


Vorwort

Mit der Einfiihrung der 2,4 und 2,9 Liter V6 EF| - Motoren setzt Ford seine langjahrige Tradition im
Bau von V6 - Motoren fort.

Die beiden Motoren mit elektronischer Benzineinspritzung und EEC 1V - Motorregelung l6sen den
2,8 Ltr, V6 EFI - Motor ab, den letzten noch im Programm befindlichen Motor der bisherigen V6 -
Generation.

Neben den vielen konstruktiven Anderungen am Basismotor und dem verbesserten elektronischen
Motarregelung - System, ist die Selbstiestkapazitit des EEC |V - Moduls erheblich erweitert worden.
Daraus resultiert ein erweiteter, aber auch vereinfachter Diagnoseumfang. So kann der Kundendienst -
Techniker z.B. Sensorfehler in Form von Fehlercodes mit Hilfe eines STAR - Testers abrufen und
lokalisieren.

Die Katalysator - Version des 2,9 Liter V6 - Motors erfilllt mit der US ‘83 Kalibrierung die zur Zeit
strengsten Abgasbestimmungen, die in der Gesetzgebung einiger europdischer Lander verankert sind.

Fiir den Kundendienst - Techniker ergibt sich damit eine Fiille von technischen Neuheiten, mit denen
diese Broschiire vertraut machen will.

Die Broschiire “Techniker Produkt - Einfilhrung und - Schulung” ist so gestaltet, daR sie dem Kunden-
dienst - Techniker

® “Auf einen Blick” einen ersten Uberblick iiber alle wichtigen Konstruktionsmerkmale der
2,4 und 2,9 Liter V6 - Motoren gibt.

@ Teil A befalt sich dann detaillierter mit dem Basismotor und
e Teil B mit der EEC IV - Motorregelung.

® Teil C beschreibt alle elektronischen Abgasregelsysteme des 2,9 Ltr. V6 - Motors mit
Katalysator.

e Teil D ist der Diagnoseabschnitt, in dem alle Testabliufe beschrieben sind und zwar aufge-
gliedert fir 2,4 und 2,9 Ltr. V6 - Motoren ohne Katalysator und 2.9 Ltr. V& - Motoren mit
Katalysator.

e Nach Teil E mit den wichtigsten Technischen Daten folgt eine Aufstellung aller in dieser
Broschiire gebrauchlichen Abkiirzungen.

Die fiir 2,4 und 2,9 Liter V6 EFI - Motoren verfiigbare Kundendienst - Literatur umfalt neben diesar

Broschiire noch die entsprechende Priifanleitung und den fiir den Reparaturfall erforderlichen Mikrofilm.

Kundendienst - Schulungsprogramme August 1986
D—P/GK-T-1
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Allgemeines

Die neuen 2,4 und 2,9 Ltr. V6 - Motoren sind Motaren mit elektronisch geregelter Benzinginspritzung
(EF1). Die Motorregelung erfolgt durch das EEC - |V - System.

Der grofere Hubraum resultiert aus einem ldngeren Hub, d.h. die Kurbelwellen der 2,4 und 2,8 Ltr. V6 -
Motoren wurden entsprechend gedndert. Beide Motoren haben den gleichen Hub bei unterschiedlichen

Zylinderbohrungen.
Das V6 - Motorenprogramm umfalt

e den 24 HC EFI - Motor
e den29 HC EFI - Motor und
e den29 MC EFI - Motor mit geregeltemn Katalysator

Alle 2,4 und 2,9 Ltr. - HC V6-Motoren kénnen mit bleifreiem Super-Kraftstoff (Eurosuper 95 QOktan)
betrieben werden. 2,9 Ltr. V6 MC-Motoren mit Katalysator miissen mit bleifreiem Kraftstoff (Normal-
benzin 91 Oktan oder Eurosuper 95 Oktan} gefahren werden.




Wichtige Motordaten auf einen Blick

2,4 HC EFI - Motor

Bohrung: 84,0 mm
Hub: 72,0 mm
Hubraum: 2394 cm*
Leistung: 96 kW (130 PS)
bei: E800/min
Max. Drehmoment: 193 Nm
bei: 3000/min
Werdichtungsverhéaltnis: 95:1
Hochstdrehzah!
[Dauerdrehzahl): 5900/min
Hochstdrehzahl
kurzzeitig: B100/min

Kraftstoff: — Bleifrei, Eurosuper 95 Qktan
(Ziindzeitpunkt um 4° zuriick-
nehmen)

— Super verbleit, 97 Oktan

SIF6 ] ALM
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2.9 HC EFI - Motor

Bohrung: 83,0 mm
Hub: 71,99 mrg
Hubraum: 2933 cm
Leistung: 110 kW (150 PS)
bei: 5700/min
Max. Drehmoment: 2332 Nm
bei: 3000/min
Verdichtungsverhiltnis: 951
Hichstdrehzah|
{Dauerdrehzahl): 5900/min
Hochstdrehzahl
kurzzeitig: 6100/min
Kraftstoff: wie 2,4 HC EFI - Motor

2.9 MC EFI - Motor
(mit geregeltem Katalysator)

Bohrung: .-93,0 mm
Hub: 71,99 mm
Hubraum: 2933 cm3
Leistung: 107 kW (145 PS)
bei: 5600/min
Max. Drehmoment: 222 Nm
bei: 3000/min
Verdichtungsverhaltnis: 9.0:1
Max. Hachstdrehzahl: 5700/min
Kraftstoff: Normalkraftstoff unverbleit,

91 Oktan oder Eurosuper,
95 Oktan




AuRere Konstruktionsmerkmale ""Auf einen Blick”
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AuBere Konstruktionsmerkmale “Auf einen Blick” (Forts.)

Die 2,4 und 2,9 Ltr. V6 - Motoren sind nahezu identisch und unterscheiden sich nur in den Zylinder-
bohrungen.

-
1}

Luftkammer und Drosselklappengehiuse. Die 2,4 und 2,9 Ltr. V6 - Motoren haben ein geteiltes
Ansaugsystem, d.h. die Ansaugkanale in Drosselklappengehiuse und Luftkammer verlaufen ne-
trennt, jeweils fiir eine Zylinderreihe.

2 = Geanderter Ziindverteiler. Der Verteiler mit integriertem TF| - Ziindmodul arbeitet nach dem
Hall - Effekt - Prinzip.

3 = Kraftstoffverteilerrohr mit Druckregler, Verteilerrohr - Temperaturschalter, DruckablaBventil
und gesteckten Einspritzventilen.

4 = Ansaugkopf mit je einem Ansaugkanal pro Zylinder und angeflanschtem Thermostatgehéuse.
5 = Zylinderkopf mit separaten AuslaBkandlen fiir jeden Brennraum.
6 = Aluminium - Stirndeckel fiir Steuerkette und am Stirndeckel angeflanschte Wasserpumpe

{Aluminiumgehéuse).
7 = Zylinderkopfhauben mit planem Flansch und auf den Flansch geklebten Dichtungen.
8 = Olkihler fur 2,9 Ltr. V6 - Motoren.
9 = Motorblock - Versteifungsrippen zur Vibrations- und Gerauschreduzierung.

10 Spezieller Olwannenflansch mit einteiliger Gummi - Olwannendichtung.

11

Einrilliger Schwingungsdampfer mit aufgeschraubter 2- ader 3-rilliger Riemenscheibe zum An-
trieb der ausriistungsabhangigen Aggregate.
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Innere Konstruktionsmerkmale " Auf einen Blick"™



Innere Konstruktionsmerkmale “Auf einen Blick”™ (Forts.)

10

1

12

13

14

15

16

Luftkammer und Drosselklappe geteilt fiir jede Zylinderreihe.
Hydraulische VentilstoRel fur 29 Ltr. EF| - Motoren mit Katalysator.
Separater Olkanal fiir hydraulische und mechanische StoRel.
Geédnderte Brennrdume in Kolben und Zylinderkopf.

Verstarkte Nockenwelle mit gednderten Mockenprofilen.

Verstirkte Kurbelwellen - Hauptlagerdeckel.

MNeue Ventilanordnung fir separate Auslalfkanile fiir jeden Zylinder,
EinlaBkanale mit optimaler Luftfihrung.

Verstirkte Wasserpumpe,

Antrieb der Nockenwelle iiber eine Rollenkette.
Selbstnachstellender Kettenspanner.

Im Schaft verstarkte Pleuel.

Olpumpe mit groBerer Forderleistung und Vielkeil - Antriebswelle.
AuslaBventil - Sitzringe.

Verstarktes Ventilmaterial.

Neue Olabschirmkappen.



Motorkennzeichnung

Beide V6 - Motoren, der 2,4 Ltr. EFI und F

2.9 Ltr. EFI, sind mit einem GuRzeichen am
Motorblock gekennzeichnet (Nahe 3. Zylin-
der).

24 Ltr. V6 : Gufizeichen D"

2.9 Ltr. V6 : GuRzeichen "F"

Motarnummer, Motorcode und Bautagcode
sind an den in der Abbildung gezeigten Stel-
len gingeschlagen.

Bei Austauschmotoren sind Motornummer
und Motorcode so einzuschlagen, daB sie gut
zu erkennen sind.

Buchstaben und Zahlen missen eine Mindest-
hohe von B mm haben.

Die Motornummer besteht aus einer zwei-
stelligen Vercodung des Baujahres und Mo-
nats sowie einer fiinfstelligen Seriennummer.

1 = Motornummer
2 = Motorcode
3 = Bautagcode
Dreistelliger Motorcode:
ARC ERC EVC
2.4 Ltr. VB EFI 29 Ltr. VG EFI 2.9 Ltr. VB EF| mit Katalysator
Aufschliisselung:
1. Buchstabe = Hubraum
2. Buchstabe = Einspritzung bzw. mit Abgasregelung
3. Buchstabe = Fahrzeugtyp
Motorbautagcode:
ahr {z.B.5 = 1985, 6= 1986 usw.}

1. Zahl =J
Buchstabe = Monat (A = Januar bis M = Dezember)
2. Zahl = Tag (1 —31)




Wartung — Allgemeine Hinweise

Die Wartungsintervalle sind die gleichen wie von den 2.8 Ltr. VB - Motoren bekannt:

e Kostenloser 1500 km Service

e |Inspektionen alle 20.000, 40.000, 60.000 km usw.

o Dazwischen Sicherheits - Kontrollen bei 10.000, 30.000, 50.000 km usw.

Die speziellen Wartungspunkte fiir 24 und 29 Ltr, V6 EFI - Motoren sind im Ford Service - Heft fir
Personenwagen enthalten.

Die umfassende elektronische Motor- und Abgasregelung der 2,4 und 2,9 Ltr. V6 EF| - Motoren erfordert
eine ebenso umfassende Diagnose.

Zur Durchfilhrung der Diagnose stehen eine spezielle Priifanleitung (Gruppe 29H und 29J) und geeignete
Test- und Priifgerate zur Verflgung.
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TEIL A — 24und 29 Ltr. V6 - Motor
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TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors

Zylinderkopfe und Ventilsteuerung

STrE0/1 ACH

Motor im Schnitt
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TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors

{Zylinderkdpfe und Ventilsteuerung, Forts,)

Zylinderkopfe

Die Zylinderkdpfe haben geanderte Brennraume. Die Brennraumtiefe betrégt bei 2,4 und 2,9 Ltr.

L
V6 HC - Motoren 8,5 mm, bei 2,9 Ltr. V6 MC - Motoren mit Katalysator 10,0 mm.
e Die EinlaBkanile sind fiir optimale Luftfihrung ausgelegt (leicht gekriimmte Kanile bei 2,4 und
2.9 Ltr. V6 HC - Motoren und gerade Kanale bei 2,9 Ltr. V6 MC - Motoren mit Katalysator).
e Die Teilnummer ist aulen am Zylinderkopf ersichtlich.
Teilnummer: 86TMB049 — AAE fir 2,4 Ltr. HC,
— BAE fiir 29 Ltr. HC und
— DAE fur 2.9 Ltr. MC mit Katalysator.
¢ Die Anordnung der Ein- und AuslaBventile fiir den 1., 2., 5.und 6. Zylinder wurde geandert. Da-
durch erhielten die Zylinderkopfe des V6 - Motors separate AuslaBkanile fir jeden Brennraum
(siehe Abb.).
ST/80/8

Zylinderkopfe mit separaten AuslaBkanalen

1
2
3

[

Auslallkanéle
Teilnummer
Auspuffkriimmer mit je einem Flansch pro Zylinder

Motor vorn 4
Auslalventile 5
EinlaBventile 3]

nonn
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TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors

{Zylinderkopfe und Ventilsteuerung, Forts.)

e Die Ventile sind verstirkt (hdher legierter Stahl)

Infolge der verschieden tiefen Brennrdaume bei 2,4 und 2,9 Ltr. HC - Motoren und 2,8 Ltr. MC -
Motoren mit Katalysator sind auch die Ventillangen unterschiedlich.

e Die AuslaRventile aller V6 - Motoren haben Ventilsitzringe. Die Sitzringe gibt es nurals
ProduktionsgroBen. Sie kénnen im Kundendienst nicht ausgewechselt werden. (Die Ventil-
sitzringe erméglichen den Betrieb des Fahrzeuges mit bleifreiem Kraftstoff).

e Die Zylinderkopfe sind von Zylinder-
reihe zu Zylinderreihe austauschbar.

® Die Zylinderkopfdichtungen sind mit
"FRONT, TOP" gekennzeichnet und je-
weils nur fiir eine Zylinderreihe verwend-
bar.

e Die Olabschirmkappen sind den Kappen
dhnlich, die beim OHC - Motor verwen-
det werden, haben jedach eine andere
Form.

e Olabschirmkappen mit Spezialzange (be-
kannt vom 1600 Dieselmotor) wie ge-
zeigt ausbauen.

e Neue Olabschirmkappen mit Ol benetzen
und mit Spezialwerkzeug 21007 einbau-
en.

labschirmkappe mit Spezialzange abziehen
labschirmkappen einbauen

X Ox

e Beiden 2,4 und 2,9 Ltr. V6 EF| - Motoren werden Innentorx - Zylinderkopfschrauben (T55)
verwendet,

s Die Schrauben sind 6,0 mm linger als die beim 2,8 Ltr. V6 verwendeten Zylinderkopfschrauben.

(2,8 Ltr. V6 81,0 mm)
{2,4/2 9 Ltr. VB 87,0 mm)

Il
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TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors

{Zylinderkopfe und Ventilsteuerung, Forts.)

# Um eine Verwechslung auszuschlielen,
haben die Zylinderkopfschrauben unter-
schiedliche Schraubenkopfprofile, siehe
Abb.

o Die Zylinderkopfschrauben werden in der
gleichen Reihenfolge angezogen und in
umgekehrter Reihenfolge geldst wie von
den bisherigen VB - Motoren bekannt.

® Die Schrauben missen vor dem Einsetzen
an Gewinde und unter dem Kopf einge-
Glt werden.

e Schrauben wie folgt festziehen:

1.5tufe: 35— 40 Nm

2.5wfe: 70—75Nm

fach 5 Minuten Wartezeit:
3. Stufe: 90° weiterdrehen

Die Schrauben diirfen nicht mehr nachge-
zogen werden!

Die Schrauben dirfen nicht wieder ver-
wendet werden!

e Die Zylinderkopfhauben haben plane,
nach oben gebordelte Flansche.

® Die Dichtungen sind einseitig mit Kleber
beschichtet und missen vor der Montage
auf die £ylinderkopfhauben geklebt
werden.

e Das PCV - Ventil fiir die Motordurch-
liftung ist in einer Gummitiille in die

linke Zylinderkopfhaube gesteckt
[Zvlinderreihe 4, 5, 6).

ST800 0 ACM

Kopfprofile — Zylinderkopfschrauben
1 =28 Ltr. V6 {Teil-Nr. BETMB0OBS DA}
2 =24/29 Ltr. V6 (Teil-Nr. BETMB065 EA)

S-i.-"ﬁ.-!.];'ZE
Anzugsreihenfolge — Zylinderkopfschrauben

ACM

Zylinderkopfhaube

1
2
3

Planer, nach oben geb&rdelter Flansch
PCV - Ventil
Kleberbeschichtete Dichtung

oo
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TEIL A — MOTOR

1.

(Zylinderkdpfe und Ventilsteuerung,

Bauteile des Motors

Forts.)

Ventilsteuerung

hebel.

Die Nockenwelle ist verstarkt und hat ge-
anderte Nockenprofile,

Die 2,9 Ltr. V6 MC - Motoren mit gere-
geltem Katalysator haben hydraulische
VentilstoRel. Eine Uberpriifung bzw. Ein-
stellung des Ventilspiels entfallt.

Beachte: Die noch vorhandenen Einstell-
schrauben an den Kipphebeln dirfen nicht
bei Reparaturarbeiten verstelit werden|

Wurde eine Schraube verdreht, kann fol-
gende Grundeinstellung vorgenommen
werden:

— Bei geschlossenen Ventilen (Position
zum Einstellen des Ventilspiels bei
mech. StéReln) Einstellschraube so
weit herausdrehen, bis ein merkbares
Spiel entsteht.

— Einstelischraube eindrehen, bis kein
Spiel mehr vorhanden ist. Der hyd.
Stolel darf dabei nicht zusammenge-
drickt werden.

— Schraube 1,5 Umdrehungen weiter ein-
drehen. Der hyd. StoBel wird jetzt um
ca. 2,0 mm zusammengedriickt {Arbeits-
position).

Die hydraulischen VentilstoBel werden im
Kundendienst als ein komplettes Teil ge-
liefert. Sie diirfen auf keinen Fall zerlegt
werden.

Die Olversorgung der hydraulischen und
auch mechanischen VentilstoRel erfolgt
iiber einen eigenen Olkanal oberhalb der
Nockenwelle (siehe auch "Olkreislauf").

Die bei frilheren V6 - Motoren unter den
Kipphebelwellen montierten Olfang-
bleche entfallen, da jetzt der Olkanal die
Schmierung der Stafel Ubernimmt.

® Die Steuerung der Ventile erfolgt durch die Nockenwelle iiber StéBel, StéBelstangen und Kipp-

®
@)
(@r

ST/ E0J13

Hydraulischer VentilstoBel
(2,9 Ltr. V6 MC mit Katalysator)

M L kD —

StoRelstange
Kolbensicherung
Sitz - 5toRelstange
Kolben

Feder
Stolelgehause

Olversorgung der Ventilstolel

M & Lk —

VentilstdRel (hydraulischer StéRel gezeigt)
Olbohrung fir Stofel

Olkanal fiir StoBel

Nockenwelle

Hauptdlkanal



TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors

{Zylinderkopfe und Ventilsteuerung, Forts.)

Zylinderkopf - Anbauteile
e Luftkammer (1) mit angeschraubtem Drosselklappengehduse (2) und Leerlaufregelventil (3).

® Ansaugbriicke (4) mit angeschraubtem Kraftstoffverteilerrohr (5), Druckregler (6), gesteckten
Einspritzventilen {7) und Thermostatgehause (8).

——0—

T
———

ST/60015 ACM

e Bevor der Ansaugkopf montiert wird, die vier Stofistellen von Zylinderblock, Zylinderkdpfen und
Ansaugkopf mit Dichtungsmasse bestreichen. Dichtungsmasse — Teil-Nr. A70X-19554-BA).

o Ansaugkopfschrauben in vier Stufen in
gezeigter Reihenfolge mit vorgeschriebe-
nem Drehmoment festziehen (siehe
Technische Daten).

o MNach Warmlaufen des Motors, Schrauben
nachziehen.

e Die Dichtung zwischen Ansaugkopf und
Luftkammer wird trocken montiert.

Anzugsreihenfolge — Ansaugkopfschrauben
(Lasen der Schrauben in umgekehrter Reihenfolge)




TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors

Nockenwelle und Nockenwellenantrieb

S8T/60/117

Nockenwellenantrieb

1 Kettenrad - Nockenwelle
2 Kettenrad - Kurbelwelle
3 Steuerkette (Einfach - Rollenkette)

4
5

Kettenspanner
Fithrungsschiene
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TEIL A — MOTOR

:

Bauteile des Motors

Nockenwelle und Nockenwellenantrieb (Forts.)

MNockenwelle

e Die24und 28 Ltr. V6 - Motoren haben
eine verstérkte Nockenwelle mit geander-
ten Nockenprofilen.

e Die Nockenwelle wird am Stirnende von
einer halboffenen Halteplatte in Position
gehalten. Der bei friheren V6 - Motoren
verwendete Abstandring entfalit,

Das Axialspiel der Nockenwelle ist durch
die Halteplatte produktionsseitig vorge-
geben und braucht im Kundendienst
nicht gepriift bzw. eingestellt werden.

Mockenwellenantrieb

e Die Nockenwelle wird iiber eine Einfach -
Rollenkette von der Kurbelwelle ange-
trieben.

e Durch den Kettenantrieb hat sich die
Drehrichtung der Nockenwelle geiindert.

e Um die Drehrichtung des Olpumpenan-
triebs beizubehalten, hat sich die Dreh-
richtung der Verteilerwelle (im Uhrzeiger-
sinn} nicht geandert.

Die Antriebsritzel der Nocken- und Ver-
teilerwslle wurden entsprechend geandert,

e Das Kurhelwellen - Kettenrad greift mit
einem Zapfen in die Kurbelwelle und
wird durch den Schwingungsdampfer ge-
sichert.

