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Air Conditioning
=======================================================

· 3­way switch  Dave Shipley posted about the three way switch. Get either a Frigette 211­176 or Four
Season 35922 three way switch from a truck shop or some parts store which sells truck parts. These
switches will work in either XR4 or Scorpio. Costs around 35.00. What about BAT? Rapido? The de­
icer switch is in the cramped area behind the "first firewall" behind the battery. The unit is mounted
with two screws, and the unit's sensor protrudes into the evaporator housing, pointing towards the
driver's side, held in place with a grommet. Not too bad to get out, but tough to get back in with big
hands. It is located next/near to the air circulation door actuator. Hope this helps! A in K

· Manuel Garriga asks where to obtain a 3­way pressure switch. B.A.T. wants $105 for one. I purchased
one for my Scorpio from Vintage Air in San Antonio Tx. Cost $35.99 plus shipping. Perfect match.
You have to cut the wire harness off the old switch and connect to the new switch. No problem if you
have a wiring diagram. Vintage Air calls it an F­male trinary switch P/N 11076­VUS. Their phone is
210­654­7171. Bill

=======================================================

· Air­Conditioning Supply that deals in Merks by Jim McQueen
Hancock Industries, Abilene TX
www.hancockindustries.com
(800)289­8282, (325)692­9290
=======================================================

· Online $10 Certification to buy Freon
The name of the website is called http://www.epatest.com and offers a $10 certification test for
Section 609 of the EPA regulations that permits the purchase or Freon.
=======================================================

· Source for rebuilt longer air­conditioning hoses by Al Lawler and Bob McGlone
I got a "new" (very nicely rebuilt) hose a few years back from a guy named Warren at  AAPK out
in Arizona.  The hose was longer than the old one (so it could be routed around the fenderwell
instead of over the turbo. Price was around $216 (that included a pretty hefty core­charge of
$100, which was then returned when you sent him your old one.)  Can’t beat it for $116.

AAPAK (Automotive Air Parts and Kits )
Warren Willingham
1845 N.W. Grand
Phoenix, Arizona 85007
(602)254­1116
1­800­832­5544
=======================================================

· Freon Capacity of Merkur XR4Ti by Jim McQueen
Q: Does someone know the amount of R­12 to fill the XR system? I have lost my spec sheet and
need to get the info. back.  Ounces or pounds is fine., Thanks Ian.
A: 1 pound 12 ounces. Note, if your replacing with R134a my A/C guy put in @ 1 pound of R134a
in due to the higher pressures.
=======================================================

· What kind of compressor does the XR utilize by Dimitri Wittal & Ken Kiser
Q: Exactly what make/model IS the compressor on the XR's??
A: Our cars use a variant of one of the most popular compressors around.  We use a
Nippondenso 10P17E, which differs only in the case from the 10P17C, a hugely popular
compressor.  The E uses mounting ears and the C mounts directly to the engine bracket.  The 2.3
mustang after 1990 uses the 10P17C, so the bracket to use that model is available and the cost
of the C version is about 1/3 lower than the E.  You'd need to switch to serpentine belts or figure
out a way to tension a V belt if you use a compressor without ears.
From Ken Kiser: Faced with need for a compressor, I figured it was easier to build brackets for a
newish one off a late 80's Toyota something, like a Corolla (not the Camry, and not sporty). Same
case style (for the hose manifold), same clutch (no belt/pulley weirdness).   Why not just replicate
the ears? A few pieces of angle iron, an arc welder... I had to trim the compressor mounting
bosses a bit, but it fits like the original (or should, when it's mounted). I used a spare Scorpio a/c

http://www.hancockindustries.com
http://www.epatest.com


bracket as the template. (By the way, did you know the 88 and 89 Scorpio brackets are different?)
Hoses mount the same, clutch _is_ the same... Pump a vacuum, two cans of 134, and yer cool.
=======================================================

· Air­Conditioning System Operational Restoration by Joshua Lawrence

I did this last summer on my '89 XR, and am happy with the results.  I will also be doing it again
this summer on 2 88's.  As a brief summary, here is what I would recommend:

Get a new hose set, Replace the expansion valve, and replace the receiver/drier.

Clean out the system THOROUGHLY, replace ALL "o" rings, and install the new parts.  Vacuum
the system down and check for leaks, if none are found you are ready to go!  Charge up the
system, and hopefully you are set.

As far as the electrical system goes, should the compressor fail to engage, there are two likely
points of failure, the 3­way pressure switch (located on top of the receiver/drier) and the de­icer
switch (located on the side of the blower case).  If either of these are faulty, (and they often are it
seems) the system will not engage.

At a minimum, I think you could get by for around $200­$250 if you plan on buying the parts and
doing all the work yourself, but of course that depends on how successful (creative?) you are at
finding good deals on parts.  Rapido should have the parts you need, the receiver/drier is $166
and the hose set is $187.  You might be able to get them from BAT as well, but they didn't have
them in stock when I called.  You can get the expansion valve from carparts.com, it is fairly
inexpensive.

Personally, I hated to pay that much for parts, so I had a shop in the Chicago area specializing in
hydraulic hoses repair mine.  Of course, I made sure they made them long enough to go around
the strut tower rather than directly over the turbo.  It was $85 to have this done.

I took my old receiver/drier, and cut the end off along the weld with a cut­off tool.  Emptied out the
contents, sand blasted it, cleaned, repainted (outside only), repacked it with new desiccant, had a
friend TIG weld the end back on.  I got the new desiccant from an A/C & refrigerant shop I found
over the net.  This desiccant was like $10.

Personally, I refilled the system with Duracool rather than R12.  I am happy with the results, I
have vent temps in the low to mid 30s although sitting at an idle it is warmer.

· Air­Conditioning System Operational Restoration additional comments by Don
I have just restored A/C in three XR's. Two with R­12 and one with R­414B. First you will need to
remove the line set that attaches to the compressor at both ends. Then send it to Gary Weaver
and ask him to make the top line 47 inches long and the bottom line the original length. He will
know exactly what you are talking about. Clean these lines out perfectly with compressed air and
then refrigerant oil. It must be perfectly clean. He charges $120 if you ship it to him, $80 if you
bring it there and wait while he makes the line set. You can also get the high pressure line redone
with R­134A compatible hose. I haven't because if the system lets the refrigerant leak then all you
have to do is add another 22 bucks worth of R­414B and get that hose made when that happens.
It will probably take three years to leak out if you run it 15 minutes every Monday. Get all the O­
rings for the whole system, seven in all. Get R­134A compatible O­rings. Find someone near you
who sells Hot­Shot, R­414B or go to their web site. It will cost about 12 dollars per pound. You will
need 32 ounces for an XR. The R­414B cools better at low speed or idling than R­134A in our
systems. Here is the tricky part. If the system was empty you need to either replace or verify the
operation of all the components. Look inside the compressor. It should be perfectly clean. Its so
difficult to check parts that the simplest solution is just do the conversion and see if it works. If it
doesn't work then have them suck out the freon and then replace the bad part. Your high side
should be about 300 PSI idling at 90 degrees outside temperature with the A/C on full cold. The



freon temperature (using the R­12 scale) should be ~38 degrees. Make sure the condenser
cooling fan comes on. I will tell you right now that the hardest part of the whole job is finding
someone who will charge the system for you. There are a lot of misconceptions about A/C out
there. The R 414B does not need to have the oil changed to use it. Here's the links:
For Hot­Shot info go to: http://www.icorinternational.com/
Gary doesn't have a web site but I did a page on the hoses he made for me at:
http://www.angelfire.com/pa3/lyzcoinc/AC.html
And this page shows the hose installed in my car:
http://www.angelfire.com/pa3/lyzcoinc/tcic.html

=======================================================

· R­12 Freon Alternatives by Merkurman
Autofrost nor any "blend" is not the "way­to­go" and a no­brainer would be to use R­12... There
are some issues that the Autofrost promoter didn't provide...One, Autofrost is a blend which has
composition issues which means that if the system leaks a little you cannot just top of the system
and insure the Freon levels and concentrations will be the same.... Two, the R­22 in Autofrost and
other blends, despite what the Autofrost tech support claims, eats up neoprene o­rings...Autofrost
is 55% R­22 and R­22 operates at a lot higher system pressures and that is why it's used in
stationery refrigeration primarily.. Third, since your system was designed for R­12 why not use it
or a stable refrigerant like R­134a?

I look at things like this: The system needs to be clean and sealed to work with any refrigerant.
The service on your a/c system is miniscule compared to the work on the engine, brakes, tranny,
etc.....So why not do it once and do it right?

The oil in the system, if it hasn’t been changed, is a minimum of 13 yrs old. Why not change it?
Flush out the system to remove any debris and while you are at it change the receiver since it is
also min. 13 yrs old and the rubber hoses are also min. 13 yrs. old...A blown desiccant bag is a
bad thing plus if the desiccant is saturated, it won't remove moisture from the refrigerant... No
reason to get the system up to current standards.... You can use a synthetic refrigerant oil that
will work with any refrigerant...Texaco HFC­100 or Polyalpha+ works with R­12 and R­134a as
well as the blends too...Blends usually have some added component to help it pull oil through the
system to help lubricate the compressor..  There is a R­134a expansion valve for the Merkur that
you can change over if you go that way...I would change it though since it is also min. 13 yrs. old
and it determines the metering of the refrigerant into and out of the evaporator...Insure the
condenser fan works when the a/c is on, the system is vacuumed down, squeaky clean and leak
free, and the vent temps either with R­12 and R­134a will be in the 40's with high fan and mid­
upper 30's on low and mid fan....

