drozny
3 Way Vale

+12V

Optymalnie dobrana czgstotliwos¢ pracy zaworu umozliwia ptynne sterowanie stopniem wypehienia
pomigdzy 10-90%. Domyslnie wartosc¢ jest ustawiona na 35Hz.

W przypadku powyzszego podiaczenia 0% wypelnienia PWM daje minimalne dotadowanie
definiowane przez sprezyng aktuatora, 100% wypekienia powoduje maksymalne dotadowanie ktére

moze osiagna¢ turbosprezarka.

Aby sterowa¢ dotadowaniem jako Deflection musi by¢ podlaczony MAP sensor. Umozliwia to

sterowanie dotadowaniem w petli sprzgzenia zwrotnego.



Przyktadowa mapa steruje dotadowaniem od 0.7bara dla obrotow ponizej 4800 obrotéw do lbara dla

obrotow powyzej. Aby uzyskaé szybsze “wstawanie” turbosprezarki w mapie wpisano wartos¢ 100%

Digital ECU Tiuner [Work offline] =0 x|
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Bezposrednie sterowanie wtryskiem

Uwaga! Wszystkie informacje zawarte w tym podrozdziale odnoszg si¢ do wersji firmwareu 1.81

lub nowszego.

Sterowanie to umozliwia procentowa zmiang czasu otwarcia wtryskiwaczy. W zwiazku z faktem iz

urzadzenie posiada jedna koncowke mocy, sterowanie przeznaczone jest do systemow wtryskowych

,Hfull group” (wszystkie wtryskiwacze pracuja razem).

Przyktad podiaczenia:
Inj Out.(16) H s
T o)
. Inj Gnd (15) 2K2
Witryskiwacze 1 DET II
+12V

i~ Freuency Input / Output
ol
I~ | Generate BEM output signal

™| Enable frequency modfications (use fueliman)

I~ | %55 Turing fomap]

Freq min[Hz] |15 _:I Fieq, maw[He]| 2000 _I;‘
Base unit [Hz] |4 _I; FPM fultipher  [15.625 _l;

I™ | Corert freg MAF to haR

W celu aktywacji funkcji bezposredniego sterowania wtryskiem w
zaktadce Setup nalezy aktywowac opcje Use Frequency In for inj.
Time log. Po jej aktywowaniu urzadzenie powinno odczytywaé
poprawnie czas otwarcia wtryskiwaczy. Nastepnie nalezy wybrac

okno konfiguracyjne z menu Setup/Injection / Boost.



W oknie tym nalezy zaznaczy¢ opcj¢ Enable injection time modification. Opcja ta pozwala na
x| generowanie  odpowiedniego  sygnalu  wyjsciowego sterujacego

W Enatleistentime nedicain | Wiryskiwaczami. Do wyboru mamy dwie strategie sterowania a mianowicie

™ Synchronus injection

iestor coerinatineme) 100 = | | Synchronus Injection oraz Asynchronus Injection. Wtrysk synchroniczny

Mamien enisfartii 1 S polega na tym iz sygnal wyjSciowy urzadzenia jest zsynchronizowany z

Copy i time RPM it [7900 =] . . . . . .
sygnatem sterujacym wtryskiwaczami z ECU. Ten tryb jest polecany jako iz

= | nie wymaga skomplikowanej konfiguracji. Tryb asynchroniczny polega na
-

tym iz sterowanie wtryskiwaczami jest zsynchronizowane z sygnalem

" Disable map interpalation

Cancel

sterujacym zaplonem.

Czas otwarcia wtryskiwaczy brany jest z wejscia Ignition #2 In, a nastgpnie
po przeskalowaniu aplikowany jest na wyj$cie mocy, synchronicznie z zaptonem cylindrow. Ponizsze
rysunki przedstawiaja idea sterowania synchronicznego i asynchronicznego.