Smherung der Nm:kenwelle

Bk =

Nockenwelle

Halteplatte

Torx - Befestigungsschrauben

Nut fiir Aufnahme des Kettenrades

ST/60NS

ACM

Drehrichtung — Kurbelwelle, Nockenwelle und
Verteilerwelle

5T/80/20 M

Kurbelwellen - Kettenrad

PR X

Schwingungsdampfer
Kurbelwellen - Kettenrad
Kurbelwellenende

Palfeder - Schwingungsdampfer
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TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors "

Nockenwelle und Nockenwellenantrieb (Forts.)

e Das Nockenwellen - Kettenrad greift mit

ginem Zapfen in die Nockenwelle
und wird durch eine Torx - Schraube
(T 55) gesichert.

|ST/60i2]
Nockenwellen - Kettenrad

1 = Torx - Schraube
2 = Nockenwellen - Kettenrad
3 = Nockenwelle

@ Ein spezieller Kettenspanner sorgt fir eine
korrekte Kettenspannung bei allen Be-
triebsbedingungen des Motors.

e Der Kolben des Kettenspanners wird mit
)| beaufschlagt. Das Olpolster baut keinen
Oldruck auf, sondern verursacht eine
hydraulische Dampfung beim Zuriick-
schwingen des Spanners. Dadurch wird
egine straffere Kettenfilhrung erreicht und
die Rasterung auf dem Kolben nicht Uber-
maéfRig beansprucht.

|STIECII22 AL

Kettenspanner zerlegt

= Gehiuse

Federbelasteter Sperrschuh
Kolbenfeder

Kolben mit Rasterung
Schiene

Olbohrung

DO Wk =
nouowonn
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TEIL A — MOTOR
1. Bauteile des Motors

MNockenwelle und Nockenwellenantrieb (Forts.)

e Im Kundendienst wird der komplette
Kettenspanner mit einer Sicherungsk lam-
mer geliefert. Diese Klammer darf erst
nach Einbau des Spanners entfernt werden.

e Der Kettenspanner ist nicht einstellbar.

ST/EV2S ACM

Kettenspanner - komplett
1 = Sicherungsklammer

e Die Steuerkette wird auf der dem Ketten-
spanner gegeniiberliegenden Seite in einer
Fiihrungsschiene gefihrt. Gleichzeitig wird
die Kette uber die Fihrungsschiene
geschmiert {AnschluB an Olkanal im
Zylinderblock siehe Motor-Olkreislauf).

e Aufjedem Kettenrad befindet sich eine
Markierung zur Bestimmung der OT -
Position.

Beim Einbau der Steuerkette und Ketten-
rader miissen sich diese Markierungen ge-
geniiberstehen.

® Esbesteht keine Vorschrift, die Steuer-
kette nach einer bestimmten Laufleistung
des Motors zu erneuern.

STFE0r2L4 ACM
1 = Fihrungsschiene

2 = Kettenspanner

3 = NW- Kettenrad

4 = KW - Kettenrad

& = QT - Markierungen

(Kalben des 1. Zylinders in OT - Position)
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TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors

Stevuerkette und Kettenrader auswechsaln

o Olwanne und Stirndeckel ausbauen.

® Motor durchdrehen und Kolben des 1.
Zylinders in OT - Pasition bringen. Die

i

OT - Markierungen der beiden Kettenra- ol
der miissen sich gegeniberstehen. i |

e [Kettenspanner mit einer Klammer sichern, =
damit dieser beim Abnehmen der Kette : 5 |
S1/60/93 B

nicht ausrastet. .
OT - Markierungen

Selbstangefertigte Sicherungsklammer
Dazu entweder die mit einem neuen Ket- Draht-B : 35mm

tenspanner mitgelieferte Plastik - Siche- Abstand A : ungefahr 10,0 mm

Wn

rungsk lammer verwenden oder aus einem
geeigneten Stick Draht eine Klammer an-
fertigen (MaRe siehe Abb.).

# Torx - Schraube des Nockenwellen - Ket-
tenrades |6sen. Dabei das Kettenrad nicht
an der Kette blockieren, sondern nur am
Rad selbst um ein Abscheren des Zapfens
Zu vermeiden.

e Beide Kettenrader komplett mit Steuer- o
kette abnehmen. ST(60[94 ACM
Kettenrider und Steuerkette abnehmen
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TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors

Steuerkette und Kettenrider auswechseln (Forts.)

» [Kettenspanner und Fithrungsschiene ausbauen.

e Steuerkette vor dem Einbau genau kon-
trollieren, ab alle Kettenrollen vorhanden
sind und keine Rolle geplatzt oder be-
schadigt ist.

ST/BDFE AW

Kettenrollen lberpriifen

& Wird gin V6 - Motor aus irgendwelchen Grilnden zerlegt, so sollten entsprechend der Laufleistung
des Motors (z.B., wenn er iiber 80.000 km gelaufen hat) auch Kette und Kettenrdder erneuert
werden. Ansonsten besteht keine Vorschrift fiir den Kundendienst, die Steuerkette nach einer be-
stimmten Laufleistung des Motors zu erneuern.

o Fihrungsschiene einbauen.

e Sicherstellen, dal} sich die Nuten fir die
Zapfen des Kurbelwellen- und Nocken-
wellen - Kettenrades immer noch gegen-
iiberstehen (OT - Position).

= Fihrungsschiene
= Muten fir Zapfen stehen sich gegenidber
|OT - Position)
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TEIL A — MOTOR

1

Bauteile des Motors

Steuerkette und Kettenrader auswechseln (Forts.)

e Kette und Rader wie folgt montieren:

— Zuerst Kurbelwellen - Kettenrad auf-
schiaben.

— Dann Kette um das Kurbelwellenrad
und um das Nockenwellenrad legen.

—  MNockenwellenrad zusammen mit der

Kette aufsetzen, dabei OT - Mar-

kierung (Zapfen) beachten.

— Torx - Schraube - Mockenwellen -
Kettenrad mit 60 - 68 Nm festziehen.

e Kettenspanner ginbauen und Sicherungs-
klammer entfernen.

Ein neuer Kettenspanner wird mit einer
Plastik - Sicherungsklammer geliefert.

@ Eine Einstellung des Kettenspanners ist
nicht erforderlich.

e Stirndeckel mit Dichtung ansetzen und
Schrauben fingerfest beidrehen.

@ Stirndeckel mit Einbauring - Kurbelwel-
lendichtring vorn 21—137 zentrieren
{siehe Abb.) und Schrauben festziehen.

STre0/58

Kettenspanner einbauen _
1 = Mitgelieferte Plastik - Sicherungsklammer

-

ST ACH

Stirndeckel zentrieren

1 Kurbelwelle .
2 = Stirndeckel mit Radialdichtring
3 = Spezialwerkzeug 21-137

[
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TEIL A — MOTOR

1. Bauteile des Motors

Zylinderblock und Kurbeltrieb

Zylinderblock

» Die Zylinderbldcke der 2,4 Ltr. V6 - Motoren {GuBzeichen D"} und 2,9 Ltr. V6 - Motoren
(GuBzeichen ""F'’) sind in der Ausfilhrung gleich. Sie haben nur unterschiedliche Zylinder-
bohrungen.

Zylinderbohrung — © 2,4 Ltr. V6 : 84,0 mm
Zylinderbohrung — @ 2,9 Ltr. V6 : 93,0 mm

e Die seitliche Verrippung an den Motor-
blocken reduziert Vibrationen und Ge-
rausche.

e Eswerden Zylinderblocke mit Zylinder-
bohrungen der Standardklassen 1 bis 4
verwendet (siehe Tech. Daten).

AT/EL/00 -
Seitliche Block - Versteifungsrippen

Kurbeltrieb

s Die Kolben werden ebenfalls in den
Standardklassen 1 bis 4 verbaut.

e 2Z4und 29 Ltr. VB HC - Motoren und
2.9 Ltr. V6 MC - Motoren mit Katalysator
haben Kolben mit unterschiedlichen
Brennraumen (siehe Abb.).

A = 24und 2,9 Ltr. V6 HC - Motoren
B = 29 Ltr. V6 MC - Motoren mit Ka-
talysator (Kompakt - Brennraum}
1 = Aussparung fiir Zindkerze
2 = Kolben/Zylinder Numerierung
3 = Kolben - Standardklasse und ST/egio

Richtungspfeil - Motor vorne
i s Kolben - Brennrdume und Kolben -
Kennzeichnung
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TEIL A — MOTOR

1.

Bauteile des Motors

{Zylinderblock und Kurbeltrieh, Forts.)

e Kolben und Kolbenbolzen bilden eine Einheit und dirfen nur zusammen ausgewechselt werden.

@ Die Pleuel sind im Schaft verstirkt.

e Die Methode des Auswechselns eines Pleuels hat sich nicht gedndert und ist im Werkstatt - Hand-
buch beschrieben.

e Die Auswuchtung der Kurbelwelle ist gedindert (aufgrund der verstirkten Pleuel). Die Lagerspiele
und deren Ermittlung haben sich nicht gedndert.

® Beim 29 Ltr. V6 - Motor wird am Haupt-

lager 3 die Bundlagerschale (zur Bestimm-
ung des Axialspiels der Kurbelwelle) im

Zylinderblock montiert. Der Hauptlager- / :
deckel erhalt eine Glattlagerschale wie G
an den iibrigen Hauptlagerstellen. - B
b
e Beim 2,4 Ltr. V6 - Motor werden am oy
Hauptlager 3 zur axialen Fihrung der R,
Kurbelwelle 4 Anlaufhalbringe (wie vom stispipz w7 ZZ A
2,0/2,3 Ltr. VB bekannt) montiert. 1 = Hauptlagerdeckel 3 (2,8 Ltr. VB)
2 = @Glattlagerschale im Hauptlagerdeckel
3 = Bundiagerschale im Zylinderblock
Motorabdichtung
Olwanne
e Die Olwannendichtung ist eine einteilige
Gummidichtung.
e Die Gummidichtung darf nicht wieder ver-
wendet werden. Nach Abbau der Olwanne
muf eine neue Gummidichtung eingesetzt
VeEaan: ST/60N0E

e Neben jedem Schraubenloch auf dem Of-  Olwanne mit Dichtung

wannenfiansch befinden sich Warzen, die
bei der Montage am Zylinderblock anliegen
und dadurch das Schrauben-Drehmoment
stabilisieren. ~
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TEIL A — MOTOR

2. Motorabdichtung (Forts.)

e Olwannendichtung wie folgt einsetzen:

Dichtmittel auf T-StoB-Stirndeckel geben.

Eine geringe Menge Dichtmittel in die
Keilnut am hinteren Hauptlagerdeckel
geben (dient nur als Gleitmittel).

Dichtung auf die 6 Stehbolzen am Motor- SR T T = Il
blockflansch einfadeln, Dichtkeile in Keil- }

nut einfihren, Dichtung ausrichten und
Olwanne anschrauben.

STRONOT ACM
Anzugsreihenfolge - Olwannenschrauben
Schrauben in 2 Stufen auf 5 - 8 Nm an- Erste Stufe beginnend mit Schraube A
ziehen (sighe Abb.}. Zweite Stufe beginnend mit Schraube B

(Pfeile zeigen auf Stehbolzen)
Stirndeckel
® Dichtmittel nuram T - Stof, Stirndeckel - Zylinderblock auftragen, sonst Dichtung trocken ein-
setzen, Stirndeckel mit Spezialwerkzeug 21—137 zentrieren und Schrauben mit vorgeschriebenem
Drehmoment festziehen.
Ansaugkopf

® \or Einbau der Ansaugkopfdichtung die vier Stofstellen von Zylinderblock, Zylinderképfen und
Ansaugkopf sdubern und mit Dichtungsmasse bestreichen.

Zylinderkopfhauben

¢ Die Dichtungen sind einseitig mit Kleber beschichtet. Vor der Montage Folien abziehen und
Dichtungen auf die 2ylinderkopfhauben kleben.

Radialdichtringe - Kurbelwelle

e Vorderen Dichtring mit Spezialwerkzeug 21—051 und hinteren Dichtring mit Spezialwerkzeug
21055 ausbauen.

e Hinteren Dichtring mit Einbaudorn 21—059/B einbauen.

¢ Vorderen Dichtring mit Einbauring 21137
einbauen (siehe Abb.). Zum Einziehen des
Dichtringes eine geeignete Schraube ver-
wenden.

SICBOANE

= Vorderen KW - Dichtring einbauen
= Kurbelwelle
= Stirndeckel

Radialdichtring

1
2
3 =

4 = Spezialwerkzeug 21—-137




TEIL A — MOTOR

3. Motor - Olkreislauf

-~ OO Wk =

S T0E

1]

|/ R (N (B

98 =

Hauptolkanal

Vom Olfilter

Zur Olpumpe und zum Olfilter
Riicklaufal

Zu den VentilstéBeln
Olriicklaufldcher

Ol vom Hauptkanal zur Kette und
zum Kettenspanner
Kettenspanner

Ol zum Kettenspanner
Steuerkette

Fithrungsschiene
Kettenschmigrung iber Fihrungs-
schiene §

(3TN0

ACM
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TEIL A — MOTOR

3. Motor - Olkreislauf (Forts.)

Nebenstehende Abbildung zeigt den kompletten Olkreislauf der 2,4 und 2,9 Ltr, V6 - Motoren.

Ein zusatzlicher Olkanal oberhalb der Nockenwellenlager sorgt fiir eine dauernde und ausreichende
Schmierung der hydraulischen StoBel (2.9 Ltr, V6 MC - Motoren mit Katalysator). Die hydrauli-
schen S5toRel benitigen diese zusétzliche Schmierung; da der Olkanal aber dauernd unter Ol steht,
wird eine positive Schmierung auch fir die mechanischen VentilstoBel erreicht.

Die Olpumpe ist fur eine groRere Fordermenge ausgelegt. Im Gegensatz zur friheren Sechskant -
Antricbswelle wird beim 2,4 und 2.9 Ltr. VB - Motor eine Vielkeil - Antriebswelle verwendet.

1.0 bar (Werte gelten bei Verwendung von
' Motordl 10W30 und 80°C Oltem-

peratur)

It

Mindest - Oldruck bei B00/min
bei 2000/min = 245 bar

Bei 2.9 Ltr. V& MC - Motoren mit hydraulischen VentilstdBeln ist im Kurbelgehause ein zusatz-
liches Prallblech montiert, das den Olspiegel gegen die Kurbelwelle abschirmt. Es verhindert, da
die VentilstdRel infolge Luftpolsterbildung zu weich werden.

ST/80/10
Olversorgung der VentilstoRel 1 = Vielkeil - Antriebswelle fir Olpumpe
1 = Hydraulischer VentilstoRel 2 = Prallblech (2,9 Ltr. V6 MC - Motor]
2 = Olbohrung fir 5toel
3 = Olkanal fiir StoBel
4 = Nockenwelle
5 = Hauptdlkanal
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4. Vorderer Riementrieb

s Eswerden bei allen 2.4 und 2,9 Ltr. V6 - Motoren Schwingungsdampfer kombiniert mit Riemen-
scheiben produktionsseitig verbaut.

e Der einrillige Schwingungsddmpfer sitzt mit einer engen Passung auf dem Kurbelwellenstumpf.
Zum Ab- und Aufziehen des Dampfers missen die Spezialwerkzeuge 21-075 und 21-076 ver-
wendet werden.

s Je nach Ausriistung des Motors werden zwei- oder dreirillige Riemenscheiben, angeschraubt am
Schwingungsdampfer, sowie mehrrillige Lifter - Riemenscheiben verwendet.

7
(8 I

5T/60/03 ACM
Kompletter Riementrieb (2,9 Ltr. MC V6 mit Katalysator)

A = Einrilliger Schwingungsdampfer mit 3-rilliger Riemenscheibe

B = 3-rillige Liifter - Riemenscheibe

1 = Lenkhilfepumpe 4 = Drehstromgenerator

2 = Wasserpumpe 5 = Kompressor - Klimaanlage
3 = Luftpumpe fiir Lufteinblas - System (Wunschausstattung)

{Nur 2,9 Ltr. VB MC - Motor mit
Katalysator und Schaltgetriebe)
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4. Vorderer Riementrieb (Forts.)

8 Der einrillige Schwingungsdampfer gehort
zur Basisausriistung aller 2,4 und 2,9 Ltr.
VG - Motoren.

b
1]

Einrilliger Schwingungsdampfer
(Teilnummer: B4TMBB321 DA)

2 = 2-rillige Riemenscheibe (Teil-
nummer: 85TF6A312 AC)

3 = 3-rillige Riemenscheibe (Teil-
nummer: 85TF6A312 EC).

ST G004 ALM

Mogliche Zusatzantriebe:

1 = Schwingungsdémpfer: Antrieb - Dreh-
stromgenerator (alle V6 - Motoren)

2 = KW - Riemenscheibe: Antrieb
— Wasserpumpe und Lenkhilfepumpe
{alle V6 - Motaren)

3 = Liifter - Riemenscheibe: Wasserpumpe
und Lenkhilfepumpe

4 = KW - Riemenscheibe: Antrieb
— Kompressor - Klimaanlage
(Wunschausristung fiir alle V6 -
Motoren)

5 = Lifter - Riemenscheibe: Antrieb -
Luftpumpe fiir Lufteinblas - System
{nur 2,9 Ltr. V6 MC - Motoren mit
Katalysator und Schaltgetriebe).

ST/e0 /105 ACM
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5. Kurbelgehiause - Beliiftung

_;\
N

S‘r,.-" a.,l;’m ACM

= Drosselklappe ganz bzw. halb geschlossen {Leerlauf his Teillast)

%
@} = Drosselklappe voll gebffnet (Vollast)

1 = Luftfiltergehduse B = Filter

2 = \Verbindungsschlauch 8 = PCV-Ventil

3 = Luftkammer 7 = Kurbelgehause
4 = Qleinfillkappe

(Motor in Fahrtrichtung gezeigt)

e Im Leerlauf- und Teillastbereich werden die Gase im Kurbelgehduse mit Frischluft gemischt. Frisch-
luft gelangt von der Schmutzseite des Luftfilters durch die Oleinfullkappe, mischt sich mit den Kurbel-
gehausegasen und wird Uber das PCV - Ventil in die Luftkammer gesaugt und damit zuriick in den Ver-
brennungsprozel geleitet.

Ein kleiner Filter im Luftfiltergehduse verhindert, dall Schmutzteilchen mit abgesaugt werden.
¢ Bei voll gedffneter Drosselklappe entweichen die Kurbelgehdusegase durch das PCV - Ventil und

durch die Oleinfil lkappe zuriick zum Luftfilter. Im Filter mischen sich die Kurbelgehdusegasé®mit der
Ansaugluft.
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6. Motor - Kihlsystem

ST/60/112 ACM
1 = Kihler 5 = AnschluB, Bypass-Schlauch zum Ansaugkopf
2 = Thermostatgehause 6 = Olkihler
3 = Wasserpumpe 7 = Stirndeckel
4 = Heizung - Ausgang 8 = Ausgleichbehalter
¢ Das Thermostatgehduse befindet sich an der

Stirnseite des Ansaugkopfes.
1 = Ausgang zum Kihler
2 = Zum Ausgleichbehalter
3 = Thermostat
4 = Gummi - Dichtring
® Thermostat - Nenntemperatur:

1029C £ 29

Thermaostat - Offnungstemperatur:

88°C
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7. Spezialwerkzeuge

Die Spezialwerkzeuge sind zumn grofen Teil die gleichen, die fiir Reparaturarbeiten an den bisherigen
V6 - Motoren verwendet wurden. Die folgende Tabelle zeigt den kompletten Spezialwerkzeug - Um-
fang.

Neue bzw. gednderte Spezialwerkzeuge sowie Werkzeuge, die schon bei anderen Motoren im Einsatz
waren, und fiir die 2,4 und 2.9 Ltr. V6 - Motoren itbernommen wurden, sind farblich gekennzeichnet.

Spezialwerkzeug Nummer Bezeichnung
21007 Einbaudarn - Olabschirmkappen
21051 Auszieher - Kurbelwellendichtring vorne
21137 Einbauring - Kurbelwellendichtring vorne
210598 Einbaudorn - Kurbelwellendichtring hinten
23-023-A Abzieher - Kraftstoffzulaufleitung
GV-2124 Zange fur Ausbau der Olabschirmkappen (handelsiiblich)
150486 MeRuhr mit mm - Einteilung i
i 21-014 Einbauverrichtung - Kolbenbolzen
|
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7. Spezialwerkzeuge (Forts.)

Spezialwerkzeug MNummer Bezeichnung

21023 Universalwelle (nur in Verbindung mit Montagestander)

21-036A Auszieher, Nadellager - Kurbelwelle

51044 Einpre[idurn,_ MNadellager - Kurbelwelle und Zentrierdorn,
Kupplungsreibscheibe

21-056 Auszieher - Kurbelwellendichtring hinten

21-056 Ventilfederspanner

21-060A Motorhaltevorrichtung

Motor - Aufspannvorrichtu faur in Verbindung mit
21-064 e ng ( 4

21-023)
21068 Motorhebevorrichtung
21-0M
i: :g;g Ventilfiihrungsreibahlen
21-074
210754 Abzieher - Schwingungsdampfer -
21-076 Aufzieher - Schwingungsddmpfer

21-079 Ansaugkopfschlissel
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TEIL B

EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
{2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)
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Das EEC |V - System wurde schon in einer Reihe von Service - VerGffentlichungen ausfihrlich be-
schrieben. Da die 2,4 und 2.9 Ltr. VB - Motoren aber mit einer modifizierten EEC IV - Motorregeluny
ausgeristet sind, kann auf eine nochmalige sinnvolle Gesamtdarstellung des Systems nicht verzichtet
werden.

In diesem Kapitel sind alle Bauteile des Kraftstoff-, Luftansaug- und Zindsystems, sowie alle zur An-
lagensteuerung wichtigen elektronischen Komponenten beschrieben.

Weitere Kundendienst - Literatur:

—  Techniker Information CG 7227 11/84

—  Priifanleitungen (Gruppe 29H)

= Mikrofilm - Scorpio (Gruppe 29H)



B |- I

TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2.4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Allgemeines

Die in diesem Kapitel beschriebene elektronische Benzineinspritzung und EEC |V - Motorregelung
gehoren zur Basis - Ausriistung aller 2,4 und 2.9 Ltr. V6 - Motoren.

