
Notice d’installation du système combine 
allumage/alternateur Redax/Ignitech 

 

Tous les systèmes sont testés avant expédition. Il est recommandé de faire installer ce système par un 
professionnel compétent. Redax Laverda et son agent JLO-Tech ne sauraient être tenus pour 
responsable des dommages causés au cours de l’installation. 

 

Lorsque votre système arrivera, il devrait ressembler à la photo ci-dessus, la principale différence 
résidera dans le type de bobines d'allumage que vous avez spécifié. La photo ci-dessus montre le 
système avec un jeu de bobines Nology Pro-Fire. 

1- Première étape, retirez le couvercle de l'alternateur et redressez la languette de la rondelle-frein 
installée derrière l'écrou de l'alternateur. N'oubliez pas que cet écrou est un filetage à gauche. Retirez 
l'écrou.  



 

 
2- Déposer le volant d’alternateur, il est préférable d'utiliser un extracteur Laverda ou équivalent (le 
filetage externe est de 45,0 mm x 1,5).  

3- Une fois le volant l'alternateur retiré, déposez le stator de l'alternateur/plaque d'allumage en desserrant 
les deux vis de fixation. Déposez également le rotor d'allumage Bosch en desserrant la petite vis Allen.  

4- Remontez le câblage jusqu'à son point de terminaison et défaites les connexions. Vous pouvez 
maintenant tirer le câblage à travers du tunnel du couvercle de l'alternateur. Il n’est pas nécessaire de 
mémoriser la position des fils car presque tout le faisceau sera de toute façon remplacé.  

A noter qu’il est possible aussi de déposer le boîtier du filtre à air et le démarreur pour faciliter le 
processus d'installation, mais ces éléments peuvent rester en place si vous le souhaitez. 

 

Il peut être utile également de profiter que l’allumage est déposé pour vérifier le système de roue libre de 
démarreur si celui-ci avait déjà quelques défaillances. 

5- Avant de continuer, installez le nouveau rotor d'allumage sur le vilebrequin pour vous assurer qu'il peut 
glisser librement sur l'arbre. Il est nécessaire de bien s'assurer que le rotor coulisse et tourne librement 
sur l'arbre. Ces vilebrequins sont désormais âgés et ont pu subir les outrages d’anciens mécaniciens, et il 

À ce stade, vous devriez disposer d'une 
zone de montage nue, comme sur la 
photo ci-jointe. 

Si votre joint spi de vilebrequin fuit, il est 
conseillé de le changer à ce stade. Cela 
peut être identifié par des taches d'huile 
ou des zones humides d'huile à 
l'intérieur du carter.  

 



n'est pas rare de trouver de petites marques ou aspérités sur le vilebrequin qui nécessiteront d’être 
délicatement rectifiés avec une lime fine. Faites-le maintenant pour éviter des problèmes plus tard. 

6- Ensuite, installez le nouveau stator d’allumage fourni dans votre kit à l'aide des vis à tête Allen et des 
rondelles fournis. La fente de dégagement du câble est positionnée comme indiqué sur la photo ci-
dessous.  

Attention, si votre Laverda 1000 est des années 1973 à 1975, il peut y avoir quelques menues 
différences d’épaisseur des carters-moteur. Pour cela, nous proposons un stator d’allumage légèrement 
différent pour compenser. Merci de nous informer si votre moto est de ces années-là. 

 

Assurez-vous à ce stade de bien faire passer le fil à travers la découpe du stator comme indiqué sur la 
photo ci-dessus, le fil doit être passé par le bon côté, la zone découpée est positionnée vers le haut, 
laissez le support en aluminium pendre comme sur la photo. 

 

 

 

7- Insérez le rotor sur la queue de vilebrequin 
(sans le serrer à ce stade) puis remettez l’écrou 
de vilebrequin et serrez-le afin de vous 
permettre ensuite de tourner le vilebrequin 
avec une clé pour effectuer le calage de 
l’allumage. 

A ce stade, nous interrompons temporairement 
l’installation et passons au câblage. 

 



Instructions pour le cablage: 

Pour les bobines HT, les Laverda 1000 équipées d’origine avec le système Bosch BTZ (1979-1980) 
peuvent conserver les bobines d’origine si leurs câbles d’alimentation des bougies sont en bon état. 

 

 

 

 

 

 

Cette photo montre une paire de bobines Tek 
installées dans le cadre Laverda. 

Photo d’une paire de bobines Nology sur leur 
support 

Les modèles plus anciens (1973-1978) équipés du 
système Bosch HKZ devront être équipés de 
nouvelles bobines HT.  

Il y a plusieurs choix mais l’un des meilleurs est les 
bobines Nology 3 ohm Pro-Fire grâce à leur 
puissance de sortie de 45000 V. Une version 
identique existe en Europe sous la marque PVL. 

 

Un autre choix se situe du côté de l’occasion 
avec les bobines Japonaises TEK MP-08 double 
et TEK KP-03 simple, ces bobines étaient 
montées d’origine sur beaucoup de motos 
Japonaises des années 90 notamment. 

 

Déposer les anciennes bobines et installer les 
nouvelles sur leur support. Puis fixer le support 
au cadre. 