Przebieg w kolorze z6ttym obrazuje sygnat sterujacy zaptonem, sygnat w kolorze niebieskim obrazuje
oryginalny sygnatl sterujacy wtryskiwaczami (stan niski oznacza zalaczony wtryskiwacz), natomiast
kolorem czerwonym oznaczony jest sygnat sterujacy koncéwka mocy (sygnal odwrdcony! Stan

wysoki oznacza zalaczenie wtryskiwaczy).
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Sterowanie asynchroniczne, Num ign events per inj =1  Sterowanie asynchroniczne, Num ign events per inj =2



W przypadku sterowania asynchronicznego istnieje mozliwo$¢ przesunigcia odcigcia paliwa na

wyzsze obroty. Polega to na tym iz urzadzenie DET2 moze od zadanych obrotow (Copy inj. Time

RPM limit) kopiowac czas otwarcia wtryskiwaczy.

Opis opcji zwiazanych z bezpoSrednim sterowaniem wtryskiem

Enable injection time

modification

Aktywuje funkcje generowania sygnatu wyjsciowego bezposredniego

sterowania czasem wtrysku

Synchronus injection

Aktywuje opcje wtrysku synchronicznego

Injector opening time(ms)

Czas otwarcia wtryskiwacza. Jest to warto$¢ okreslajaca jaka cze$¢ czasu
otwarcia wtryskiwacza nie podlega skalowaniu. Czas wtrysku
wyznaczany jest na podstawie wzoru:

injOutOpenTime = (injIntOpenTime — injOpeningTime) * MAP(X,y)

+ injOpeningTime

Num ign. events for 1 inj.

Dla trybu wtrysku asynchronicznego definiuje co ile sygnalow
sterujacych zaptonem nastgpuje wtrysk paliwa. W przypadku zaptonu

60-2, 1 oznacza kat 180 stopni obrotu walu

Copy inj. time RPM limit

Obroty przy jakich zostaje zapamigtany czas otwarcia wtryskiwacza.
Opcja stuzy do przesunigcia w gore obrotow seryjnego odcigcia paliwa.
Jezeli chcemy zachowaé seryjne odcigcie paliwa nalezy wpisaé tutaj
warto$¢ wigksza od maksymalnych obrotow silnika. Opcja ta dziata

tylko dla trybu asynchronicznego.




Modyfikacja sygnalow czestotliwosciowych

Urzadzenie DET 2 posiada mozliwo$¢ modyfikacji sygnatow czgstotliwosciowych. Przyktadem takich

sygnatow jest np. Sygnat z czujnika predkosci pojazdu (VSS), sygnal z przeptywomierza

czestotliwosciowego (np. Mitsubishi Evo), sygnat z map sensora czgstotliwosciowego (np. Ford), etc.

Istnieje takze mozliwos¢ korzystajac z wejScia czgstotliwosciowego mierzy¢ czas otwarcia

wtryskiwacza.

Sygnat czestotliwo$ciowy powinien zostaé podiaczony do wejscia Ignition#2 In. Modyfikowany

sygnal podawany jest na wyjscie Ignition#2 Out.,

Przyktadowy schemat podtaczenia czujnika czgstotliwosciowego

Ign#2 In (8)
Ign#2 Out (6)
Map sensor ECU
czestotliwo$ciowy DET II

Modyfikacja sygnatu odbywa si¢ z uzyciem mapy paliwa (Fuel map), z wyjatkiem modyfikacji

sygnatu z czujnika predkosci pojazdu, gdzie nie uzywana jest mapa, sygnatl limitowany jest za pomoca

parametrow Setupu.