Landerabhingige Verfigbarkeit und Ausristung der Motoren:

Land

Fahrzeuge, A, B CH O DK | E F GB | IRE MW | NL P15 | &F
ausgeristet mit

¥

2.4 HC EF| Motoren

mit EEC IV - Motor- —| X | —= X - X | X X X X p 8 x| =] X
regelung

2.9 HC EFI Motoren

mit EEC IV - Motor- == B X X XX X X X X X | X]—] X
regelung

2.9 MC EF| Motoren
mit EEC IV - Motor ¥
regelung und &bgas-
systemen

Art und Aufbau der Abgasregelsysteme entsprechen den gesetzlichen Bestimmungen der jeweiligen Lander.
Sie sind im Teil C dieser Broschiire beschrieben.

Das EEC IV - Modul

& Das Modul ist wie bisher auf der Beifahrerseite im FuBraum neben dem ABS - Modul eingebaut
{Scorpio).

e Die Selbsttestkapazitdt des EEC IV - Moduls ist erheblich erweitert.

® Das Selbsttestprogramm umfalt dber 30 Fehlercodes, die am Teststecker unter Verwendung eines
STAR - Testers abgefragt werden kénnen (siehe Teil D dieser Brochiire}.

® Tritt ein Fehler in irgendeinem Sensorkreis auf, verwendet das EEC IV - Modul Standardwerte,
die in seinem Speicher einprogrammiert sind.

e Sollte der Mikroprozessor im Modul ausfallen, setzt das Notprogramm LOS ein (LOS = Limited
Operation Strategy). Das Fahrzeug kann weiterhin in Betrieb genommen werden, Start- und Fahr-
verhalten, Kraftstoffverbrauch und Abgaswerte sind aber beeintrichtigt.

Im LOS ist der Ziindzeitpunkt auf 10° v.OT fest eingestellt und die Kraftstoffpumpe arbeitet
fortwihrend, solange die Zindung eingeschaltet ist.
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

2. Funktionsschema
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|
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s

Ein- und Ausgangssignale

Die auf den folgenden Seiten beschriebenen Bauteile des EFI/EEC |V - Systems sind zum besseren
Verstandnis der Funktion unterteilt in:

o Kraftstoffsystem

e Luftansaugsystem

o Ziindsystem
o Weitere Sensoren und Schalter

Ein Verzeichnis der gebrauchlichen Abkiirzungen befindet sich im Anhang dieser Broschiire.
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile
Kraftstoffsystem

ST/60 /26

Kraftstoffsystem

1 = FKraftstoffbehdlter 8 = Kraftstoff - Verteilerrohr

2 = Elektrische Kraftstoffpumpe 9 = Druckregler

2 = EECIV - Madul 10 = Druckablal - Ventil

4 = Pumpenrelais 11 = Verteilerrohr - Temperaturschalter
5 = Energie - Sicherheitsschalter 12 = Einspritzventile

6 = Kraftstoffilter 13 = Ansaugkopf

7 = Kraftstoffzulaufleitung 14 = Krafistoffricklauf
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B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile (Forts.)

Kraftstoffpumpe

Die Kraftstoffpumpe wird vom EEC IV -
Modul liber ein Relais gesteuert. Das Relais
schaltet die Pumpe ein und aus, wenn der
Motor gestartet und abgestellt wird.

Das Relais befindet sich am Halter unter der

Sicherheitsabdeckung.
e Die Pumpe beinhaltet ein Druckhalteventil.
Das Ventil kann im Kundendienst ausge-
wechselt werden (in Pumpenkopf geschraubt).
Das Druckhalkteventil in der Pumpe halt
nach Abstellen des Motors einen Restdruck
im System. :
e Die Pumpe kann nicht repariert werden. Einbaulage - Sicherheitsschalter
1 = KnopfSicherheitsschalter
2 = SchlieBkeil fir Ruckwandtir
Energie - Sicherheitsschalter 3 = Sicherheitsschalter
e Der Sicherheitsschalter befindet sich im Kofferraum nebem dem SchlieBkeil der Rickwandtir.
e Bejeinem heftigen Aufprall des Fahrzeuges wéhrend eines Unfalls unterbricht der EIN/AUS -

Schalter die Stromversorgung der Kraftstoffpumpe. Dabei springt der Knopf am Schalter her-
aus. Zur Wiederherstellung des Stromkreises mull der Knopf eingedrickt werden.

ST/E0/27

ACM

Auszug

mnamwuhn

O N £ L) A =2

aus Schaltplan — 2,4/29 Ltr. V6 EFI - Motor {Kompletter Schaltplan siehe Anhang)
Energie - Sicherheitsschalter 7 = Batterie

Stromkreis unterbrochen 8 = Zindspule

Stromkreis geschlossen 8 = TFI - Zindmodul

Pumpe 10 Zum Zundschlof}

Pumpenrelais 11 EEC IV - Modul

Stromrelais
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile (Forts.)

Kraftstoffilter

e Der Filter sorgt fir sauberen Kraftstoff, da die Einspritzventile auf klginste Schmutzteilchen
empfindlich reagieren. Der Filter muB in bestimmten Abstinden erneuert werden (siehe Ford
Service - Heft).

Kraftstoff - Verteilerrohr

o Die Kraftstoffpumpe fordert Kraftstoff iiber den Filter zum Verteilerrohr, das die Einspritzven-
tile mit gleichem Druck versorgt.

e Das Verteilerrohr ist mit 4 Schrauben am Ansaugkopf befestigt.

® Am Kraftstoff - Verteilerrohr an- bzw. eingeschraubt sind der Druckregler, das DruckablaRi-
Ventil und der Verteilerrohr - Temperaturschalter.

STAE0/28 ACM

Kraftstoff - Verteilerrohr (1]

2 = Kraftstoffzulauf 5 = Druckablal - Ventil
3 = Kraftstoffricklauf 6 = Werteilerrohr - Temperaturschalter
4 = Druckregler 7 = Gesteckte Einspritzventile
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI| - Motoren)

1.

Einbaulage und Funktion der System - Bauteile (Forts.)

Kraftstoffzulaufleitung

Die Kraftstoffzulaufleitung ist dber eine
spezielle Steckverbindung am Verteilerrohr
angeschlossen.

Die Steckverbindung ist durch eine Spiralfe-
der, die beim Aufstecken der Leitung liber den
Kragen des Verteilerrohres gedriickt wird, ge-
sichert.

Zwei O - Ringe dichten die Kraftstoffzulauf-
leitung ab.

Der auf dem Verteilerrohr befindliche Plastik-
ring dient als Montagehilfe beim Aufstecken
der Leitung

Die Kraftstoffzulaufleitung wird mit dem
Spezialwerkzeug 23—023—A abgebaut.

Beachte: Da das Kraftstoffsystem perma-
nent unter Druck steht, vor Abbau der Lei-
tung durch vorsichtiges Offnen des Druck-
ahlalk - Ventils den Druck abbauen und
Kraftstoff entweichen lassen (dabei das
Ventil mit einem geeigneten Putzlappen
abdecken).

Abzieher 23—023—A auseinanderklappen und
iber die Steckverbindung zuschnappen las-
sen (siehe Abbildung). Abzieher gegen die
Kraftstoffleitung driicken, bis diese ausrastet,
Leitung herausziehen,

Vor Montage der Leitung die Spiralfeder mit
dem am Verteilerrohr befindlichen Plastik -
ring zentrieren. Leitung zusammen mit dem
Ring aufstecken, Die Leitung rastet in das
Verteilerrohr mit einem horbaren “IKlick™
ein und der Ring mul herausspringen. Dann
ist die Verbindung in Ordnung.

Kraftstoff - Verteilerrohr
O - Ringe

Plastikring

Spiralfeder

1

1l

2
3
4

Kraftstaffzulaufleitung abbauen

1 DruckablaR - Ventil Gffnen
Kraftstoffzulaufleitung
Spezialwerkzeug 23—023-A
Verteilerrohr

nowomon

2
3
4



TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
{24 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1.

Einbaulage und Funktion der System - Bauteile (Forts.)

Druckregler

e Um sicherzustellen, dal die wahrend der
Offnungsdauer der Einspritzventile einge-
spritzte Kraftstoffmenge konstant bleibt,
mul auch der Druckunterschied zwischen
dem Kraftstoffdruck im Verteilerrohr und
dem Saugrohrdruck bei allen Lastzusténden
des Motors konstant gehalten werden. Dafiir
sorgt der am Ende des Kraftstoffverteiler-
rohres befestigte Druckregler.

Der Druckregler reagiert auf den jeweiligen
Unterdruck im Ansaugkrimmer und lalit
entsprechend mehr oder weniger Kraftstoff
vom Verteilerrohr zum Kraftstoffbehdlter
flieien.

Druck im Verteilerrohr (bat)
— Teillast: 3,0 (2,9 Ltr.}/2,7 (2,4 Ltr)
— Vollast: 30 (2,9 Ltr.)/2,7 (2,4 Ltr.)

& Der Druckregler ist in das Verteilerrohr ge-
steckt {mit der Kraftstoff - EinlaRseite) und
an einem Halter am Verteilerrohr ange-
schraubt. Ein O - Ring dichtet den Regler
ab.

Beachte: Beim Ausbau des Druckreglers
varher Kraftstoffdruck vorsichtig durch Be-

tatigen des Druckablall - Ventils abbauen.

{Kraftstoff mit einem Putzlappen auffangen).

DruckablaB - Ventil

® Das Druckablall - Ventil ist in das Verteiler-
rohr geschraubt. Es wird ein Schrader-Ventil
verwendet, dhnlich einem Reifenventil.

e [as Ventil dient zum Entliften und Druckab-

bau.

57! 60/31

Dr
1

uckregler im Schnitt

i nn

Feder 4 = Kraftstoffricklauf
Membrane B = Ventil
Kraftstoffzulauf 6 = Unterdruckanschiul?

o momn
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Druckregler eingebaut
Unterdruclkschlauch
Ricklautschiauch

C - Ring

Kraftstoff - Verteilerrohr

ST/E0/37 el

DruckablaR - Ventil (Schrader - Ventil)

1
2
3

4 = Um Druck abzu-
lassen, Ventil nach
unten dricken

Schutzkappe
Ventil komplett
Verteilerrohr
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

Einbaulage und Funktion der System - Bauteile
Kraftstoffverteilerrohr - Temperaturschalter

o Der Verteilerrohr - Temperaturschalter ist in
das hintere Ende des Verteilerrohres ge-
schraubt, Der Schalter enthalt eine Bimetall-
scheibe, die "einschaltet’, wenn die Tempe-
ratur des Verteilerrohres auf einen kalibrier-
ten Wert ansteigt, meistens dann, wenn der
heille Mator nach einer Pause wieder ge-
startet wird. Der Schalter schaltet aus, wenn
die Verteilerrohrtemperatur unter den kali-
brierten Wert falkt.

® Der Schalter kommt mit dem Kraftstoff im
Verteilerrohr nicht direkt in Berithrung. Er
milt die Temperatur des Verteilerrohr -
Metallmantels dber eine im Rohr befindliche
Zwischenplatte {siehe Abb.).

o Beim HeiBstart gibt der Schalter ein Signal
an das EEC IV - Modul, abhangig von der
Verteilerrohrtemperatur. Abhangig von
diesem Signal (und den Signalen anderer
Sensoren wie z.B. ECT und ACT) bestimmt
das Modul die Offnungszeit der Einspritz-
ventile und optimiert so das HeiBstartver-
halten des Motors.

e Der Verteilerrohr - Temperaturschalter ist
nur in Fahrzeugen mit 2,8 Ltr. HC - EF|
Motoren eingebaut.

Einspritzventile

o Das EEC IV - Modul berechnet und steuert
exakt die Offnungsdauer der Magnet - Ein-
spritzventile. Die feinzerstdubte vor die Ein-
lalRventile eingespritzte Kraftstoffmenge, ist
abhéngig von der Dauer der "EIN"-Impulse.

s [Kraftstoffdruck an den Einspritzventilen:
3,0bar (2,8 Ltr.), 2,7 bar (2,4 Ltr.).

& Die Einspritzventile spritzen in zwei Grup-
pen zu je 3 Ventilen ein;
1,2, 4und 3, 5,6 (2,4u. 29 V6 HC -
Matoren).
Die Einspritzung erfolgt bei beiden Ventil-
gruppen zum gleichen Zeitpunkt.

& Wahrend des Startens und im normalen Fahr-

betrieb findet die Einspritzung fiir jede Ein-
spritzventil - Gruppe abwechselnd bei jeder
Kurbelwellen - Umdrehung statt (d.h., jedes
Einspritzventil spritzt einmal bei 2 Kurbel-

wellen - Umdrehungen ein).

[Forts.)

STIS03L ~— i

Verteilerrohr - Temperaturschalter

1 = Schalter
2 = \Verteilerrohr
3 = Druckregler

I

sTeoras 1!

4 = Zwischenplatte
5 = Kammer fiir Schalter
6 = Kraftstoff

ST/80/36

Einspritzventile im Schnitt

1 = Dichtringe
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TEIL B — EEC IV ELE KTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2.4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile (Forts.)

Luftansaugsystem

e T u
e = s

e *'-?-""&-‘-?';.._. J’?@. " Riaate

57 /60739 @

1 = EECIV-Maodul 6 = Drosselklappengehause
2 = Ansaugluft 7 = Drosselklappensensor (TPS)
3 = Luftfilter 8 = Leerlaufregelventil (1SC)
4 = Luftmengenmesser (VAF 1) g = Luftkammer
Zylinderreihe 1, 2 und 3
5 = Luftmengenmesser (VAF 2)

Zylinderreihe 4, 5 und &
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1.

Einbaulage und Funktion der System - Bauteile

Luftmengenmesser (VAF)

Beide Luftmengenmesser sind am Luftfilter-
gehause angeflanscht und iiber flexible
Schlduche mit dem Drosselklappengehause
verbunden.

Der Luftmengenmesser (VVAF 1) versorgt
die Zylinderreihe 1, 2 und 3, der Luft-
mengenmesser (VAF 2) die Zylinderreihe
4 5 und 6.

Beide Luftmengenmesser kdnnen Ansaug-
luftmenge und Lufttemperatur messen. Die
Verbindung zum EEC IV - Modul zur
Messung der Ansauglufttemperatur geschieht
aber nur iber die 4-polige Steckverbindung
am Luftmengenmesser MNr. 1

Die Funktion der Luftmengenmesser ist
vom 2,0 Ltr. und 2,8 Ltr. EF| - Motor her
bekannt. D.h., die in den Luftmengenmesser
einstromende Luft &ffnet eine Stauklappe,
die dabei ein Potentiometer verstellt, der die
jeweilige Winkelstellung der Stauklappe in
ein Spannungsverhdltnis umsetzt und damit
ein Signal an das EEC 1V - Modul zur Luft-
mengenmessung ausldst. Eine Dampferklap-
pe bremst unerwinschte Bewegungen der
Stauklappe ab, die durch plétzlich auftre-
tende Druckénderungen ausgelost werden
kdnnen.

Der Sensor fiir Lufttemperatur (VAT) milit
die Ansaugluft - Temperatur durch Wider-
standsanderungen, d.h., je hoher die Luft-
temperatur steigt, desto mehr nimmt der
Widerstand ab (NTC - Widerstand).

Abhingig von diesen Signalen berechnet
und bestimmt das EEC IV - Modul die
Offnungszeit der Einspritzventile und den
Ziindzeitpunkt.

Im Kundendienst sollte der CO - Wert an
beiden Luftmengenmessern eingestellt wer-
den. Dazu beide Einstellschrauben voll bis
zum Anschlag eindrehen. Um den vorge-
schriebenen CO - Wert zu erhalten, sicher-
stellen, daR beide Schrauben um den glei-
chen Wert herausgedreht werden.

{Ansaugluftsystem,

Forts.)

ST/EDAD

Luftmengenmesser (VAF)

1
2
3
4

Luftmengenmesser 1
Luftmengenmesser 2

Stecker (4-polig) fir Luftmengen- und
Temperatursignal

Stecker (3-polig) fir Luftmengensensor

ST/BOILT

Luftmengenmesser (schematische Darstellung)

N P G ) —

= Leerlaufgemisch-Regulierschraube (CO-Wert)
Dampferklappe

Staukammer

Elektrische Anschlisse

Sensor - Lufttemperatur (VAT)

Stauklappe

[ R | I |

ST/EQ a2

CO - Wert ginstellen _
{ Luftmengenmesser 1 gezeigt)

1
2

= Luftnebenweg
= Leerlaufgemisch - Regulierschraube
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile (Ansaugluftsystem, Forts.)

Drosselklappengehduse

Das Drosselklappengehause ist an der Luft-
kammer angeschraubt.

Die Drosselklappen - Anschlagschraube ist
produktionsseitig eingestellt und gesichert.
Die Einstellung darf im Kundendienst nicht

verandert werden, es sei denn, der Leerlauf
muB wahrend des Selbsttestablaufes im Ser-
vice - Einstellprogramm korrigiert werden.

Drosselklappensensor (TPS)

Die Drosselklappenstellung wird vom Drossel-

klappensensor, der an der Drosselklappen-
welle befestigt ist, gemessen. Er funktioniert
wie ein Potentiometer und meldet dem

EEC IV - Modul die sich dndernde Drossel-
klappenstellung, indem er eine Ausgangs-
spannung abgibt, die entsprechend der vom
EEC IV - Modul gelieferten Bezugsspannung
ist. Die Spannung bei geschlossenen
Drosselklappen ist niedrig verglichen mit
der Spannung bei voll gedffneten
Drosselklappen,

Diese Information dient zur Steuerung

— der Leerlaufdrehzahl - Regelung bei ge-
schlossener Drosseliclappe,

— der Kraftstoffabschaltung bei geschlos-
sener Drosselklappe im Schub,

— des Teillastbetriebs,

— der Beschleunigung,

— der Vollastanreicherung,

— der Kraftstoffabschaltung bei
iiberflutetem Motor, d.h. beim Starten
des Motors wird bei gedffneter Drossel-
kiappe kein Kraftstoff eingespritzt und

— der Anreicherung beim Beschieunigen,
mit der sich die Stellung der Drossel-
kclappe andert.

Leerlaufregelventil

e Die Leerlaufdrehzahl wird vom Leerlauf-

regelventil in Abhangigkeit von Motortem-
peratur, Last und zusdtzlich eingeschalte-
ten Verbrauchern geregelt.

Das Leerlaufregelventil ist ein By-pass -
Ventil und an der Luftkarmnmer befestigt.

ST

Drosselklappengehause

1 = Drosselklappen - Betdtigung

2

Drosselkiappen - Anschlagschraube

Drosselklappensensor (TPS)

1
2

Sicherungshlech
O - Ring

517el/ab il 5 ACM
Leerlaufregelventil (1SC)
1 = Luft iber By-pass vomn Drosselklappengehause
2 = Luft Uber By-pass zur Luftkammer
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
{2.4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile (Ansaugluftsystem, Forts.)

Leerlaufregelventil (Forts.)

e Beigeschlossener Drosselklappe gibt das vom
EEC IV - Modul gesteuerte Leerlaufregelven-
til einen Luftnebenweg mit verdnderlicher
Offnung frei. Durch unterschiedliche Ein-
schaltdauer des Ventils (veranderliche
Spannung) wird die Drosselklappen umge-
hende Luftmenge und somit die Leerlauf-
drehzahl geregelt,

® Das Leerlaufregelventil und die Leerlauf-
drehzahl kdnnen im Kundendienst nicht ein-

gestellt werden (mit Ausnahme der Dreh - — e =
zahlanhebung). Leerlaufregelventil (Schnitt)
1 = Wicklung 5 = Luft liber By-pass vom
2 = Anker Drosselk lappengehause
3 = Ventilschaft 6 = Luft Gber By-pass zur
4 = Ventilsitze Luftkammer

Luftkammer und Ansaugkopf

o Die Luftkammer ist mit 7 Torxschrauben
am Ansaugkopf befestigt und sorgt fiir eine
stabile Luftzufuhr zu den einzelnen Zylin-
dern.

» Kandle und Querschnitte der Luftkammer
und des Ansaugkopfes wurden fir optima-
le Luftfihrung ausgelegt.

1 = Luftkammer

2 = Anschlul fir Motordurchiiiftung
3 = Dichtung

4 = Ansaugkopf
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile
Ziindsystem
Die wesentlichen Bestandteile des Ziindsystems fir 2,4 und 2,9 Ltr. V6 HC EFI - Motoren sind:
® Hochleistungs - Ziindspule (roter Aufkleber)
e Ziindverteiler mit Hallgeber und kontaktsicherer Verteilerkappe
e TF|-Zindmodul

e Zindkerzen AGPR 22 C

Ziindverteiler

e Der Zindverteiler hat einen Impulsgeber,
der nach dern Hall - Effekt - Prinzip arbeitet.

@ Die Befestigungsschraube des Verteilers ist
praduktionssaitio versiegelt. Die Einstellung
darf nicht verdndert werden, es sei denn,
der Verteiler wird im Rahmen einer Repa-
ratur aus- und eingebaut.

e Die Uberpriifung und ggf. eine Einstellung
des Zindzeitpunktes erfolgt nur im Service -
Einstellprogramm wihrend des Selbsttests
(siehe Teil "D" dieser Broschiire). 1

TFI - Ziindmaodul
Versiegelte Befestigungsschraube

e DasTFI - Zindmodul ist — wie bekannt 1
von den 2,0 und 2.8 Ltr. EFI - Motoren —
am Verteilergehduse befestigt.