Occupez-vous maintenant du faisceau de câblage à partir du stator et de la platine d'allumage. Faites 
passer les nouveaux câbles à travers le tunnel du couvercle de l'alternateur, il est plus facile de faire 
passer le câble d'allumage en premier, suivi des 3 fils jaunes d’alternateur à gaine noire. Une fois les 
câbles passés, vous pouvez remonter le démarreur si vous l'avez retiré mais ne montez pas le stator de 
l'alternateur ou la plaque d'adaptation, laissez-les simplement pendre du couvercle à ce stade. 

Le câblage de l'alternateur (les 3 fils jaunes) va à la fiche installée sur le câble provenant du nouveau 
régulateur, mais tel que fourni, il n'est pas encore installé dans sa fiche car le câble doit d'abord être 
passé à travers le tunnel du carter d’alternateur. Peu importe l’ordre de connexion des fils jaunes dans la 
fiche, car chaque fil jaune est une seule phase d'un système de charge triphasé. Assurez-vous que les 
broches sont complètement passées et bien positionnées à l'intérieur du connecteur Deutz avant 
d'installer la cale de verrouillage de couleur verte (vir méthode d’assemblage des connecteurs Deutz plus 
loin dans ce manuel). Vous pouvez vérifier qu'elles sont bien en place en les saisissant avec une paire de 
pinces à long bec et en les tirant délicatement vers l'avant.  

Il y a 2 autres fils provenant du régulateur, le fil noir va à la masse et peut être installé en un point bien 
propre du cadre ou directement au terminal - de la batterie. Le fil rouge va au terminal + de la batterie, 
soit directement, soit de préférence en intercalant un fusible de 25A.  

 

 

 

Il est maintenant temps de positionner le régulateur fourni, qui doit être placé de préférence dans un 
endroit ventilé mais protégé des intempéries, par exemple sur le garde-boue AR derrière la boîte à outils. 

Pour ceux qui avaient un allumage Bosch BTZ, simplement déposer l’ancien régulateur biphasé et le 
remplacer par le nouveau triphasé, l’emplacement et les trous de positionnement sont les mêmes. 

 

 

 

 

 

 

 

 



Pour le branchement de l’allumage : 

 

 

 

 

 

A ce stade, il faut maintenant positionner très précisément le moteur au Point Mort Haut (PMH) sur les 
cylindres 1 et 3. Nous recommandons d’utiliser un comparateur ou un bloque-piston pour obtenir un PMH 
très précis (+/- 0,2 mm), voir explications plus loin dans ce manuel. De la précision du PMH dépend la 
précision du point d’allumage 

Notez que le temps moteur du cylindre sur lequel le PMH est mesuré n’importe pas puisque le système 
d’allumage utilise le principe de l’étincelle perdue, ce qui signifie qu’il déclenche l’étincelle à chaque fois 
que les pistons arrivent au PMH. 

Une fois que vous êtes sûr de la précision du PMH, il est maintenant possible de mettre le contact et de 
positionner le rotor d’allumage. Il y a deux marques sur le rotor, une marque « S » et une marque « N » 
qui désignent la polarité Sud ou Nord des plots magnétiques. Mettez le contact et tournez très doucement 
à la main le rotor jusqu’à ce que la marque « S » approche du capteur qui est le plus à l’AR de la moto, 
comme montré sur la photo ci-dessous.  

Le fil noir avec la cosse ronde sur cette photo est la 
masse du boîtier d’allumage, il doit être connecté au 
terminal – de la batterie ou à une masse franche et 
propre du cadre. 

Pour l’alimentation + 12V de l’allumage, vous 
devez utiliser le fil d’origine (normalement c’est 
le fil blanc/orange) qui vient du coupe-circuit. 
Connectez-le à la fiche restée libre sur les fils 
rouges des bobines. 



 

Quand le rotor est en position correcte et que le “S” s’approche du capteur, une LED rouge va s’allumer. 
Le déclenchement de l’effet Hall se fait par le pole Sud du rotor (« S ») et la fin de l’effet Hall est 
déclenché par le pôle Nord du rotor (« N »). Le but est donc de positionner le rotor au moment précis où 
la LED s’éteint. A ce point exact, les vis de blocage du rotor peuvent être serrées, mais pas avant d’avoir 
contrôlé que le rotor est positionné en face du capteur (voir dessin ci-dessous). 

Pour récapituler : 

 Positionner le moteur au PMH précis  
 

 Mettre le contact, tourner doucement le rotor pour que la marque « S » s’approche 
progressivement du capteur AR. Faites attention que les plots magnétiques soient 
approximativement bien en face du capteur. 

 
 Continuez à tourner le rotor jusqu’à ce que la LED rouge s’allume (marque “S” près du capteur 

AR). Il est possible que le LED soit allumée d’office au moment où vous mettez le contact. 
 

 Puis tournez doucement le rotor vers la marque “N” jusqu’à ce que le LED s’éteigne. Au point 
précis où la LED s’éteint, les vis de blocage du rotor peuvent être serrées.    

 NB: Si vous n’êtes pas sûr de votre réglage, il est très important de revenir carrément jusqu’à la 
position “S” avant de recommencer le réglage.  