— Frevency Input / Qutput
[~ | Wze Frequeneyl M far in), tme log
[T | Generate BRM output signal

[T Enable frequency modifications (use fuel map]

M WSS Tuning [no map]

Freq. min [Hz] I'I _I? Freq. max [Hz] |30 _l
B aze unit [Hz] |4 _lj FiFT kfultiplier |15.E25 _lj

[T | Conwvert freq MAF to AR

W przypadku modyfikowania sygnatu z czujnika
predkosci pojazdu, nalezy w zakladce Setup
zaznaczy¢ opcje VSS Tuning. Nastgpnie nalezy
skonfigurowaé dopuszczalny zakres
czestotliwos$ci sygnatu z czujnika VSS. Wyjsciowy
sygnat nigdy nie spadnie ponizej Freq min, oraz

powyzej Freq. Max co umozliwia zlikwidowanie

fabrycznego limitu predkosci. Aktualng czestotliwo$¢ sygnatu wejsciowego 1 wyjSciowego mozna

sledzi¢ w logu, badz w logu czasu rzeczywistego w zaktadkach map.



 Freuency Input / Clutput
™| Wee Frequetey (M far ik, time lag

™| Generate FEM| autput signal
v Enable frequency modifizations [use fuel map)

™ WSS Tuning (no map)

Freq. min [Hz] |15 _:I Freq. max [Hz]

[T Convert freq MAF to MaP

3000

=

Bae unit[Hz] |4 =i RPH Midtiplier |15-E25 _|::'

— Freuency [nput & Qutput

v iJze Frequency IM for inj. time log

I” | Generate BPM output sighal
I" | Enable frequency modifications [use fuel map]

I %55 Tuning [no map)]

™| Convert freq MAF to AR

Freq. mim[Hz] 15 _:I Ereq. max [HEz] ISDDD E
Baze unit [Hez] |4 _I FiE R bl ultiplier |‘|5.E25 _lj

— Freuency Input ¢ Dutput
= Wse Frequency (M for inj. time log
¥ Generate FPM output signal

™| Enatle frequency modifizations (use fuel map)

[T W55 Tuning (o map)]

Base unit [Hz] |4 _:l RPM Multiplier

™| Comvert freq MAF ta &R

1.500

Ereq, min [Hz] |17 _:I Ereq. maw [HE] |4EIEID _I;

=

A\ przypadku modyfikacji sygnatu
czestotliwosciowego za pomoca mapy paliwa,
nalezy okresli¢ dopuszczalne limity
czestotliwosci oraz okreslic¢ jednostke (Base unit)

odpowiadajaca zmianie warto$ci mapy o 1.

Aby  logowa¢  aktualny czas  otwarcia
wtryskiwacza w ms, nalezy wybrac opcje Use
Frequency In for inj. Time log. Aktualny czas
otwarci wtrysku mozna §ledzi¢ w logu, badz w
logu czasu rzeczywistego w zakladkach map.
Istnieje takze bezposrednia mozliwos¢
modyfikacji czasu otwarcia wtryskiwaczy. Wiecej

szczegotow na ten temat znajduje si¢ w rozdziale

Istnieje rowniez mozliwo$¢ generowania sygnatu
czgstotliwosciowego dla obrotomierzy
elektronicznych (czyli takich dla ktérych sygnat
brany jest z ECU a nie z cewki zaptonowej).
Sygnat wyjéciowy generowany jest na podstawie

aktualnych obrotow.

FREQ OUT =RPM /60 * RPM_MULTIPLIER




Wyjscie uzytkownika (User Output)

Wyjscie uzytkownika (User Output) stuzy do parametrycznego sterowania zewngtrznym aktuatorem.
W zaleznosci od pradu wymaganego przez aktuator / odbiornik mozliwe jest sterowanie bezposrednio,
lub sterowanie posrednie przez przekaznik / tranzystor MOSSFET.

Jezeli prad pobierany przez odbiorniki z wyjscia User Output nie przekracza 150mA (np. dioda
$wiecaca) lub (500mA dla wersji hardwareu 1.52) mozemy podtaczy¢ go bezposrednio pod wyjscie
User Output (pin 12). W przeciwnym razie nalezy zastosowac przekaznik lub tranzystor MOSFET,

ktory umozliwi podtaczenia urzadzenia o znacznie wigkszym poborze pradu.

Uwaga !