PS...Never use flush solvent in a compressor; only use the refrigerant oil used in the system to
flow through the compressor to remove all old oil....

If you want to get the real lowdown on blends, go to www.aircondition.com and ask the folks that
do this for a living daily not a hyped web site on the blend....
=======================================================

· Three groove crankshaft pulley question by Preston Anderson
Q: I just pulled a 3­groove crank pulley off an 83 Turbo­coupe.  It appears to be a correct
substitute, but before I pull things apart on my XR to install it, can anyone confirm that it's the
right part?
A: I'd suggest also grabbing the 2 groove water pump pulley. You will want to use them as a pair.
You can leave the 3 groove water pump pulley on but it will be hard to put on the AC belt and it
will likely rub (but it still works). I just did this conversion on Monday. AAH, the silence is
wonderful. I also found the desired pulley(s) on an 83 TurboCoupe.
=======================================================

· A/C Clutch Replacement by Ken Kiser

http://www.icorinternational.com/
http://www.angelfire.com/pa3/lyzcoinc/AC.html
http://www.angelfire.com/pa3/lyzcoinc/tcic.html
http://www.aircondition.com


Q: I have a spare compressor which I know is sound, but the clutch is shot. I have another
compressor which is shot, but the clutch is decent.  Does any one have the procedure for
removing the clutch off of the Nippon A/C compressor handy?
A: Nothing particularly exotic: 12mm nut on the outer plate; a snap ring on the pulley/bearing; and
a snap ring on the electromagnet. Your snap ring pliers need to be pretty stout.
The outer plate may require the special puller tool (~$35 from NAPA), but it isn't really that tight
on the shaft (on the compressors I've handled).
Pay attention to the washers under the outer plate; they're important to get the correct spacing
between it and the pulley. Also, make sure you get the snap rings back with the bevel facing out.
=======================================================

· A/C Converting to R134A by Ruben James
Q: My 89XR needs an A/C recharge. Does anyone have advice on converting to 134a
refrigerant?
A: Are you doing the a/c work yourself? If so, get the hoses rebuilt with barrier hose; Great for
R134a and R12....R12 can be bought from Ebay and other sources though....

Changing the mineral oil in the system is key to using a different refrigerant...There are oils that
can be used with all refrigerants that will not absorb moisture like mineral or ester oil...Changing
the expansion valve isn't necessary but it's something that I would recommend while the system
is apart...Plus the receiver­dryer does need to be changed out too...

Expansion valves are 33­35 dollars from Autozone and the receiver­dryer is about 70­80 from
Hancock Industries....If you need the trinary switch it's 30 or so from Vintage Air in San Antonio...

I would also reseal the compressor with an O­ring kit if the compressor is still turning....Flushing
the old oil from the unit with the newer oil is the way to go and there is not that much oil in the
compressor anyway...

If you need diagrams of the compressor breakdown or a source for the o­ring kit, let me
know....Some folks have had problems with the kit and I would reseal it while it's off the car and
the system is open...

When you refill with R­134a, you only need to use about 60­80% of the weight capacity of R­
12...The sight glass in the R­D is not a useful tool anymore either...But R­134a can be used in the
Merkurs with the same condenser and cool into the mid 30's...Typical is 37­45 F vent
temps...Really close to R­12 temps....
=======================================================

· Additional source for the Scorpio Condenser cooling fan by Roger Jones
I had sticker shock once when my Condenser Cooling Fan failed on my '88 Scorpio.  I can't recall
if it was the RARE because it was a version used only on early or late production.  However, it
was more than $800 USD.  I was lucky at that time to find an ambitious motor shop to revive it.

While stumbling through the Kruse Auction Preview at the AACA Eastern Region Annual Meet, I
spied that elusive Fan Motor again. THIS TIME it was fitted not to a Scorpio, but a 1989
Mercedes 560 SEC.  Check your bone yards for the late '80's/ early '90's Mercedes S­Class.
Grab a Fan, be a hero.
=======================================================

· Scorpio Air Distribution Control Motors by Roger Jones
Q: I learned today that Hartwood Automotive, Fredricksburg, VA is no longer able to supply ATC
"Vent Motors" as they are defined in the Scorpio Shop Manual.  Neither are they able to supply
the Vehicle Speed Sensor which I purchase last June.

I want to thank Roger Jones for his very informative email that helped me understand what I was
seeing and reading in the Shop Manual regarding what Roger defines as the "Air Distribution
Actuator".



I have discovered since seeing the Service Code "16" in the ATC control module temperature
display that by setting the "Def", "Pnl" and "Flr" to the on position, illuminated that is, I'm able to
get heat to the center panel outlets, the defroster and I think to the floor outlet.  However, on
"Automatic", I only get heat to the defroster.

We have a local auto serviceman who had experience with Scorpios when they were popular..
He also believes that we need a new "Vent Motor" and suggested if we were going to replace one
that we replace both the LH & RH and Center "Vent Motor".

There doesn't seem to be any urgency to do this now that I've discovered that I can get heat.

I'm assuming that I'll be able to get some A/C cooling even though it may not be automatically
controlled.

I'd appreciate any recommendations that you may have regarding replacement of the "Vent
Motors".  I won't be doing the work myself so I know that it will be expensive to remove the panel,
etc.
A: Hey, thanks for the compliment.

First you need to be sure you have a very strong diagnostician for a mechanic.

I never replace ANYTHING until I've thoroughly checked both it and it's driving circuit.  You need
someone who can confirm that each Actuator Assembly is getting the correct Polarity Drive
Voltage at the proper and specified times and the inverse at the correct and specified times.  This
would determine what is causing the problem ­ defective Actuator Assy.(s) or a failed EATC
control head, wiring, etc.

At the same time it would be wise to monitor the Resistance of the Position Potentiometers as the
Actuator Assy.s are driven.

The Scorpio has five (5) Actuator Assy.s.

There is one that drives the two Center Dash Vents together.  This one is unique from the others
as is does NOT have a Potentiometer.  This Actuator Assy. is driven with DC Voltage for a
specified period of time to either the Fully Closed or Fully Open positions and it's end­of­travel is
limited by physically binding at it's stop.

All other Actuator Assy.s DO contain Potentiometers as they are intended to be controlled to stop
at variable positions within their limits of travel and they are fully interchangeable with one
another.  This aids in troubleshooting as you can move them around to determine if a suspect
Actuator Assy. fails to operate in more than one circuit.

Having one Actuator Assy. that's actually broken is not uncommon.  It implies nothing more,
however, and I do NOT recommend replacing any additional Actuator Assy.s than the one(s) that
are broken.

Further, with a solid understanding of their build and operation and with access to parts and tools,
I believe it's possible to repair any defect within an Actuator Assy.  Practically eliminating the
need for buying/ acquiring a replacement.

In the worst case you can get some parts, add in an Actuator Assy. to cannibalize and get 7 to 9
good ones from a batch of 10.



If you're able to operate a screwdriver and willing to buy a few odd­ball sized and shaped Phillips
heads screwdrivers, you should be able to get most of this done yourself.  Then find some old
guy in a radio/ stereo repair shop off the beaten path to do the Actuator rebuilds and YOU're good
to go.

Your biggest risk is getting a cracked Upper Dash Pad by tightening it's retaining screws.  FYI,
there was a Ford TSB about leaving the Screws around the Instrument Binnacle less than tight.  I
would suggest modest/ slight tightening on all of the Dash Pad Retaining Screws.

I would suspect your current mechanic has already over tightened the Screws.

Carlisle is right around the corner and I'll be available for repairs and consultations live­time.



Automatic Transmission
=======================================================

· Is the C3 Trans strong enough ? by Dave Compton
The C3 is not weak. Most people just hop up cars with over 100k miles on them and don't
perform adequate maintenance. Then they declare the tranny was weak when it breaks. Sure it
was weak, it had 100k mile old fluid in it.  They rarely rebuild it properly, and maintain it therafter.
If they had, they would still be driving on it. It's very popular to swap in a manual transmission.
Doesn't make sense to me, but that's what usually happens.

The C3 should take 250 hp or more in top shape. That's an off the top of my head guess, but I
know that A4LDs can be built to take 400 lbs of torque and it's the same transmission with an
overdrive stuck on the back of it.

Here's a few things that will make it last longer:

If the radiator is not new or recent, bypass the in­radiator cooler for the auto trans. If it leaks and
you get coolant in your tranny fluid the tranny will need to be rebuilt. When you bypass the
internal cooler, install a LARGE external auto trannny fluid cooler. I'd remove the stock external
cooler in the interests of simplicity.