Il est fortement recommandé d'utiliser du frein-filet Loctite lorsque vous serrez les vis Allen de 4 mm. Il est 
plus facile de serrer une première vis, puis lors de l'installation des 2ème et 3ème vis Allen, d’y appliquer 
une petite quantité de Loctite.  Puis redéposez la première vis, appliquez un peu de Loctite et serrer.  



Le produit Loctite 243, comme illustré, est un produit frein-filet à résistance moyenne et il est reommandé 
plutôt que les frein-filet forts qui pourraient compromettre les démontages ultérieurs.

  

À ce stade, il n'y a en théorie aucun problème pour démarrer la moto car il n'est pas nécessaire de 
connecter l'alternateur/stator pour faire fonctionner le moteur. C'est bien sûr le choix du propriétaire, mais 
l'avantage est que s'il y a un problème à ce stade, il est alors plus facile de le résoudre pendant que 
l'alternateur est retiré. 

Branchez les bougies aux câbles HT et poser le culot des bougies à la masse sur la culasse. Lancez le 
moteur et vérifiez l'étincelle sur les 3 cylindres. Il devrait y avoir une belle grosse étincelle sur les trois 
bougies. 

Votre système Ignitech a été pré-programmé pour un 3 cylindres Laverda à 180° en usage normal ou 
tourisme rapide. Normalement, rien n’a à être paramétré, l’allumage est prêt à servir. Si le propriétaire 
souhaite quand même paramétrer son propre réglage, et créer des courbes d'avance personnalisées, le 
logiciel fourni par Ignitech est une configuration assez soignée. 

Nous recommandons une avance totale réduite (30 à 32 degrés) pour les moteurs à haute compression 
et de 32 à 35 degrés pour les moteurs à faible compression tels que 3C/3CE et 3CL. Bien entendu, cela 
peut être ajusté à tout moment en connectant un ordinateur portable au boîtier et en configurant la 
configuration selon les besoins. 

 

Maintenant, la moto est prête à démarrer, mettez le 
contact et faites fonctionner pendant quelques 
minutes environ pour confirmer que tout fonctionne 
comme il se doit, puis arrêtez le moteur et continuez 
l'installation de l'alternateur. 

Positionnez très soigneusement le support de stator 
d’alternateur sur le stator d’allumage. C’est plus facile 
en penchant légèrement le support et en le plaçant en 
premier du côté où les câbles sortent.  



Vous devriez maintenant avoir quelque chose qui ressemble à la photo ci-dessus. Positionnez les cables 
dans la fente ou se situe le petit serre-câbles, mais ne serrez pas les vis tant que le stator n’est pas 
totalement positionné.  

Dans la photo ci-dessus, vous pouvez voir que le stator est maintenant en position, mais notez que le 
serre-câble doit d'abord être installé. Positionnez le stator sur le vilebrequin et soulevez-le pour permettre 
l'accès au serre-câble, placez les deux fils derrière le serre-câble et serrez, veillez à ne pas pincer le 
câble d'allumage en faisant cela. 

Une fois le stator installé, faites glisser le rotor de l'alternateur sur l'extrémité du vilebrequin, positionnez-
le bien en ligne avec la clavette et serrez l'écrou extérieur qui est un pas à gauche, pliez la rondelle-frein, 
on peut également utiliser de la Loctite 243 sur l’écrou si nécessaire. 

 

 



Vérifiez attentivement que les cables sont hors de portée du rotor d’alternateur ! Repositionnez-les si 
nécessaire.  

C’est enfin une bonne idée de verifier la tension de la batterie moteur tournant pour verifier que tout a été 
monté correctement. Accélérez jusque vers 4000 T/m environ, la tension devrait être dans les 14,5 V en 
moyenne. 

Remonter le reste de la moto et vous êtes prêts pour une virée! 

 

NB: 

Un arrache est fourni avec le kit pour extraire le rotor d’alternateur pour des travaux futures (révision roue 
libre de démarreur, changement de joint spi, etc…). Prenez garde à ne jamais visser les vis de l’arrache 
de plus de 4 tours dans le rotor afin de ne pas endommager les bobinages d’alternateur ! 
 

 

 

 



Disque gradué de calage 

Votre ancien moyeu de rotor d'alternateur Bosch peut être facilement converti en un pratique disque de 
calage, comme le montrent les photos ci-dessous. Il est également illustré un bloque-piston simple 
fabriqué à partir d'une vieille bougie d'allumage qui, lorsqu'il est utilisé avec la roue à degrés, vous permet 
de trouver le PMH (point mort haut) exact. Un morceau de fil de fer boulonné à l'un des boulons de 6 mm 
du carter est également nécessaire, en servant de pointeur pour le disque gradué.  

 

 

 
 
 
 

Méthode simple pour determiner le PMH. 
 
Installez le disque gradué sur l'extrémité du vilebrequin avec le système d'allumage déjà en place. 
 
Assurez-vous que les pistons ne sont pas proches du PMH, vissez le bloque piston sur l’un des deux 
cylindres latéraux. Tourner douvement le moteur À LA MAIN à l'aide d'une douille et d'une barre sur 
l'écrou de vilebrequin jusqu'à ce que le piston vienne en butée, selon l'endroit où se trouve votre pointeur 
métallique, notez les degrés, disons par exemple 36 degrés. 
 