Bezposrednie podpigcie pod wyjscie User Output odbiornika ktorego pobor

pradu przekracza 150mA (S00mA dla wersji urzadzenial.S2) moze

doprowadzi¢ do uszkodzenia urzadzenia.

Uwaga !

W przypadku podlgczenia odbiornikéw indukcyjnych (np. przekaznik),

zawsze nalezy stosowac¢ diod¢ zabezpieczajaca, w przeciwnym razie

wyindukowany prad doprowadzi do uszkodzenia urzadzenia.




Przykladowe schematy podlaczenia

1) Przyktad podlaczenia diody Swiecacej (sterowanie masa, noninverted output)

¥ %%?R
User Output(13) } } —» +12V

DET II

2) Przyktad podtaczenia pompy paliwa przez przekaznik (sterowanie masa, noninverted output)

I1N4001
™~
L]
User Output(13) +12V
>
+12V
DET II i—/ - -
| Fuel Pump

3) Przyklad podtaczenia pompy paliwa poprzez tranzystor MOSFET (ster. +12V, inverted output)

Fuel Pump +12V
| -
User Output(13) Q I~
L]
IRL540N IN4001
DET II

W powyzszych przyktadach nalezy zwrdci¢ uwage na zastosowanie diod zabezpieczajacych. W
przypadku przekaznika dioda zabezpiecza wewngtrzny tranzystor, natomiast w 3 przyktadzie dioda
zabezpiecza tranzystor MOSFET. Nalezy zwroci¢ réwniez uwage ze tranzystor MOSFET w celu

aktywacji, sterowany jest napigciem +12V co wymusza ustawienie parametru Inverted Output.



Konfiguracja wyjscia uzytkownika

W celu skonfigurowania wyjscia parametrycznego nalezy wywota¢ okno parametréw (menu

Setup/User output...). W oknie konfiguracyjnym mamy do wyboru wejscia ktore beda uzywane jako

zl
Source 1 Condition  Yalue [V] BAR
Deflection I I R I = I

&+ AND  0R

Source 2 Condition RP# RP#
RPN o = fpea = [s240
[ Invert output

()8 I Cancel |

parametry funkcji, wartosci referencyjne, oraz warunki
ktorych spelienie bedzie powodowalo aktywacje
wyjscia uzytkownika.

Parametry Sourcel 1 Source2 pozwalaja na wybor wejs¢.
W przypadku gdy jeste§my zainteresowani tylko jednym

wejsciem nalezy jako Source? wybra¢ None. Dla

kazdego wejscia mamy mamy wybor warunku jaki musi

by¢ spetniony w celu aktywacji wyj$cia. Dodatkowo pomigdzy warunkami dla wejs¢ Sourcel i

Source?2 mozemy wybra¢ warunek logiczny (AND, OR) ktory musi by¢ spetniony aby aktywowac

wyjscie. Wyjscie moze by¢ aktywowane

stanem wysokim (5mA) lub stanem niskim (150mA) w

zalezno$¢ od ustawienia parametry [nverted Output. Ponizsza tabela prezentuje wartosci wyjscia w

zaleznosci od ustawionych parametrow.

Warunki spelnione Inverted Output Napigcie wyjSciowe
Nie Nie +12V (obciazalno$¢ SmA)
Nie Tak Masa (obciazalnos¢ 150mA)
Tak Nie Masa (obciazalnos¢ 150mA)
Tak Tak +12V (obcigzalnos¢ SmA)




Przykladowe konfiguracje

Shift light
Source 1 Condition ~ RPM RPM
[FPM A N = I EE
@& AND I 0R
Source 2 Condition  Yalue [\]
[Nane] 2 [ EBR I = |
[~ Invert output
ok I Cancel

Aktywacja systemu podtlenku azotu

Source 1 Condition  Value [V/] %
[&nalag int A N =

&+ AND " OR

Source 2 Conditon  RPM RPH

RPM] ~| [ =] [ = [z000
| i [ BN | ET

[ Inwert output

0K I Cancel

Po przekroczeniu 7300 obrotow nastapi zaswiecenie diody

swiecacej

Do wejscia Analog In#3 podpinamy czujnik potozenia
przepustnicy. System podtlenku zostanie zataczony jezeli
przepustnica jest maksymalnie otwarta oraz obroty

przekraczaja 3000.



