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VORWORT

Das EEC IV-System ist eine véllig neue Motor-Regelung, die zuerst fur den Sierra
2,0 OHC eingefilhrt wird.

Zu einem spéteren Termin wird dieses fortschrittliche System auch fir andere
FORD-Modelle angeboten.

MeBwertgeber Uberwachen stdndig den Betriebszustand des Motors und mel-
den diese Daten einem zentralen Steuergeréat, welches dann den Ziindzeitpunkt
und die Kraftstoff-Einspritzmenge dem errechneten Bedarf anpaBt.

Diese Techniker Information unterstltzt das Video-Programm und gibt zusatz-
liche Informationen.

Kundendienst-Ausbildungsprogramme November 1984
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TEIL1

EINFUHRUNG IN DIE MOTOR-REGELUNG

Far eine einwandireie, saubere Verbrennung ist das richtige Mischungsverhaltnis des den Zylindern
zugefuhrten Kraftstoff-Luftgemisches sowie die Ziindung des Gemisches zum richtigen Zeitpunkt (undin

der richtigen Ziindfolge) Voraussetzung.

Die Steuerung der periodisch wiederkehrenden Vorgénge ist kompliziert, da sich Mischungsverhalinis
und Ziindzeitpunkt bei verschiedenen Lastzustanden und Temperaturen des Motors verandern.

Der einfachste Weg z.B., das Mischungsverhéit-
nis zu beeinflussen, ist der Kaltstart eines Motors
mit manuellem Choke. Bei warmem Motor bzw.
wechselnden Temperaturen ist eine Anpassung
des Mischungsverhaltnisses an die jeweiligen
Zust&nde schon schwieriger, wurde aber durch
Einsatz hochentwickelter Vergaser und, spéter,
mechanischer Einspritzsysteme zufriegen-
siellend gelést,

Eine Veranderung des Ziindzeitpunktes wurde
durch Unterdruck - bzw. mechanische Fliehkraft-
verstellung im Zindverteiler erreicht.

All diese MaBnahmen waren der beste , Kompro-
mif}*, um ein optimales Mischungsverhaltnis und
den optimalen Zindzeitpunkt bei allgemein
durchschnittlichen Betriebszustanden zu er-
reichen. Die Mikroprozessor-Technologie macht
es mdglich, eine Vielzahl von Motordaten zu ver-
arbeiten und den ZUndzeitpunkt bzw. das
Mischungsverhaltnis fir eine optimale Leistung
bei allen Betriebszustanden zu steuern.

ststt

Vergaser mit manuellem Choke
A = Starterklappe B = Starterzug

sT/51/2 G

Mechanische Fliehkraftverstellung
A =Fliehkraftgewichte B=Federn

$7/51/3 5]

Unterdruckverstellung
A =Membranhebel
B =Membrane

C=Feder
D =Unterdruckschlauch




TEIL1

Ford hat in den letzten Jahren grofie Anstrengungen unternommen, die Leistungsféahigkeit seiner Motoren
durch die Einfihrung verschiedener elektronischer Motorregelungs-Systeme zu verbessern.
Verschiedene Modelle sind bereits mit dem

ESC I- und ESC II-System ausgertstet.

MERKMALE DER VERSCHIEDENEN
MOTOR-REGELUNGSSYSTEME

System Merkmale

ESCI ® 3D-Kennfeldziindung
(Electronic Spark Control),
ersetzt die Unterdruck- und |
mechanische Vorverstellungim
Zundgverteiler.

ESCII ® 3D-KennfeldzGndung mit
(1,8 2V OHC) KQhImitteltemperaturgeber

® Uberdrehzahlschutz

® Oktanzahlwahl

® Ansaugrohrbeheizung
ESCII Ahnliche Funktion wie beim

(2,02VOHC) 1,8 OHC, aber zusatzlich steuert
das ESC lI-Modul den Schritt-

motor bei folgenden Betriebs- 5T/51/4
zustanden: — ’
® Motor starten ESC |-Bauteile

® Motor-Leerlauf
® Motor im Schubbetrieb, unter Teillastbereich und kick-down
@ Motor abstellen (Anti-Dieselvorrichtung)

EEC IV Ahnliche Funktion wie ESC Il, aber zusitzlich:

@ Steuerung der Kraftstoffeinspritzung

@® Begrenzte Selbstiest-Diagnose

® Ausgangssignal fur Kraftstoffcomputer

® Anpassung an den Luftdruck in groBen Héhen (bestimmte Lander)

® Regelung der Abgasrickfihrung (EGR) fir Schweden und Schweiz
(A10-Landerkennzeichnung)

® Eingeschrénktes Betriebsprogramm (LHS und LOS).



TEIL 1
DAS EEC IV-SYSTEM

O
= A
Y
0o
8T/51/5 =
EEC IV-System (Schematische Darstellung)
A = Kraftstoffoehalter J =Pumpenrelais S =Z0ndkerze
8 =EECIV-Modul K =Vacuumwandler T =Leerlaufregler
C =Veranderbare Eingangssignale L =Drosselklappenschalter U= Ziindspule
D = Selbsttest-Ausgang M= Ansaugluft-Temperaturgeber V =Zindverteiler
E =Druckregler N = Luftmengenmesser W=TFIIV-Modul
F = Verteilerrohr P =Drosselklappe X =KihImittel-Temperaturgeber
G=Kraftstofi-Filter Q=Ansaugkrommer Y =EEC IV-Hauptrelais
H = Krafistoffpumpe R = Einspritzventil Z =Ziindschlof}




TEIL1

Das EEC IV-System ist eine komplette Motor-Regelung, die permanent die stetig wechselnden
Anforderungen an den Motor Giberwacht und die Luft- und Kraftstoffmenge sowie den Ziindzeitpunkt den
verdnderten Verhé&ltnissen anpaft.

Zum besseren Verstandnis der Funktion ist das System unterteilt in:

Kraftstoffsystem

Luftansaugsystem

Zindsystem

Die folgende Beschreibung gibt einen Uberblick tiber alle Einzelheiten der genannten Systeme und, wenn
erforderlich, eine kurze Erklarung, wie sie funktionieren.

Ein Verzeichnis der Fachbegriffe, deren Erklarung sowie gebrauchliche Abkiirzungen befindet sich auf
den letzten Seiten dieser Broschiire.