Never power brake an automatic transmission. Figure you're taking 5000 miles off of the life of
the transmission every time you do it. And that's with a new tranny with a lifespan expectancy of
100k miles. So about 20 times power braking it and it will soon start to slip. If it's used, and has
some mileage already on it, you're playing Russian roulette.

Change the fluid and filter, clean out the pan. Every 20 K miles. Just use the specified fluid, no
need for additives.

Make sure that the cable is properly adjusted so that the tranny shifts quickly and cleanly under
WOT at about 5200 RPM. If the shift is slow,  it's burning up the bands.

Make sure the vacuum modulator is in good shape, and not leaking fluid.  Pull off the vacuum
hose to it, to check it. Check out the condition of that line also.

Make sure the cooler lines are in good shape, and not leaking fluid.

Check the fluid regularly for a drop in level or a burnt smell. The fluid should be a clear red color,
not brown, milky, or opaque.

Fluid is the blood of the transmission, if the blood is bad, it's dead.

Transgo makes a god shift kit for the C3 that works well, just make sure to NOT follow the
directions regarding the check ball installation in the reverse circuit or you will not have a reverse
gear. For the cost, this is a good mod.

I recommend you become familiar with your transmission by doing the mods and performing the
maintenance yourself. This will get you familiar with it, and hopefully prevent a visit to a
professional.

If worse comes to worst, the soft part rebuild kit from NAPA is about $75, and you can do it at
home, with a $20 book. The hard parts very rarely break.

The only negative to the C3 is that it doesn't have an overdrive and a modified XR will reach 100
in a hurry. 110­120, somewhere in there is Redline, and it's just no fun screaming down the
highway at 5000 rpm when cruising fast. For a fun car to drive around and back and forth to work,
a modified XR automatic is a total blast. Exhaust, boost bleed, maybe later an intercooler and



cam, and it'll surprise the hell out of ya. You might get beat for the first 50 feet, but after that, you
are gone. :) It's no trouble to wax a vette or other much more powerful car out on the freeway.

All these tips and statements apply to a street driven car with street tires, not a dedicated drag
racer with slicks. If you are racing alot you will break it sooner. But you will be surprised how long
it lasts...
=======================================================

· Flushing the Automatic Transmission Fluid by Lih­Yin Hsieh
A common DIY technique for getting _all_ fluid out is to intercept and divert the return fluid
(cooled) at the radiator. Relatively easy.

Gather a couple of used gallon milk jars, and use magic marker to add tick marks to the jars in
quart gradations. Get enough fresh ATF. I would say two times the capacity. Get/make a collector
hose (see below.)

Run the car until the tranny fluid reaches operating temperature.

First, drain old (HOT, TOO!) ATF from the drain pan into a collecting container – a graduated
gallon milk jar so you know how much to fill up.) You may want to service the pan (replace filter,
gasket, etc.) before proceeding. Fill the system back up with fresh ATF in the same amount as
you drained out.

Disconnect the cooler return line at the radiator, attach a hose with proper fitting and route it to a
collection jar. You may be able to substitute the jig hose with clear Tygon tubing if there is enough
threads on the radiator fitting to hold the clear tubing onto (these are available at Home Depot or
equivalent.) Run the engine to collect old ATF. At the same time replenish with fresh ATF at equal
rate from the filler tube. An assistant can help exercise the transmission to achieve better result,
but make sure you ...

TAKE ALL PROPER PRECAUTIONS: block the wheels, apply parking and service brakes, and
never stand in front or behind the car!

Put the transmission through gears, staying in each for a minute.

When the ATF coming out from the radiator return becomes clear you are done with replacing the
fluid. Reconnect the cooler return line.
=======================================================

· Draining the Torque Converter by Bill Melvin & Lih­Yin Hsieh
A1: Shifting through the gears as that should remove a small amount of fluid from the servos. I
would add that the line from the transmission to the radiator is the one on the top (Scorpio). This
is the one I use. I usually cut the plastic tab above the line so I can get a backup wrench on the
fitting to prevent any damage when loosening the line.
A2:Yeah, the idea is to get as much of the old ATF out as possible. The cooler, to be effective,
probably holds non­trivial amount of fluid. That's why you catch the fluid at the cooler return
fitting.  If it is not clear which line is which, just open either and run the engine. If fluid comes out
from the cooler, the line you opened is the return (and use it.) If fluid comes out from the line, it is
the feed. The flow is rather moderate. You shut off the engine and the fluid stops.
Bill is absolutely right. Use a backup wrench unless you want to mangle the radiator.
=======================================================

· Transmission vacuum modulator by Don and Others
Q1: With the motor off, should I even be able to pull a vacuum with the tranny line connected to
the tree?
Q2: Would a low tranny fluid level cause the motor to not be able to generate a vacuum, and thus
run rich?   (it occurred to me after cleaning up tonight that I did loose some fluid when re­
plumbing the front lines, and it may have been low already regardless).



A1: The line down to the tranny modulator should hold a vacuum, replace the modulator if it
doesn't. It will tend to not upshift until you let off the gas when the modulator is bad. The turbo
modulator is not easy to get. Most parts guys will get you a stock C­3 modulator, I'm pretty
sure it's not the same. I guess you could put in a check valve so that boost doesn't enter the
modulator. This brings up another oddity. I have tested some vacuum trees. Some have a built in
check valve, other's don't. Anybody have anymore info on this? If the modulator is bad, it will suck
tranny fluid into the manifold, if it doesn't have a built in check valve.This could make the flame
thrower effect but I'm not positive if trans fluid would do this  .Maybe auto cars had a different
vacuum tree? That sounds HIGHLY unlikely to me.
A: Vacuum to the modulator is supplied through a steel tube from the vacuum tree, and then a
small S­like section of vacuum hose connects to the modulator.   That section of hose could be
the leaker.  I've replaced that section without removing/loosening anything, but the working space
is tight and it took patience and some creativity.  Replacing the modulator involves ideally
loosening the trans mount crossmember and the down pipe­­nothing major there, just time
consuming­­and the space to work in is still cramped as the modulator fits into the upper part of
the trans housing.

I got a new turbo engine modulator a few months ago from JCWhitney
("CarParts"?) @ ~$27.00 including shipping.  Exact same part as OEM.
Available here:
http://wrenchead.carparts.com/cgi­bin/sewse?/u/www/webepc.com/cmm/scripts/epc20.cmm+jcw­
carparts

Even less than I first remembered­­­$13.62 for the part.
YMMV
=======================================================

· Scorpio Speed Sensor by Jake Delgado
Q1: Would somebody please tell me where EXACTLY the speed sensor is located on the Scorpio
A4LD trans.  I'm going to try to swap speed sensors from my parts car to the daily driver this
weekend.
A1: The speed sensor is located on the left side of the transmission about the middle of the tail
shaft housing.  It will be the only thing there with wires going to it.  You will probably have to drop
the heat shield and slide it back to access the sensor.  There should be a ground strap from the
retaining bolt for the sensor to one of the 4 bolts for the transmission cross member.

http://wrenchead.carparts.com/cgi-bin/sewse?/u/www/webepc.com/cmm/scripts/epc20.cmm+jcw-


Bodywork­Electrical
=======================================================

· Rear Hatch Open Indicator Switch Replacement by Lih­Yen

To remove the trim panel buttons, I used an awl to pry in and lift one side of the button, then I
used a small flat screw driver to completely lift the button up. It took about two minutes to remove
all 10.

There is a lock barrel retaining clip, inside the hatch sheet metal, rectangular in shape, about 1.5"
x 2", that spring­locks the lock barrel to the hatch outer sheet metal. This usually is the one
hidden piece that frustrates people the most. Once you know it is there you don't even need a
dental mirror.

It is easier to remove the hatch lock solenoid first if servicing the hatch lock is desired, so after
you remove the trim panel, disconnect both the hatch micro switch and solenoid connectors from
the harness, then unscrew the solenoid from the housing piece, and gently separate the actuating
rod from the solenoid clip. At this point reach in the cavity between the two hatch panels, feel
around, and pull out the lock barrel retaining clip. Use a piece of rag/shop towel to protect the
back of you hand. The barrel will simply slide out. I had only one very minor bruise in doing this.
Then you can examine how the components are (mal)functioning, clean, and regrease, etc., with
much ease.

The hardest part is reattaching the lock actuating rod to the solenoid clip. Practice assembling
with both the lock and solenoid out of the car, and take a mental picture of how the rod should be
positioned and attached to the clip may prove to help very much. After putting the barrel back in
place and locked with the retained clip, I first attached the rod to the solenoid clip, then screwed
the solenoid back to the housing piece.

Having small hands definitely helps a lot, as in my case. The shop manual, which tells you about
this lock barrel clip, is the biggest help.