Faites tourner le moteur presque d'un tour complet dans la direction opposée jusqu'à ce que le piston 
touche à nouveau le bloque-piston, notez les degrés, disons par exemple 18 degrés. 
Vous devez maintenant déplacer le pointeur de la moitié de la différence, donc 36+18=54/2=27 degrés. 
Réglez le pointeur sur 27 degrés et vérifiez à nouveau dans les deux sens, le pointeur est réglé dans la 
bonne position lorsque la lecture est la même des deux côtés du PMH (avant le point mort haut et après 
le point mort haut). 
 
 

 



Assemblage des connecteurs Deutz 

Les connecteurs Deutz fournis nécessitent d’être assembles après que les fils aient été passes dans le 
tunnel du carter d’alternateur. 

Utiliser un petit tournevis plat pour insérer un peu de graisse dans chaque petit capuchon de passage de 
fils, puis insérez les fils. Poussez-les le plus loin possible à la main, puis utilisez un petit tournevis plat 
pour les pousser à fond dans leur position. Assurez vous que les couleurs et les position des fils 
correspondent! 
 

 

 

Utilisez une petite pince à becs longs et tirer délicatement chaque broche pour vous assurer qu’elles sont 
bien en place, bien à fond dans leur logement.  
Avec la même pince, mettez le capot vert de verrouillage en place et clipsez-le. 

 

 

 

  

 



SPARKER TCIP4 version 96 
 
SPARKER TCIP4 is an ignition unit for road motorcycles. The ignition principle is inductive. The unit is four-
channel (has four ignition outputs). In past we produced also two-channel version, but we produce only four-channel 
version from 1.1.2021. 
The unit is programmable through PC. The unit is fully adjustable regarding the ignition timing. It contains two 
switchable ignition advance curves / maps dependent on RPM and position of throttle or under pressure in the intake 
manifold. The ignition also contains output for tachometer, two multifunctional outputs, two multifunctional inputs, 
outputs and an input for the servomotor exhaust throttle. 
The unit is also equipped with some racing features - mainly Quickshift and Gear shift light. 
During programming, the ignition unit is connected to a computer via a serial port.  
 
To download the TCIP4 software go to the Ignitech website  
https://www.ignitech.cz/en/vyrobky.htm 
 
Unit are produced in several further modifications related to the inputs for engine position sensors. The inputs for 
position sensors are two and each of them can be custom-made in the following versions: 
1) For inductive sensor (marked IND or unmarked) 
2) For inductive sensor with a pulsed rotor with more than 12 protrusions ( marked 24-2) 
3) For inductive sensor with a pulsed rotor with more than 36 protrusions ( marked 48-2 or 60-2) 
4) For HALL sensor or optical sensor (marked HALL) 
5) For inductive sensors and pulse rotor with one pulse lobe (marked ONE LOBE or DUCATI KOKUSAN) 
 
Unit are also produced in two further modifications related to the output for ignition coils: 
A) For standard ignition coils (unmarked). This output provide ground when coil is excited. 
B) For ignition coils with integrated driver (marked SPA). This output provide +5V when coil is excited. 
 
HARDWARE 
 
Supply voltage +12 V input 
The nominal power supply voltage should be 12 V. The supply voltage must be between 8-18 V. In this range the 
unit is able to provide control of all the processes. Above 20 V the unit stops controlling the coils (overvoltage 
protection).  
Supply voltage is connected with the positive pole to +12V (pin 13) and with the negative pole to GND (pin 14). 
Pins 14, 16 and 7 are interconnected in the unit. They can all be used either to connect the power (power supply) 
ground or to connect the ground for sensors. Ground for sensors should be connected from unit and it should not be 
interconnected with power ground or with engine or chassis mass. 
 
Input for the engine load sensor 
The input for engine load sensor can be realized by the throttle position sensor (TPS) or by intake air pressure sensor 
(IAPS). 
An input is ready for standard TPS or IAPS sensors used on motorbikes. It is designed to bear voltage up to 5V. 
Setting up the voltage levels of the TPS for 0% and 100% or IAPS for 0-999 kPa is included in software. 
TPS or IAPS are powered by reference voltage +5V (pin 17) and SENSE GND (pins 7 or 16). Ground for sensors 
should be connected from unit and it should not be interconnected with power ground or with engine or chassis 
mass. Sensor outlet will be connected to TPS/IAPS (6). 
 
Crankshaft position sensor CKPS 
The ignition unit can be used for almost all known and still unknown motor position pickup systems. Most of the 
systems can be chosen directly by selecting relevant motorcycle type from the list included in software. Different 
pickup system can be set following a special procedure in software. 
An input is ready for standard pickups (inductive, reluctant type) used on motorbikes. On request, we can also 
deliver inputs for HALL sensors. 
One outlet of the CKPS will be connected to CKPS 1 (pin 9) and the other outlet will be connected to SENSE GND 
(pins 7 or 16). In double-pickup systems the other sensor's one outlet will be connected to CKPS2 (pin 20) and the 
other outlet will be connected to SENSE GND (pins 7 or 16). Ground for sensors should be connected from unit and 



it should not be interconnected with power ground or with engine or chassis mass. 
In the case of HALL type sensor the sensor can be powered by +5V (pin 17) or by +12 V. 
 