TEIL 2
FUNKTION DES EEC IV-SYSTEMS

LUFTMENGEN-
ZUND- KUHLMITTEL. MESSER NEUTRAL-
VERTEILER TEMPERATUR- SCHALTER OKIANZAHL-
PIP-SIGNAL GEBER (ECD) AUTOM, EINSTELLUNG
VAF VAT GETARIEQE
DROSSEL-
KLAPPEN- LUFTDRUCK- KUPPLUNG %‘fﬁgﬁ:’gg LEERLAUF-
6555!1 MESSER KLIMAANLAGE SIGNALE (ST VERSTELLUNG
{TPS)

i ,
STROM- =
VEASORGUNG EECIVMODUL
2ZUND-
SCHLOSS
.
EEC V-
VER-
SORGUNGS-
RELAIS /
EINSPAITZ- AE%Q%TJUN%K' v
VENTILE pive) ZUNDMODUL
Y [ y 4
) SELBSTTEST-
KPAFTSTORE LEERLAUF- KRAFTSTOFF- AUSGANG
UMPEN- @ REGELVENTIL COMPUTER (SERVICE-
STECKER)
51/51/6

Eingangssignale (Geber) und Ausgangssignale (ausfiihrende Bauteile)

Herz des Systems ist ein Modul mit der Bezeichnung EEC IV. Es reguliert und steuert den Motor
umfassend durch Kennfeld-Zindung und Benzineinspritzung.

Die von einer Reihe von Gebern (Sensoren) eingehenden Signale werden so schnell verarbeitet, daB
zwischen jedem aufeinanderfolgenden Kolbenhub neue Informationen an die ausfiihrenden Bauteile des
Systems gegeben werden.

Das EEC IV-System bringt folgende Vorteile:

® Gunstiger Kraftstoffverbrauch

@® Bessere Motorleistung

® Geringere Schadstoffemissionen

® Besserer Kaltstart

® Bessere Fahreigenschaften

® Eine préazise Leerlaufdrehzahl-Regelung

® Starten des Motors, ohne das Fahrpedal zu ber(ihren
® Genauere Anzeige des Kraftstoff-Computers



TEIL 2

ST/61/7

EEC IV-Modul - Innenansicht

Das Programm des EEC IV-Moduls ist auf den je-
weiligen Motor abgestimmt, d.h. es muB sicherge-
stellt sein, daf das richtige Modul verwendet wird.
Wie die Abbildung zeigt, ist das System mit je
einem Aufkleber an der Seite des Moduls und an
der Innenseite der Fahrertiir gekennzeichnet.

Die Stromversorgung des Moduls erfolgt direkt
von der Batterie (iber ein Relais, Dadurch wird
das EEC IV-Modul vor SpannungsstéBen am
ZundschloB geschitzt. Der Gegenspannungs-
schuiz erfolgt durch eine mit der Relaiswicklung
in Reihe geschaltete Diode.

ST/51/8

Identifizierung durch zwei Aufkleber

o
‘e

AA

© L

ST/51/9 @
EEC IV-Modul - Stromversorgung
A =Batterie D =Versorgungsrelais

mit Diode
E =EEC IV-Modul

B = Zur Zindspule
C =ZundschloB




TEIL 2
EEC IV-Modul - Eingangssignale

Informationen tUber KW-Drehzahl und -Stellung
werden vom Hallgeber des Zindverteilers an das
EEC IV-Modul Gbermittelt.

Die Drosselklappenstellung wird von einem
Potentiometer an der Drosselktappenwelle ge-
messen (siehe unter Luftansaugsystem®).

ST/561/10

Zindverteiler
A =Hallgeber B = Rotorblenden
C=TFIIV-Zindmodul

Ein Klhlmittel-Temperatur-Geber (ECT) gibt an
das EEC IV-Modul ein Signal zur Berechnung
der Motortemperatur ab (Widerstandswert des
Gebers dndert sich). Das EEC IV-Modul regelt
dann die temperaturabhangige Leerlauidrehzahl,
die Gemischanreicherung flr den Kaltstart und
fo) den optimalen Zindzeitpunkt bei allen Betriebs-
bedingungen.

STis1/11

Kihimittel-Temperaturgeber

Die einstrdmende Luftmenge wird im Luftmengenmesser (VAF) von einem Potentiometer, die Lufttempe-
ratur von einem Temperaturgeber gemessen und an das EEC IV-Modul signalisiert. Das Modul berechnet
nun die bendtigte Luftmenge und den daraus resultierenden Kraftstoffbedart.

Das Potentiometer und der Temperaturgeber
geben dem EEC IV-Modul die Basisinformation A B
zur Uberwachung eines sauberen Verbrennungs-
prozesses.

Ein Leerlaufregelventil (ISC) regelt die Leerlauf-
drehzahl femperaturabhangig bei allen Last-
zust&nden wie z.B. Einschalten der Klimaanlage,
Lenkhilfe, Automatikgetriebe und Stromverbrau-
cher. Die Signale erhalt das Modul von entspre-
chenden Gebern.

STi5112 T

A =Neutralschalter - Autom. Getriebe
B = Geber, Kupplung - Klimaanlage

Wie beim ESC II-System kann der Zindzeitpunkt
zur Anpassung an Krafistoffe geringerer Oktan-
zahl zurickgenommen bzw. die Leerlaufdrehzahl
angehoben werden.

ST-51-13

Steckverbindung fiir Oktanzahl und Drehzahianhe-
bung

10



TEIL 2

EEC IV-Modul - Ausgangssignale

Das EEC IV-Modul berechnet und steuert exakt
die Offnungsdauer der Magnet-Einspritzventile.
Die eingespritzte Kraftstoffmenge ist abhangig
von der Dauer der Einspritzimpulse.

ST-51-14 7

Leerlaufregelventil

Einspritzventil

Das EEC IV-Modul regelt die Leerlaufdrehzahl,
indem es ein Leerlaufregelventit (ISC) steuert.
Dieses Leerlaufregelventil sorgt in Umgehung der
Drosselklappe for einen zuséatzlichen Luftdurch-
satz. Es arbeitet hauptsachlich wahrend des
Startens, im Leerlauf und unteren Teillastbereich.

Das TFI IV-Modul (am Zindverteiler) hat die gleiche Funktion wie die Unterbrecherkontakte des konven-
tionellen ZUndsystems. Es schaltet den Primarstromkreis in der Zindspule ein und aus, indem es vom
Hallgeber ausgehende Signale an das EEC IV-Modul weitergibt und von diesem wiederum Signale erhélt

(siehe unter ,,ZGndsystem*).