=======================================================

· Scorpio Euro Headlight Wiring question by Chris Senior
Q:  I found a good set of European Scorpio Headlamps at an English junkyard and brought them
back.  I wired them with 4 relays for the 2 headlight bulbs but I'm having some problems:
­ Headlight out indicator illuminates on both sides whenever low beams are on (including flash­to­
pass)
­ Blue "brights on" idiot light illuminates if stock foglamps are on, regardless of if brights are on
­ If stock fog lamps are on and you flash­to­pass, both high & low headlights remain on after
releasing the stalk (and stay on indefinitely)
Any suggestions?
A: I bought a Scorpio back in January with Euro lights. They were wired the same way. I rewired
the entire setup using only one relay. The main headlights I wired directly to the Scorpio
headlights eliminating the relay. I then ran a new circuit for the center lights. Signaling a relay
when the high beams are on. I then wired the small lights to the Scorpio center marker light so
they come on with the parking lights. They look great with the parking lights having the headlights
lit up dimly. It sounds light this setup is very similar to they way they are supposed to be wired.
The indicator works now also. I used 14 gauge wire for the center high beams just in case I want
to use a slightly larger bulb in the future. I don't know why I would want to seeing how with the
high beams on it turns night into day already.

=======================================================

· Fuel cut off Inertia switch by Lih­Yen



Inertia switch at the rear, under the carpet flap covering the back of the taillights where the jack is
stowed. Black box, little white button. There is an inertia switch along the edge of the rear hatch
where the latch the striker in the deck lid catches on to. To reset it, push it in. It is a white tab.
=======================================================

· Taillights going Crazy by Pat Hoogendyke
Q: I have a problem with my 85xr. When I apply the brakes, the rear right tailight goes nuts. The
turn   signal and reverse light turns on with the brakes. I checked all the bulbs and wiring and
everything seems OK. Any  suggestions.
A: Its a ground problem...take a piece of wire and screw it into the metal where all the bulbs sit in
and then to the body in the trunk somewhere.. if still nothing then clean the connection .They
sometimes corrode there.
=======================================================

· Scorpio License plate bulbs by Pual Kuettel
The way to replace these is to go to an appliance store and get perfect replacement 5 watt
capsules. Get the perfect fit 10 watters at the Auto Part Mall, and they will melt your
irreplaceable lenses.
Take your burned out bulb (sounds like a description of my brain) to your local
appliance parts store and say it came out of your Fridgedaire. They will come
back with a perfect fit 5W replacement, no adaptation needed. $1.20 tops.
=======================================================

· Plasma HID headlights ????? by Lih­Yen
Q: What’s the deal, anyone used ‘em ?
A: On the "HID" lighting  & blue bulbs, you might want to check out Daniel Stern Lighting at
http://lighting.mbz.org/about/  super­white, high­power bulbs, in most stock US­specifcation cars,
just means a brighter bad pattern for the driver & even more glare for oncoming traffic.
the free tech info is tops for serious drivers. We know who we are!

Daniel seems to have a degree in physics, or enough practical knowledge to offer Automotive
Lighting 501. He had a great debate with a commercial pilot a while ago debunking a lot of
misconceptions and mysteries about car headlights. I enjoyed reading his stuff on high wattage
bulbs, HID, fake HID, blue, super white, yellow lights, what have you. For those of us concerned
enough about our own, and other drivers' night time road safety as it relates to headlights, I
second J. R.'s recommendation without reservation.
=======================================================

· Scorpio Instrument Cluster by Jim Wirt
Q: My speedometer was working just lovely up until about a week ago. Now it goes up to about
40 and just kind of hovers.  Or it doesn't go up past 5.  Sometimes it goes to the right place, but
only momentary.  One message I read said it was a gear in the odometer.  Is this correct?
A: The speedometers in our Scorpios are electronic units made by VDO. The speedometer gets
its signal from the Vehicle Speed Sensor (VSS) on the transmission.  This is a Hall Effect device
that sends a square wave signal to the speedometer assembly.  The frequency of this signal is
twice the indicated speed.  For example, if the VSS sends a signal with a frequency of 120 Hz,
then the speed will show 60 MPH.

If the speedo is acting up, it is NOT a gear issue. The gear is part of the odometer/tripmeter drive.
If the odometer/tripmeter has stopped advancing, but the speedometer is till working, then that is
the indication of a stripped gear.

If you are seeing intermittent behavior of the speedo, it is more likely that the problem lies with the
VSS and not with the speedometer assembly.  Here is another test:
Your cruise control also uses the signal from the VSS to know how fast the car is traveling and is
completely independent of the speedo.  If  you set the cruise and it cannot hold the set speed, it is
almost certainly a problem with the VSS. If the cruise works OK, but the speedo is still acting up,
then it the speedometer itself is probably at fault.

http://lighting.mbz.org/about/


I had the VSS fail intermittently as you describe on one of my 88 Scorpios a few months ago.  I
was able to get the Ford part from Fusz Ford for about $80.  This is an easy part to replace as it
is held in place with one  bolt near the driver's side rear of the transmission.  Reuse the gear and
clip on  the old VSS.
=======================================================

· More Scorpio Speedometer Troubleshooting by Jim Wirt
Q: I noticed that my odometer and my trip odometer just suddenly quit working all together.  I'm
thinking that it must be something underneath the hood
A: If the speedometer works and the fuel computer is showing reasonable numbers, then it
means that your vehicle speed sensor (VSS) is fine and it is unlikely that it is an electrical
problem.
The usual suspect in an odometer and trip meter failure with the speedo still working, is a stripped
gear in the odometer assembly. There is a small, fragile, 20­tooth driven gear that VDO made out
of a plastic that is guaranteed to deteriorate with age inside the environment of an automobile.
The stepper motor will still operate but the odometer will not advance.

Here is a link to test, diagnosis, and repair instructions:
http://www.bitsprings.com/gearinst.pdf
=======================================================

· Polishing Headlights by Greg Munizich
There was some posts about polishing plastic headlights recently. I just want to let someone
know how I did mine last night. I have access to some tools that make this method good for me
but maybe not for someone else. The critical issues being a cotton wheel on a long mandrel and
rouge. If you are gong to do it by hand you might as well leave the lights on the car. Protect the
car from scratches somehow and start sanding. Regardless of how you do it, remember that the
plastic is getting very brittle at this point, and can crack on you.

Step 1 = carefully remove grill and check it for cracks. while it is off it is a good time to wash the
back of the grill and epoxy any cracks from behind. I used some "Goop" brand "marine", 2 part, 5­
minute epoxy (works great).

Step 2 = use a long skinny screwdriver to carefully pry the steel clips that hold the plastic posts
on the adjusting screw heads. They only need to move a little to let the light slip off. I removed the
"ring nut" that holds the bulb in place and the bulbs. Don't touch the glass part of the bulbs with
your fingers. The oil from your skin will ruin the bulb quickly.

Step 3 = I used 400 grit "wet" paper and wet sanded all the cloudy film off. Then I used 600 grit
wet paper to finish sand the surface. I skipped the 1000 grit wet paper because I don't have a
show car. Don't use anything more coarse because if you put allot of sanding scratches in the
face then it is just more work to sand them out too. The 3 bumps on the face sure make it kind of
a pain to sand. Work over a bench to make the sanding safer. If you drop the light it hopefully
wont hit the floor and break.

If you are not used to working around machinery and spinning tools you should do this by hand
with polishing compound and a cloth! It is easy to twist your shirt up with the mandrel and tear out
a chunk of skin and make this a bad day.

Step 4 = I used a cotton wheel with white rouge to polish the faces. I have done plastic polishing
at work before and have some experience. I bought the wheel and compound at Sears. I polished
the faces to my liking ( not perfect ).

Step 5 = I used "409" and Luke warm water and washed the lights inside and out. Inspected the
lights and epoxied the cracks to keep the water out. Let the inside of the lights dry out or they will
be foggy inside. Pry the clips back slightly and Install the lights.  My car is a daily driver so I
installed the lights on the car before they were dry. I waited for a sunny day and pulled out the
bulbs and let them dry out.

http://www.bitsprings.com/gearinst.pdf


Step 6 = You need to wax the lights a couple of times to protect them. I didn't sand the smaller
lights. I only used some polishing compound by hand to shine them up.

Step 7 = Install the grill.

I am not an expert on this and I don't know if they will cloud up or yellow sooner due to sanding
off the top layer of plastic. It took me about 4 hours to do this. My lights look great.
=======================================================

Refurbing and repainting headlights by T. LaMers
Q: I am the proud owner of an 88 XR4ti and I continue to be astounded by how modern the
design of this car is..  however, I do find my headlights are the only sign of the actual age of my
Merk.  Does anyone have any tips or suggestions on how to clean the lenses,  or is that
impossible?   I was considering the complete replacement option with the Euro lights available­
but thought there may be a solution in the shipping interim..
A: What I have done is to sand off all the factory clearcoat (this is the layer which yellows and
protects the Lexan underneath) and then re­clearcoat the lenses.  I used PPG two component
acrylic urethane clearcoat and am perfectly pleased with the appearance and leakproof results.
Did the same on my '88 Scorpio in 1994 and it still looks "new".
For sanding I used 400 grit wet­or­dry paper wet.  Purchase the clearcoat at an auto paint supply
and spray it or take the car with sanded headlights to any body shop and ask them to clearcoat
the lenses.  No need to remove from car.
=======================================================

87 XR Rear Defroster Troubleshooting by T. Rhinesmith
I had a problem with my rear defroster not working in the blue 89 several years ago.  As we all
know, this rear grid "not only functions as an antennae but also as a defroster! "  <In the spirit of
Ronco Ginsu knives/ pocket fisherman advertising. :­)

I didn't have a problem with blowing the 30 amp fuse in the fuse block, but the defroster just
wouldn't work.  It turned out that it was the case of another solder joint going south.  I took the
black cowling panel off to gain access to the unit, and gently disassembled it.  I think it was a
reddish/orange plastic box held together with some kind of clips, which had to be destroyed in
disassembling the darned thing.  I then found that the problem was that the heat going to the
defroster grid was enough heat to melt the solder joint, thus no longer completing the circuit.