® Der Hallgeber sitzt im Zundverteiler. Er
sendet laufend Signale (PIP - Signale) Uber
das TFI - Zindmodul an das EEC 1V -
Modul. Das EEC IV - Modu| errechnet aus
diesen Signalen

— die Motordrehzahl,
— die Stellung der Kurbelwelle.

Aulerdem kann das EEC |V - Modul die
Phase des auf den 1. Zylinder folgenden
Zylinders erkennen (entsprechend der Ziind- 5160145
folge, Zylinder Nr. 4.

ALM

Hallgeber

Verteilerldaufer
Elendenrotor
Magnetschranke
Dauermagnet
Leitstiick mit Hall - IC

Ok =
T 1 R
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
{2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile

Ziindverteiler (Forts.)

Der Hallgeber besteht aus einem festen Teil,
der Magnetschranke und aus einem mit dem
Verteilerldufer umlaufenden Teil, dem
Blendenrotor. Die wichtigsten Teile der
Magnetschranke sind der Dauermagnet und
eine integrierte Schaltung (Hall - 1C).

Die abgewinkelten Blenden des Blenden-
rotors durchlaufen den Luftspalt der Mag-
netschranke. Der Primarstrom in der Ziind-
spule flielit so lange, bis die Blende den Luft-
spalt verlalt. Jetzt schaltet der Hall - IC ein
und lést das PIP - Signal zum EEC 1V -
Madul aus.

Der Blendenrotor hat entsprechend der
Zylinderzahl des Motors 6 abgewinkelte
Blenden.

B Blenden haben die gleiche Breite, die
Blende fiir den 1. Zylinder ist schmaler
{ungeféahr die halbe Breite).

Die schmale Blende verldit den Luftspalt
der Magnetschranke friiher als die Blenden
der anderen Zylinder, Durch dieses zeitlich
frilhere Auslésen des PIP - Signals erkennt
das EEC |V - Modul die Phase des Zylinders,
der dem 1. Zylinder entsprechend der
Ziindfolge folgt, in diesem Fall Zylinder

Nr. 4 (Ziindfolge: 1-4-2-5-3-6).

Die Einspritzventile sind in zwei Gruppen
geteilt, zu je 3 Einspritzventilen.
1,2,4und 3,5,6 (24und 2,9 VB HC -
Motor).

Infolge der Zylinder - Erkennung gibt das
EEC IV - Modul bei jeder Kurbelwellen - Um-
drehung eine Einspritzung frei, und zwar
abwechselnd fir jede Einspritzventilgruppe
separat. (Die Einspritzung bei friheren

EEC IV / EF| - Systemen erfolgt gleichzeitig
einmal bei jeder KW - Umdrehung.)

(Zundsystem, Forts.)

STi BOVS0

ACH]
Blendenrotor des Hallgebers
B‘l = Blenden fiir Zylinder 2 - &
Bo = Blende — 1. Zylinder

T

2

3

Verteilerldufer steht in OT - Position
— 1. Zylinder
Blende — 1. Zylinder verlat den Luft-

spalt
Blende — 4. Zylinder
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
{2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile (Ziindsystem, Forts.}

Zindverteiler (Forts.)

s Wenn der Zindverteiler ausgebaut wurde,
mull er wie folgt wieder eingesetzt werden:

—  Verteiler so halten, dal® die beiden
Kerben am Verteilerfull und Motor-
block (1) miteinander fluchten und
der Verteilerlaufer auf die Kerbe (2)
am Verteilergehauserand zeigt.

— Der Verteilerlaufer dreht beim Ein-

setzen auf die in der Abbildung ge- P e
zeigte Position (3). Das ist die OT -
Position des 1. Zylinders. Ziindverteiler einbauen

1 = Position des Verteilergehduses beim Einbau
Beachte: Kurbel- und Nockenwelle 2 = Position des Verteilerldufers beim Einbau
missen in OT - Position stehen. 3 = OT -Position des 1. Zylinders

TFI - Zindmodul

e Das TFI - Zindmodul schaltet den Primérstromkreis der Ziindspule. Es wird durch zwei Eingangs-
signale gesteuert:

— Entweder durch das PIP - Signal, das der Haligeber im Ziindverteiler liefert
— oder durch das SPOUT - Signal |Ziindsignal) vom EEC IV - Modul.

e Das PIP - Signal lduft durch das TF! - Ziindmodul und wird in das EEC 1V - Modul eingespeist.
Entsprechend Drehzahl, Last und Temperatur des Motors ermittelt das EEC IV - Modul den ge-
nauen Ziindzeitpunkt und sendet das SPOUT - Signal an das TFI - Ziindmodul.

e Das TFI - Modul unterbricht den Primérstrom in der Zindspule und lost so den Hochspannungs-
impuls aus.

o Die Ziindspule wird nur direkt uber das PIP - Signal vom TFI - Modul geschaltet, wenn kein Ziind-
signal (SPOUT} vorhanden ist, z.B. im Falle eines Fehlers im System.

1 = EECIV -Modul B = SPOUT - Signal

2 = TFI - Zindmodul 6 = Zindspule

3 = Zindverteiler 7 = Stromvom Zindschlofd
Fil =

FIF - Signal
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG
{2,4 und 2.9 Ltr. HC EFI - Motoren)

1. Einbaulage und Funktion der System - Bauteile

Weitere Sensoren und Schalter

Motorkiihimittel - Temperatursensor (ECT)

Der Motorkuhlmittel - Temperatursensor ist
ehenfalls ein NTC - Widerstand und milit die
Kiihimittel - Temperatur durch Widerstands-
anderungen.

Der ECT - Sensor ist im Ansaugkopf vor
dem Thermostat eingeschraubt und gibt
an das EEC |V - Modul ein Signal zur Be-
rechnung der Motortemperatur ab. Das
Modul regelt dann die temperaturabhangi-
ge Leerlaufdrehzahl, die Gemischanrei-
cherung filr den Kaltstart, den optimalen
Ziindzeitpunkt und die Einspritzventil -
Offnungszeit.

STIE0IGL

Motorkiihlmittel - Temperatursensor (ECT)

Neutralschalter (Fahrzeuge mit Automatikgetriebe)

e Der Neutralschalter signalisiert dem EEC IV - Modul, wenn eine Fahrstufe (1, 2, D, DE oder R)
gewahlt wird. Das Modul stabilisert die Leerlaufdrehzahl, um das Kriechen des Fahrzeuges ge-

ring zu halten.

Fahrzeug - Geschwindigkeitssensor

Der Fahrzeug - Geschwindigkeitssensor arbeitet nach dem Hall - Effekt - Prinzip und sendet
Signale an den elektronischen Geschwindigkeitsmesser und an das EEC IV - Modul.

Das Modul verwendet diese Signale mit zur Regelung des Ziindzeitpunktes und auch zur
Steuerung des unterdruckgesteverten Luftventils {Lufteinblassystem, nur bei Fahrzeugen mit

2,9 VB MC - Motor mit Katalysator und Schaltgetriebe).

Rollt das Fahrzeuy (ungefihr 5 km/h}, werden auf Grund entsprechender Eingangssignale vam
Geschwindigkeitssensor jegliche Korrekturen der Leerlaufdrehzahl (durch das Leerlaufregelven-

til}) verhindert.
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TEIL B — EEC IV ELEKTRONISCHE MOTORREGELUNG

1.

(2,4 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren)

Einbaulage und Funktion der System - Bauteile

Weitere Sensoren und Schalter  (Forts.)

Kupplung - Klimaanlage

e Das EEC IV - Modul erhilt von der Kompressor - Kupplung der Klimaanlage ein Signal, wenn
die Klimaanlage eingeschaltet wird. Ist die Kompressor - Kupplung eingeriickt, erkennt das
EEC IV - Modul diesen Lastzustand und korrigiert entsprechend die Leerlaufdrehzahl.

Olktan - Anpassung

e Zur Anpassung an Kraftstoffen geringerer Oktanzahl kann der Zindzeitpunkt um 3° oder 6°
zuriickgenommen werden. Dazu mufl ein spezielles Servicekabel (wie bekannt von den anderen
EF| - Motoren) an den roten 3-poligen Stecker (Nahe Ziindspule) angeschlossen werden.

Leerlaufeinstellung (ISA)

e Esbesteht die Mbglichkeit, die Leerlaufdrehzahl um 75/min anzuheben. Das geschieht ebenfalls
mit dem Servicekabel ahnlich wie bei der Oktan - Anpassunyg.

Selbsttest - Anschlufy

e Siehe Teil D dieser Broschire.
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In diesem Kapitel sind — aufbauend auf die im Kapitel B beschriebene EEC |V - Motorregelung fir
24 und 2,9 Ltr. HC EFI - Motoren — alle Abgasregelsysteme des 2,9 Ltr, MC EFI| - Motors und deren
Bauteile beschrieben.

Weitere Kundendienst - Literatur:
— Techniker Information CG 7238 8/85

— "Abgasregelung an Fahrzeugen mit und chne Katalysator"
— Prufanleitungen, Gruppe £9J

— Scorpio - Mikrofilm (Gruppe 29J)
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1. Allgemeines
Alle Fahrzeuge mit 2,9 Ltr. MC EF| - Motor werden mit Katalysator geliefert.

Der 2.9 Ltr. VB - Motor mit Katalysator hat neben dem geregelten Katalysator noch zusatzliche
Abgasregelsysteme, um die strengen US '83 - Abgasnormen zu erfillen.

s Beim 2.9 Ltr. V6 - Motor mit Katalysator und anderen Abgasregelsystemen handelt es sich um
einen MC - Motor (MC = Medium Compression = Mittlere Verdichtung).

e Der Motor muR mit bleifreiem Kraftstoff gefahren werden (Normalkraftstoff 91 Oktan oder
Eurosuper 95 Oktan).

Das EEC 1V - Modul

e Das Modul ist wie bisher auf der Beifahrerseite im FuBraum neben dem ABS - Modul eingebaut
(Scorpio).

e Das geiinderte Modul enthilt eine erweiterte Selbsttestkapazitét und Anpassungsspeicherung
KAM (Keep Alive Memory). KAM speichert zwischenzeitlich im Systern aufgetretene Fehler,
die durch das Selbsttestprogramm des Moduls wihrend 40 Fahrzeug - Fahrzyklen (Motor -
Warmiaufphasen} entdeckt wurden, d.h., daB evtl. Fehlercodes iiber eine Zeitspanne von 40
Motorstarts gespeichert werden. Dies hilft bei der Aufdeckung moglicher Sensor/Bauteile -
Fehler.

e Das Selbsttestprogramm umfaRt ungefahr 40 Fehlercodes, die am Teststecker unter Ver-
wendung eines STAR - Testers abgefragt werden kénnen (siehe Teil D dieser Broschiire).

e Tritt ein Fehler in irgendeinem Sensorkreis auf, verwendet das EEC |V - Modul Standardwerte,
die in seinem Speicher einprogrammiert sind.

e Sollte der Mikroprozessor im Modul ausfallen, setzt das Notprogramm LOS ein (LOS = Limited
Operation Strategy). Das Fahrzeug kann weiterhin in Betrieb genommen werden; Start- und
Fahrverhalten, Kraftstoffverbrauch und Abgaswerte sind aber beeintrachtigt.

Im LOS ist der Ziindzeitpunkt auf 10° v.OT fest eingestellt und die Kraftstoffpumpe arbeitet
fortwahrend, solange die Ziindung eingeschaltet ist.
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2. Funktionsschema
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Ein- und Ausgangssignale

Ein Verzeichnis der gebrduchlichen Abkiirzungen befindet sich im Anhang dieser Broschiire.
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3. EEC IV - Motorregelung des 2,9 Ltr, MC - Motors

Aufbau und Eunktion der elektronischen Benzineinspritzung und Motorregelung sind im Teil B
ausfuhrlich beschrieben.

Die elektronische Motorregelung EEC 1V des 2,9 Ltr. MC - Motors unterscheidet sich in den
folgenden System - Bauteilen:

e Das Madul fiir 2,8 Ltr. MC - Motoren mit Abgasregelung empfingt Steuersignale von einer
Reihe zusatzlicher Sensoren und Schalter:

— Ansauglufttemperatur - Sensor (ACT),
— Ansaugkrimmerdruck - Sensor (MAP),

— HEGOQO - Sensor,

Elektronischer Druckwandler (EPT) fiir Abgasriickfihrung (EGR).

e Das Modul steuert folgende zusatzliche Bauteile:
_  Elektronischer Unterdruckregler (EVR) fiir Abgasriickfihrung {EGR),

— Impulsluft - Magnetventil fiir Lufteinblas - System.

—  Magnetventil fiir Kraftstoff - Verdampfungs - System (EVAP].

_  Relaisschalter fiir Abschaltung der Klimaanlage, bei voll gedffneter Drosselklappe.
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3. EEC IV - Motorregelung des 2,9 Ltr. MC - Motors  (Forts.)

Weitere Funktionen des EEC IV - Moduls:

e Fehlercode / Anpassungsspeicher (KAM = Keep Alive Memory)

Dieser Speicher bleibt auch nach Abschalten der Zindung aktiviert. Gespeichert werden
Anpassungswerte (Motorbetriebswerte) und Codes des Selbsttestprogramms.

— Anpassungsregelung

Das Modul stellt sich in seiner Regelung auf die Abnutzung und Alterung der Bauteile ein.
Diese Anpassungswerte werden gespeichert und nach Ausschalten der Ziindung nicht ge-
|Gscht.

Wurde die Batterie wahrend einer Routinewartung abgeklemmt, werden die Werte im KAM -
Speicher geldscht. Danach bendtigt das Modul eine gewisse " Lernzeit”’ zur Neuprogrammierung
des Speichers. Wahrend dieser "'Lernzeit’’ kann der Motor stottern oder einen unregelmaBigen
Leerlauf zeigen.

— Selbsttestprogramm

Das Selbsttestprogramm umfaBt ungefahr 40 gespeicherte Codes.

Codes fiir aufgetretene Fehler werden beim Ausschalten der Ziindung nicht geléscht. Sie sind
fir 40 Warmlauf-Zyklen gespeichert.

Die Code - Information wird durch Abklemmen der Batterie geldscht.

Beachte: Nach AbschluB einer Reparatur muR das Fahrzeug anschlieBend bis etwa 8 Kilo-
meter gefahren werden. Dies vervollstandigt den Lernprozel des Moduls (stabilisiert das
Fahrverhalten) und es wird registriert, ob der Fehler im System beseitigt wurde.

Die erweiterte Selbsttestkapazitat des EEC IV Moduls ermoglicht es, detailliertere Priiffungen
als bei frilheren EEC 1V - System - Tests durchzufiihren. Deshalb wurde der Ablauf der Priif-
folgen geandert, um dem Techniker genauere Anweisungen fiir die Durchfihrung der Diagnose
Zu geben.
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3. EEC IV - Motorregelung des 2,9 Ltr. MC - Motors  (Forts.)
Kraftstoffsystem

e Die Kraftstoffsystem - Bauteile des 2,9 Ltr. MC - Motors entsprechen in Aufbau und Funktion
denen der 2,4 und 2,8 Ltr. HC EFI - Motoren.,

e Der 2.9 Ltr. MC - Motor hat keinen Verteilerrohr - Temperaturschalter.
e Die Einspritzventile spritzen in zwei Gruppen zu je 3 Ventilen ein: 1, 4, 6und2, 3,5

e Die Einspritzung erfolgt fiir jede Einspritzventil - Gruppe abwechselnd bei jeder Kurbelwellen -
Umdrehung einmal.

e Wihrend des Startens erfolgen die Einspritzungen gleichzeitig dreimal bei zwei Kurbelwellen -
Umdrehungen.

Luftansaugsystem

e Das Luftansaugsystem des 2,9 Ltr. MC - Motors hat keine Luftmengenmesser.

e Beidiesem System wird nicht die Luftmenge gemessen, sondern — mit Hilfe des MAP -
Sensors — der absolute Druck in der Luftkammer.

e Die Ansauglufttemperatur wird ebenfalls in der Luftkammer gemessen und zwar durch den An-
sauglufttemperatur - Sensor (ACT).

5T/60/55

Luftansaugsystem — 2,9 Ltr. MC - Motor mit Abgasregelung

1 = MAP - Sensor 4 = Ansauglufttemperatur - Sensor (ACT)
2 = Unterdruckschlauch — MAP - Sensor 5 = Verbindungsschlauche

und Druckregler 6 = Luftfiltergehduse mit Schlauch-
3 = Luftkammer stutzen
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3. EEC IV - Motorregelung des 2,9 Ltr. MC - Motors  (Forts.)

Luftansaugsystem (Forts.)

@ Am Drosselklappengehiuse und an der
Luftkammer des 2,9 Ltr. V& MC - Motors
werden die Unterdruckanschliisse fir die
verschiedensten Bauteile der Motor- und
Abgasregelungssysteme genutzt,

1 = Unterdruckschlauch (schwarz/rot)
vom Drosselklappengehaduse zum
Elektronischen Unterdruckregler
(EVR) fiir das EGR - System und
zum Sekundar - Magnetventil
(Lufteinblas - System) 55

2 = Anschiufl - Unterdruckregler (EVR), |o- =2 )
am rechten Stehblech " S1/60/60 h'f

3 = AnschluR - Sekundér - Magnetventil, Unterdruck vom Drosselklappengehéuse

am rechten Stehblech

1]
!

-

.-t
n

Unterdruckschlauch, MAP - Sensor
und Druckregler

MAP - Sensor

Druckregler

Kurbelgehause - Beliiftung
Unterdruckschlauch zum Magnet-
ventil fir Kraftstoffverdampfungs -
Systemn (EVAP)

1l

OBk
|

Im Kundendienst ist ein kompletter Satz
Unterdruckschlauche fir alle Abgasregel-
systemne erhaltlich.

Teile - Nummer (Schaltgetriebe) :
B6GE - 12A188 - AA

Teile - Nummer (Automatisches Getriebe)
B6GE - 12ZA188 - BA

Eine schematische Darstellung des Verlaufes
aller Unterdruckschlauche befindet sich auf
den Seiten 93 und 94,

Ansauglufttemperatur - Sensor (ACT)

@ Der ACT - Sensor milit die Ansaugluft-
temperatur in der Luftkammer durch Wider-
standsanderungen, d.h. je héher die Luft-
temperatur steigt, desto mehr nimmt der
Widerstand ab (NTC - Widerstand).

e Abhéangig von den Signalen des ACT - Sen-
sors berechnet und bestimmt das EEC IV -
Modul die Einspritzventil - Offnungszeit :
und den Ziindzeitpunkt. Ansauglufttemperatur - Sensor (ACT)

e ! v e oy e )
syeEs N O o - My T
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3. EEC IV - Motorregelung des 2,9 Ltr. MC - Motors (Forts.)

Ansaugkriimmerdruck - Sensor (MAP)

e Der MAP - Sensor ist ein elektronisches Bauelement, das druckempfindlich reagiert und elektroni-
sche Signale liefert.

e Der Sensor ist an der Stirnwand befestigt (Scorpio) und iiber einen Unterdruckschlauch an der
Luftkammer angeschlossen. Er ist Bestandteil aller 2,9 Ltr. MC EF| - Motoren.

® Der MAP - Sensor erhdlt vom EEC IV -

Modul eine b Volt - Bezugsspannung. o —
Wechselt der Ansaugkrimmerdruck, dndert

sich die Frequenz des Ausgangssignals. Das C
ol

Ausgangssignal ist ein Rechtecksignal und
die Frequenz variiert zwischen 88,9 Hz im
Leerlauf und 162,4 Hz bei weit gedffneter
Drosselklappe.

e Diese Signale vom Sensor verwendet das

EEC 1V - Modul um Gemisch und Zindver- STIBAIE3 ACH
stellung den jeweiligen Betriebsbedingungen  Ansaugkriimmerdruck - Sensor (MAP)
dNZupassen.

e Beieingeschalteter Zindung und stehen-
demn Motor signalisiert der MAP - Sensor
atmosphéarischen Druck, bei laufendem Mo-
tor Ansaugkrimmer - Unterdruck.

e Das EEC IV - Modul speichert die Infarma-
tionen fir die Gemischregelung.

Einbaulage des MAP - Sensors

1 MAP - Sensor

2 Unterdruckschlauch zur Luftkammer
3 Zum Druckregler

Zundsystem

Das Ziindsystem des 2,9 Ltr. MC - Motors entspricht in Aufbau und Funktion dem der 2,4 und 2,9 Ltr.
HC EFI - Motoren.

Zindkerzen fir 2,9 Ltr. V6 MC - Motor mit Katalysator: (Produktion und Kundendienst):

AWSF 42 C, AGRF 42 C1 oder AGRF 32 C1.
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4. Abgasregelsysteme des 2,9 Ltr. MC - Motors
Um die strengen US "83 - Abgasnormen, die in einigen europdischen Landern gesetzlich verankert
sind bzw, werden, zu erfillen, sind die 2,9 Ltr. MC - Motoren mit den folgenden elektronischen
Abgasregelsystemen ausgeriistet :
e Geregelter Drei-Wege-Katalysator
® Abgasriickfiihrung (EGR)

o Lufteinblas - System (nur filr Fahrzeuge mit Schaltgetriebe)

e Kraftstoffdampf - Auffangsystem (EVAP)

Die Tabelle gibt Auskunft dariiber, mit welchen Systemen die Fahrzeuge landerabhingig ausgeriistet
sein konnen.

Beachte: Die Angaben in der Tabelle waren giiltig zur Zeit der Drucklegung dieser Broschiire.
Zwischenzeitliche Anderungen sind méglich.