Die Kraftstoffpumpe wird vom EEC |V-Modul Gber
ein Relais gesteuert. Der Kraftstoffcomputer be-
kommt vom EEC IV-Modul weitaus genauere
Informationen, als das bisher maglich war.

ST-51-17 m

Vacuumwandler fiir EGR-Ventil

Kraftstoff-Computer-Modul

Bei Fahrzeugen, gebaut fur Schweden und
Schweiz (L&nderkennzeichnung A 10) steuert das
EEC IV-Modul Uber einen elektrisch betatigten
Vacuumwandler (CVT), die Abgas-RlckfUhrung
(EGR). Das unterdruckgesteuerte EGR-Ventil
ermdglicht die Rickfihrung eines Teils der Ab-
gase in den Motor und verringert dadurch den
Schadstoffe-AusstoB.

Das EEC WV-Modul erméglicht auBerdem eine Selbsttest-Diagnose, die eine Uberprifung des Systems

erleichtert (siehe , System Oberprifen”).



TEIL 3
DAS KRAFTSTOFFSYSTEM

Die elektronische Benzineinspritzung EFI (Electronic Fuel Injection) besteht aus folgenden Einzelteilen:
Kraftstoftbehélter, Kraftstoffpumpe, Kraftstoffilter, Kraftstoffverteilerrohr, Einspritzventile, Druckregler und
diverse Kraftstoffleitungen.

ST/51/18 G
Kraftstotfsystem (Schematische Darstellung)
A = Kraftstoffbehalter F =EEC IV-Modul L =Unterdruck
B = Kraftstoff-Filter G = KihImittel-Temperaturgeber M= Ansaugluft
C =Venteilerrohr H= AnsaugkrOmmer N = Kraftstoffsystem unter Druck
D = Druckregler J =Einspritzventil P = Kraftstoffsystem druckfrei
E =Pumpenreiais K = Kraftstoffpumpe

12



TEIL 3

Die Kraftstoffpumpe wird vom EEC IV-Modul Giber
ein Relais gesteuert. Nach Einschalten der Zin-
dung ldutt die Pumpe eine Sekunde, um den
Systemdruck aufzubauen. Die Pumpe arbeitet
fortwédhrend, sobald der Motor dreht, und schaltet
eine Sekunde nach Abstellen des Motors ab.

Ein Rackschlagventil in der Pumpe halt den Sy-
stemdruck wahrend des Startvorgangs konstant.
Ein Uberdruckventil verhindert einen zu hohen
Druckaufbau.

Ein Filter sorgt fur sauberen Kraftstoff.

13

ST/51/19 (@)

Kraftstoffpumpe

ST-51-20

Lage des Relais

A =Versorgungsrelais - EEC IV-Modul
B = Kraftstoffpumpen-Relais

C = Sicherung-Kraftstoffpumpe

ST-51-21 L

Kraftstoffilter

A =EinlaB B=Auslali}



TEIL3

Die Kraftstoffpumpe férdert Kraftstoff tiber den
Filter zum Kraftstoffverteilerrohr, das die
Einspritzventile mit gleichem Druck versorgt.

Ein Druckregler sorgt fiir eine konstante und
genaue Einsprizmenge wihrend der Offnungs-
dauer der Einspritzventile und daB der Druck-
unterschied zwischen Kraftstoffdruck und Saug-
rohrdruck bei allen Lastzustidnden des Motors
konstant bleibt. D.h., der Druckregler reagiert auf
den jeweiligen Druck im Ansaugkrimmer und
(4Bt entsprechend mehr oder weniger Kraftstoff
vom Verteilerrohr zuriick zum Kraftstofibehalter
flieBen.

14

m N ST-51-22

Verteilerrohr

ST-51-23 n

Druckregler



TEIL3

Die Einspritzventile sind Elektromagnetventile. Bei
Ansteuerung 6ffnen sie und spritzen unter hohem
Druck stehenden Kraftstoff feinzerstaubt vor die
EinlaBventile.

Die Einspritzung erfolgt bei allen Ventilen zum
gleichen Zeitpunkt, entsprechend den vom

EEC IV-Modul empfangenen und weitergegebe-
nen Signalen, Die Einspritzung erfolgt bei
jeder Kurbelwellenumdrehung einmal.

Die eingespritzte Kraftstoffmenge oder die Off-
nungsdauer der Einspritzventile wird durch das
EEC IV-Modul bestimmt, das Eingangssignale wie
Ansaugluftmenge und -temperatur, Drehzahl,
Drosselklappenposition, Kihimitteltemperatur
und - fiir bestimmte L&nder - Luftdruckangaben
verarbeitet.

Sollte ein Fehler in einem Sensorkreis festgestellt
werden, so nimmt das EEC IV-Modul einen
Standardwert an (LHS = Limp Home Strategy =
Standardprogramm bei Stérungen). Das Fahrzeug
kann weiterhin in Betrieb genommen werden,
Start- und Fahrverhalten, Kraftstoffverbrauch und
Abgaswerte sind aber beeintrachtigt.

Solite das EEC IV-Modul ausfallen, stellt sich ein
Notprogramm ein (LOS = Limited Operation Stra-
tegy = Notprogramm). Der Motor ist jetzt nurim
beschrénkten MaB weiter funktionsfahig. D.h,, die
Zundverstellung stellt sich auf 10°v.OT ein und
die eingespritzte Kraftstoffmenge ist konstant,
unabhangig von der angesaugten Luffmenge.

Die Kraftstoffpumpe arbeitet dann fortwahrend,
solange die Zindung eingeschaltet ist.

15
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Einspritzventil (Schnitt)

A =Integrierter Filter

B = Wicklung

C =Gehiuse (rostir.
Stahl)

D =Dusennadel (rostfr.
Stahl)

E = Schutzmantel far
Zapfen

F =Zapfen

G=Dichtring-Ansaug-
krgmmer

H=Anker

J = Elekir. Steckverbin-
dung

K = Dichtring-Verteiler-
rohr

ST-51-14

Einspritzventil




TEIL4
Das Luftansaugsystem

Das Luftansaugsystem besteht aus folgenden Einzelteilen: Ansauggerauschdampfer, Luftmengenmesser

(VAF), Drosselklappengehsuse, Leerlaufregelventil, Luftkammer, Ansaugkriimmer und diverse

Verbindungsschlauche.