A heater element is just a controlled short circuit.  If they draw too many amps, they will go
through meltdown or blow fuses.  If the soldering or wiring is deteriorating at your joint
connection, the amp draw will be too much for the circuit, and blow the fuse.  I just took the British
unit out and resoldered the joint.   It has worked perfectly ever since.

That gizmo being from the Brits reminds me of that old joke about Lucas electric:
Why do the English drink their beer warm?  Because their refrigerators are made by Lucas!
=======================================================

· Fixing Slow Windshield Wipers on the XR. by Richard Curtis
The solution was as Chris Anglin suggested:  Disassembling the wiper linkage, cleaning the wiper
posts, lubricating and reassembling. Now they work easily (and at TWO speeds instead of one).
Several Merkheads suggested a variety of fixes but Chris had it pegged.

here's how I fixed it, in case someone else has the same problem:
­­Remove wipers.
­­Remove the black plastic covering between the false firewall and the windshield that hides the
wiper motor, heater fan box, etc. (3 little screws)
­­Remove the windshield cowling grill (black plastic. You may or may not be able to salvage the
plastic screws that secure it. You can buy new ones from OPMD or other Merkur vendors). In
addition to the large center piece, you'll also have to remove the driver's side corner piece of
cowling. You won't need to remove the passenger side cowling.



­­ Remove 6 torx head bolts (T­35) that secure the wiper linkage to the body.
­­Remove 2 T­35 torx head bolts that secure the wiper motor bracket to the body.
­­Remove the whole shebang, being careful to unhook the electrical connection to the wiper
motor.
­­Lay on workbench.
­­Remove the C­clip that secures one wiper post to the linkage. You can do this with a small
screwdriver, tapping it with a hammer LIGHTLY. Watch it...that little C­clip just may fly across the
room into the darkest resources of your garage, or if you're working outside, sproing into the
azaleas.
­­Remove 2 or 3 very thin spacers/washers (one post had 2 the other had 3).
­­Slide the wiper post out of the bushing.
­­Clean the bushing thoroughly. I then lubricated it with light grease.
­­Clean the wiper post. I used 400 grit sandpaper. Lubricate it also.
­­Reassembly is the opposite of disassembly.
Hope this helps.
=======================================================

· Cleaning power window switches on 86 XR. by Bud of Virginina Beach
On my 86 I have fixed the switches many times. The problem is the high current across the
contacts makes them dirty and will not make contact.(very bad if window is down in rain/snow)
Remove three phillips screws holding cover around the shifter, lift up gently, reach under and
remove switch wire contacts. take cover out to bench.
 The switchbox will push out of the cover. With a small flat­blade pry the cover off. Gently lift
buttons off. You will see the metal rocker contacts. Take them out, clean all contacts with
alcohol/contact cleaner. Now you may need to rub off the black carbon buildup. Use stiff brush or
600 grit sandpaper. Clean again.
If you want or need to you can drop a bead of solder to build up the contact surface.  Don't get
too much solder on it.  Put the rockers back in place, press the pushbuttons into the slots on both
sides, reassemble box, insert box into shift cover. Connect wires (tricky cause you can't see the
mating points easily)  Now windows should work great  for awhile longer.    If you get tired of
messing with this, BAT Inc has a new set.
From Dale: Excellent step by step write up.  One quick comment.  My switches pry right out of
the shifter surround; no need to remove it.  There's enough length in the wiring to easily unplug
and re­plug the switches.
=======================================================

Rear Window Wiper Repair By Richard Curtis
I've just replaced two rear wiper motors in my two 89XRs (yes, one XR is STILL for sale).

For the first one, I replaced the rear wiper motor with one bought on eBay. For the second one, I
disassembled the one I took from the first one and repaired it. Here's how I repaired the one:

After you've removed the rear wiper motor (if it's not obvious, e­mail me offline and I'll
explain it, but it's very easy. Tip: First remove the rear wiper itself), remove the black sleeve that
fits over the shaft onto which the wiper itself is fastened.

Then remove the washer and O­ring. Then remove the C­clip around the shaft. Be careful
with the C­clip, it will go sproinggg off into the darkest corner of your garage.  Ask me how I know.

Next, turn over the wiper motor assembly. You'll notice 7 or 8 very small knurled studs
that secure a cover plate to the assembly (why they didn't use simple screws, I'll never know).
You'll need to grind these off. I used a cutoff wheel on my Dremel and ground them smooth. Took
5 minutes.

Remove the cover plate. It will probably take some prying. There will be a paper gasket.
Discard it.  Inside the assembly, you'll notice a lot of dried up grease. This is why the wiper motor
doesn't work, or only works sporadically (mine was working in that it would move the wiper blade
to the "noon" position but then stop). Remove the shaft assembly; it simply slides out. Remove
the plastic, geared drive wheel (might take a little nudge with a screwdriver but it's just a slip fit).

Clean out all the old grease. I used a screwdriver to scrape away most of the grease,
washed the shaft assembly and the geared drive wheel in my parts cleaner then sprayed the
inside of the motor assembly with brake cleaner and wiped everything clean.
Now re­lubricate with your favorite grease.



Reassemble everything in reverse order, using RTV sealant to reattach and seal the
cover plate. For extra security, use a large nylon cable tie around the wiper motor assembly to
make sure the cover plate doesn't come off although all it's holding in is the grease.
=======================================================

Power Window fix By Lih­Yen
Have done this many times using brake cleaner to clean out the grease, then with contact cleaner
to clean the points, and after lightly scraping/polishing the contact surfaces, contact cleaner, and
by brake cleaner, in that exact sequence.

I use axle bearing grease to lightly lube the mechanical parts: plastic plungers tips and bodies
(watch those tiny springs inside the switch cap plunger shafts!), and just a little bit in the channels
of the contact rockers.

Notice that I did not say to 'lube the contacts'. They should be kept as clean as possible.

­ How do you polish the contacts: (If you have the time and patience, that is.) These will be
curved concave and convex due to pitting and metal transfer. Use very fine wet/dry sandpaper,
600 or 1000 grit, to smooth out the points on the rocker blade. Cut thin strips (about 1/4 inch
wide), sandwich it between the rocker blade and the fixed point, and with the abrasive facing the
points on the fixed point. Pull the sandpaper through this sandwich while applying light pressure
on the points. Repeat until the contact surface is at least somewhat shiny.

­ Why I had to do it many times:
Cumulative my Merkurs have clocked 495 K miles. IMHO, once you have a need to clean the
contacts, it will resurface every few months or a couple of thousand of uses. Either you will have
to buy new switch assemblies, or modify the switch with arc absorbing RC circuits. SIGH! I have
gathered some information on the circuit but never found the time to implement.
=======================================================

Cleaning power window switches on 86 XR. by Mark Meyer
Q: Hi All, I'm working on restoring my '88 xr4, and the passenger side window doesn't work. Are
there individual fuses for each side window? I have the door panel off how do you remove the
motor assembly? it looks like its riveted. I've already changed out the switch with a brand new
one. Whatcha think guys?
A: There are two Torx screws that hold the motor on the regulator. Typically there's a pile of
goop in the bottom of the motor case. Clean it out, grease it up, see if it works.
=======================================================

Replace Scorpio Front Turn Signal Bulb By Jake Delgado
Q: After 4 years of owning this car, finally a bulb burned out. I don't want to break anything in the
process of replacing it. I am sure that you guys have done this more than once.
Please let me know how.
A: The bulb is really easy to change and no tools are required.  With the hood up, look at the front
corner of the engine compartment on the side where the bulb is burned out just behind and below
the radiator support.  There is a spring about 2­3 inches below the top of the fender with a loop in
the end about 1 inch in diameter.  Pull that loop toward the rear of the car just enough to unhook
it from the sheet metal and move the loop toward the outside of the car while maintaining the pull.
Once you have released that spring, the signal light can be gently pulled out of the opening by
pulling away from the centerline of the car and slightly forward.  There are two plastic locating
dowels on the signal light that have to go back in their holes when you put the assembly back in
the car.  Replacing the bulb is simply a matter or rotating the holder counter­clockwise about 1/4
turn and it will come right out.  Press in and turn at the same time to remove the bulb from the
holder.  Assemble in the reverse order and make sure you have the plastic dowels properly
aligned before you try to re­hook the spring or it won't work.
=======================================================

· Finding a persistent battery drain by Richard Curtis
A common cause of a battery drain in XRs, is that the passenger­ side door lock solenoid gets
gummy and only half­actuates, causing a drain. I've found this to be the case in two XRs, I've



owned. The test for it is to lock both doors using the driver's side lock, and watching the
passenger door lock to see if it locks all the way; ditto on unlocking. You can easily remove the
passenger door panel and spray some lithium grease or Tri­ Flow or similar lubricant on the
solenoid rod.