Land

2,9 Ltr. MC™ *

Maotor ausge- A B CH|D DK | E FIGEB || | IRE | N ML P 5 | 5F
riistet mit: “'

Chne Abgasregelung - X - | X X X Al X [ X] X X A X = K

Mit Abgasregelsystemen,
bestehend aus:

e Geregelter Drei-Wege-
Katalysator

s EGR - System X | = X | X1 = ok (M| ey e | | T

o Lufteinblas - System®

& Kraftstoffdampf -
Auffangsystem

*Mur fiir Fahrzeuge mit Schaltgetriebe

Alle Systeme sind voll in der EEC IV / EFI - Motorregelung integriert und auf den folgenden Seiten
beschrieben.
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4.1 Geregelter Drei-Wege-Katalysator

Aufgabe und Funktion des Katalysators ist es, den SchadstoffausstoR der Auspuffabgase zu regeln
und zu verringern. D.h. er gewdhrleistet eine Reduzierung der Stickstoffoxide (NOy), Kohlenwas-
sorstoffe (HC) und von Kohlenmonoxid (CO) und erméglicht gleichzeitig dem dafir konstruierten
und abgestimmten Motor eine optimale und wirtschaftliche Leistung.

e Der Katalysator ist am Auspuffsystem direkt hinter den vorderen Auspuffrohren eingebaut
(siehe Abb.). Er ist auf beiden Seiten an den Auspuffrohren angeflanscht und kann im Kunden-

dienst leicht ausgewechselt werden.

e Die Lambda - Sonde (HEGO - Sensor) ist im Auspuffrohr vor dem Katalysator eingeschraubt.

STr60/65 ACM

Einbaulage des Katalysators im Fahrzeug (Scorpio gezeigt)

1 = Auspuffrohr vorn rechts 5 = Metallgehause

2 = Auspuffrohr vorn links 6 = Keramikbrick mit Edelmetall -

3 = Lambda - Sonde (HEGO - Sensor) Beschichtung

4 = Geregelter Drei-Wege-Katalysator 7 = Drahtgeflecht zur Brick - Abstiitzung
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4.1 Geregelter Drei-Wege-Katalysator

MIT KATALYSATOR

(Forts.)

Der Katalysator besteht aus einem keramischen Teil, dem sogenannten keramischen Brick, der
mit den Edelmetallen Platin und Rhodium beschichtet ist.

Der keramische Brick befindet sich in einem Auspufftopfihnlichem Gehiuse und wird von ei-

nem Drahtgeflecht abgestiitzt.

Damit die zur Schadstoffminderung notwendigen chemischen Reaktionen einsetzen konnen,
muf die Betriebstemperatur des keramischen Bricks bei iber 300°C liegen.

Beheizte Lambda - Sonde (HEGO - Sensor]

Beachte:

Die Lambda - Sonde (HEGO) registriert den Restsauerstoff im Auspuffgas und gibt diese Infor-
mation an das EEC IV - Modul, das dann das Kraftstoff - Luftgemisch entsprechend regelt.

Mit der Lambda - Sonde liegt das Verhélt-
nis Luft : Kraftstoff engum 14,7:1, was
gine vollstindige Verbrennung ermoglicht.

Die Lambda - Sonde ist elektrisch beheizt,
damit die Betriebstemperatur von Uber
400°C, die fiir eine einwandfreie Funktion
erforderlich ist, nach einem Kaltstart mog-
lichst schnell erreicht wird.

Ein "geschlossener Regelkreis’” besteht,
wenn die Lambda - Sonde und der Motor
Betriebstemperatur haben.

Das EEC IV - Modul nimmt bei Kaltstarts,
sowie bei anderen speziellen Motorzustén-
den die Signale von der Lambda - Sonde
nicht zur Kenntnis. Die Gemischaufbe-
reitung erfolgt dann im “offenen Regel-
kreis'", um Anreicherung und Beschleuni-
gung zu ermdglichen.

Ein Fehler in der Sonde oder Verkabelung
versetzt das System ebenfalls in den
"offenen Regelkreis”,

STIBER

Lambda - Sonde (HEGO - Sensor)
Einbaulage Lambda - Sonde
= Vordere Auspuffrohre

= Dichtring

Beheizte Lambda - Sonde
Schutzrohr

1]

LELIE S A N R
|

Fahrzeuge mit geregeltem Katalysator miissen unbedingt mit bleifreiem Kraftstoff ge-

fahren werden. Katalysator und Lambda - Sonde werden bei Betrieb des Motors mit

verbleitem Kraftstoff zerstort,
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42 Abgasriickfiilhrung (EGR)

ST/60/6T

Elek tronischer Druckwandler (EPT)

Verbindungsschlauch vom EGR - Ventil zum elek tronischen Druckwandler {EPT)
Elektronischer Unterdruckregler (EVR)

Unterdruckschlauch vom Drosselklappengehause (schwarz/rot)
Unterdruckschlauch zum EGR - Ventil {schwarz/weil)

EGR - Ventil

Verbindungsrohr vom Auspuffkriimmer zum EGR - Ventil
Verbindungsrohr vom EGR - Ventil zum Drosselk lappengehause
Drosselk lappengehause

AnschluR - Kabelmehrfachstecker (EEC IV - Madul)

Anschlul - Kabelmehrfachstecker (EEC IV - Modul)

S O WCeo =3Ok =
TR AN | TN T 1 (I

—
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4.2 Abgasriickfiihrung (EGR),  (Forts.)

Durch das EGR - System (EGR = Exhaust Gas Recirculation = Abgasriickfiihrung) wird ein Teil
nicht entziindbarer Abgase zuriick in das Ansaugsystem gefiihrt.

Durch diese vom EEC IV - Modul und anderen elektronischen Bauteilen geregelte Abgas - Menge
werden die Temperaturspitzen wahrend des Verbrennungsprozesses gesenkt und das Entstehen
von Stickoxyden (NO, )} schon wahrend der Verbrennung reduziert.

® Das EGR - System arbeitet nur, wenn der Motor seine Betriebstemperatur erreicht hat {im ge-
schlossenen Regelkreis des HEGO - Sensors).

Das EGR - System besteht aus folgenden Bauteilen:

e Elektronischer Druckwandler (EPT),

e Elektronischer Unterdruckregler (EVR),

e EGR - Ventil,

® \Verbindungsrohr vom Auspuffkrummer zum EGR - Ventil,

e \Verbindungsrohr vom EGR - Ventil zum Drosselk lappengehiuse,

o Diverse Unterdruckleitungen.

ST/60/6R

EGR

N o ) B —

W mw wnwn

- Ventil mit Verbindungsrohren ausgebaut

Verbindungsrohr — Drosselklappengehduse

Verbindungsrohr — Auspuffkrimmer

EGR - Ventil

Unterdruckanschiu@ — Elektronischer Unterdruckregler (EVR)
Verbindungsschlauch — Elektronischer Druckwandler (EPT)
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4.2 Abgasriickfiilhrung (EGR), (Forts.)

Elektronischer Druckwandler (EPT)

Der elektronische Druckwandler ist
seitlich am Luftfilter - Gehause be-
festigt und Uber einen Schlauch mit
dem EGR - Ventil verbunden,

Der elektronische Druckwandler milt

den Abgasdurchsatz im Abgasriickfuhr-
systemn hinter dem Abgaseintritt im EGR -
Ventil und sendet ein entsprechendes
Signal an das EEC IV - Modul.

Mit diesem Signal und anderen Informa-
tionen wie Motordrehzahl, Temperatur,
Saugrohrdruck und Drosselklappen-
stellung regelt das EEC IV - Modul dann
die Abgasriickfiihrung in das Ansaug-
system.

Die Keramikmembrane im Druckwand-
ler reagiert auf Druckanderungen im Ab-
gasriickfuhrungssystem. Die sich daraus
ergebene Kapazitdtsinderung wird von
der Elektronik im Wandler in eine Aus-
gangsspannung zwischen O und 5 Volt
umgesetzt |je nach Abgas - Durchsatz).

Elektronischer Unterdruckregler (EVR)

Der elektronische Unterdruckregler ist an
einem Halter am rechten Stehblech be-
festigt und iiber Unterdruckschlauche

mit dem Drosselklappengehause und EGR -

Ventil verbunden.

Der elektronische Unterdruckregler
wird vom EEC IV - Modul gesteuert
und bestimmt die Ansteuerung des
EGR - Ventils mit Unterdruck.

S1ra0s5aE

1 = Einbaulage-Elektronischer Druckwandler (EPT)
2 = Schlauch vom EGR - Ventil
3 = Einbaulage - Elektronischer Unterdruckregler
{(EVR)
4 = Unterdruckschlauch zum EGR - Ventil
5 = Unterdruckschlauch vom Drosselklappen-
gehiuse
ST/60/ 70
Elektronischer Druckwandler (EPT)
1 = Schlauchanschluf zum EGR - Ventil
ST/60/71 |
Elektronischer Unterdruckregler (EVR)
1 = Unterdruckanschiuf® — Drosselklappen-
gehiuse (schwarz/rot)
2 = Unterdruckanschlul — EGR - Ventil
|schwarz/weill)
3 = LufteinlaB {Beliftungsseite)
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4.2 Abgasriickfilhrung (EGR), (Forts.)

Elektronischer Unterdruckregler (Forts.)

® Im Unterdruckregler befindet sich ein
Elektromagnet und eine schwingende
Ventilscheibe.

Ein verdnderliches Spannungssighal vom
EEC IV - Modul bestimmt die Stellung
der Ventilscheibe und dadurch den Un-
terdruck am EGR - Ventil.

e Derelektronische Unterdruck regler
{EVR) hat ein auswechselbares Filter,
Dieses Filter sollte in bestimmten
Abstanden erneuert werden (siehe Ford
Service - Heft).

Zum Ausbau des Filters, einfach die
Kappe auf der Beliiftungsseite des Un-
terdruckreglers abziehen.

EGR - Ventil

# Das EGR - Ventil ist zwischen zwei Ver-
bindungsrohren montiert und mit einem
Halter am linken Auspuffkrimmer be-
festigt.

e Ein Teil der Abgase gelangt vom linken
Auspuffirimmer (Zylinderreihe 4, 5
und 6) zum EGR - Ventil.

e Unterdruck {vom Unterdruckregler)
wirkt oberhalb der im EGR - Ventil be-
findlichen federbelasteten Membrane.

Erreicht der Unterdruck eine bestimmte
Hohe, verstellt die Membrane gegen die

Feder, und das Ventil beginnt zu éffnen.

e Bei betriebswarmem Motor und ent-
sprechend den Betriebsbedingungen des
Motors wird bei mehr oder weniger ge-
dffnetem Ventil eine genau bemessene
Abgasmenge iber ein Rohr in das Dros-
selk lappengehduse (hinter die Drossel-
klappen] gesaugt.

576072

At

Elektronischer Unterdruckregler
Bellftungskappe

Filter

Unterdruckregler

%]
nun

ST/60/73

Einbaulage des EGR - Ventils

STAB0AT

EGR - Ventil
I =
Unterdruckregler (EVR)

2
3
4 Abgasdurchsatz an elektronischen
Druckwandler (EPT]

Abgaseintritt vom Auspuffkrimmer
Abgasaustritt zum Drosselkiappengehiuse

Unterdruck, gesteuert vomn elektronischen
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4.3 Lufteinblas - System (nur in Verbindung mit Schaltgetriebe)

ST/EO/TS

Sekundarluft - Magnetventil

Unterdruckschlauch vomn Drosselklappengehduse (schwarz/rot)
Unterdruckschlauch zum Luftventil (schwarz/gelb)

= Zur Luftpumpe

Verbindungsschlauch

Unterdruckgesteuertes Luftventil

Verbindungsschlauch

Riickschlagventil

Verbindungsrohr zu beiden Auspuffkrimmern

]

0000 =l 0 O B L B =
1]
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4,3 Lufteinblas - System (Forts.)

Das Lufteinblas - System dient der Nachverbrennung unverbrannten oder teilweise verbrannten
Kraftstoffes nach Verlassen des Brennraumes. Es wird nur in Verbindung mit Schaltgetriebe eingebaut.

Die Nachverbrennung wird dadurch erreicht, dall den Auspuffkrimmern Luft zugefiihrt wird, da-
mit der Sauerstoff mit den unverbrannten oder teilweise verbrannten Kraftstoffteilen in den Ab-
gasen reagieren kann, und zwar fur eine kurze Zeit seit dem Start, wahrend der Warmlaufphase.

Dieser sekundire Verbrennungsprozel verringert den HC- und CO-Anteil in den Auspuffgasen.

Die zugefithrte Luftmenge wird vom EEC IV - Modul und anderen System - Bauteilen geregelt, ab-
hangig von Motortemperatur und der Zeit seit dem Motorstart.

Das Lufteinblas - System besteht aus folgenden Bauteilen:

Luftpumpe

Unterdruckgesteuertes Luftventil

Elektronisch gesteuertes Sekundarluft - Magnetventil
Rilckschlagventil

Diversen Verbindungsrohren und -schlduchen
Diverse Unterdruckleitungen

{s1/60/76 ACM

Rohr- und Schlauchsystem des Lufteinblas - Systems ausgebaut

= Verbindungsrohr zu den Auspuffkrimmern

= Rickschlagventil

= Verbindungsschlauch

Unterdruckgesteuertes Luftventil

= Unterdruckanschlul® - Sekundarluft - Magnetventil

= Schlauch von Luftpumpe zum Luftventil

[ 0 I L S ]
I
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4.3 Lufteinblas - System (Forts.)

Luftpumpe

e Die Luftpumpe wird Uber einen Keil-
riemen von der Lifter - Riemenscheibe h
angetrieben und pumpt Luft zum Luft-
ventil. 4

e Zum Spannen des Keilriemens, Befesti-
gungsschrauben losen und Pumpe
schwenken.

STIRITT R

Luftpumpe
1 = Verbindungsschlauch zum Luftventil

Unterdruckgesteuertes Luftventil

e Das Luftventil befindet sich in der
Schlauchleitung von der Pumpe zum
Riickschlagventil (Auspuffkriimmer).

e Das Luftventil ist ein Regelventil, das die
Luft in die Auspuffkrimmer oder in die
Atmosphire umleitet.

e Die federbelastate Membrane im Ventil
wird durch Ansaugkrimmerdruck beauf-
schlagt.

o Einbaulage des Luftventils
e |m Ruhezustand und bei geringem Un-

terdruck ist das Ventil geschlossen. Die
auf die Membrane wirkende Riickstell- [ @
feder halt das Ventil zwischen Luftein-
gang und Luftausgang zu den Auspuff-
kriimmern geschlossen, d h. die Luft
wird in die Atmosphére umgeleitet.

e Bei hohem Ansaugkrimmerdruck und
geschlossenen Drosselklappen 6ffnet @ =
die Membrane gegen Federdruck das
Ventil sofort. Die Luft wird nun in bei-
de Auspuffkrimmer geleitet.

e Der Unterdruck zum Luftventil wird STi60!79

ACM
vom Sekundérluft - Magnetventil ge- Unterdruckgesteuertes Luftventil
steuert. 1 = Unterdruck
2 = Lufteingang
3 = Luft zu den Auspuffkrimmern bei
gedffnetem Ventil
4 = Luft in die Atmosphdre bei geschlossenem

Ventil
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4.3 Lufteinblas - System

MIT KATALYSATOR

(Forts.)

Sekundérluft - Magnetventil

Das Sekundarluft - Magnetventil ist an
einem Halter am rechten Stehblech be-
festigt und Uber Unterdruck schiduche mit
dem Drosselklappengehause und Luftven-
til verbunden.

Das Magnetventil ist ein EIN/AUS - Ventil
und wird vom EEC IV - Modul geschaltet,
in Abhdngigkeit von der Motortemperatur
und der Zeit seit dem Motorstart.

Durch dieses Ventil ist eine genauere Re-
gelung des unterdruckgesteuerten Luft-
ventils bei verschiedenen Fahrzustédnden
wiahrend der Warmlaufphase des Motors
moglich. In dieser Phase nimmt das

EEC IV - Modul Signale von der Lambda -
Sonde nicht zur Kenntnis, d.h. die Ge-
mischaufbereitung erfoligt im "offenen
Regelkreis",

MNach einer bestimmten Zeit seit dem An-
lassen des Motors "schaltet’” das EEC IV -
Maodul das Sekundarluft - Magnetventil
aus, sodall das Luftventil nicht mehr mit
Vacuum angesteuert wird.

Riickschlagventil

Das Rickschlagventil ist im Verbindungs-
rohr zwischen Luftventil und Auspuff-
kriimmer eingebaut.

Das Ventil ist ein Einweg - Ventil und
laft nur Luft zu den Auspuffkrimmern
durch. Es verhindert, dali bei ungeniigen-
dem Pumpendruck heille Auspuffgase
zum Luftventil und zur Pumpe zuruck-
schlagen kénnen,

STIG0ED

Einbaulage des Sekundérluft - Magnetventils

1 = UnterdruckanschluB-Drosselklappengehause
{schwarz/rot)

2 = Unterdruckanschlufi-Luftventil
(schwarz/gelb)

ST/R0/ B ACM

STOIEZ

Rickschlagventil
1 = Rohr zum Auspuffkrimmer
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4.4 Kraftstoffdampf - Auffangsystem

[ Kohlekanister
T Kraftstofidamplieitung vom
Kraftstoffbehdlter |
& Relnigungs-Magnetventil
- Unterdruckschlauch-
MotordurchiGiiung

C%\
I =N
LR
2
== )
7
5T/60/83
Einbaulage und schematische Darstellung des Kraftstoffdampf - Auffangsystems
1 = Kohlekanister B = Luftfiltergehduse
2 = Reinigungs - Magnetventil 6 = EECIV-Modul
3 = Luftkammer 7 = Kraftstoffbehdlter
4 = PCV - Ventil {Kurbelgehéuse - Beliftung) 8 = Reduzierventil
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4.4 Kraftstoffdampf - Auffangsystem (Forts.)

Benzin verdunstet leicht und Kohlen - Wasserstoff (HC) - Dampfe entweichen dabei in die Atmos-
phare. Um dies zu verhindern, ist ein Kraftstoffverdampfungs - System eingebaut, bei dem die
Dampfe in einen Kohlekanister entweichen und von dort zurlick in das Ansaugsystem des Motors
geleitet werden.

e Wenn der Motor abgestellt wird, entweichen die Kraftstoffddmpfe in einen Kohlekanister und
werden von der im Kanister befindlichen Kohle absorbiert.

e Bei laufendem Motor schaltet das EEC IV - Modul ein Beinigungs - Magnetventil und die Kraft-

stoffddmpfe werden iiber das Motor - Durchliiftungssystem in die Luftkammer gesaugt und mit
in den VerbrennungsprozeR einbezogen (der Kanister wird gleichzeitig gereinigt).

Kohlekanister

® Der Kohlekanister ist in einern Halter am
am rechten Stehblech montiert.

e Dieim Kanister befindliche Kohle ab-
sorbiert die vom Kraftstofftank entwei-
chenden Benzinddmpfe, wenn der Motor
abgestellt wird,

@ Der Kanister wird gereinigt, wenn der
Motor lauft und die von der Kohle aufge-
saugten Kraftstoffdampfe zurick in das
Ansaugsystem gesaugt werden.

1 = Halter
2 = [Kohlekanister
3 = Kanisterbeliiftung

Reinigungs - Magnetventil

e Das Reinigungs - Magnetventil ist in der
Vacuum - Leitung zwischen Kohlekanister
und Motor - Durchiiftung (linke Zylinder-
kopfhaube) installiert.

(Fortsetzung nachste Seite.)

-
ST/ED/BE — ACH

Reinigungs - Magnetventil

Leitung vom Kohlekanister
Unterdruckschlauch zum Anschlul -
Motor - Durchliftung

%]
o



— 6 —

TEIL C — ABGASREGELUNG AM 2,9 LTR. MC — MOTOR
MIT KATALYSATOR

4.4 Kraftstoffdampf - Auffangsystem (Forts.)

Reinigungs - Magnetventil  (Forts.)

e Das Reinigungs - Magnetventil wird bei einer Frequenz von 10 Hz vom EEC IV - Modul ein-
und ausgeschaltet, wobei die Einschaltdauer variabel ist. Die Einschaltdauer steigt langsam
von 0 auf 100% an (Ventil voll eingeschaltet}, um nach und nach die Kraftstoffdampfe aus
demn Kanister abzusaugen und zuriick in den Verbrennungsraum zu fiihren.

e Das Reinigungs - Magnetventil arbeitet unter den zwei folgenden Bedingungen:

— wenn die Drosselklappe nicht geschlossen ist,

— wenn die Gemischaufbereitung im ““geschlossenen Regelkreis” erfolgt.

Bei voller Drehzah! (keine Lambdaregelung) wird das Magnetventil abgeschaltet.

Abschaltvorrichtung — Klimaanlage

e Fahrzeuge mit Abgasregelung und Klimaanlage haben eine elektronische Abschaltvorrichtung,
die die Klimaanlage bei Vollast fiir eine bestimmte Zeit abschaltet. Der Schalter befindet sich
unter der Sicherheitsabdeckung auf der Beifahrerseite.

e Der Drosselklappensensor (TPS} meldet dem EEC IV - Modul die voll geoffnete Drosselklappen-
position (volle Beschleunigung).

e Das EEC IV - Modul gibt an die Abschaltvorrichtung ein Signal zur Unterbrechung des Strom-
kreises der Klimaanlage - Kupplung. '

e Die volle Motorleistung steht jetzt fiir eine optimale Beschleunigung zur Verflgung.

e Beginnt die Drosselklappe zu schliefen, schaltet das Modul die Klimaanlage iber die Abschalt-
vorrichtung wieder ein.
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Dieses Kapitel beschaftigt sich mit der Wartung und Diagnose an 2,4 und 2,9 Ltr. V6 EFI - Motoren.

Es wird der Ablauf aller Test- und Prifverfahren erklart und zwar separat fir 2,4 und 2.9 Ltr. V6 HC -
Motoren und den 2,9 Ltr. VB MC - Motor mit Katalysator.