ST/51/26

Luftansaugsystem (Schematische Darstellung)

A = EEC IV-Modul
B = Ansaugluft-Eingang
C = Lufffilter

D =Luftmengenmesser
E =Leerlaufregelventil

16

F =Drosselklappen-Potentiometer
G = AnsaugkrOmmer

-
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TEIL 4

Die Ansaugluftmenge ist abhangig von der Stel-
lung der Drosselklappe und der Motordrehzahl.

Durch den Ansauggerduschdampfer und Luft-
fiter strémt die Luft in den Luftmengenmesser,

Der Luftmengenmesser (VAF) ist am Luftfilter-
gehduse angeflanscht und Gber einen flexiblen
Schlauch mit dem Drosselklappengehiuse
verbunden. Zwei Geber messen die angesaugte
Luftmenge je Zeiteinheit und gleichzeitig die
Ansaugiufttemperatur.

Die in den Luftmengenmesser einstrémende Luit
Offnet eine Stauklappe, die dabei ein Potentiome-
ter verstellt, der die jeweilige Winkelstellung der
Stauklappe in ein Spannungsverhéltnis umsetzt
und damit ein Signal an das EEC IV-Modul zur
Luftmengenmessung auslést. Eine Dampfer-
klappe bremst unerwinschte Bewegungen der
Stauklappe ab, die durch plotzlich auftretende
Drucka&nderungen ausgeldst werden kénnen.

Der Temperaturgeber (Thermistor) im Luftmen-
genmesser miBt die Lufttemperatur durch Wider-
standsdnderungen.

Das EEC IV-Modul empfangt die Signale, aus-
gehend vom Potentiometer und Temperaturgeber
und bestimmt die Luftmenge pro Motorumdre-
hung. Es benétigt diese Information zur Berech-
nung der Einspritzventil-Offnungszeit und des
Zindzeitpunktes.

17

ST-51-27

Einstromende Ansaugluft

A = Luftfiltereinsatz

B = Ansauggerduschdampfer
C =Flexibler Schlauch

ST/51/28

Luftmengenmesser (VAF)

A = Leerlaufgemisch-Regulierschraube
B =Dampferklappe

C = Staukammer

D =Elektr. Anschlisse

E = Ansaugluft-Temperaturgeber

F = Staukiappe



TEIL 4

Die Drosselklappenstellung wird von einem Drosselklappen-Geber (TPS), der an der Drosselklappen-
welle befestigt ist, gemessen. Er funktioniert wie ein Potentiometer und meldet dem EEC IV-Modul den
sich andernden Drosselklappenwinkel.

Diese Information dient zur Steuerung

@ der Leerlaufdrehzahl-Regelung bei geschlos-
sener Drosselklappe.

@ der Kraftstoffabschaltung bei geschlossener
Drosselklappe im Schub

® des Teillastbetriebs
@ der Beschleunigung
@ der Vollastanreicherung und

@ der Kraftstoffabschaltung bei Uiberflutetem
Motor, d.h. beim Starien des Motors wird bei
gedffneter Drosselklappe kein Kraftstoff einge- ST/51/29

spritzt.
Drosselklappen-Geber (TPS)

Die Ansaugluft strémt vom Drosselklappengehéuse in die Luftkammer, die fur eine stabile Luftzufuhr zum
Motor sorgt.

18



TEIL 4

Die Leerlaufdrehzah! wird vom Leerlaufregelventil
(ISC) in Abhangigkeit von Temperatur und zusétz-
lichen Belastungen wie Klimaanlage, Automatik-
Getriebe, Heckscheibenheizung, Lenkhilfe usw.
geregelt. Das Leerlaufregelventil, vom EEC
IV-Modul gesteuert, ist ein By-pass-Ventil, das
einen Luftnebenweg mit veréinderlicher Offnung
freigibt. Durch unterschiedliche Einschaltdauer
des Ventils wird die die Drosselklappe umge-
hende Luftmenge und somit die Leerlaufdrehzahl
des Motors geregelt. Das Einspritzen von zustitz-
lichem Krafistoff ist nicht erforderlich.

@® Das Leerlaufregetventil und die Leerlaufdreh-
zahl sind im Kundendienst nicht einstellbar.

Fur Lander mit der Kennzeichnung A 10 (Schwe-
den und Schweiz) sind die EEC IV/EFI-Motoren
mit einem Abgas-RUckfUhrungs-System (EGR)
ausgerustet.

Das System dient zur Einhattung der Abgasvor-
schriften in den genannten Landern.

Ein unterdruckgesteuertes Zapfenventil (EGR-
Ventil) im Auspuffkrimmer erméglicht die Rlick-
fUhrung eines Teils der Abgase tUber Ansaug-
krimmer in den Motor. Das riickgeflihrte Abgas
reduziert das angesaugte zindfahige Gemisch.
Dadurch sinken die Spitzentemperaturen im Ver-
brennungsraum und es wird ein geringerer Aus-
stoB von Stickoxiden (NOx) erreicht.

Zur Steuerung des EGR-Ventils befindet sich ein
elektrischer Vakuumwandler (CVT) zwischen dem
EEC IV-Modul und dem EGR-Ventil. Das EEC IV-
Modul regelt je nach Betriebszustand des Motors
die unterschiedlichen Unterdruckausgénge des
Vacuumwandlers, der wiederum das EGR-Ventil
entsprechend steuert.

N&here Informationen siehe Werkstatt-Handbuch.

19

ST/51/30

Leerlaufregler (1SC)

A =Wicklung

8 =Anker

C = Ventilschaft

D = Ventilsitze

E = Luft Giber By-pass zur Luftkammer

F =Luft Ober By-pass vom Drosselklappengehduse

ST-51-17

Vacuumwandler (CVT)



TEIL4
DAS ZUNDSYSTEM

Das Zindsystem besteht aus folgenden Einzelteilen:
Zundspule, Zindverteiler mit Hallgeber, TFt IV-Zindmodul, herkdmmliche Ziindkabel mit kontaktsicheren
Steckern auf der Venteilerseite und herkdmmliche Zindkerzen.