If you want to track down battery drains, hook up your digital volt meter in series with the battery
(between the negative post and the negative cable). You should see something less than 100
millivolts (on one of my cars the steady drain is about 50 millivolts). You'll always have some
steady drain on this order because the radio and the clock, for example, are always "on" plus I
think there's a small continuous voltage to the EEC. If you see voltage greater than 100 mV, start
pulling fuses one at a time until the voltage on the DVM drop. Then you've at least found the
circuit causing the problem.

Another problem I've observed on another of my non­Merkur cars is defective door light switches.
If they're defective, they'll drain the battery also. Ditto for power window switches. On one of my
non­Merkur cars, the passenger window switch can be accidentally be pushed UP all the way
(where it will stick), causing the battery to drain in very short order. All of these are worth
checking on an XR.



Bodywork
=======================================================

· Fender repair/reinstall by Dirk Nansen
A good body man can do a lot to straighten and repair a fender.  But it is getting hard to find those
guys as most shops just replace parts these days.  It is not too hard to replace the fender.
Removal is easier than it looks and can be done in 15 minutes or so with a little practice.  Fitting
the new fender can be more tricky and may require a professional.  Probably the best bet is to
remove it yourself and have a body shop (willing to work with you) install the new fender so they
get it lined up just right.  When removing the damaged fender, don't drill out the spot welds. You
need the special spot weld cutter available from some auto parts stores ($15­$85) but more likely
from an auto body supply shop (the kind that supplies materials to body shops).  It a small hole
cutting drill bit set up so it cuts out only the top layer of the spot weld leaving the underneath
surface intact.  This is important so you can weld the new fender in place (can't weld to holes very
well).

The front end is a little tricky as the welds are harder to get to.  If you can't reach them with the
spot cutter, use a die grinder and try to just grind to weld away.  Use a wood chisel or similar to
gently pry the two surfaces apart after the welds are cut.  Often there will be remnants of the weld
that aren't quite cut through and the chisel will break those loose.  Also, there may be some
bonding compound in the joint so it needs a little prying. There are a couple spots on the top
seam that are crimped over and you need to bend back the tab.

Remove the bumper skin so you can get at the few spots on the underside of the front of the
fender.  The back of the fender on the door post has a conventional line weld that has to be
ground off.  Then you need a knife to cut through the undercoat glop on the inside of the fender
that glues it to the door post.  There are also a few spots or conventional welds on the rear
bottom seam of the fender.  Be patient and get them all so you don't distort the metal more than
necessary.

BAT sells new fenders for $150 which is a good deal considering what it costs to repair even
slight damage to a salvage fender.  But you will need to have them painted.  If you are lucky to
find a salvage fender in the right color with no damage, you could save some money by using it.
Most salvage yards will just saw off the whole corner of the car (called a "clip") and leave it to you
to separate the fender.  The replacement salvaged fender can be harvested by just drilling out the
spot welds as that will leave nice little holes convenient for welding to the car structure (assuming
you didn't drill holes in the car structure removing the damaged fender).  The robot welders tend
to make all the welds in the same place so the holes in the salvage fender will probably line up
with the spots in the car structure.

Be sure to grind or file the remnants of the spot welds flush and straighten out the mating surface
to which the fender attaches before fitting the new fender.  This is where it gets interesting.  Often
there is some "adjustment" needed to get the fender to line up just right with the hood and the
door.  The XR nose structure is pretty soft and any significant impact is likely to have shifted it
some so don't be surprised if it doesn't want to line up just right by itself.  A good body shop can
do this part easily in subtle ways so it comes out right. The shop manual has some
measurements of the geometry of the front end so you can check to see if it is tweaked.  An
amateur is likely to end up with it not fitting well so this is where you would do well to spend some
money to get it done right (including pulling out the "frame" as necessary).  When lined up just
right, the fender is welded on using a wire feed or TIG to weld inside the holes in the new fender
attaching it to the underlining structure.  If the new fender has no holes, you can spot weld it if you
have the machine (rent it) or you can drill holes and use a wire feed (also can be rented).  Don't
forget to slop some undercoat goop into the seam inside along the door pillar when you are done.
The factory put black plastic bags of fiberglass in the hollow spaces behind the wheel well to
dampen noise and you should replace those too.



A later post, also from Dirk Nansen: BAT usually stocks new fenders for $150 which is a good
deal compared to the hassle of getting salvage yard "clips" which you then have to break down,
install, clean up and repaint anyway.

To remove the fenders it is not as hard as it appears. Any body shop can do it but it is doable at
home too. Best approach is to get a spot weld cutter from your local body shop supply store. This
is a set of drills with a spot facing "end mill" type cutter that cuts a ring around each spot weld.
The key is DO NOT drill through the underneath structure. Just cut through the weld area on the
fender you are removing. You need the underneath structure to weld the replacement fender to.
You may need a file or die grinder to remove the rest of the spot welds on the underlying
structure. Though if you do use a salvage fender from a front "clip", you can just drill out those
welds which leaves nice 1/4" to 3/8" holes at each spot weld which makes it real easy to just lay
the replacement fender over the old structure and the old weld bumps match up with the
replacement fender's drill holes. Then you "rosebud" weld them back on (TIG or wire feed). Note
that a new fender won't have the drill holes so the supporting structure needs to be cleaned up
more.

You also need a die grinder to cut the regular welds back on the door post (remove the door
which unbolts from inside). Also some spot welds on the lower edge behind the wheel well. Then
use a utility knife to reach in and cut loose the undercoat goop on the inside holding the back of
the fender to the door post. It is a little fiddly around the headlight structure and the braces under
the end of the bumper cover (remove headlights and bumper cover too) but with some thought
you should be able to figure out which welds to drill out or cut and which to leave. With a little
practice, it can all be done in 15 minutes.

Do spend some time lining it up before re­welding the new fender. Best to have a pro do that
unless you are pretty sharp about that sort of thing. The new welds should be kept as compact,
small diameter as possible like the original spot welds and don't grind them smooth. Just in case
you need to do it again later. Don't ask how I know this.
A third excellent post, also from Dirk Nansen I have done a few.  Easier than it seems at first.
You need a plug weld cutter which is a special drill bit.  Available at better auto parts stores.  It
cuts out the first layer of the plug weld but leaves the underlying layer intact.  The point is to not
drill all the way through the underlying inner fender part.  You need the metal there to weld the
new fender too, especially if you are using a "salvage fender" from a wrecking yard.  BAT use to
sell new fenders, but rarely has them in stock.  I always keep a few in the garage (seriously).
Especially driver’s side.  Everyone wastes the driver’s side first.

The doorpost part is welded with a regular welding bead and needs to be ground off with a die
grinder or small cutting wheel.  Don't cut off any more metal than necessary.

Some fenders have a couple screws on the underneath edge, some have tack welds.  You need
to cut out the welds, if any.

The tricky part is around the headlights and the bumper.  You need to remove the bumper skin
and the inner fender liner.  Study the bracketry around the fender and the little bits around the
bumper and can probably figure out which parts stay and which get the welds cut.

With a little practice, you can remove an XR fender in about 15 minutes.  It helps to have a thin
pry bar to kind of pry open the seam at each spot weld you drill out.  Often there is a small tag of
weld left even after you cut out the spot weld and you have to re­drill or just pry it till it pops.
Don't bend the metal too much.  A spring loaded punch can be handy to set a mark at the center
of each spot weld so the spot weld cutter cuts out the whole spot weld (they come in specific
sizes).  The Karman plant where Ford had the XR hulls built uses very precise robots for welding
on the fenders, so you if you use a "salvage fender", the welds will be in exactly the same place
on the replacement part, which is why you don't want to drill all the way through the underlying
metal when removing the old, damaged fender.



Also, there is some sort of undercoat/bonding stuff on the inside of the fender above and behind
the tire that you have to reach up and cut from under/inside.  Use a long, old knife blade.  You will
find some black plastic bags stashed up inside the inner fender space.  This is not someone’s
drug stash.  They are there to damp out road noise.

Installing the new fender needs considerable attention to alignment, especially around the gap to
between the fender and the rear door.  Both the gap and the alignment so the fender doesn't stick
out or in relative to the door.  There is some adjustment in the door at the hinges, but if the door
looked lined up before, you need to line the fender up with the door and with the hood.  Spend
some time and get this right.  Use a small body hammer to "adjust" the inner fender flange and
the fender flange that welds to  the door post to get the line up just right.  It figures that if the
fender got damaged, the inner fender part and the brackets may have been deformed a bit in the
accident and may need a little massage to get them just right.  This is where the body guys earn
there pay (or not).