Bei den Beschreibungen der Test- und Prifverfahren handelt es sich um Ausziige aus der Priifanleitung.
LUm eine korrekte Diagnose an 2,4 und 2,9 Ltr. W& EF| - Matoren durchfithren zu kénnen, mull auf
jeden Fall auf die Prifanleitung, Gruppen 29H und 28J, zuriickgegriffen werden.

Verfigbare Diagnose - Literatur:

—  Priifanleitungen, Gruppen 29H und 29J.
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1.

Allgemeines

Grundsitzlich sind alle Wartungsarbeiten an 2,4 und 2,9 Ltr. V6 EF| - Motoren entsprechend den
Angaben im FORD Service - Heft durchzufilhren.

Die umfassende elektronische Mator- und Abgasregelung der 2,4 und 2,9 Ltr. V6 EFI - Motoren
erfordert eine ebenso umfassende Diagnose.

Die Diagnose an 2,4 und 2,9 Ltr. HC- und MC - Motoren unterteilt sich in die folgenden Test- und
Priifverfahren:

e \Vorprifungen

e Selbsttestverfahren

e [Kraftstoff-, Abgasbauteile- und Motorprufungen
e Systemprifungen mit der Priifbox

Die Diagnose wird durch die erweiterte Selbsttestkapazitat des EEC IV - Moduls erleichtert und zwar
fiir alle 2,4 und 2,9 Ltr. V6 EF| - Motoren, ob mit oder ohne Abgasregelung.

Wichtig ist, daR der Kundendienst - Techniker bei seiner Diagnose systematisch vorgeht, d.h. den
Anweisungen der jeweiligen Priifanieitung folgt und die empfohlenen Test- und Prufgeréte ver-
wendet.
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2. Test- und Priifgerite und ihre Anwendung  (fiir alle 2,4 und 2,9 V6 - Motoren)

Test- und Prifgerite Nummer
Priifbox 28-001
Prifkabel 29-003
Abzieher — Kraftstoffzulaufleitung 23-023-A
Drucktest — Priifkoffer komplett 23025
bastehend aus:
— Priifkoffer {23—-025—-01)
— Druckmanometer komplett (23—024)
— VWerbindungsschlauch (Kraftstoffleitung) (23—024/2)
— Verbindungsschlauch (Verteilerrohr) (23-024/3)
Drehzahimesser handelsiiblich
CO - Priifgerit handelsiiblich
Multimeter Siemens, Keithley, AVO
STAR - Tester B
A = Lowener 0132080
B = Mebaco 1682080
Beide genannten STAR - Tester gelten als
Empfehlung; es kdnnen natiirlich auch ge-

. eignete Gerdte anderer Hersteller ver-
. wendet werden.

STAR - Taster

Der STAR - Tester wurde mit Einsatz der Sierra- und Scorpio - Fahrzeuge mit 2,0 Ltr. EFI Motor
und Abgassystemen fiir die Schweiz und Schweden eingefuhrt und anschlieBend fiir Sierra und
Scorpio - Fahrzeuge mit 2,0 Ltr. EFI - Motor und Katalysator iibernommen.

Dieser STAR - Tester wird jetzt fir alle 2,4 und 2,9 Ltr. V6 EFI - Motoren, ob mit oder ohne Ab-
gasregelung zur Durchfiihrung der Selbsttests verwendet.

Der STAR - Tester zeigt Codes als Ziffer an, es missen nicht mehr die Impulse der LED - Anzeige
oder des Analog - Voltmeters gezdhlt werden.
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2. Test- und Prifgerdte und ihre Anwendung  (fir alle 2,4 und 2,9 V6 - Motoren), Forts.

STAR - Tester (Forts.)

Der STAR - Tester wird an den Selbsttest - Aus-
gangsstecker (Nahe Batterie) angeschlossen.

Ein separater Anschlul an die Batterie ist
nicht erforderlich.

Je nach Hersteller kénnen unterschiedliche
Anzeigen bei der Inbetriebnahme des STAR -
Testers erscheinen. Folgendes Beispiel zeigt

die STAR - Tester von Ldwener und Mabeco.

Selbsttest - Anschlul

al STAR - Tester einschalten
e Anzeigeprifung (kurzzeitig):
"OE2 8" (Lowener)
oo (Mabeco)
b) STAR - Tester bereit filr Aufnahme der Fehlercodes

e Anzeige "“0O0O"

c) STAR - Tester bereit fiir Selbsttest

@ Taster dricken

s Anzeige: “00" (Lowener)
“00z" (Mabeco)

d) Selbsttest

Die angezeigten Codes identifizieren fehlerhafte
Teile oder Systeme, sie miissen dabei nicht in nume-
rischer Reihenfolge ablaufen.

Beispiel: Code 12 = Fehler im Luftmengenmesser.

ST/G0/88

Wenn die Anzeige wihrend des Selbsttests geloscht wird (Motor abschalten und Taster driicken), zeigt
der STAR - Tester den zuletzt aufgenommenen Code an, auch wenn der Tester vom Selbsttestanschluf

abgeklemmt, aber noch eingeschaltet ist.

Beachte: Es erscheint in der Anzeige kurz "LOBAT" nach dem Einschalten (Lowener) bzw. “BATT"
nach dem Ausschalten (Mabeco). Erscheint diese Anzeige wahrend des Testablaufes standig, muB die
eingebaute 9V - Batterie ausgewechselt werden. Dazu Tester ausschalten.
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2. Test- und Priifgerdte und ihre Anwendung (fiir alle 2,4 und 2,9 V6 - Motoren), Forts.

Priifaufbau zur Messung des Kraftstoffdruckes und zur Dichtigkeitsprifung

Der Kraftstoffdruck im System wird mit dem Druckmanometer zwischen Kraftstoffzulaufleitung
und Kraftstoffverteilerrohr gemessen.

Dazu ist folgender Priifaufbau erforderlich:

@ Druckablalk - Ventil am Verteilerrahr vor-
sichtig betatigen, damit der Druck aus
dem Kraftstoffsystemn entweichen kann.

Kraftstoffzulaufleitung mit Spezialwerk-
zeug 23—023—A abbauen.

5'I.':-:’EL'.IK.-’.3EI — _::—“
Kraftstoffzulaufleitung abbauen
DruckablaR - Ventil 6ffnen
Kraftstoffzulauf

Spezialwerkzeug 23—023-A
Verteilerrohr

I

Ja LD B =
nmn

o Verbindungsschlduche 23—024/2 und
23-024/3 an Verteilerrohr und Kraft-
stoffzulaufleitung anschlieRen (siehe Abb.).

Beachte: Zur Montage der Verbindungs-
schiauch/Steckanschlisse muB je ein
Plastikring zum Zentrieren der Spiralfeder
im Steckanschluf} verwendet werden.
Beim Einrasten der Steckverbindung muf®
der Ring herausspringen. Nur dann ist die
Verbindung in Ordnung.

e Druckmanometer 23—024 anschliefen erieanis e e N
{siche Abb.). Das Ventil des Manometers

mull zum Verteilerrohr zeigen.

Druckmanometer mit Ventil
Verbindungsschlauch

Verbindungsschlauch
Kraftstoffzuleitung
Kraftstoff-Verteilerrohr

e ‘or dem Abbau der Schlduche, Druck im
Systern durch Betétigen des Entliftungs-
ventils ablassen.

LEp e S L L R
L

il
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3. Test- und Priffverfahren fiir 2,4 und 2,9 V& HC - Motoren

Die Diagnose an 2,4 und 2,9 Ltr. V6 HC - Motoren unterteilt sich in die folgenden Test- und
Priifverfahren:

e Vorprifungen
e Selbsttestverfahren
e [Kraftstoff-, Abgasbauteile- und Motorprifungen

® Systempriifungen mit der Priifbox

Wichtiger Hinweis!
Im Folgenden handelt es sich um Ausziige aus der Priifanleitung. Bei der Durchfilhrung der o.a.

Test- und Priifverfahren bitte die detaillierten Informationen in der Priifanleitung, Gruppe 29H
beachten,

3.1 Vorprifungen (2,4 und 2,9 V& HC - Motoren)

\Vor der eigentlichen Diagnose miissen zuerst Standardkentrollen am Motor durchgefihrt wer-
den, z.B.:

o Funktioniert die Kraftstoffpumpe?

e Liuft das System im Notprogramm (LOS}?

e Sind alle elektrischen Anschliisse in Ordnung?

e Sind Unterdruck- und Kraftstoffleitungen in gutem Zustand?
& Motortester gemal Herstelleranweisung anschlieBen.

e Liegt an allen Zundkerzen Hochspannung an?

e |Ist die Zindkerzenspannung in Ordnung?

@ st das Ansaugsystem frei von Undichtigkeiten?
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3.2

Selbsttestverfahren (2.4 und 2.9 V6 HC - Motoren)

Zur vollstindigen Ausnutzung der Selbstiestanlage ist das folgende Verfahren voll anzuwenden, Das Selbsttestpro-
gramm besteht aus drei separaten Testverfahren und jedes mull abgeschiossen sein, bevor mit dem ndchsten weiter-
gemacht wird. Die strikte Befolgung des Verfahrens stellt sicher, dal jeder Fehler im System gefunden wird.

Die drei Testverfahren sind:

s Motor — Aus - Tests
» Durchlauf — Code - Tests
®  Motorlauf — Tests

Durch die erweiterte Selbsttestkapazitat des Moduls ist das Selbsttestverfahren viel detaillisrter als die hisherigen
EEC IV System - Tests. Deshalb wurde die Methode des Verfahrens gedndert, und damit dem Techniker eine de-
tailliertere Beschreibung der erforderlichen Prifschritte gegeben.

WICHTIG

Fiir die folgenden Prifarbeiten ist der STAR - Tester unbedingt erforderlich. Dieser STAR - Tester wird im Rahmen
des Ford Ausriistungsprogramms von verschiedenen Lieferanten angeboten. Die Anzeige der verschiedenen STAR -
Tester unterscheidet sich nur unwesentlich. Einzelheiten der Anzeigen/Funktion sind auf der Rickseite der Tester
beschrieben. Zur Vermeidung von Fehlinterpretationen sind diese Beschreibungen vor Inbetriebnahme zu lesen.

Motor — Aus - Test  (Priift Sersoren und Bauteile im Ruhezustand und schlieft einen Wackeltest zur Feststellung
schlechter Steckverbindungen und Kabelfehler ein.)

Beachte: Zeigt der STAR - Tester wahrend des Selbsttestverfahrens das Symbol fur “Batterie leer”, ist zuerst die
Batterie im Tester zu arneuern, bevor weitergearbeitet wird. Danach ist der komplette Motor — Aus - Test zu
wiederholan.

Selbsttest Programm Erkldrung der Programm - Schritte

1 # Sicherstellen, daff die Oktan- und
Leerlaufeinstellkabel nicht an Masse
liegen.

® Klimaanlage abschalten.
& Getriebe in Leerlaufstellung schalten

(Automatik in Parkstellung “P").
Handbremse anziehen.

2 & STAR - Tester mit Selbsttestanschlul Dieser B-polige Stecker sitzt in der Nahe der Batterie,
verbinden,
# STAR - Tester einschalten. Der STAR - Tester fihrt dadurch zuerst einen Anzeigetest

durch, danach stabilisiert sich die Anzeige. Falls Code fur
“"Batterie lear" erscheint, zuerst die im STAR - Tester sin-
nesetzte Batterie erneuern.

3 # Druckschalter am STAR - Tester durch Es sollte jetzt der Bereitschaftscode angezeigt werden. Damit
Miederdrucken einrasten. ist sichergestellt, dall der STAR - Tester zur Aufnahme von
Selbsttesteodes aus dem EEC 1V Modul bereit ist.,

Zindung einschalten. Durch Einschalten der Ziindung wird das EEC |V Modul
Motor jedoch nicht starten aktiviert und nach kurzer Zeit lduft das Selbsttestprogramm
an.
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3.2 Selbsttestverfahren

Motar — Aus- Test {Forts.)

Selbsttest Programm

Anzeige beobachten und Codes
notieren,

Code 11 oder Fehlercodes werdan
angezeigl.

Mun wird Code 10 angezeigt.

Wackeltest an Kabelstrang und Steck-
verbindungen durchfihren und dabei
LED - Anzeige beobachten, um mog-
lichen Kabal- oder Steckerfehler
festrustallen.

Zindung ausschalten,

Druckschalter am STAR - Tester durch
Miederdriicken ausrasten.

STAR - Tester ausschalten jedoch
nicht abklemman.

- ——

Angezeigte Fehler miissan behoben
werden {siehe Gruppe 29H in der
Priifanleitung).

Erst nachdem alle Fehler abgestellt
wurden, Durchlauf — Code - Test
durchfihren.

(2,4 und 2,9 V6 HC - Motoren)

Erkldrung der Programm - Schritte

Das EEC IV - Modul iberpriift jetzt die Sensor - Signale bei
abgeschaltetern Motor und das Verhalten der verschiedenen
Eingangsschalter. Abweichungen vomn Standardwert resul-
tieren in einem Fehlercode den das EEC IV - Modul registriart.
Das EEC IV - Modul liefert dann eine Serie von Codes an den
STAR - Tester. Die angezeigten Codes beziehen sich auf Fah-
ler die zum Zeitpunkt des Tests bestehen, Code 17 bedeutet,
dalt kein Fehler vorliegt.

Code 10 bedeutet, dai das Modul suf “"Wackeltest'' geschaltet
hat,

Falls LED - Anzeige blinkt, bedeutet dies einen Fehler.
Kabel- oder Stecker - Fehlerguelle notieresn.

Alle bei Test 4 oder B angszeigten Fehler beseitigen {sighe
Gruppe 29H in der Prifanleitung). Nach Beseitigung der Feh-
ler gesamten Motor — Aus - Test erneut durchfuhren.
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3.2

Selbsttestverfahren

Durchlauf — Code - Test

{Uberpriift Leerlaufwerte)

(2,4 und 2,9 V6 HC - Motoren)

[Dieses Testprogramm erst nach Beandigung des Motor — Aus - Tests durchfibren)

1.

Selbsttestprogramm

Muotor anlassen.

STAR - Tester einschalten,

Druckschalter am STAR - Tester durch
Miederdriicken einrasten.

Mach kurzer Pause werden Codas ange-
zeigt, diese sind zu notjeren.

Code 11 besagt, daf kein Fehler festge-
stallt wurde,

Um sicherzustellen, dalt nichts iber-

sehen wurde, Anzeige wiederholen lassen.

Druckschalter am STAR - Tester durch
Miederdriicken ausrasten.

STAR - Tester abschatten.
Motor abstellen.

STAR - Tester nicht abklernmen.

Unter Position 2" ausgewiesene Fehler
beseitigen (siehe Gruppe 20H in der
Prifanleitung).

Falls Code 11 angezeigt wurde, Test-
programm mit Motorlauftest fortsetzen.

Erklarung der Programm - Schritte

Dureh das Einschalten des STAR - Testers nach Anlassen des
Motors wird der Durchlauf — Code - Test aktiviert, Der STAR -
Tester fiihrt dann zuerst einen Anzeigetest durch, wonach sich
die Anzeige stabilisiert,

Falls der Code fiir “Batterie leer” erscheint, zuerst die Batterie
das Testars erneuern.

Es sollte jetzt der Bereitschaftscode angezeigt werden, Damit
ist sichergestellt, dal der STAR - Tester zur Aufrahme von
Selbsttestcodes aus dem EEC IV - Modul bergit ist.

Mach kurzer Pause uberpriift das Modul die Angaben der Sen-
soren. Die Werte werden mit den im EEC IV programmierten
Sensorwerten verglichen. Werte, die auBlerhalb der Toleranz
liegen, werden festgehalten und ein entsprechender Fehlercode
an den STAR - Tester gegeban und wiederholt angereigt. Ange-
zeigte Codes notieren. Code 11 bedeutet, dal kein Fehler fest-
gestelft wurde.,

Angezeigte Fehlercodes geben Fehler an, die das Modul re-
gistriert hat (siehe Gruppe 29H in der Prifanleitung). Nachdem
alle angezeigten Fehler abgesteltt wurden, Durchlauf — Code -
Test zur Uberprifung erneut durchfiihren,
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3.2

Selbsttestverfahren

Motorlauftest

{2,4 und 2,9 V6 HC - Motoren)

{Oberprift Bauteile des Systems unter dynamischen Bedingungen, d.h. das EEC |V - Modul simu-

liert verschiedene Laufzustinde und vergleicht das Ergebnis mit programmierten Werten.)

| Der Motorlauftest ist nur durchzuflihren, nachdem zuvor der "Motar — Aus - Test'" und der "Durehlauf — Code -
Test"” durchgefihet wurden.)

Beachte:

1.

5.

6.

Falls erforderlich, Motor vor dem Test auf Betriebstemperatur bringen.

Selbsttestprogramm

STAR - Tester einschalten.

Druckschaiter am STAR - Tester
durch Miederdriicken sinrasten.

Ziindung einschalten, 3 Sekunden
warten und dann Motor starten,

Code 50 sollte jetzt erscheinen.
iModul - ldentifizierungscods)

Danach kann jetzt eine Serie von Feh-
lercodes erscheinen,

Wenn ein Fehlercode angezeigt wird,
STAR - Tester abschalten, Druckschal-
ter durch Betatigen ausrasten und Motor
abstellen. Angezelate(n) Fehler besei-
tigen. Mach Abstellen des Fehlers den
gesamten Motorlauftest wiederholen.

Anschliefend nimmt die Motordreh-
zahl zu.

Danach wird Code 10 angezeigt.
(Drosselklappen - Betstigungs - Codel

Crosselklappe betatigen, sobald Code
10 erscheint,

Erklérung der Programm - Schritte

Durch das Einschalten des STAR - Testers var dem Anlassen
des Motars wird das Selbsttestprogramm des Motorlauftests
aktiviert. Der STAR - Tester filhrt dann zuerst einen Anzeige-
test durch, wonach sich die Angzeige stabilisiert. Falls der
Code fur “Batterie leer” erscheint, zuerst die Batterie des
Testers erneuern.

Es sollte jetzt der Bereitschaftscode angezeigt werden. Da-
mit ist sichergestellt, daB der STAR - Tester zur Aufnahme
won Selbsttestcodes vom EEC IV - Modul bereit ist.

Mit dieser Pause wird sichergestellt, dalk das EEC IV - Madul
aktiviert ist.

Code 50 besagt, dall das Fahrzeug mit einem surapéischen
EEC IV - Modul bestiickt ist. Falls der Code 50 nicht ange-
zeigt wird, Teilnummer des Moduls Uberprifen.

Wenn zu diesen Zeitpunkt irgendwelche Fehlercodes ange-
zeigt werden bedeutet dies, dal nach Feststellung des

EEC 1V - Moduls das Motorkihlmittel nicht war m genug

ist, das Getriebe nicht in Neutralstellung geschaltet wurde
(Automatik] oder die Klimaanlage nicht ausgeschaltet wurde.
Wird ein derartiger Fehler festgestellt, setet das Modul das
Testpragramm nicht fort.

Die Drehzahlerhthung wird durch das EEC 1V - Modul
durch Eintritt in den dynamischen Test verursacht. Dadurch
werden die Schalter und Signale der Motorlaufbegrenzung
iberpriift. Dig vom EEC IV - Modul iberwachten Schalter
werden tberpriift, indem das Modul bestimmte Zustédnde
simuliert und Resultate mit einprogrammierten Werten
vergleicht. Festgestelite Fehler werden vom Modul re-
gistriert und zu einem spiteren Zeitpunkt an den STAR -
Tester weitergegeben.

Code 10 ist die Aufforderung die Drosselklappe kurz zu be-
tatigen, Das Modul sollte feststellen, da die Motordrehzahl
kurzzeitig 2800 U/ min dberschritten hat.
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3.2 Selbsttestverfahren

Motorlauftest (Forts.)

7.

Selbsttestprogramm

Code 44 kannte angezeigt werden. In
diesem Fall Druckschalter durch Beti-
tigen ausschalten, STAR - Taster ab-
schalten und Motor abstellen, Motor-
lauftest ab Position 1 wiederholen,

Beachte: Wenn Code 44 nicht angezeigt

8.

11.

12.

wird, Test fortsetzen,

Anzeige beachtan und Fehlercodes
notieren.

Code 11 oder Fehlercodes werden an-
gaezeigt.

Unter Position 8 festgestelite Fehler
beseitigen. Dazu Motor abstellen, Druck-
schalter durch Betdtigen ausrasten und
STAR - Tester abschalten.

Falls keine Fehler festgestellt wurden

{Code 11) mit Position 10 weitermachen.,

Code 60 sollte angezeigt sein,

Ziindzeitpunkt dberprifen und, falls er-
farderlich, einstellen.

Falls Code 70 erscheint bevor die Zin-
dung eingestelit wird, zuerst mit Position
11 weitermachen, und danach den ge-
samten Motortauftest bis zum Code B0
wiederholen.

Motor abstellen.

Druckschalter am STAR - Tester durch
Miederdricken ausscha lten.

STAR - Tester abschalten und entfernen.
Oktan- und Leerlaufeinste|lkabel wieder

an Masse anschlieBen, wenn dies auch
det Zustand vor dem T est war.

(2.4 und 2,8 V6 HC - Motoren)

Erklérung der Programm - Schritte

Code 44 bedeutet, daB das Modul keine ausreichende Ver-
dnderung der Motordrehzahl festgestellt hat.

Angezeigte Codes weisen auf Fehler hin die wahrend der
Tests aufgetreten sind.

Siehe Gruppe 29H in der Priifanleitung beziglich Abstell-
malnahmen. Danach den gesamten Motor lauftest wiedar-
holen,

Alle Bauteile haben den dynamischen Test bestanden.