Multifunctional inputs The unit contains two multifunctional inputs. Inputs should be activated using switch with 
respect to ground. The inputs can be assigned different functions: 
KILL SWITCH   - the unit will stop ignition when input is grounded 
BLOCKING   - the unit will stop ignition when input is ungrounded (security circuit of sidestand) 
QUICKSHIFT   - activate Quickshift sequence (gear shift up with full gas) 
RETARD   - decrease ignition advance with preselected value in full range 
START LIMTER  - activate Starting limiter (launch control) 
 
2nd ADVANCE CHART - switch to 2nd ignition advance curve/map 
One outlet of the switch will be connected to M IN 1 (pin 8) and the other outlet will be connected to ground. 
One outlet of the switch will be connected to M IN 2 (pin 19) and the other outlet will be connected to ground. 
 
Outputs for induction coils IC 1, 2, 3, 4 
One outlet of the induction coil IC 1 will be connected to IC 1 (pin 1) and the other one to the switched +12V. 
One outlet of the induction coil IC 2 will be connected to IC 2 (pin 10) and the other one to the switched +12 V. 
One outlet of the induction coil IC 3 will be connected to IC 3 (pin 2) and the other one to the switched +12 V. 
One outlet of the induction coil IC 4 will be connected to IC 4 (pin 11) and the other one to the switched +12 V. 
Dwell mode of the ignition coils can be set to short/long/manual/auto using software. When setting up the dwell it is 
necessary to check whether the used induction coil is suitable for the chosen configuration. Short dwell is generally 
used for ignition coils with primary coil resistance less than 2 Ohm. Long dwell time with these ignition coils can 
result in their destruction. On the contrary, if short dwell time is used for coils that need long dwell time, the energy 
of spark could be reduced especially in high RPM. You can also set the dwell time manually or automatically for 
specific induction coil. For more details see the Software section. 
 
Tachometer output TACHO 
The tachometer output is compatible with most on-board devices used on motorbikes. Number of pulses per one 
revolution and possible corrections are set using software. 
TACHO is supplied by 12 V voltage and GND. TACHO output will be connected to TACHO (pin 15). 
The revolution indicator output is not compatible with on-board devices used on old Honda motorcycles from the 
1990s (ignition units with OKI 16pin connector). Unit can be equipped with revolution indicator output compatible 
with these on- board devices (marked HONDA TACHO). 
 
Multifunctional outputs  
The unit contains two multifunctional outputs (Power Outs). Outputs are type NPN opek collector (it provide ground 
when is switched on). Outputs can switch resistive or inductive load up to 2 A. Outputs can work with various 
modes preselected with software: 
Fuel pump  - it is switched on for 4 seconds after unit switch on and always when engine is running. 
Gear shift light  - two stage gear shift light. 
PowerJet Honda  - behavior like PowerJet at Honda RS125. 
Special   - switch on and switch off according curve/map with pulse-width modulation possibility 
(powerjet). 
Special PWM  - continuous control with pulse-width modulation according curve/map (powerjet for example). 
Speciál pulse  - continuous control using the pulse length according curve/map (oil master for example). 
Multifunctional output 1: Load should connected with one outlet to POWER OUT 1 (pin 3) and second outlet to +12 
V. 
Multifunctional output 2: Load should connected with one outlet to POWER OUT 2 (pin 12) and second outlet to 
+12 V. 
 
Outputs and input for SERVO 
Servo outputs and input are compatible with most of servomotors used on motorbikes for exhaust throttle (e.g. 
Yamaha EXUP). The unit is equipped with servo control only in the full (4-channel, 4CH) version. Required 
dependency of servo position on RPM and engine load can be configured in program. 
Servomotor outputs are M (pins 4 and 5). Power supply for servo position sensor is connected to +5V (pin 17) and 



SENSE GND (pins 7 or 16). The output of position sensor is connected to STPS (pin 18). 
 
Connector adapter, basic harness 
For many motorcycles we manufacture so-called connector adapter. This is a short bundle, on one side equipped 
with a connector fitting into unit and on the other side equipped with a connector fitting the original ignition unit. 
This connector adapter provides plug and play connection possibility with the original cable harness. 
Next connection possibility is Basic harness. This is counterpart connector with all wires with pins crimped. Length 
is 1.3 m. 
 
We offer also Reduced basic harness. This contains only wires necessary for basic work of ignition. 
 
 

 
 
 
Note that wire colours listed above do not match the supplied wiring harness as used by Redax 
Laverda 



Recommended connection diagram 
 

 
 



 
 
TCIP4 software 
 
Pull down menus 
File - includes items: 
 
New    - default data setting. 
New for current tab  - default data settings only for the current tab. 
Open    - opens data file. 
Open from exe dir  - opens data file from the same directory as the control software. 
Open for current tab  - opens data file for the current tab only. 
Save    - saves data file. 
Save to exe dir   - saves data file to the same directory as the control software. 
Nine last opened data files 
Print    - prints current settings of the current tab. 
Exit    - exits the program. 
Clicking New results in automatic default settings of all parameters. These correspond to four-stroke engine without 
TPS. 
Port    - includes items to select the communication line. 
COM offline   - communication off. 
COM XX   - list of useable serial ports. 
COM auto   - automatic connection 
For PCs without serial port (USB only) it is necessary to use USB/RS232 adapter. 
 