You can use sheet metal screws, small clamps, or for the pros, something called "clecos" (if you
don't know, you just don't know), to get the fender lined up so you can weld it on.  It is probably
OK to use a lot of small bolts or even high grade sheet metal screws and poly sulfide bonding
agent ("Thiokol" or 3M "5200") instead of welds.  Or use standard auto body "seam sealer" on all
joints to avoid rust in there.  But if you have a TIG or MIG set and know how to use it, then you
know what to do next.  The door post and under body seam will need welds in any case (you
probably could do it with screws or pop rivets if you got creative, but then you probably wouldn't
need my help).  If you weld it, clean the mating surfaces before welding, spray on a "weld through
primer" and use seam sealant after welding.

Good luck, and be more careful next time.
=======================================================

· Window (in Door)  Replacement Tips by Tony Vissoc
Q: I need to replace a broken passenger side window. How do I go about pulling one out of a car
in the junkyard and installing it in my car? Thanks
A: Passenger side window It's actually not too difficult. Let's see if I can remember this....
Remove door panel (duh). You'll need to remove arm rest and the opener surround. Plastic film
probably still over door. Remove. Remove the window channel at the rear of the door (the latch
side). Held in by one bolt, and clipped into the track it mates with above. Remove all of the trim
that the window slides into, or against. All of it. I don't recall if you need to unbolt the door motor
from the door, but you may need to. Here's a tip for re­assembly. The window has a metal
channel attached to the bottom. This stays on the window, by the way. The window motor
mechanism has two wheels that ride in this track. It is easy to get one side in, but getting the
other wheel in seems mostly impossible....But....You can remove the wheel from the linkage. It
pops off easily. Remove it, put it in the channel and then pop the linkage back on the wheel.
You'll see what I mean when you have it all opened up. This job took about 1/2 hour, excluding
the time spend sucking the broken glass out of the bottom of the door...Have fun.
=======================================================

· Unlocking an XR w/o keys?  By David Weiner
Q: Does anyone know how to get into a locked XR without keys.  Mine plus the
spare are locked inside.
A: Pry the screwcaps off the rear swing­out windows.  These cover the screws.
Unscrew, remove window, reach in and unlock.  Simple no damage to car.
=======================================================

· XR Hatch doesn't latch unless you slam it?  By Ian Glyn­Jones
Check the stop rubbers on each side of the hatch. These wear down and can cause the hatch to
rattle. Also, the striker pin normally has a plastic sheath over it take up some slop. These wear off
and the latch will rattle. Have a close look at the latch assembly itself. When in the closed
position, you may notice the latch is worn larger again, causing the hatch to rattle. Some of the
later XR's had better latches and striker plates than the early ones.
=======================================================



· Fixes for a Rattling Hatch By Al Lawler, Roger Jones and Bil
Q: Any way to renew the plastic sleeve and get rid of the rattle?
Bill: I was able to find some shrink wrap type tubing that went over pretty tight and then took a
hair dryer to snug it up. It worked .
Roger Jones : There are many types of Plastic Tubing around that can be used as a Sleeve.
There is thin walled stuff used for Vacuum Tubing, then the junk they use for high pressure fuel
line, the tubing used in forced vent furnaces and water heaters to monitor atmosphere/ pressure
pressures, small water tubing, etc.  A lot of this stuff available at Home Depot and other hardware
and heating plumbing type stores… . Think outside the NAPA.
Al Lawler adds: I can't speak to the adjustment of the striker, but a bit of black hockey (friction)
tape around the post that the hatch lock grips will eliminate the annoying squeaks and rattles from
the hatch...
=======================================================

· Fender Liners from Taurus for XR By Brad Anesi and Steve Meyer
Jeremy Hidy asks: I remember someone saying you could use the fender liners from another
car with slight modification. Does anyone recall what car it was?
Brad Anesi replies: 1st Gen Ford Taurus / Mercury Sable. Note, I'm pretty sure this was done
only with the fronts. No direct experience ­ just passing it on...
From: Steve Meyer: I doubt that they could fit much worse than the ones that I have here now
from Rapido. I am not having too much luck getting anything to line up and will likely have to work
them over somewhat to make them work. For over $100 a pop I would expect them to slip right in
place.
=======================================================

· VIN (serial Number) decoding ByMike Hughes
Q:Anyone have access to a system (Ford OASIS or similar) that would have info about an XR if I
have the VIN ? I need to know if manual or not more than anything, but any info that anyone can
get is much appreciated.
A: Unfortunately, OASIS no longer has 1989 or earlier vehicles in the database.
The VIN will not tell you about transmission.  It will tell you about:  Country of origin ( W),
manufacturer (F1), type of restraint system (B), body style (T80), engine (W), model year (H),
assembly plant (M), and chassis number (667585).  The "0" is a check digit that is a function of
the sum of the numerical values assigned to other digits in the VIN and can be decoded by a
proprietary computer program.  If the check digit is not correct then the VIN is phony.
=======================================================

· Steering Wheel removal By SoCal Henry and Mohamed El Rouby
Q: Mike Mccreight asks: Any tricks for removing my steering wheel?  My cheezy puller needs
threaded holes. (besides drilling and tapping holes, that is :P)
A: Mike, pop the Merkur center face­plate (horn). Insert 22mm socket (If I remember correctly!),
and remove center nut. Place ignition key in and unlock steering column. Wiggle steering wheel
firmly about until it comes loose. (At the JY, you would have to break the retainer above the red
trunk release as you would not have a key to unlock).
A: Mohamed ElRouby writes: Here's the tools and the trick:
 Tools ­ 1/2 drive ratchet, 1/2 drive extension, 22mm closed socket, flat head screwdriver. Trick.
Put the key to 'lock steering' position. (steering column now locked ­ note position of steering
wheel turn) Remove the horn button w/ flat head screwdriver. Undo the 22mm nut. Now put key in
running engine position (unlocked steering wheel). Pull or/and gently rock up and down on
steering wheel towards you. It should come free. Once out, lock steering wheel again. Bolt on
new steering wheel and nut, very tight but not TOO tight in the same position you noted above.
Unlock steering wheel key and place in horn button. Drive. If all ok, enjoy. Done this at least a half
dozen times.
=======================================================

· Key miscellany and Key Code Location By Steve Walton
Q: I had ordered a key blank from bat and had the local dealership cut it.  The problem lies in that
the key will not work.  Ford wants me to get another blank and let them try again.  Ain't gonna
happen.  The funny thing is while playing with the glove box lock looking for the tx code, I found
the key works perfectly in the lock.  It doesn't work in the ignition, doors, or hatch though.  Since



the key is junk anyway, I was going to hit it with the Dremel and see if I can make it work.  Does
the glove box lock use less pins?  I'm trying to narrow down the areas of the key that need work.
Thanks, Justin
A: If you don't want a key blank with a plastic head, I have the regular key blanks in stock.  Did
you furnish a key for them to cut it with or do you not have a key at all?  If you don't have an
original or working key, the key code for the door and ignition is located on the passenger
door lock cylinder.  Any reputable locksmith, not your local Wal­Mart or hardware store, should
be able to cut the key for you.   Hope this helps.
=======================================================

· Scorpio paint code mistakes (paint tech service bulletin)
Q: Scorpio:   BC2722890427
PAINT ­ Code errors on certification label ­ Codes 00, 05 and 0T are wrong.  Correct codes are
A0 for Formatisse Blue, A5 for Brabazon, AT for Nautilus grey.
=======================================================

· Sikkens Brand touch up paint
Q: If you do buy more, be certain that it's Sikkens brand.  Their clip book match is incredibly
accurate. Other brands never seems to blend to properly match the Sikkens characteristics.
R: Good point Roger. It matches so well because Sikkens made the original paint for the factory.
If you are repainting one you will get the best match by also matching the underlying sealer color
which is usually white. Yes, I said to use white sealer underneath a black topcoat. It does make a
difference.
I have only checked a couple of cars but they have all had a white sealer under the color coat. I'm
not sure they all have white sealer but you can check easily enough.



Braking systems and Upgrades
=======================================================

· Some notes on the rear brake conversion by frmrpro@yahoo.com

Just wanted to let everyone know I received the part from the Well, I got my rear disc conversion
working.  Great and much thanks to everyone who came up w/ ideas on getting a firm pedal.  I've
finally got a fairly firm pedal, but its low.  Stops well, but can't lock them up.  Much prefer a high
and hard pedal, so maybe I'll be looking for a different MC setup w/ much larger bore.  Any
ideas?  Drove this on a 450ml round trip to Tahoe, and was pretty happy except for the low pedal.