'ST/51/32 @
Ziindsystem (Schematische Darstellung)

A =2Z0ndkerze D =Zundschlofl G =TFIIV-ZOndmodul

B =EEC IV-Modul E = Batfierie H=2Zindvenrteiler

C = Versorgungsrelais F =Z0ndspule J =K0OhImittel-Temperaturgeber

20



TEIL 4

Die Ziindspule ist eine Hochleistungszindspule,
erkenntlich an einem roten Aufkleber. Sie ent-
spricht den Zindspulen, die bisher an allen
Escort- und Sierra-Modellen mit Transistor-Zind-
system bzw. ESC II-Motor-Regelung verwendet
wurden,

Der Primar-Stromkreis der Zundspule wird
ahnlich wie bei der Transistor-Ziindung vom
TFI IV-Zindmodul ein- und ausgeschailtet.

Der Hallgeber des Zindverteilers schickt Signale
(,PIP“-Signale) zum TFI IV-Ziindmodul. Das Modul
gibt diese Signale an das EEC IV-Modul weiter
und informiert es somit Ober Kurbelwellen-Dreh-
zahlund die Position, in der sich die Kurbelwelle
gerade befindet.

21

ST-51-33

1l

Zindspule

ST/51;10

Ziindverteiler

A =Hallgeber

B = Rolorblenden
C=TFIV-ZGndmodul




TEIL 4
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S1/51/35 -~
Erzeugung des Hochspannungsimpulses
A = EEC {V-Module D =Zundspule £ =TFIIV-Zindmodui
8 =,PIP"-Signal E =,SPOUT“-Signal G=Zundverteiler

C = Strom vom Ziundschlof

Das EEC IV-Modul bendtigt die Signale vom TFI V-Zindmodul (,PIP*-Signal), vom Luftmengenmesser
(VAF) und vom KuhImittel-Temperaturgeber (ECT), um daraus die entsprechende Zlndverstellung,
d.h. den genauen Zindzeitpunkt, zu ermitteln.

Das EEC IV-Modul sendet ein Ziindsignal (SPOUT-Signal) an das Zindmodul, das einen Hochspannungs-
impuls auslést indem es den Primérstromkreis in der Zindspule unterbricht.

Beachte: Wahrend des Startvorgangs werden die Stromkreise der Zindspule direkt Gber die
,PIP"-Signale vom TFI IV-ZGndmodul geschaltet.

Falls der (unwahrscheinliche) Fall einer Stérung im EEC IV-Modul auftreten sollte, setzt das Notprogramm

LOS (Limited Operation Strategy) ein. Uber das , PIP"-Signal vom TFI IV-Zindmodul wird die Zind-
verstellung auf 10°v. OT festgelegt, damit der Motor weiterl4uft.
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TEIL 4

ST/51/36

Weitergabe Hochspannungsimpuls an die Zundkerze

A =Z0ndkerze C = Veneilerlaufer
B =Zlndveneiler O =Zundspule

Der weitere Verlauf bis zum Ziindfunken an der Zindkerze ist von herkdmmlichen Systemen bekannt.

Wie vom ESC II-System bekannt, hat der Zindverteiler eine neue kontaktsichere Verteilerkappe.
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TEIL 4
EINBAULAGE DER EEC IV-BAUTEILE

ST/51/35

24



~

Einbaulage der Bauteile

A =Vacuum-Wandler (CVT)

B = Leerlaufregelventil (ISC)

C = Einspritzventil

D = Geber-Automatikgetriebe
E = EEC IV-Modul

F = Relais-Box

G =Hochspannungszindspule

25

H=EGR-Ventil

J = Druckregler

K = Geber-Klimaanlage

L =Luftmengenmesser (VAF)

M= Zdndverteiler und TF! IV-Zandmodul
N = Drosselklappen-Geber (TPS)



TEILS . B
EEC IV-SYSTEM UBERPRUFEN

Bei einer Stérung in einem komplexen Motorregelungssystem neigt man dazu, Teile auszuwechseln in der
Hoffnung, damit die Fehlerursache beseitigt zu haben.

Die Diagnose am EEC IV-System (wie auch schon beim ESC II-System) unterscheidet sich vollkommen
von der Fehlersuche an mechanisch einzustellenden Kraftstoff- und Ziindsystemen. Fehlersuche an elek-
tronischen Systemen muB nicht kompliziert sein. Im Gegenteil, es kann einfacher sein, wenn die richtigen
Instrumente benutzt und die entsprechenden Diagnoseseiten im Werkstatt-Handbuch Schritt for Schritt
verfolgt werden.

Bevor eine Diagnose ausgefuhrt wird, muB man unbedingt wissen wie das System funktioniert, d.h. man
muB wissen, welche Signale, ausgehend von Gebern (Sensoren), das EEC IV-Modul empféngt und
welche Ausgangssignale es ibermittelt. Im Zweifelsfall sollte man diese Broschire oder das Werkstatt-
Handbuch zu Rate ziehen.

} LUFTMENGEN-
2ZUND- KOMLMITTEL - MESSER NEUTRAL-
VERTEILER TEMPERATUR- SCHALTER OKTANZAHL-
PIP-SIGNAL GEBER (ECT) AUTOM. EINSTELLUNG |
VAF | VAT GETRIERE
|
DFAOSSEL-
Ka’;PEERN‘ LUFTDRUCK- KUPPLUNG SE,Eggi'JGESST LEERLAUF-
o MESSER KLIMAANLAGE SIGNALE (ST) VERSTELLUNG
|
[
1
STROM-~ >
VERSORGUNG EECIVMODUL
2ZUND-
| I SCHLOSS
EECW-
VER-
SORGUNGS-
RELAIS y
EINSPRITZ- ‘mﬁﬁ‘;%"(' TR
VENTILE EGR) ZUNDMODUL
1
y y y
. SELASTIEST
xngjnmﬁég.rr LEERLAUF- KRASTSTOFF- AUSGANG
RELAIS HEGELVENTIL COMPUYER (SERVICE-
STECKER)
S1/51/6 3

Eingangssignale (Geber) und Ausgangssignale (ausfiihrende Bauteile)
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TEILS

Um eine exakte Fehlersuche am EEC IV-System durchzufiihren, bendtigt man keine detaillierten
Elektronik-Kenntnisse; man sollte einfach logisch vorgehen. AuBerdem ist im EEC [V-Modul ein Selbst-
testprogramm gespeichert, wodurch die Diagnose vereinfacht wird.