Skale

Do wejs¢ analogowych mozna podtaczaé roznego rodzaju czujniki reprezentujace napigcie, ciSnienie,

temperaturg, AFR, itd. Podstawowa jednostka pomiaru sygnatu wejsciowego jest napigcie wyrazone

w Voltach. Jakkolwiek znacznie wygodniej jest pracowac na sygnale ktorego warto$¢ wyrazona jest w

jednostkach ktore sa przez niego

mierzone (np. cisnienie w Barach a nie
w Voltach). Do tego wtasnie celu stuza
skale dla wej$¢ analogowych. Aby

wej$¢ do okna wyboru skal nalezy z

menu Map wybraé Scales
configuration.

X

Scale:
Deflection

Analog [N #1
Analog 1M #2

Analog 1M #3

IMDTDHDLA MP#4250 AP SENSOR

£

Load..

ILINEAH YOLTAGE SCALE 05

Load.. |

ILINEAH YOLTAGE SCALE

Load.. |

IW’IDE BAND SENSOR AFR 10-20

Load.. |

Default scales

Iini\defaultscales.ini

Load.. | oK.

Load.. |

| Cancel |

W oknie tym mozemy wybra¢ dla kazdego wejscia analogowego odpowiednia skale. Do wyboru

mamy skale napigciowa, procentowa (dla np. TPS), czujniki ci$nienia (np. MPX4250AP, GM 115kPa,

Greedy 3Bar), czujniki temp., AFR (narrow band, zytronix, linear wide band sensor 10-20).

Wybrany zestaw skal mozemy zapisa¢ do pliku wykorzystujac opcje Save. Mozna tez zatadowaé

zestaw skal ktore beda automatycznie tadowac si¢ razem z klientem. W tym celu nalezy wybra¢ opcje

Load dla Deafault Scale.




Logowanie sygnalow

Dataloger jest podstawowym narzedziem wykorzystywanym podczas strojenia samochodu. Dzigki
temu narzedziu mozemy doktadnie przesledzi¢ zmiany modyfikowanych i logowanych sygnalow, oraz
podja¢ decyzje dotyczace modyfikacji map. Wykorzystujac dodatkowe wejscia analogowe mozemy
korzystajac z zewnetrznego kontrolera sondy szerokopasmowej logowaé aktualny sktad mieszanki
(AFR). Mozna takze skonfigurowa¢ odpowiednie skale dla kazdego z wejs¢ co spowoduje
wyswietlanie wartosci sygnaldéw w ich rzeczywistych jednostkach (np. Cisnienie w barach). Wigcej
informacji o skalach znalezé mozna w rozdziale Skale. Istnieje mozliwo§¢ zapisywania i
odczytywania zapisanych logéw na dysk. Odpowiednie opcje znajduja si¢ w menu File / Load Log,
File / Save log.
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1) Obszar loga na ktory znajduja si¢ wykresy zalogowanych sygnatow,

2) Skale przypisane do sygnatow. Kolor skali odpowiada kolorowi logowanego sygnatu,

3) Wartosci z aktualnie wskazywanego kursorem punktu loga. WartosSci te pokazywane sa w
momencie gdy opcja Enable Log jest odznaczona,

4) Menu (prawy przycisk myszy) umozliwiajacy dokonywanie operacji na logu:



5)
6)

- Convert MAF to MAP, dokonuje konwersji danych zawartych w logu dla przeplywomierza
analogowego na mapg paliwa,

— Convert FREQ MAF to MAP, dokonuje konwersji danych zawartych w logu dla
przeplywomierza czgstotliwosciowego na mapg paliwa,

— Dyno start marker, zaznaczanie poczatku obszaru loga wykorzystywanego do generowania
wykresu przebiegu momentu i mocy,

— Dyno end marker, zaznaczanie konca loga wykorzystywanego do generowania wykresu
przebiegu momentu i mocy,

-  Make dyno graph, generowanie wykresu przebiegu mocy i momentu.