Das EEC IV - Modul hat den Zindzeitpunkt und die Leer-
laufdrehzahl auf einen programmierten Wert singestellt. In
digser Situation erfolgt kein automatisches Anpassen von
Drehzahl und Zindzeitpunkt. Die Grundeinstellung der
Zindung kann nur in dieser Situation erfolgen,

Code 70 wird angezeigt wann sich das Modul aus Code 60
herausgeschaltet hat. Der Betriebszustand mit Code 60 wird
nur fir etwa 10 Minuten beibehalten, um dem Motor nicht
zu schaden,
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3.2 Selbsttestverfahren (2,4 und 2,9 V6 HC - Motoren)

Fehlercodes (Auszug aus der Priifanleitung, Gruppe 29H)

Es ist maglich, dal es fiir das gleiche System bis zu drei unterschiedliche Codes gibt. Dadurch ist es
méglich, wihrend der Systemiiberpriifung im Werk sehr genaue Informationen ber Fehler zu erhal-
ten (Kurzschliisse/Stromk reisunterbrechungen usw.). So kommt es, dall die im Kundendienst durch-
zufithrenden MaRnahmen fiir mehrere Fehlercodes gleich sind (Beispiel Godes 23 und 33).

CODE CODE — BEDEUTUNG
10 Befehlscode (Wackeltest / Drosselklappe kurz offnen)
11 Im System fortfahren — kein Fehler gespeichert
12 Luftmengenmesser
13 Motorkihimittel - Temperatursensor (ECT)
14 Luftmengenmesser - Temperatursensor
15 Drosselklappensensor (TPS)
16 Luftmengenmesser Nr. 2
18 Zu niedrige Batteriespannung
21 UnregelmaBiges Ziindsignal
22 Luftmengenmesser Nr. 1
23 Motorkiihimittel - Temperatursensor (ECT)
24 Luftmengenmesser - Temperatursensor
25 Drosselklappensensor (TPS)
26 Luftmengenmesser Nr. 2
N Speicherfehler
32 Luftrmengenmesser Nr. 1
33 Motorkiihimittel - Temperatursensor (ECT)
34 Luftmengenmesser - Temperatursensor
35 Drosselklappensensar (TPS)
36 Luftmengenmesser Nr. 2
41 Luftmengenmesser Nr, 1
42 Luftmengenmesser Nr. 2
43 Drosselklappensensor (TPS)
44 Test “'Drosselklappe kurz 6ffnen’” nicht durchgefihrt
46 Leerlaufregelventil (15C)
47 Niedrige Leerlaufdrehzahl
50 Europdisches Modul montiert (Keine Aktion erforderlich)
51 Klimaanlage "an”
52 Getriebe in Fahrstellung wahrend Test
53 Kabel - Oktanzahl! - Anpassung liegt an Masse
54 Kabel - Oktanzahl - Anpassung liegt an Masse
55 Kabel - Leerlauf - Drehzahlerhohung liegt an Masse
57 Drosselklappe wurde wihrend des Tests betatigt
60 Service - Einstellprogramm
67 Verteilerrohr - Temperaturschalter
70 Zeit fiir das Einstellprogramm iberschritten

Fiir Fehler - AbstellmaBnahmen siehe Priffanleitung, Gruppe 29H
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3.3 Kraftstoff-, Abgasbauteile- und Motorpriffungen (2,4 und 2,9 V6 HC - Motoren)

Erforderliche Test- und Prifgerate:

Kraftstoffmanometer 23024

Verbindungsschlauch 23-024/3
zum Verteilerrohr

Verbindungsstiick 23-024/2
zur Kraftstoffleitung

Motortester

Unterdruckmanometer

Dieser Test mul nach Abschlul der Vor- und Selbsttestpriiffungen durchgefilhrt werden und
umfalt folgende Prifpunkte:

o Haben alle Zylinder gleiche Leistung?

e Funktion — PCV - Ventil fir Kurbelgehausebeliftung?
o Funktioniert das Leerlaufregelventil?

e |st der Kraftstoffsystemdruck in Ordnung?

e st der Druck im Kraftstoffverteilerrohr in Ordnung?

e |st der Druckregler dicht?

® Funktioniert der Druckregler einwandfrei?

e st der Ansaug - Unterdruck ausreichend?

Detailliertere Informationen und AbstellmaBnahmen siehe Priifanleitung, Gruppe 29H.
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3.4 Systempriifungen mit der Prifbox (2,4 und 2,9 V6 HC - Motoren}

Erforderliche Test- und Priifgerate:

Prifbox 29-001
Priifkabel 29003
Multimeter {Siemens, Keithley oder AVO)

Allgemeina Hinweise

e Detaillierte Informationen und die einzelnen Priffschritte sind in der Prifanleitung,
Gruppe 29H enthalten.

® Esist wichtig, dal die fir die jeweilige Motorlauf - Beanstandung vorgesehenen Tests durchge-
fiihrt werden, bevor mit der Priifbox gearbeitet wird.

# Bei der Durchfiihrung von Systemprifungen mit der Priifbox folgendes beachten:

— Sicherstellen, dal alle elekirischen Verbraucher ausgeschaltet sind. Um den Stromkreis
der verzogerten Innenleuchte zu unterbrechen, entsprechende Stecksicherung aus der
Zentral - Elektrik - Box entfernen. Eine eingeschaltete Innenleuchte kann wahrend des
Tests zu fehlerhaften Widerstandsanzeigen fiihren.

— Alle Schritte einer Systemprifung ausfiihren.

— Sofern nicht anderes angegeben, diirfen keine Steckverbindungen getrennt werden.

— Bei Priifung eines Schaltkreises mit MeRgerat am zugehorigen Stecker wackeln.
Schwankende Anzeigewerte weisen auf einen schadhaften Stecker hin, was zu sporadisch
auftretenden Fehlern fiihren kann.

— Bei Kabel - Durchgangsprifungen zwischen Stecker und Prifbox darauf achten, dalk die

Prifspitzen vorsichtig am Stecker angebracht werden, ohne Stifte zu beschadigen. Nur
geeignete Prifspitzen verwenden.
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3.4 Systempriifungen mit der Priffbox (2,4 und 2,9 V6 HC - Motoren), Forts.

Schaltplan — 2,4 und 2.9 Ltr. V6 HC - Motor {aus Prifanleitung)
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4. Test- und Priifverfahren filr 2,9 V6 MC - Motoran mit Katalysator

Die Diagnose an 2,9 Ltr. V6 MC - Motoren mit Katalysator unterteilt sich in die folgenden Test-
und Prifverfahren:

o Vorpriifungen
e Selbsttestverfahren
l o Kraftstoff-, Abgasbauteile- und Motorprifungen

» Systempriifungen mit der Prifbox

Wichtiger Hinweis!

Im Folgenden handelt es sich um Ausziige aus der Prifanleitung. Bei der Durchfiihrung der o0.a.
Test- und Priifverfahren bitte die detaillierten Informationen in der Prifanleitung, Gruppe 29J
beachten.

4.1 Vorprifungen (2,9 VB MC - Motor mit Katalysator)

Vor der eigentlichen Diagnose miissen zuerst Standardkontrollen am Motor durchgefihrt werden,
z.B.:

Funktioniert die Kraftstoffpumpe?

e Lauft das System im Notprogramm (LOS)?

s Sind alle elektrischen Anschlisse in Ordnung?

o Sind Unterdruck- und Kraftstoffleitungen in gutem Zustand?
s Motortester gemal Herstelleranweisung anschlieen.

# Liegt anallen Zindkerzen Hochspannung an?

® Priifen, ob der Katalysator blockiert ist.

e st die Zindkerzenspannung in Ordnung?

e st das Ansaugsystem frei von Undichtigkeiten?
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4.1 Vorpriifungen (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator), Forts.

Verlauf aller Unterdruckleitungen — Fahrzeuge mit Schaltgetriebe (schematische Darstellung)

Teile - Nummer des kompletten Satzes: B86GB—12A 18BAA

ST/GDM16

ACM
1 = MAP - Sensor
2 = Druckregler
3 = Drosselklappengehause
EGR - System
4 = Elektronischer Unterdruckregler (EVR)
5 = EGR - Ventil
6 = Elektronischer Druckwandler (EPT)

Lufteinblas - System

7 Sekundarluft - Magnetventil
8 Unterdruckgesteuertes Luftventil

Kraftstoffverdampfungs - System

9 = Reinigungs - Magnetventil
10 = Anschiuf - Kraftstoffdampfleitung vom Kraftstoffbehilter
11 = Kohlekanister
12 = PCV - Ventil, Kurbelgehause - Beliiftung
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4.1 Vorprifungen (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator), Forts.

Verlauf aller Unterdruckleitungen — Fahrzeuge mit Automatikgetriebe (schematische Darstellung)

Teile - Nummer des kompletten Satzes: 86GB—12A 188BA

STian117
1 = MAP - Sensor
2 = Druckregler
3 = Drosselklappengehause
EGR - System
4 = Elektronischer Unterdruckregler (EVR)
5 = EGR - Ventil
6 = Elektronischer Druckwandler (EPT)

Kraftstoffverdampfungs - System

7 = Reinigungs - Magnetventil
8 = Anschlul - Kraftstoffdampfleitung vom Kraftstoffbehalter
9 = Kohlekanister

10 = PCV - Ventil, Kurbelgehause - Beliiftung
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4.2

Selbsttestverfahren (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator)

Zur vollstindigen Ausnutzung der Selbsttestankage st das folgende Verfahren voll anzuwenden, Das Selbsttestpro-
gramm besteht aus zwei separaten Testverfahren und jedes mul abgeschlossen sein, bevor mit dem néchsten weiter-
gemacht wird, Die strikte Befolgung des Verfahrens stellt sicher, dal jeder Fehler im System gefunden wird,

Die zwei Testverfahren sind:

& Motor — Aus - Taests
# Motoriauf — Tests

Auf Grund der Kalibrierung des Moduls ist der
Durchlauf — Code - Test beim 2,9 VB MC - Motor
nicht erforderlich (und aueh nicht durchfithrbar).

Durch die erweiterte Selbstiestkapazitit dos Moduls ist das Selbsttestverfahren viel detaillierter als die bisherigen
EEC |V System - Tests. Deshalb wurde die Methode des Verfahrens geandert, und damit dem Techniker aine de-
tailliertere Beschreibung der erforderlichen Prifschritte gegeben.

WICHTIG

Fiirr die folgenden Priifarbeiten ist der STAR - Tester unbedingt erforderlich, Dieser STAR - Tester wird im Rahmen
des Ford Ausristungsprogramms von verschiedenen Lieferanten angeboten. Die Anzeige der verschiedenen STAR -
Testar unterscheidet sich nur unwesentlich. Einzelheiten der Anzeigen/Funktion sind auf der Riickseite der Tester
beschrieben. Zur Vermeidung von Fehlinterpretationen sind diesa Beschreibungen vor Inbetriebnahme zu lesen.

Motor — Aus - Test  (Pruft Sensoren und Bauteile im Rubezustand und liefert gespeicherte Fehlercodes aus dem
Anpassungsspeicher (KAM),

Beachte: Zeigt der STAR - Tester wahrend des Selbsttestverfahrens das Symbol fir "Batterie leer”, ist zuerst die
Batterie im Tester zu erneuern, bevor weitergearbeitet wird. Danach ist der komplette Motor — Aus - Test zu
wiederholen.

Selbsttest Programm Erkldrung der Programm - Schritte
1 & Klimaanlage abschalten.
8 Getriebe in Leerlaufstellung schalten

(Automatik in Parkstellung "P").
Handbremse anziehen.

2 # STAR - Tester mit Selbsttestanschiuf Dieser 5-polige Stecker sitzt in der Nahe der Batterie.
verbinden.
e STAR - Tester einschalten. Der STAR - Tester filhrt dadurch zuerst einen Anzeigetest

durch, danach stabilisiert sich die Anzeige. Falls Code fiir
“Batterie leer” erschaint, zuerst die im STAR - Tester ein-
nesatzte Batterie erneuern.

3 o Druckschalter am STAR - Tester durch Es sollte jetzt der Bereitschaftscode angezeigt werden. Da-
Miederdriicken einrasten. mit ist sichergestelit, dait der STAR - Tester rur Aufnahme
von Selbsttestecodes aus dem EEC 1V - Modul bereit ist.

Ziindung einschalten. Durch Einschaiten der Zindung wird das EEC |V - Madul
Maotor jedoch nicht starten. aktiviert und nach kurzer Zeit lduft das Selbsttestprogramm
an.
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4.2 Selbsttestverfahren (2.9 V6 MC - Motor mit Katalysator)

Motor — Aus - Test (Forts.)

Salbsttest Programm

4 & Anzeige beobachten und Codes notieren.

Code 11 oder Fehlercodes werden ange-
zeigt.

Danach erscheint Code 20,
{Trenn - Code)

Anzeige beobachten und Codes

notieren.

Code 11 oder Fehlercodes werden ange-
zelgt.

Ziindung ausschakten.

Druckschalter am STAR - Tester durch
Miederdriicken ausrasten,

STAR - Tester ausschalten jedoch nicht
abklemmen.

Angezeigte Fehler miissen behoben wer-
den (siehe Gruppe 28) in der Priifan-
leitungh.

Erst nachdem alle Fehler abgestellt wur-
den, Durchlauf — Code - Test durch-
fiihren.

Erkldrung der Programm - Schritte

Das EEC IV - Modul ilberpriift jetzt die Sensor - Signale bei
abgeschaltetem Motar und das Verhalten der verschiedenen
Eingangsschalter. Abweichungen vom Standardwert resul-
tieren in einem Fehlercode den das EEC IV - Modul re-
gistriert. Das EEC 1V - Modul liefert dann eine Serie von
Codes an den STAR - Tester, Angezeigte Codes werden ein
mal wiederholt, sallte jedoch ein einzelner Fehler oder kein
Fehler vorliegen, bleibt die Anzeige mit diesem Coda arhal-
ten, die LED - Anzeige wird dann blinken um anzudeuten,
dak es sich um eine Wiederholung des Codes handelt. Die an-
gezeigten Codes beziehen sich auf Fehler die zum Zeitpunkt
des Tests bestehen. Code 11 bedeutet, dalé kein Fehlar vorliegt.

Code 20 ist ein Trenn - Code, Dadurch werden Codes, die zum
Zeitpunkt des Tests bestehen von solchen Codes getrennt, die
im Speicher (KAM) des Moduls iber die letzten 40 Motorstarts
angesammelt wurden,

Die jetzt folgenden Codes wurden durch das Maodul wihrend
der letzten 40 Motorstarts registriert und im ‘tKCAM’ des Moduls
gespeichert. Wenn Code 11 anpezeigt wird bedeutet dies, dall
das Modul wihrend der letzten 40 Motorstarts keine Fehler re-

gistriert hat, Die Anzeige der Codes wiederholt sich einmal.

Alle bei Test 4 oder 6 angezeigten Fehler beseitigen (siehe
Gruppe 29J in der Prifanieitung). Machdem alle angezeigten
Fehler abgestelit wurden, missen diese Fehlercodes im KAM -
Speicher geloscht werden, Dazu mul der Motor — Aus - Test
noch einmal ausgefiihrt werden und zwar von Beginn an.
Sobald der Trenncode 20 erscheint, Druckschalter am STAR -
Tester durch Miederdriicken ausrasten. Die Fehlercodes im
K.AM - Speicher sind jetzt geldscht. Zur Bestatigung, ob alle
Fehlercodes geldscht sind, Motor — Aus - Test noch einmal
durchfihren.
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4.2 Selbsttestverfahren (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator)

Motorlaufrest

[Uberpriift Bauteile des Systems unter dynamischen Bedingungen, d.h. das EEC IV - Modul simuliert

verschiedene Laufzustdnde und vergleicht das Ergebnis mit programmierten Werten).

(Der Motorlauftest ist nur durchzufibren, nachdem zuvor der "Mator — Aus - Test” durchgefilhrt wurde.)

Wichtiger Hinweis:

Der Motorlauftest darf nur bei betriebswarmem Motor durchgefithrt werden, Hat der Motor keine Betrigbstemperatur,
wird eine falsche Fehlercode - Saria angazeigt.
Sicherstellen, dali das Getriebe in "P" geschaltet {Automatik), die Handbremse angezogen und die Klimaanlage ausge-
schaltet ist.

1.

Selbsttest Programm

aTAR - Tester einschakten.

Druckschalier am STAR - Tester durch
Miederdriicken einrasten.

Zundung einschalten, 3 Sekunden war-
ten und dann Motor starten.

Code 30 solite jetzt angezeigt sein.
(Modul - Identifizierungscode)

Danach kann jetzt eine Serie von Feh-
lercodes erscheinen.

Wenn ein Fehlercode angezeigt wird,
STAR - Tester abschalten, Druckschal-
ter durch Betatioen ausrasten und Motor
abstellen. Test wiederholen, Ist der Feh-
lercode immer noch vorhanden, ange-
zeigte{n} Fehler beseitigen. Mach Abstel-
len des Fehlers den gesamten Motorlauf-
test wiederholen.

Anschligfend nimmt die Motordrehzahl
ZU.

Erklérung der Programm - Schritte

Durch das Einschatten des STAR - Testers vor dem Anlassen
des Motors wird das Selbsttestprogramm des Motorlauftests
aktiviert, Der STAR - Tester fihrt dann zuerst einen Anzeige-
test durch, wonach sich die Anzeige stabilisiert, Falls der
Code fiir "Batterie leer'" erscheint, zuerst die Batterie des
Testers erneusrn.

Es sollte jetzt der Bereitschaftscode angezeigt werden, Damit
ist sichergestellt, dafl der STAR - Tester zur Aufnahme van
Selbsttestoodes vom EEC IV - Modul bareit ist.

Mit dieser Pause wird sichergestellt, daf das EEC |V - Modul
aktiviert ist.

Code 30 besagt, dalt das Fahrzeug mit ginem eurcpaischen
EEC IV - Modul bestiickt ist. Falls der Code 30 nicht angezeigt
wird, Teilnummer des Moduls Uberpriifan.

Wenn zu diesern Zeitpunkt irgendwelche Fehlercodes angezeigt
werden bedeutet dies, dafi nach Feststellung des EEC IV - Mo-
duls das Getriebe nicht in Neutralstellung geschaltet wurde
(Automatik) oder die Klimaanlage nicht ausgescha ltet wurde.

Dig Drehzahlerhahung wird durch das EEC |V - Modul durch
Eintritt in den dynamischen Test verursacht. Dadurch werden
Schalter und Signale der Motorlaufbegranzung Gberprift. Die
vormn EEC |V - Modul Uberwachten Schalter werden iiberpriift,
indem das Modul bestimmte Zustande simuliert und Resultate
mit einprogrammierten Werten vergleicht. Festgestelite Fehler
werden vom Modul registriert und zu einem spéteren Zeitpunkt
an den STAR - Testar weitergegaben.
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4.2 Selbsttestverfahren (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator)

Motorlauftast

6 .

r &

(Forts.)

Selbsttest Programm

Danach wird Code 10 angezsigt.
(Drossalklappen - Betétigungs - Code)

Drosselklappe betdtigen, sobald Code 10
erscheint.

Code 43 oder 44 kinnte angezeigt wer-
den. In diesem Fall Druckschalter durch
Betdtigen ausschalten, STAR - Tester ab-
schalten und Motor abstellen. Motor-
laufiest ab Position 1 wisderholen,

Beachte: Wenn Code 43 oder 44 nicht ange
zeigt wird, Test fortsetzen.

8.

10.

Anzeige beobachten und Fehlercodas
notigren,

Code 11 oder Fehlercodes werden ange-
zeigt.

Umnter Position 8 festgestelite Fehler bo-
seitigen. Wenn Fehlercodes angezeigt
werden, Motor abstellen, Druckschaltar
durch Betétigen ausrasten und STAR -
Tester abschalten,

Falls keine Fehler festgestellt wurden

(Code 11} mit Position 10 weitermachen,

MNachdem det letzte Code angeseigt wur-
de, schaltet das EEC IV - Modul sofort
in das Service - Einstellprogramim.

Zindzeitpunkt dberprifen und, falls gr-
forderlich, einstellen.

Beachte: Das Modul befindet sich nur un-
gefdhr 2 Minuten im Service - Einstellpro-
GramiT.

1.

Motor geht auf Leerlaufdrehzahl
zuriick.

Wackeltest an Kabelstrang und Steck-
verbindungen durchfiihren und dabai
LED - Anzeige beobachten.

Achtung: Aulerste Vorsicht bei der Durch-
fuhrung des Wackeltests waiten lassen, um
Berithrung mit dem Lifter oder dem heien

Motor zu vermeiden.

ErklSrung der Programm - Schritte

Code 10 ist die Aufforderung die Drosselklappe kurz zu be-
tatigen. Das Modul sollte feststellen, dal die Motordrehzahl
kurzzeitig 4000 U/min iberschritten hat,

Code 43 oder 44 bedeutet, dall das Modul keine ausreichende
Verénderung der Motordrehzahl festgestelit bat,

Angezeigte Codes weisen auf Fehler hin, die wihrend der
Tests aufgetreten sind.

Siehe Gruppe 22J in der Prifanleitung bezuglich AbstellmaR-
nahmen. Danach den gesamten Motorlaufrest wiederholen.

Alle Bauteile haben den dynamischen Test bestanden.

Es wird kein Code angezeigt, wenn das Modul in das Service -
Einstellprogramm schaltet!

Wenn wihrend der Zundeinstellung die Drehzahl des Motors
kurz ansteigt und dann auf die Leerlaufdrehzahl zuruckgeht,

hat sich das Modul aus dem Service - Einstellprogramm her- -
ausgeschaltet {es wird kein Code angezeigt!). Kompletten
Motorlauftest wiederholen, falls der Zind 2eitpunkt noch
eingeste|lt werden mufl.

Ist die Zeit fir das Service - Einstellprogramm abgelaufen,
wird die Drehzahl des Motors vom Modul wieder auf die nor-
male Leerlaufdrehzzhl reduziert.