Ignition - includes items  
Read   - reads data from the unit. 
Verify   - compares data in PC with data in the unit. 
Program  - sends data to the unit and performs verification. 
Reset   - resets the unit. 
Tools   – includes tools to set the advance, UNDO and REDO. 
 
Language - language settings: English, Czech, German 
 
Help - includes items  Help - opens Assembly guide (this file). 
About the program - information on the software (version, date). 
 
Icons menus 
- sets default values. Warning!!! Clicking this icon results in automatic default settings of all parameters. 
- opens data file. 
- saves data file. 
- prints the current settings. 
- tools for going back or forward step by step when changing the settings. 
- see pull down menu Ignition. 
 
Tab sheet Miscellaneous 
Limiter    – engine speed limiter value settings (limits with all ignitions off). 
Start limiter   - Start limiter value settings (limits with all ignitions off) 
 
Start limiter delay  - Start limiter activation delay value settings. This is useful when Start limiter switch is 
located at clutch lever. Start limiter is activated with delay, so that are not problems if clutch is used for next driving. 
Quickshift time   - sets ignition switch off period during gear shift. 
Quickshift pause  - sets time of clutch master insensitivity after gear shift. 
Retard    - sets the value for ignition advance retard if the function is active. 
 
Dwell    - sets dwell mode of induction coils. 
Short   - for coils with resistance lower than 2 Ohm. Dwell time 1 ms with the dynamic addition 12%. 



Long   - for coils with resistance higher than 2 Ohm. Dwell time 3 ms with the dynamic addition 12%. 
Manual   - possibility to manually configure the excitation time. 
Auto   - automatic dwell time determination. The unit itself determines optimal dwell time by measure 
dynamic current in channel 1. With this choice the ignition coil has to be connected to channel 1. 
Dwell time  - dwell time required with manual settings [s]. 
Dwell correction  - automatically determined dwell time can be corrected by percentage [%]. 
Dynamic dwell addition  - dwell addition to compensate uneven engine running at low RPM [%]. 
Max. dwell time   - dwell time limitation, including dynamic addition [s]. 
Min. spark time   - minimum unchangeable spark duration [s]. 
Max rpm for dwell by lobe - determination of the revolutions into which the ignition uses the starting sequence of 
dwelling the coils(excitation by a fixed angle given by a virtual lobe. This virtual lobe is defined in the settings of 
the pickup system (see tab Bike). 
Inputs for neutral and side stand - logic of neutral and side stand inputs is set so that BLOCK function is activated 
when both inputs are used (if at least one multifunction input is grounded, the bike is not blocked). 
Multifunctional Input 1, 2 
Off    - no function. 
Kill switch   - when input is grounded - the unit will stop ignitions. 
Blocking   - when input is not grounded - the unit will stop ignitions. 
Quickshift   - function to interrupt or retard the ignition when gear up shifting. Settings is at tab sheet 
Race. 
Retard    - function to decreases the ignition advance by preset value. 
Start limiter   - function to activate Start limiter. 
2nd advance chart  - function to change ignition advance from curve/map 1 to curve/map 2. 
Inverse polarity   - standard polarity is that input is activated by grounding. With inverse polarity will input 
activated by ungrounding. 
Input =    - visualisation of input activation. 
Sensor   - here you can find the selection of engine load sensor. 
None   - no load sensor is in use. 
TP   - throttle position sensor is used. 
IAP   - inlet air pressure sensor in the intake manifold is used. 
TPS sensor  - here you can set values of the TPS voltage [mV] for 0% and 100% opening of throttle. 
IAP sensor - here you can set characteristic of IAPS using two points voltage/pressure. 
Set TPS 0 - by pushing it measures and sets voltage for 0% TPS (unit connected with PC, no gas). 
Set TPS 100  -by pushing it measures and sets voltage for 100% TPS (unit connected with PC, full gas). 
After determining the limit values, it is necessary to store these values in the ignition by pushing the "program" 
button, otherwise they will not be executed. 
 
Tab sheet Bike 
Motorcycle type -  crankshaft position sensing system selection for specific motorbike. 
Tachometer output 
Number of pulses per revolution - basic tachometer output settings. 
Corrections    - percentage corrections of tachometer values [%]. 
Compensation    - frequency compensation of the phase error of engine position inputs. The 
phase error is due to the frequency dependency of trigger level of input and the delay that occurs when processing 
the input signal. The phase error is mainly dependent on the number of lobes of the pickup system of the motor 
position. 
RPM without ignition   - sets the number of starting revolutions without ignition. For a kick start system 
this value represents the number of revolutions when all channels ignite together. 
Sensor polarity    - Sensor polarity selection (Plus/Minus/Auto). 
Plus     - designed for pickup connection, where - as the pulse lobe is getting near to the 
sensor, it generates positive voltage, and when the lobe is moving away it generates a negative voltage. 
Minus     - designed for pickup connection, where - as the pulse lobe is getting near to the 
sensor, it generates negative voltage, and when the lobe is moving away it generates a positive voltage. 
Auto     - unit itself determines correct polarity automatically (the algorithm is based on 
the assumption that the sum of pulse lobe angles is lower than the sum of gaps in between). 
Pickup interchange  - interchanges the engine position sensor inputs (pins 9 and 20). 
No polarity check  - the unit controls polarity of the sensor using shape of the signal. If the actual polarity of 