Zaznaczony obszar za pomoca opcji Dyno start/end marker,

Opcje dotyczace wyswietlanych na logu wejs¢ i wyj$¢ urzadzenia. Kazdy sygnal logowany jest

niezaleznie od tego czy jest zaznaczony jako wys$wietlany. Opcja Smooth Graph stuzy do

wlaczenia filtrowania wy$wietlanych danych co powoduje wygtadzenie krzywych. Opcja Enable

log wlacza / wylacza logowanie. Istotnym jest iz przewijanie i analizowanie loga mozliwe jest

tylko w przypadku wytaczenia opcji Enable Log.



Hamownia drogowa

Istnieje mozliwo$¢ aby na podstawie danych z loga obrotdw, wygenerowaé przebieg wykresu
momentu obrotowego oraz mocy na kolach pojazdu. Dodatkowo mozna natozy¢ na taki wykres
przebieg dowolnego sygnalu z wej$¢ analogowych. Aby to zrobi¢ nalezy mie¢ plaski odcinek drogi,
ktory umozliwi rozpedzenie auta na danym biegu w petnym zakresie predkosci obrotowej silnika.

Nastepnie nalezy dokona¢ poprawnej konfiguracji parametréw auta (menu Dyno/Parameters):

Dyno paramters ll
— Car parameter — Gearbox and tres————————— 1 Tranz. and tires losses——

Car name: Gear ratio |1'952 _:l —FRPM—
I [Ciiving axle gear ratio |3-941 j: dmy
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L
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RPH ratio 0027 _:I Cale. REM ratio 7000
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Deflection Filter I‘I _,::'

Load... I | Save... I Ok I Cancel |

|||||

Analog In#t1 Filter
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W pierwszej kolejnosci nalezy obliczy¢ wspotczynnik RPM ratio. Oznacza on warto$¢, ktora

pomnozona przez predkos$é obrotowa silnika da nam aktualna predkosé pojazdu:
RPMraﬁo =V / RPM,
gdzie V to predkos¢ pojazdu w km/h, a RPM predkos¢ obrotowa silnika. Inna metoda jest doktadne

podanie parametréw skrzyni biegow i kot samochodu (sekcja Gearbox and tires).

Gear ratio Wspolczynnik przelozenia biegu na ktérym dokonujemy pomiaru
Driving axle gear ratio Wspotczynnik przetozenia glownego

Tire section width Szerokos$¢ opony w milimetrach

Tire profile Profil opony

Wheel diameter Srednica kota w calach

Po wpisaniu tych parametrow nalezy nacisna¢ przycisk Calc. RPM ratio.

Kolejnymi waznym parametrem jest masa samochodu (car mass), ktora podajemy w kg. Istnieje
mozliwos¢ korekceji wykresu pod katem oporu powietrza. Aby wykorzystaé tg¢ opcj¢ nalezy uaktywnic
opcje ,.Enable aerodynami correction”, a nastgpnie skonfigurowac parametr wspoétczynnika oporu
(Coefficient of drag) oraz pole powierzchni czolowej samochodu (Frontal area). Dane te mozna

znalez¢ w danych katalogowych samochodu.



Przyktadowo dla samochodu Opel Astra te warto$ci wynasza: 0.28 i 2.06m’ , a np. Dla Audi A3
odpowiednio 0,310 i2,13m’.