Wichtig ist, daB man durch Befragen der Kunden soviel Informationen wie maglich bekommt. Genau
besehen gibt es nur 6 Beanstandungs-Kategorien:

—h

. Motor dreht durch, springt aber nicht an

2. Schlechte Laufeigenschaften/Leistung

3. Fehlzindungen/Motorausseizer

4. Hoher Kraftstoffverbrauch (obwohl Motor normal l14uft)
5. UnregelméaBiger Leerlauf/ungenauer Leertauf

6. Motor schwierig zu starten

Man kann mit Sicherheit annehmen, daB die Kundenbeanstandung unter den oben genannten Beanstan-
dungen zu finden ist und durch eine entsprechende Diagnose festgestellt werden kann.
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TEILS

Hat man sich fur eine der Beanstandungen entschieden, mu3 entsprechend dem Diagnoseleitfaden im
Sierra Werkstatt-Handbuch, Gruppe 29 C, vorgegangen werden.

Das EEC IV-System beinhaltet ein umfassendes
internes Selbsttestprogramm. Hierbei wird das
EEC IV-Modul benutzt, Geberwerte zu messen
und die Speicher- und Prozessorfunktionen der
Moduls zu Uiberprifen. Ein codiertes Signal wird
dann an einen Teststecker abgegeben. Der Kun-
dendienst-Techniker kann an diesem Stecker mit
einem Zeigerinstrument (Volimeter) oder einer
LED-Anzeige die Ergebnisse des Selbsttests
abfragen (siehe Abbildung).

Testgerét anschlieBen und Motor starten.

Beachte: Das Pluskabel des Testgerates (ob
LED-Anzeige oder Voltmeler) an Batterie-Plus
anschlieBen. Der Motor l4uft wahrend der Dauer
des Selbsttestprogramms.

ST-51-39 7

A = Selbsttest mit LED-Anzeige
B = Selbsttest mit Zeigerinstrument

Das Selbsttestprogramm kann auch durchgefihrt werden, wenn der Motor nicht anspringt: Motor
5 Sekunden lang durchstarten, dann mit eingeschalteter Zindung und angeschlossenem Kabel und
MeBinstrument Selbstiest durchfihren.
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TEIL S

Die codierte Information wird wie folgt Gbermittelt:
Der Testbeginn wird angezeigt durch einen 5 Sekunden dauernden ,EIN“-Impuls (Instrument-Zeiger
schlagt aus bzw. LED-Anzeige leuchtet auf).

Jede Ziffer eines Code wird dargestelit durch eine Serie von ,EIN“- und ,,AUS"“-Impulsen (je 1 Sekunde
lang). Alle Code bestehen aus zwei Ziffern, wobei die Ziffern durch eine 4-Sekunden-Pause voneinander
getrennt sind.

Beispiel: Code 12

1 4 Sekunden 2
gin , EIN-AUS“-Impuls Pause Zwei EIN-AUS“-Impulse

Wahrend eines Testablaufes kdnnen mehr als ein Code Ubermittelt werden, unterbrochen von einer
jeweils 6-Sekunden-Pause (z.B.12; 6-Sekunden-Pause; 14).

5-Sek.-,EIN“-Impuls 1. Ziffer 2. Ziffer Start des zwelten Testablaufes
1 j bzw. zweiten Code

@s ersten Code.

ST/51/40 4 Sek. Pause & Sek Patss

Typischer Test-Code

Der Selbsttest-Ablauf wiederholt sich fortwahrend bis die Zindung ausgeschaltet oder das Kabel vom
Teststecker abgezogen wird. Am Ende eines jeden Testablaufes wird wieder der 5-Sekunden-,,EIN“-Im-
puls angezeigt.

Wenn alle codierten Informationen bekannt sind, informiert die Gruppe 29 C im Sierra Werkstatt-Hand-
buch tber die nachsten Schritte. Wichtig ist, daB alle festgestellten Fehler im Geber-System oder am
Modul selber behoben werden, bevor mit weiteren Tests fortgefahren wird (z.B. Diagnose in Verbindung
mit der FE 60 Prif-Box).

Beispiele fiir wichtige codierte Informationen:

Code Information tiber Fehlerursache

11 System arbeitet einwandfrei
12 Luftmengemesser
13 KuhImittel-Temperaturgeber

14 Ansaugluft-Temperaturgeber
15 Drosselklappen-Geber (Poti)
31 Fehler im EEC IV-Modul
32 Fehler im EEC {V-Modul
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TEIL S

Bei allen Diagnosearbeiten, sei es die Uberprifung des Kraftstoffsystem-Drucks oder eine UberprUfung
der elektrischen Bauteile, Kabel und Steckverbindungen, missen die Ublichen Sicherheitsvorkehrungen
getroffen und Sicherheitsbestimmungen beachtet werden.

Das Kraftstoffsystem kann mit dem schon be-
kannten Druckprifgerat 23-011 A/B und den
entsprechenden Zusatzstlicken auf folgende
Méngel Uberprift werden,

® Pumpen-Forderdruck
® Undichtigkeiten am Pumpen-Rlickschlagventil
@® Funktion des Druckreglers

@ Undichtigkeiten an den Einspritzventilen

Die komplette Uberprifung der elektrischen Bau-
teile etc. wird unter Verwendung der schon vom
ESC II-System bekannten FES0 Priuf-Box vorge-
nommen. Damit wird jedes Risiko einer Beschadi-
gung des EEC IV-Moduls und der Kabel-Steck-
verbindungen vermieden und eine zuverlassige
Methode erméglicht.

Der Mehrfachstecker am EEC IV-Modul ist zu-
satzlich mit einer Schraube befestigt, um guten
Kontakt zu gewahrleisten. Stecker vorsichtig
abziehen bzw. aufstecken, um eine Beschédigung
der Pins zu vermeiden.

30

ST-51-4

Druckpriifgerat-Kraftstoffsystem

ST-51-42

Priif-Box und Priifkabel



TEILS5

Auf keinen Fall mit den Prifspitzen in die Steckbuchsen oder an die Pins des Mehrfachsteckers bzw.
Moduls herangehen.

Stecker der anderen elektrischen Bauteile nur mit geeigneten Prifspitzen testen.

Beim Losen der Stecker niemals am Kabel ziehen.

Steckbuchsen und Pins bzw. Stecker missen frei von Schmutz und Korrosion sein, um korrekte
MeBergebnisse zu erhalten. Evtl. Kontaktspray fur elektronische Bauteile verwenden.