the sensor is different from the selected one, the unit will block ignition. This option cancels the blocking of 
ignition. 
Interlock input   - this option works only for pickup system 1 lobe, 2 pickups. With elevated levels of 
electromagnetic interference (e.g. at the time of ignition) on some motorcycles (e.g. Ducati) unwanted activation of 
the pickup input may occur, especially that input which at the moment is not active. This option prevents unwanted 
activation blocking input 2 during activation of input 1, and vice versa: blocking input 1 during the activation of 
Input 2. This option, however, may cause problems, when combined with automatic determination of sensor 
polarity. 
Spark possible before lobe - during standard operation of the unit ignition can take place only in the section after 
the start of the virtual lobe. This option allows to burn even before the virtual lobe. Unfortunately this is at the cost 
of the virtual lobe being 360 °, which significantly affects the accuracy of ignition especially at low revolutions. 
Lower advance at start (next edge) - this option decreases (moves) advance to the next start pulse edge compared 
to the standard starting position in advance. Valid only for starting speed (speed less than 500 RPM). This option 
can be used especially for large volume single-cylinder engines to prevent kick-back when starting el. starter. You 
can use this option only for some pickup systems. 
Lower advance at start (%) - this option delayed starting advance upon angle. This angle is determined as % part 
of virtual lobe. Valid only for starting speed (speed less than 500 RPM). This option can be used especially for large 
volume single-cylinder engines to prevent kick-back when starting el. starter. You can use this option for most 
pickup systems. 
Special dwell by start  - this option can be used to reduce the current load on the ignition coils when starting for 
pickup systems where the virtual lobe is too wide. As a standard the unit in starting revolutions excites the ignition 
coil from the start of the virtual lobe to the ignition at the end of the virtual lobe. With this option the dwell starts at 
the end of the virtual lobe, gives 2 ms and then ignition takes place. Valid only for starting speed (speed less than 
500 RPM). This option partially reduced advance for the starting speed (due to delay of 2 ms). 
Description of synchronization - here the current pickup system can be modified, or new one created (only when 
selecting  
Special settings in the Motorbike type menu). Each item allows you to define the so-called Virtual pulse lobes. 
The virtual pulse lobe can be either a single pulse lobe or a sequence of several pulse lobes and spaces between 
them. BEWARE: only for very experienced users. Please consult with us any atypical configurations of pickup 
systems. 
Some settings in this menu are only active if a special type motorcycle is selected. 
On the bottom left of this tab there are some statistical data collected from the unit. These data are read out even in 
the case when the version of the unit control firmware and software are not compatible. It is sufficient when the 
connection is established and active. The following data are read: The name of TCIP4 unit, firmware version date, 
number of programming sessions. 
 
Tab sheet Advance map 
It contains two sub tab sheets of switchable ignition advance curves/maps Advance 1 and Advance 2. 
 
Advance map 1 and 2 
The advance map contains up to 15x10 adjustable points depending on revolutions and the engine loads (TPS or 
IAP) value. If no load map is used, the advance map becomes just a 15-point curve of advance depending on the 
revolutions. Number of the columns is possible to set with tool at right side of curve/map. 
Setting of the advance map (curve) can be done in several ways. 
- by writing individual values directly into the edit boxes of the PC keyboard. 
- by using graphic tools up / down arrow (always to the right from the value of the edit field). 
- using +/- buttons. This option allows you to change only the current edit box in the engine running mode(the active 
field is green) or when ALL option is activated the entire map (curve) can be moved in both running and off modes. 
- by pressing F4 and F5, F4 has the same function as the button "-" and F5 has the same function as the button "+". 
- using the scroll wheel of the mouse – by tapping the edit box the option to change by scrolling is activated. 
- in display mode of the advance map TAB and 2D it is also possible (using the mouse) to pull individual points of 
the curve. 
Base advance - is the angular difference between the position when the crankshaft position sensor is directed to the 
end of the virtual pulse lobe pulse and the top dead centre position (see angle "base advance" in the picture below). 
This value is always determined by the mechanical constitution of pickup system and shall never be changed by 
software settings!!! 
The field "Base advance" thus is not there to change the base advance: into this field the value must be entered that 



corresponds to the physical condition of the engine. Use stroboscope lamp for check of base advance value. 
To the first point of the revolution of advance curve the unit ignites on the value of base advance (at the end of the 
virtual pulse lobe). The exception is the "Start of lobe system" that can ignite at the beginning of the of the virtual 
pulse lobe. Therefore for revolutions lower than the first point of advance curve early ignition point cannot be set, as 
it is derived from the mechanical design of the pickup system!!! The first revolution point of the curve in most cases 
should be chosen above idle speed!!! 
Please contact us in case of any uncertainties regarding the design of the pickup systems and their functioning with 
unit. 
 