Istnieje takze mozliwo$¢ korekcji wykresu pod katem oporéw toczenia auta. Nalezy jednak
dysponowaé¢ danymi odnosnie strat na danym biegu w funkcji obrotow (np. wykres z hamowni z
naniesionymi na niego stratami). Nastgpnie dane te nalezy wprowadzi¢ do tablicy Trans and tires
looses. Czym wigcej danych wprowadzimy tym dokladniejsza bedzie korekcja. Aby na wykresie
uaktywni¢ korekcje wykresu pod katem opordéw nalezy zaznaczy¢ opcje Enable trans. losses corr.
Istnieje mozliwo$¢ ustawienia takze poziomu filtrowania sygnatow wej$¢ analogowych ktore
bedziemy naklada¢ na wykres mocy. W sekcji Filters mozna wpisa¢ warto$ci okreslajace ,,sile”
filtrowania. Czym wigksza warto$¢ tym gladsze beda wykresy wejs¢ analogowych.

Zdefiniowane parametry mozna zapisa¢ do pliku za pomoca opcji Save i ponownie wczytaé za
pomoca opcji Load.

Aby wygenerowaé wykres przebiegu mocy i momentu obrotowego, nalezy w pierwszej kolejnosci
zebra¢ dane. Aby tego dokona¢ nalezy w zaktadce log nacisna¢ przycisk Start Dyno. Po zakonczeniu
przejazdu pomiarowego nalezy wybraé opcje End Dyno. Mozna generowac rowniez wykres mocy z
normalnie zebranego loga, jednak w trybie ,,dyno” oprogramowanie jest w stanie zebraé
precyzyjniejsze dane. Nastgpnie musimy zaznaczy¢ obszar z ktorego chcemy wygenerowaé wykres.
Nalezy upewni¢ si¢ iz zaznaczony wykres jest funkcja rosnaca. Aby zaznaczy¢ obszar loga, naciskamy
W interesujacym nas miejscu prawy przycisk myszy, i wybieramy odpowiednio opcje: Dyno Start
Marker 1 Dyno End Marker. Zaznaczony obszar pod$wietli si¢ na kolor niebieski. Nastgpnie nalezy
wybra¢ opcje Make Dyno Graph. Teraz mozna przejs¢ juz do zakladki Dyno, gdzie mozemy

analizowac zebrane dane.
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50 100 | + 1.50 7500

1

4.0 a0 | 1.04-G000

0.55-4500

W % BAR RPR

| _ To]

Ponizej przedstawiono zrzut ekranu z poprawnie zaznaczonym obszarem, z ktorego bedzie

generowany wykres mocy. Po wygenerowaniu wykresu mozemy za pomoca parametrow (Min i Max



RPM) okresli¢ zakres wyswietlanych danych. Dodatkowo mozemy natozy¢ na wykres krzywe z wejs¢
analogowych. Jezeli dane wejsciowe beda ,,zaszumione” (poszarpany wykres predkosci obrotowej)
nalezy zwigkszy¢ parametr Filter Power. Niestety wraz ze wzrostem warto$ci tego parametru spada

doktadnos¢ wykresu.
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Wygenerowany wykres moze zosta¢ wyeksportowany do pliku w formacie BMP. W tym celu nalezy z

menu Dyno wybrac¢ opcjg Export Dyno Graph as BMP.



Launch control

Funkcja ,,Jaunch control” (procedura startowa) stuzy do ustawienia optymalnych obrotow startu (przy
zadanych obrotach nastgpuje odcigcie zaptonu). W silnikach turbodotadowanych umozliwia réwniez

zwigkszenie ci$nienia dotadowania przy starcie dzigki opoznionemu zaptonowi i zwigkszonej dawce

paliwa.
Uwaga !
!\\ W silnikach doladowanych uzywanie funkcji ,launch control” moze
—  doprowadzi¢ do uszkodzenia turbosprezarki.