Eine schnelle und zuverlassige Diagnose der
Bauteile, Kabel und Steckverbindungen des

EEC IV-Systems kann mit Hilfe der FES0 Priif-Box
und Prifkabel Nr. 6 vorgenommen werden,

ST-51-43 T

FE60 Priif-Box und Priifkabel 6

Obwohl das EEC IV/EFI-System kompliziert erscheint, kann die Fehlersuche — wenn alle vorgenannten
Erlauterungen beachtet werden - leicht durchgefiihrt werden.
Zum AbschluB noch 4 Grundregeln:

1. Vor Beginn der Fehlersuche durch Befragen des Kunden méglichst viele Informationen tber die
jeweilige Beanstandung einholen (Fehlerkatalog).

2. Auf keinen Fall nur ,,nach Gefihl” vorgehen oder der Einfachheit halber einzelne Bauteile
~auf Verdacht“ auswechseln.

3. Diagnoseleitfaden im Werkstatt-Handbuch vom Beginn bis zum Ende Schritt fiir Schritt durchgehen.
4. Vorgeschriebene Testgeréte verwenden,
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TEIL 6
PRUFUNG, EINSTELLUNG UND WARTUNG IM KUNDENDIENST

Im EEC IV-System werden mechanische Bauteile, die empfindlich gegen Abnutzung und frihen Ver-
schleiB waren, nicht mehr verwendet. Das ist ein Vorteil fir den Kunden und Kundendienst. Die von Natur
aus hohe Zuverlassigkeit der elektronischen Bauteile reduziert die Routine-Wartung auf ein Mindestmaf.

Z.B. ist eine Einstellung des CO-Wertes nur bei der ersten Wartung erforderlich, da sich die Motor-
zustdnde wahrend der Einlaufperiode des Motors verdndern und auf die Abgaswerte auswirken kénnen.

Der CO-Wert wird &hnlich eingestelit wie bei Motoren mit mechanischer Benzineinspritzung, die Leerlauf-
einstellung entfallt.

CO-Wert einstellen

@® Motor betriebswarm.
@® Drehzahlmesser und CO-Tester anschlieBen.

@® Motor fiir 30 Sek. mit 3000/min laufen lassen,
dann auf Leerlaufdrehzahl zurtickgehen.

@® CO-Wert mit der Schraube an der Unterseite
des Luftmengenmessers einstellen {im Uhr-
zeigersinn = CO-Wert hdher, entgegen dem
Uhrzeigersinn = CO-Wert geringer).

@ Schraube mit einer neuen Plastikklappe
sichern.

Beachte: Sicherstellen, daf3 im Luftansaug-
system keine Undichtigkeiten vorliegen, bevor der
CO-Wert eingestelll wird.

S7/51/45

CO-Wert einstellen
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TEIL 6
WICHTIGE WARTUNGSARBEITEN

Routinewartung

Einzige Routinewartung am EEC IV/EFI-System alle 10.000 km: Sichtkontrolle aller Unterdruckschlauche
auf Beschadigungen und korrekten Sitz

Diese Kontrolle ist duBerst wichtig, weil beschidigte Unterdruckschlduche die Motorleistung und
-laufeigenschaften so beeinflussen kdnnen, daB der Kunde dies nicht sofort bemerkt.

Grund: Das EEC IV-Modul hat die Eigenschaft, auf sehr geringe Stérungen zu reagieren, Es registriert
einfach die aufgrund defekter Schlduche eingehenden verénderten Eingangssignale und Gbermittelt
neue Standardwerte an die ausfihrenden elektronischen Bauteile. D.h., das Modul erfullt seine Funktion,

.@

Kraftstoffilter erneuern / ‘
Der Filter muf zlle 40.000 km erneuert werden.

7
Die oben genannten Arbeiten missen unbedingt B
ausgeftihrt werden, um die hohe Zuverlassigkeit =7 U~
des ESC IV/EFI-Systems zu erhalten. S
ST-51-21 L
Kraftstoffilter
A =Eingang B = Ausgang
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TEIL 6

Der Aus- und Einbau aller Bauteile des EEC |V-Systems ist unkompliziert. Es muB3 aber noch einmal betont
werden, daB3 vor Auswechseln irgendwelcher Teile eine systematische Fehlersuche entsprechend dem
Diagnoseleitfaden, Gruppe 29 C, im Sierra-Werkstatthandbuch durchgefiihrt werden muB.

In dieser Broschire ist der Aus- und Einbau der
Einspritzventile kurz beschrieben.

Einspritzventile ausbauen

@ Batterie abklemmen,

® Flexiblen Schlauch zwischen Luftmengenmes-
ser und Drosselklappengehause entfernen.

® Unterdruckschlauch vom Druckregler
abziehen.

Schlauchverbindungen
A =Unterdruckschlauch an Druckregler
B = Ansaugluft-Schlauch

® Krafistoffzulaufleitung vom Venteilerrohr und
Rucklaufleitung vom Druckregler abbauen.

Beachte: Leitungen vorsichtig 16sen, da das
System unter Druck steht.

Kraftstoffleitungen

A = Krafistoffzulaufleitung
B = Druckregler

C = Rucklaufleitung

@® Verteilerkappe mit ZUndkabel abbauen
(Schrauben des Verteilerrohrs sind dadurch
besser zugénglich).

Schrauben-Verteilerkappe
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TEIL 6

STI51/50

Kabel-Steckverbindungen

@ Alle Kabel-Steckverbindungen zum Kraftstoff-Verteilerrohr, vom Drosselklappenschalter, Leerlauf-
schalter und Kuhlmittel-Temperaturgeber vorsichtig abziehen.
Beachte: Nicht am Kabel ziehen!

@ Befestigungsschrauben des Verteilerrohrs entfernen und Verteilerrohr mit Einspritzventilen heraus-
heben, dabei beachten, daB die Ventile nicht durch Anschlagen beschadigt werden.

_ST' 515“ (

Befestigungsschrauben-Verteilerrohr
A =Druckregler
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TEIL 6

® Kabel von Einspritzventilen abziehen und,
falls erforderlich, Kabelstrang komplett vom
Verteilerrohr entfernen.

® Halteklammern entfernen und Einspritzventile
vom Verteilerrohr abbauen.

Einspritzventile einbauen

@® Oberen und unteren Dichtring an allen Ein-
spritzventilen erneuern, auch wenn nur ein
Ventil erneuert wird.
Dichtringe mit Molykote 111 einsetzen.