 
 
BASE ADVANCE 
Correction - Correction of the advance of individual cylinders [°]. 
 
Tab sheet Power Out 
 
Contains settings for two multifunctional outputs Power out 1, 2 
Off   - the output is not active. 
Fuel pump  - to control the fuel pump relay, after the ignition is activated for 4 s, when engine running always 
activated. 
Gear shift light  - to control the two-state gear shift indicator. One state blinking, second state lighting. 
Power jet Honda - to control PowerJet. The output is switched to ground according to truth table (marked cell) after 
the comparison limits derived from values on table axes are exceeded. Settings is predefined as original control at 
motorcycle Honda RS125. 
Special   - to control specific devices (pair valve, Powerjet). The output is switched to ground according to 
truth table (marked cell) after the comparison limits derived from values on table axes are exceeded. 
Hysteresis [RPM] - engine speed hysteresis. Difference of RPM for switch on and switch off. (for Special and 
Power jet Honda). 
PWM [%]  - percent value of duty for pulse-width modulation (for Special). Frequency of modulation is 10 
Hz. 
Special PWM  - to control specific devices (pair valve, Powerjet) using PWM (pulse-width modulation). Values 
of PWM you can set in curve/map. Frequency of PWM can be set 2-20 Hz. 
Special pulse  - to control specific devices (oil master) using repeated pulses. Period of pulses you can set in 
curve/map. Length of pulses can be set 5-500 ms. 
POUT1, POUT2 - Power out work visualisation. 
 
Tab sheet Servo 
Servo on -  Software activation of servo controller. 
Map of positional requirements - of servo controller has up to 15x10 adjustable points depending on revolutions 
and engine load (TPS angle or the pressure in the intake manifold IAP). If no load map is used, the map becomes 
only (up to) 15-point curve. Number of the columns is possible to set with tool at right side of curve/map. 
The requirement for the position of the servo controller has two modes. 
Voltage   (option "percent" is not checked) - the servo controller searches for the calculated voltage resulting 
from the map (or curve). After the ignition is switched on the unit checks the servo controller so that it must find the 
highest and lowest required voltage value, which is located on the map (or the curve) of voltage requirements. When 
these voltage values are not found (whether due to mechanical obstructions or due to wrong settings), the servo is 
shut down. 
2) Percent  (option "percent" is checked) - the servo controller searches for the calculated percentage values 
resulting from the map (or the curve). After the ignition is switched on the unit finds (through mechanical stops - 
must be available!!!) lower position, which is marked as 0% and the upper position, which is marked as 100%. The 
servo controller then moves between these points according to calculated current requirements. 
1/P[mV] -  this is the voltage deviation from which there is linear decrease of the performance of the servo 
controller towards the required value. Size must be set so that the engine does not tremble and at the same time it 
must have the smallest regulation deviation. In practice 100 - 600 mV. BEWARE - in case you set too low value 
there is a risk of servo oscillation. 
Off [mV] -  voltage deviation from which the servo is completely switched off towards the required value of 



servo position. In practice 5-50 mV. 
Servo = -  actual demanded/measured value of servomotor position [mv]. 
 
Tab sheet Tests 
Here you can manually perform some actions that are used to test the outputs of the unit. 
Ignition -   test of individual ignition outputs. 
Servo -    test of servo outputs (both directions). The parameter Time specifies the time period 
during which the servo test is carried out. 
Rpm -    test of tachometer output. Rpm parameter specifies the engine speed with which the 
output will be tested. 
Powerouts -   test of multi-function outputs 1 and 2. 
Hour meter -   running hours counter  
Monitor PickUps -  run window for pickups signals monitoring. 

 
Monitor 
The monitor is located in lower section. Sensor values and engine's operational characteristics can be observed here. 
Should there be No connection with PC prompt displayed in the upper right corner, the unit is not connected, 
switched on, or it correct COM port is not selected. 
When unit start communication - software reads data from unit and compare it with current data in software. If data 
in unit and in software are different - software will notice you. 
If you will open setting data file - you can see full path to file location at upper toolbar. 

Programming after a change - automatic programming settings (after every change). 
Not Reading -   reading is not allowed (after programming with this option data cannot be retrieved from 
the unit). 
COM -    signal of currently used communication port. 
RPM -    current engine speed. 
TP/IAP -   current throttle position. 
Pickup 1 and 2 -  pickup work or error of pickup system visualisation. 
U -    current supply voltage. 
ADVANCE 1 to 4 -  current ignition advance of individual cylinders. 
Kill switch -   visualisation of Kill switch function activation. 
Blocking -   visualisation of Blocking function activation. 
Quickshift -    of Quickshift function activation. 
Retard -   visualisation of Retard function activation. 
Limiter -   visualisation of rev Limiter activation. 
Start limiter -   visualisation of Start rev limiter activation. 
2nd advance chart -  visualisation of switch to 2nd advance chart. 
Dwell -    real (and optimal) dwell time of induction coil. Real dwell is presented including the 
dynamic addition or during startup sequence). Optimal dwell is computed in unit according to current feedback with 
ignition coil at ignition output 1 (pin 1). Optimal dwell is presented without dynamic addition. Optimal dwell is used 
when automatic dwell is applied 

 