W celu skonfigurowania ,launch control” nalezy wejs¢ do

zaktadki ,,Setup”, a nastgpnie zaznaczy¢ opcje ,,Enable launch [~ Launch control
¥ Enable launch controf

control”. Wejsciem aktywujacym jest wejscie Analog #3 In co

Ca . . . , i 1] -
powoduje iz uzywajac ,,Launch control” nie mozemy stosowa¢ | MinFFM al
drugiej mapy korekcji . Cut off FPM 0 =i
Parametry: Ignition retard 0 =

Min. RPM — minimalne obroty przy ktorych nastepuje op6znianie | Fuel enrichement |0

.

zaplonu 1 wzbogacanie mieszanki paliwowe;.
Cut off RPM — obroty przy ktorych nastapi obcigcie zaptonu. Sa to obroty z jakich zamierzamy
startowac.

Ignition Retard — kat opdznienia zaptonu w trakcie procedury startowej,

Fuel Enrichment — warto$¢ dodawana do aktualnej warto$ci Analog Out.

Schemat podtaczenia:

T +12V
Przelacczr.l'ik Przetacznik pod
o e s
Analog#3IN (10) — 1
DET II

Aby aktywowac dziatanie uktadu nalezy pod pedatem sprzegla zainstalowac przetacznik (SW2) ktory
bedzie zataczal si¢ w momencie jego naci$nigcia. Dodatkowo nalezy zainstalowac przelacznik stuzacy

aktywacji catego systemu (SW1).



Konwersja analog MAF (0-5V) to MAP

W celu konwersji nalezy podtaczy¢ wyjscie z przeptywomierza (MAF), do wejscia ANALOG IN #1.
Do wejscia DEFLECTION nalezy podpia¢ MAP sensor.

Nastepnie nalezy przejs¢ do zakladki LOG, nacisna¢ przycisk CLEAR (aby wyczysci¢ poprzedni log),
a nastgpnie nalezy wykona¢ przejazd podczas ktdrego nastapi uczenie si¢ urzadzenia. Waznym jest
aby auto miato temperatur¢ robocza, oraz aby w trakcie jazdy pokry¢ jak najwigksze obszar mapy
(jazda ze zréznicowana predkos$cia oraz ze zréznicowanym uchyleniem przepustnicy).

Po okresie zbierania danych nalezy na okienku logowania nacisnaé prawy przycisk myszy i wybrac¢
opcje MAF to MAP. Zostanie utworzona nowa mapa analogowa FUEL MAP, ktéra nalezy zapisa¢ w
pamigci urzadzenia (MAKE MAPS PERMANENT). Nalezy réwniez ustawi¢ warto§¢ ANALOG OUT
OFFSET na wartos¢ 2.490V.

W tym momencie wytaczamy silnik odpinamy przeptywomierz. W jego miejsce podtaczamy sygnat
ANALOG OUT. Sygnat ANALOG IN #1 podtaczamy do masy. Ponownie uruchamiamy samochod.
W razie potrzeby dokonujemy poprawek w mapie (szczegélnie nalezy zwrodci¢ uwage na wolne
obroty) .

Do wejscia ANALOG IN #2 podpinamy wyjscie z czujnika temperatury zasysanego powietrza i w
setupie ustawiamy opcje ,, Use analog #2 as correction”.

Dzigki temu bedziemy mogli wprowadzi¢ korekcje temperaturowa. Wraz ze wzrostem temperatury

zasysanego powietrza nalezy obnizy¢ dawke paliwa (i na odwro6t).

Uwaga !

W niektorych samochodach komputer dokonuje sprawdzenia wartoSci

sygnalu z przeplywomierza zaraz po uruchomieniu (np. BMW). DET II
potrzebuje okolo 3ms na inicjalizacje. W tym czasie na wyjsciu analogowym
jest wartos¢ wejscia analogowego. W naszym przypadku bedzie to 0V
poniewaz wejscie Analog in #1 podlaczone jest do masy. Aby unikna¢ bledu
komputera nalezy w konfiguracji urzadzenia ustawi¢ Force Startup Output

Value, a nastgpnie ustawi¢ w polu Startup Value warto$S¢ napigcia jakie

pojawia si¢ na przeplywomierzu w momencie przekre¢cania kluczyka.
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