® Einspritzventile mit Halteklammern an Ver-
teilerrohr befestigen.

@ Kabelstrang an Verteilerrohr befestigen und
Kabel auf Einspritzventile stecken.

@ Kraftstoft-Verteilerrohr mit Einspritzventilen
wieder einbauen (Vorsicht: Ventile nicht be-
schadigen). Alle Kabel-Steckverbindungen
wieder befestigen.

36

ST-5152

Halteklammern-Einspritzventile

ST/51/53 (a3

Einspritzventil und Dichtringe

Steckverbindung-Einspritzventile
A = Stecker
8 = Sicherungsriegel



TEIL 6

@ Kraftstoffleitungen an Verteilerrohr und Unterdruckschlauch an Druckregler anschlief3en. Verteiler-
kappe und Luftansaugschlauch montieren.

=

7-51.56
A =Unterdruckschlauch an C =Flexibler Ansaugluftschlauch £ = Befestigungs-
Druckregler D =Zundverteiler Kraftstoffzulaufleitung

8 = Kraftstoff-Ricklaufleitung
@ Batterie anschlieBen, Motor laufen lassen und System auf Dichtigkeit prifen. CO-Wert einstellen.

Beachte: Sauberer Kraftstoff und Sauberkeit bei der Arbeit ist Voraussetzung bei Arbeiten am Kraftstoff-
system, da die Einspritzventile und der Druckregler in engen Toleranzen gefertigt sind und somit duBerst
empfindlich auf Schmutzeinflisse reagieren.

AbschlieBend sei nochmals betont, dafl an elektronischen Systemen nicht nach ,Daumenpeilung” gear-
beitet werden soll. Hat man sich einmal mit der Funktion des EEC IV-Systems und seiner Bauteile vertraut
gemacht, kann jede Arbeit an diesem System mit Hilfe eigener Kenntnisse und der Diagnose und den
Arbeitsabliufen, enthalten im Werkstatt-Handbuch, zur Zufriedenheit des Kunden ausgeilhrt werden.
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ANHANG

ABKURZUNGEN UND ERKLARUNGEN DER FACHBEGRIFFE

CvT

ECT

EEC IV

EEC IV-Modul

EF
Eingangssignale —
Klimaanlage
Einspritzventile

Hallgeber

ISC

LED

LHS

Current to Vacuum Transducer = Vakuumwandler.
Wird vom EEC IV-Modul gesteuert und regelt den Unterdruck fir das
EGR-Ventil.

Engine Coolant Temperature Sensor = Kiihimittel-Temperaturgeber.
Meldet dem EEC IV-Modul die jeweilige Kuhimittel-Temperatur.

Etectronic Engine Control = Motor-Regelung, System IV.

Nicht reparierbares Bauteil.

ErfaBt den Motorbetriebszustand (ber MeBwertgeber und berechnet Zind-
zeitpunkt, Kraftstoffmenge sowie andere Ausgangssignale.

Electronic Fuel Injection = Elektronische Benzineinspritzung.

Ein Geber meldet dem EEC IV-Modul, wenn die Kupplung des Kompressors
eingeschailtet ist.

Elektromagnetventile, gesteuert vom EEC IV-Modul. Spritzen den Kraftstoff
feinzerstaubt vor die EinlaBventile.

Befindet sich im Ziindverteiler. Gibt Signale Uber Kurbelwellen-Drehzah] und
-Position an das TFI IV-Zindmodul.

Idle Speed Control Valve = Leerlaufregelventil.
Regelt den Leertauf abhZngig von Temperatur und zusitzlichen Belastungen
(Klimaanlage, Automatikgetriebe, Lenkhilfe usw.).

Light Emitting Diode = Leuchtdioden-Anzeige.
Wird am EEC IV-Modul angeschlossen fir den Selbsttest.

Limp Home Strategy = Standardprogramm.
Setzt ein, wenn ein Fehler in einem MeBwertgeberkreis festgestellt wird.
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ANHANG

LOS

Oktan-Einstellung

PIP

Priif-Box (FE 60)

Selbsttest

SPOUT

STO

TFl IV-Zindmodul

Thermistor

TPS

VAF

Limited Operation Strategy = Notprogramm.

Setzt ein, wenn das EEC 1V-Modul ausfallt. Die Zlindverstellung stellt sich auf
10°v. OT ein, und die eingespritzie Kraftstoffmenge ist konstant, unabhangig
von der angesaugten Luftmenge.

Zur Anpassung des Motors an Kraftstoffe geringerer Oktanzahl wird der
Zundzeitpunkt im Kundendienst zurickgestellt (Spatziindung).

Profile Ignition Pulse = PIP-Signal vom Hallgeber an das TF! IV-Z{indmodul
(Information Uber Kurbelwellen-Drehzahl und -Position).

Box mit 60 Steckbuchsen, die in Verbindung mit 6 Prifkabeln zur Diagnose
an den verschiedenen elektronischen Systemen verwendet wird.

Im EEC IV-Modul gespeichen.
Zur Diagnose {ibermittelt das Modul codierte Informationen an ein
angeschlossenes MeBinstrument.

Spark OUT Signal = Ziindsignal vom EEC IV-Modul an das TFI IV-Z{indmodul,
den Primér-Stromkreis der ZUndspule zu unterbrechen.

Self Test Input = Selbsttest-Eingangssignale.

Self Test Output = Selbsttest-Ausgangsstecker flr Anschluf3 des
MeBinstrumenis.

Thick Film Integration.

Gibt PIP-Signale an das EEC IV-Modul weiter und empfangt Zindsignale
(SPOUT) vom EEC [V-Modul. Steuert den Primér-Stromkreis der Zlndspule.
Steuert zusammen mit EEC IV-Modul das Notprogramm (LOS).

MeBwertgeber mit veranderlichem Widerstand aufgrund unterschiedlicher
Temperaturen.

Throttle Position Sensor = Drosselklappen-Geber.
Potentiometer, das an der Drosselklappenwelle angeschlossen ist. Meldet
dem EEC IV-Modul den sich andernden Drosselklappenwinkel.

Van Air Flow Meter = Luftmengenmesser.

Enthall zwei Geber, die die Luftmenge je Zeiteinheit und die Ansaugluft-
Temperatur messen und an das EEC IV-Modul signalisieren.
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