Damit wird angezeigt, dal der Wackehtest durchgefithrt wer-
dan kann, Falls LED - Anzeige blinkt, bedeutet dies einen
Fehler. Kabel- oder Stecker - Fehlerguelle notieren.
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4.2 Selbsttestverfahren (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator)

Motorlauftest (Forts.)

12.

13.

Selbsttast Programm

Kabel- oder Steckerfehler, falls erforder-
lich, beszitigan. Wenn LED - Anzeige
nicht biinkt, mit Position 13 weiter-
machen.

Ist der Kabel- oder Steckerfehler be-
hoben, mull der entsprechends Fehler-

code im KAM - Speicher geidscht werden.

Dazu Motor — Aus - Test durchfiihren,
Sobald der Trenncode 20 erscheint,
Druckschalter am STAR - Tester durch
MNiederdriicken ausrasten. Die Fehier-
codels) im KAM - Speicher sind dann ge-
lgschrt.

Druckschalter am Tester durch Betiitigen
ausrasten.

Tester abschalten, abklemmen und ent-
fernen.

Motor nach Stabilisierung des Leerlaufs
noch 1 Minute laufen lassan.

Motor abstellen.

Erklarung der Programm - Schritte

Ist die LED - Anzeige nicht beachtet worden, wird aber ein
Kabel- oder Steckerfehler vermutet, so wird der entsprechende
Fehlercode im KAM gespeichert. Dieser Fehlercode kann dann
iber den Motor — Aus - Test abgerufen werden,

Wenn sich der Leerlauf stabilisiert hat, sollte man den Motar
noch fir eine Minute im Leerlauf laufen lassen, damit die
Leerlaufluftwerte im KAM gespeichert werden. Damit ist ein
einwandfreier Leerlauf sichergestellt.
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4.2

Selbsttestverfahren (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator)

Fehlercodes (Auszug aus der Priifanleitung, Gruppe 28J)

Es ist moaglich, dai es fiir das gleiche Systemn bis zu drei unterschiedliche Codes gibt. Dadurch ist es
maoglich, wahrend der Systemiiberprifung im Werk sehr genaue Informationen iiber Fehler zu er-
halten (Kurzschlisse/Stromkreisunterbrechungen usw.). 5o kommt es, dald die im Kundendienst
durchzufilhrenden MaBnahmen fiir mehrere Fehlercodes gleich sind (Beispiel Code 23 und 33).

CODE CODE — BEDEUTUNG
10 Befehlscode
11 Im System fortfahren — kein Fehler gespeichert
13 Motorkiihimittel - Temperatursensor (ECT)
14 Ansaugluft - Temperatursensor (ACT)
186 Drosselklappensensor (TPS)
17 Ansaugkrimmerdruck - Sensor (MAP)
18 Zu niedrige Batteriespannung
19 Fehlercode-/Anpassungsspeicher (KAM)
20 Trenncode
21 UnregelmaRiges Ziindsignal
23 Motorkiihimittel - Temperatursensor (ECT)
24 Ansaugluft - Temperatursensor (ACT)
25 Drosselklappensensor (TPS)
27 Ansaugkrimmerdruck - Sensor (MAP)
2B HEGO - Sensor (Lambdasonde)
30 Europaéisches Modul montiert
31 Speicherfehler
a3 Motorkiihimittel - Temperatursensor (ECT)
34 Ansaugluft - Temperatursensor (ACT)
35 Drosselklappensensor (TPS)
37 Ansaugkrimmerdruck - Sensor (MAP)
38 HEGO - Sensor (Lambdasonde)

42 Ansaugkrummerdruck - Sensor (MAP)

43 Drosselklappensensor (TPS)

4 Test "Drosselklappe kurz offnen” nicht durchgefihrt

46 Leerlaufregelventil (I5C)

47 Niedrige Leerlaufdrehzah! wahrend des Tests

48 Leerlaufregelventil (ISC)

49 Keine Abgasriickfilhrung (EGR) oder keine sich andernde Ausgangsspannung
im Elektronischen Druckwandler (EPT)

51 Klimaanlage eingeschaltet

B2 Automatikgetriebe in Fahrstellung wahrend Test

72 Elektronischer Unterdruckregler (EVR)

73 Reinigungs - Magnetventil {Kraftstoffverdampfungs - System)
74 Kraftstoffpumpen - Relais

04 Elektronischer Druckwandler (EPT)

95 Elektronischer Druckwandler (EPT)

96 Elektronischer Druckwandler (EPT)

97 Elektronischer Druckwandler (EPT)

Fiir Fehler - Abstelimalnahmen siehe Prifanleitung, Gruppe 29J.
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4.3 Kraftstoff-, Abgasbauteile- und Motorpriifungen (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator)
Erforderliche Test- und Priifgerite:

_ Kraftstoffmanometer 23024

Verbindungsschlauch 23-024/3
zum Verteilerrohr

Verbindungsstiick 23-024/2
zur Kraftstoffleitung

Motortester

Unterdruckmanometer

Dieser Test mull nach AbschiuR der Vor- und Selbsttestpriifungen durchgefiihrt werden. Vor dem
Test Motor ungefiahr 2 Minuten laufen lassen. Der Test umfalit fo lgende Priifpunkte:
e Haben alle Zylinder gleiche Leistung?

e Funktion — EGR - Ventil?

e Funktion — PCV - Ventil fir Kurbelgehdusebeliiftung?

o Funktioniert das Leerlaufregelventil?

® st der Kraftstoffsystemdruck in Ordnung?

o Ist der Druck im Kraftstoffverteilerrohr in Ordnung?

# |st der Druckregler dicht?

e Funktioniert der Druckregler einwandfrei?

@ |st der Ansaug - Unterdruck ausreichend?-

# Probefabrt durchfihren

Fahrzeuge mit Schaltgetriebe (mit Lufteinblas - System)

® Funktioniert die Luftpumpe?

e Funktioniert das unterdruckgesteuerte Luftventil einwandfrei?

o Funktioniert das Riickschlagventil einwandfrei?

e |st die Spannungsversorgung des Sekundarluft - Magnetventils in Ordnung?

e Entspricht das Sekundarluft - Magnetventil den Werten in den Technischen Daten?

® Probefahrt durchfihren.
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4.4 Systemprifungen mit der Priffbox (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator)

Erforderliche Test- und Prifgerate:

Priifbox 29001
Priifkabel 29-003
Multimeter {Siemens, Keithley oder AVO)

Aligemeine Hinweise

e Detaillierte Informationen und die einzelnen Priifschritte sind in der Priifanleitung, Gruppe 29J
enthalten.

e Esist wichtig, daB die fiir die jeweilige Motorlauf - Beanstandung vorgesehenen Tests durchge-
fiihrt werden, bevor mit der Prifbox gearbeitet wird.

# Beider Durchfihrung von Systemprifungen mit der Prifbox folgendes beachten:

— Sicherstellen, dafk alle elektrischen Verbraucher ausgeschaltet sind. Um den Stromkreis
der verzogerten Innenleuchte zu unterbrechen, entsprechende Stecksicherung aus der
Zentral - Elektrik - Box entfernen. Eine eingeschaltete Innenleuchte kann wéhrend des
Tests zu fehlerhaften Widerstandsanzeigen fihren.

— Alle Schritte einer Systemprifung ausfihren.

— Sofern nicht anderes angegeben, diirfen keine Steckverbindungen getrennt werden.

—  Bei Priifung eines Schaltkreises mit MeBgerat am zugehorigen Stecker wackeln. Schwankende
Anzeigewerte weisen auf einen schadhaften Stecker hin, was zu sporadisch auftretenden
Fehlern fihren kann.

— Bei Kabel - Durchgangsprifungen zwischen Stecker und Priifbox darauf achten, dall die Pruf-

spitzen vorsichtig am Stecker angebracht werden, ohne Stifte zu beschadigen. Nur geeignete
Prifspitzen verwenden.
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4.4 Systemprifung mit der Prifbox (2,9 V6 MC - Motor mit Katalysator),
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Forts.

Schaltplan — 2,9 Ltr. V6 MC - Motor mit Katalysator {aus Priifanleitung)
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BE-29,-02
EEC IV-Modul J = Drosselklappensensor (TPS) 5 =
Elektronischer Unterdruck- K = Elektronischer Druck-
regler {EVR) wandler [EPT) i
MaAP-5ensor L = Krattsioffpumpen- U=
Sicherheitsschalter relais Vo=
Impulslufi-Magnetventil M = Abschaltvorrichtung -
(Lufteinblas-Systern) Klimaanlage [voll gedffnete W=
Kihlmittel- Temperatur- Drosselklappe) X =
sensar (ECT) M = Kupplung-Klimaanlage ¥ =
Kraftstoffpumpe 0 = Zindspule Has
Magnetventil fiir Kraftstoff- P = TFI-Zindmodul 7 =
verdampfungs-System (EV AP} Q = HEGO-Semsor (Lambdasonde) 3 =
Ansaugluft-Temperatyur- R = EEC IV-Versorgungsrclais

sensor {ACT)

T

Fahrzeugoeschwindigkeits -
Sensor

Leerlaufregelventil {ISC)

Batterie

Meutralschalter [fAuto-
matikgetriebe)
Selbsttestanschiul
Einspritzventile-Zylinder 1,4 u. 6
Eingpritzventile-Zylinder 2,3 u. 5
KAM - Sicherung
Sicherung-Kraftstoffpumpe
Sicherung - Lambdasonde
{HEGO - Sensor)
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TECHNISCHE DATEN

Dieses Kapitel enthédlt die wichtigsten Technischen Daten. Der komplette Datenumfang sowie alle An-

zugsmomente sind in der folgenden Kundendienst - Literatur enthalten:

—  Scorpio Werkstatt Handbuch, Gruppen 21, 29H und 29J.

—  Priifanleitung, Gruppen 29 Hund 29 J
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Motor
24 HC - EFI 2.9 HC EFI 2.9 MC EFI
(Katalysator)
Maotorcode ARC BRC BRY
Bohrung mm 84,02 83,03 83,03
Hub mm 72,0 71,99 71,849
Hubraum effektiv em© 2394 2933 2933
Motarleistung {DIN)  kW/PS 96/130 110/150 107/145
bei 1/min 5800 5700 5500
Max. Drehmoment  {DIN) MNm 193 233 222
bei 1/min 3000 3000 3000
Zindfolge 1 — 4 = 2 — 5 — 6
Verdichtungsverhaltnis 9.5:1 851 8.0:1
Verdichtungsdruck bei Anlasserdrehzahl
Leerlaufdrehzahl— Schaltgetriebe 1/min 800 BOO 900
— Aut.Getriebe 'N' 1/min 800 800 800
— Aut.Getriebe 'D" 1/min 700 700 700
Max. Dauerdrehzahl| 1/min 5900 5900 5800
Héchstdrehzahl (kurzzeitig)  1/min 6100 6100 {max. Hichstdrehzahl)
Ventilspiel, kalt Einlall mm 0,36 0,35 Hydra. Stakel
Auslall mm 0,40 0,40
Motorschmierung
Olsorte “FORD SUPERMOTOROL” oder
"MOTORCRAFT SUPER MOTOROL",
wenn nicht verfiigbar:
CQualitét API SF/CC
Viskositat von —20°C — 30°C SAE 10W=30
iiber — 20°C SAE 10W40 / 10W=50
iiber — 15°C SAE 15W—40 / 15W=50
iiber — 10°C SAE 20W—40 / 20W—-50
unter —20°9C bis 0°C SAE 5W-30
Ford Spezifikation SEM—-2Ca011-A
Erstfiillmenge mit Filter Ltr. 4,7
Olwechsel - Intervall km 10.000
Olwechsel ohne Filter Ltr. 4,0
mit Filter Ltr. 425

Mindest - Oldruck
(Ol SAE 10W—30} bei 80°C

bei 800/min bar
bei 2000/min bar
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Motor (Forts.)
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24 HC - EFI 29 HC EFI 29 MC EFI
(Katalysator)
Zylinderblock
Gulizeichen D E &

Zylinder - Bohrung - @
— fur Kundendienst

Hauptlagerschalen
Anzahl - Hauptlager
Hauptlager - Grundbohrung - ©

Kurbelwelle
Hauptlagerzapfen
Axialspiel
Plevellagerzapfen - @
Kolben - Typ
Kolben - @

— fiir Kundendienst

Kolbeneinbauspiel (ungelaufen)
Kolbenbolzen

Pleueilagerschalen

Zylinderkopf
Gulizeichen

Teile - Nummer

mim

4 Standardklassen {1, 2, 3und 4}
3 Ubergrofieklassen (A, Bund C)

Standard KD
Ubergrofen 0,5 und 1,0 mm

Standard und eine Untermaligrofe
4
Standard und UbergrioBe 0,38 mm

Standard und eine UntermaBgroBe (0,254 mm)
0,08 - 0,32 0,08-024
Standard und eine UntermaBgréRe (0,254 mm)
Aluminium - Legierung (Mahle u. Schmitt)
4 Standardklassen {1, 2, 3und 4}

KD Standard
KD - UbergréBen 0,5 und 1,0 mm

0,028 — 0,048 mm
Prelisitz im Pleuel, im Kolben schwimmend gelagert

Standard und eine Untermalgrofe

H F K

86TME049-AAE  86TME049-BAE  B6TMBE048-DAE

Ventilsitzringe auf der AuslaBseite (kénnen im Kun-
dendienst nicht ausgewechselt werden)

MNockenwelle
Antrieb

Steuerzeiten
— Einlak o6ffnet vor OT
Einlal} schlielt nach UT
Auslall offnet vor UT
Auslall schlieft nach OT

Axialspiel - Nockenwelle

Anzahl - Nockenwellenlager

iiber Einfachrollenkette 3/8"

249 30°
54° 66°
66° 76°
22° 20°

0,068 — 0,165 mm
{Ist durch die Halteplatte der Nockenwelle
produktionsseitig vorgegeben)

4
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Motor (Forts.)

Anzugsdrehmomente

)BT E R PRNBICRY, w0 e 51 0 3
Pleueliagerdeckels < oo o o S8 SIS i Gl BE s R el ie e R
Schwingungsdampferan Kurbelwelle . . ... ouininioinenrninansnrasronsans
Riemenscheiben an Schwingungsdampfer .. .........

Poctcamue e B i e i o e e B A S A S R T
MNockenwellen - Halteplatte ., . . oo v vv i v sna s st sissnsass et
Kettenspanner 8n BEoek: . o .o o sim s mm s m s sim i i mim mim o e s
FiihringssehiBNE-an BIOGI 5 s s s v a a0 B W S B A
Olgisaigrobican Olpumipes o« i ddiv i iaiig miasinnaEeiei mn
Olpumpe an BIoCK. « .« v oot it ie it c i et e e

Gipumpendeﬂkei ................ & B @ B B B B B B B B B B B B B B OB B BB BN B ES NS EEEEE

Olablalschraube . ........ o S o o, el o S ey, e e Sl
Ci et Ko O i e e TN R B AR
GEwWindahiIse = OIRDIIEI . . ... ve os v sm v 0 veio e nmmie e oo s s s eiwininein s ain sioinibios
BADPRBIBIIEE o o owr e s o a0 s o W i S A T

Zylinderkopf (Innentorxschrauben)......... ... covvvvviaaes 1. Stufe:

Nm
90 — 104
26 — 33
1156 —-130
27 - 33
60 — 68

9-13

9-1
10-13
9-13
17 -21
9-13
5— 8
21—-28
12— 18
20-40
62 —-70

35— 40

70 —75
Nach 5 Min, 90°
weiter festziehen

Die Schrauben dirfen nicht
mehr nachgezogen werden!

R B oo st o TR e R T e N e A o T 4 S e
Zylinderkopfhaube . ........
BorgpwartTlcrfimmoier o o il s aeans A R R
AnsaUgROPT. v e e e 1. Stufe:
2. Stufe
3. Stufe:
4. Stufe:
Mach Warmilaufen des Motors (15 Min. bei 1000/min} nachziehen auf:
Luftkammer an Ansaugkopf . . . .o coiv i s e s s
Drosse klappengehduse an Luftkammer. . (Muttern) . ........ R e
VESSEIPUITIDE. « v e ovae o aioiman namin as niam s e e n e o o sin 0 b 4 & 0440 Wi T e
Zindkerzen......... R
Schwungscheibe . ... ... ool R T e A SR R T
Kupplungsdruckplatte an Schwungscheibe . . ... ...

Kupplungsglocke an Motor. . . cosme vivi i ii s cas e asianss seeswssssans

17 = 21
65— B
25 — 30
a— 8
8—15
15— 21
21—25
21 - 25
7-10
7,5 105
710
30 — 40
64 — 70
1=21
27 — 30
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Zindkerzen

Typ

Elektrodenabstand

Ziindfolge

Ziindzeitpunkt - Einstellung

Grundeinstellung bei Leerlaufdrehzahi
— 97 Oktan verbleit

— 95 Oktan bleifrei

— 91 oder 856 Oktan bleifrei

Leerlaufdrehzahl
— Schaltgetriebe

—  Automatikgetriebe 'N'
— Automatikgetriebe ‘D’

CO - Gehalt im Leerlauf

(Motor und Auspuffaniage auf
Betriebstemperatur)
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— TECHNISCHE DATEN

24 HC 29 HC 29 MC
(Katalysator)
{Produktion und Kundendienst)
AWSF 42C,
AGPR 29 AGRF 42 C1
Ra2C oder
AGRF 32 C1
AWSF 42 C
0,75 mm =11 mm
AGRF 42 C1/32 C1
=10 mm
| =~ 4= 258 =8 = §
12° v.OT s
82 v.OT =
{Zlindzeit um 49 zuriicknehmen)
— 189 v.OT
{im Service -

800/min
B00/min
700/min

08+0,2%
Der CO - Wert sollte an beiden Luft-
mengenmessern eingestellt werden.
Beide Schrauben voll bis zum Anschlag
eindrehen, dann beide Schrauben um
den gleichen Wert herausdrehen.

Einstellprogramm)

900/min
B00/min
700/min

0,0%
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TEIL E — TECHNISCHE DATEN

EEC IV / EFl — System  (Forts.)

Kraftstoffpumpen - Forderdruck

Kraftstoffdruck im Verteilerrohr
{bei Teil- und Vollast)

Kraftstoffdruck messen:

Kraftstoff - Forderdruck

Kraftstoffdruck im Verteilerrohr

Druckregler - Funktion

2,9 MC

24 HC 29 HC
{Katalysator)

Uber 5,0 bar bei einer Spannungsversorgung von 12V und
stehendem Motor

2,7 bar 3,0 bar

Uber 5,0 bar
(Druck muld ungefahr 1 Minute gehalten werden)

ungefahr 2,75 bar

(Der Druck darf innerhalb von 2 Minuten nicht mehr als
0,3 bar fallen)

Der Druck im Kraftstoffverteilerrohr sollte bei B70mbar
Unterdruck um 0.5 bar fallen.




= THks

ANHANG

Erklarung der Abkirzungen, die in dieser Broschiire verwendet werden,

co = Kohlen - Monoxid
{Carbon Monoxide)
ECT - Kihlmittel - Temperatursensor
{Engine Coolant Temperature Sensor)
EEC IV = Elektronische Motorregelung, System |V
{Electronic Engine Control, System 1V}
EFI = Elektronische Benzineinspritzung
(Electranic Fuel Injection)
EGR = Abgasriickfiihrung
|Exhaust Gas Recirculation)
EPT = Elektronischer Druckwandler (fir EGR - System)
{Electronic Pressure Transducer)
EVAP = Kraftstoffdampf - Auffangsystem
(Fuel Tank Ewvaporation System)
EVR = Elektronischer Unterdruckregler (fiir EGR - System)
(Electronic Vacuum Regulator)
HC = Kohlen - Wasserstoff
{Hydrocarbons)
HC = Hochverdichteter Motor
{High Compression)
HEGO = Lambdasonde (HEGO - Sensor)
{Heated Exhaust Gas Oxygen Sensor)
ISA = Leerlaufdrehzahl - Anhebung
{Idle Speed Adjust)
ISC = Leerlaufregelventil
(Idle Speed Control Valve)
KAM = Fehlercode / Anpassungsspeicher (EEC IV - Modul)
{Keep Alive Memory)
LOS = MNotprogramm des EEC |V - Moduls

{Limited Operation Strategy)
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ANHANG

Erkidrung der Abkiirzungen, die in dieser Broschiire verwendet werden (Forts.)

MAP = Ansaugkrimmerdruck - Sensor
(Manifold Absolute Pressure Sensor)
MC = Mittelverdichteter Motor
{(Medium Compression)
NO, = Stickoxide
{Oxides of Nitrogen)
NTC = Sensor mit veranderlichem Widerstand aufgrund unterschiedlicher
Temperaturen (HeiBleiter)
{Negative Temperature Coefficient)
PCV = Ventil fir Kurbelgehdusebeliftung
(Positive Crankcase Ventilation Valve)
PIP = Information vom Hallsensor iiber Kurbelwellen - Drehzahl und -Position
(Profile kgnition Pulse}
SPOUT = Ziindsignal {vormn EEC IV - Modul an das TFI - Modul)
{Spark OUT - Signal}
STI = Selbsttest - Eingangssignale
(Self Test Input)
STO = Selbsttest - Ausgangssignale (Selbsttest - Anschlul®)
(Self Test Output)
TFI = Elektronischer Ziindschalter gibt PIP - Signale an das EEC 1V - Modul weiter
und empfangt Zindsignale vom EEC |V - Modul
{Thick Film Integration)
TPS = Drosselk lappensensor
{Throttle Position Sensor)
VAF = Luftmengenmesser
(Van Air Flow Meter)
VAT = Ansauglufttemperatur - Sensor im Luftmengenmesser

(Van Air Flow Temperature - Sensor)