Okay, the records: 1)most attempts at bleeding (est. 14); and, 2) most major brake fluid
spills/leaks (4).  And I presumed I thought I knew what I was doing...  Murphy's Law,
paraphrased, "If anything can go wrong, expect it to, and be prepared."  Please refer to my earlier
posts for some problems to avoid/expect.  ALSO, some of the things not listed in the
MerkurEncyclopedia discussion, but which I found out for myself, or others tipped me onto (sorry
if I didn't list names, but THANKS!!!) ­ hope this helps all who haven't done this yet:

1) Get a converted hose screw w/ bleeder screw threaded into it ­ the channels in the TBird
caliper allow a persistent air pocket that you can't get out completely, even if you take the caliper
off & rotate it so the reg. bleed screw faces upward;

2) David Godfrey’s advice was to simply undo the hose screw and bleed off air at that point:  very
effective, not messy, and it works;3) Screw in the parking brake to take up slack before you
bleed; this will squeeze the pads closer together, saving you a bunch of time;

4) If you dismantle the proportioning valve to clean it out in hopes of reusing it @ a steeper angle,
it will be a PITA to get the air out, even if you twist it so the outlet screw faces upward.  I
finally gave up, disconnected it, and found two major air pockets; I ultimately bypassed it
completely (sorry Bill...);

5) If you, as suggested in the MerkurEncyclopedia, just gut the proportioning valve and leave the
lines intact ("that's how they did it in the SVO Mustang..."), you'll be in for a messy surprise: the
valve has an air weep hole that outlets to the attachement bolt channel, to modulate heat/air
pressure in the proportioning valve.  This will leak severely.  If I had the time, I'd weld it up, but it
was much easier to just hack off the lines and union them together.

6) If you have to cut lines or redo etc., use 3/16" compression unions; use a dremel cutoff wheel,
use a magnetic wand to get rid of shavings, and file the cut off smooth;  use plumber's hi­
pressure paste to coat the ends & threads, and you won't have any leaks;

7) Once the lines are hooked up, DO NOT let the calipers clink/hit anything the tiniest amount or
the pads and slider brackets will pop out; I've been a certified MB and Volvo mechanic, and I've
never had as much trouble getting pads et al back into a caliper as I had w/ these.  Can't wait for
when I upgrade from the stock pads...

8) Unless you have a good buddy, or slave labor (a son interested in cars...) to do manual
bleeding, beg, borrow or steal a diaphragm­type pressure bleeder!

All in all, pretty happy w/ the improved braking performance... much more Euro performance like
than before.  But, now have to solve the low pedal.  AGAIN, THANKS TO ALL!!!

A long time ago, I replaced the stock rubber brake lines w/ stainless steel flex­lines.  Oops ­ when
I went to install the new Pegasus steel flex­line replacements for the hard lines on the trailing
arms (from David Godfrey), the line­ends didn't mate up.  Finally went to the hardware store and
got flare unions, or a combo, probably 3/16AN ­to­1/8 fpt, (can't remember what sizes).  Again,
hope this helps.

mailto:frmrpro@yahoo.com


=======================================================

· Foliatech brake caliper paint by Mark Durso
Q: I am wanting to paint my brake calipers and was interested in what others have used/where
they purchased it.  Is folia­tec the best in everyone's opinion?  I have been unable to locate it
locally, the last time a guy talked me into engine enamel.  Worked great until I installed it and the
first drip of brake fluid hit it! ­ Joshua
A: I used the Folia Tec system on my Merkur. Yes, it was pricey but it works really well. Because
it is applied with a brush it is very easy to do. If you are not too picky you can even leave the
calipers in place while you are painting them. The kit was more than enough to
do put several coats on the four calipers of my car (I converted the rears). Spilled brake fluid
didn't seem to affect the finish though I cleaned it pretty quickly.
=======================================================

· Cheapest Quality Brake Rotor Source by Mike Mccreight
Q: I'm certain that this question has been asked and answered numerous times, but I'm looking
for the best buy on front rotors XR4TI.
A: Last I checked it was www.nopionline.com Beware cheap rotors. You want Brembo/Eurorotor
or better!
=======================================================

· Cheapest Brembo Contour SVT Rotor Source by Tony Vissoc
Q: Found some at $43.99.  Is this a good price on these??
A: I'll say! Where did you find them at that price??
A2: http://www.alloemautoparts.com
=======================================================

· Rear Wheel brake cylinder warning from Tim Lewis
Don't get a Wagner wheel cylinder... too big!! Had to 'file' the shoes down!!
=======================================================

· Noise from the rear wheel by Mike Mccreight
Q: My 85 Merkur has a noise in the rear right wheel. Does anyone know what the hell it is? i had
the bearings changed and the noise is still present. In fact, there is a lot of free play in the wheel. i
need to know what this problem is. Thank you in advance.
 A: Dunno if this will help. My 85 had an intermittent horrible noise from the right rear. I thought it
was the brake shoe dragging or the e­brake had disintegrated 'cause the noise went away with
application of the hand brake.  After I had it apart twice I noticed a shine on the e­brake cable,
and  "machining" on the rim. The clamp holding the cable had rotted, and the cable rubbed on the
wheel. Did I feel sheepish. I think you could hear this for about 6 blocks.
=======================================================

· Shake and Brake by David Johnson and Rex Shultrich
Q: After 4 years of XR4Ti ownership, I am now on my 3rd pair of brake rotors.  I recently replaced
my TCA's (with new bushings in them, of course), and still experience the shake n' brake
problem.
A: On my car, it was the slider pins and especially the slider pin bushings.  Old, worn, and dirty,
they cause the caliper to drag a pad on ONE side of the rotor and that leads to premature death
for rotors.  I went through several sets of rotors and pads.  I finally had the calipers replaced with
remanufactured units (from NAPA).  These came along with new slider pins and bushings, but I
think that you can get those separately.

I also had a ball joint problem that resulted from the bad rotors.  I fixed that problem by installing
new Lower Control Arms and outer Tie Rod Ends (from BAT).  Today, I have no shake­n­brake
problems.  Other problems ­ YES; Shake­N­Brake ­ NO.  :­)  I don't think that the LCA's had
anything to do with the shake­n­brake since I had decent LCA Inner and Bar bushings (3­4 year
old GrpN bushings) and the new LCA's from BAT came with the new (but soft) factory bushings.

PS.  My rotors also came from BAT along with my MINTEX street pads and SS lines too.  I had
the rears overhauled (kit from BAT) to get away from potential front/rear bias problems...but I
think that the magic came from the slider pins­­ be sure to lube them well!
=======================================================

· XR4 Caliper differences by Lih­Yen

http://www.nopionline.com
http://www.alloemautoparts.com


Q:  I was ordering a remanufactured caliper for my '89 at AutoZone, when the parts guy asked
me whether  it's a '10mm clip' or a '1.5mm clip'. Does anyone know what this means?
A: I have the answer now.
There are indeed two kinds of calipers:
­ 10mm clip  (Autozone P/N C8698 / C8699 for right / left)
­ 1.5mm clip (Autozone P/N C9190 / C9191 for right / left)
The sizes refer to the anti­rattle (retainer) clip receptacle size. The 1.5mm clip is for a spring wire.
I understand that the 10mm clip is a changed design, and the receptacles are indeed 10mm dia.
through holes, but I have not seen what this piece of hardware looks like. Search for Jim Wirt post
on 2001/07/31, subject: "Front Caliper Heads­Up", although that pertains to a Scorpio, but, to
quote Jim, "it is the same part."
My experience is if you order the complete, loaded kit, which includes the caliper, _and_ the
mounting bracket _and_ the anti­rattle clip, it should not matter. But if you are ordering only the
caliper, you should verify what is in your car.
=======================================================

· XR4Ti Brake Light won’t go off by Jon Welsh answered by Greg Munizich
Q: Well, here's a new twist.  My brake lights won't go OFF!  Just happened in the last half­hour!
I'm about to go crawl under the dash to see if unhooking the switch at the pedal (assuming there
is one) will turn  them off for now...Any suggestions on what might cause this are VERY welcome!
A: I had the same problem 6 months ago. It was the relay in the fuse box under the hood. It is
easy to locate the one for the brakes. Pull it out and carefully pry off the square plastic cover. use
a small strip of fine sand paper to smooth the contact points. I slipped the sand paper between
the contacts and held light pressure that closed the contact on the sand paper and pulled the
paper out. Repeat this until its good enough. This should fix it until you find another one.
=======================================================

· Cannot get rear drums to go back on by Mike Hughes and James Albanese
Q: I can’t get the rear drums back on after doing a brake job.  What’s the deal ?
A: The lower shoe was thinner then the upper shoe from the factory.  Back when you could get
OEM rear brake shoe kits, the shoes were also of two different thicknesses and the thinner one
went on the bottom.  Now the after market brake shoe kits come with both shoes the same
thickness.  This results in too much lining material on the lower shoe and the drum is not going to
go on easily, if at all.  Turning the drum to make it fit will harm the performance of the brakes as
the top shoe will need to travel way too far before making contact with the drum.  The self­
adjusting mechanism will eventually take up this slack, but then it will reach the end of its
adjustment well before the brakes are worn down and then performance will suffer again.  Plus,
you've probably ruined a hard to find drum.  Rear drums on an XR almost never need turning, in
our tech's experience.

They also have passed along this juicy tid­bit:  Many state inspectors will try to fail an XR
because of "uneven brake wear" or one shoe being so much thinner than the other.  This is the
way the factory set it up!  Every tech in our shop agrees that the rear brakes on an XR will last
100­150K, at which point the upper shoe will be thinner than the lower shoe!  The best suggestion
any of the techs at our shop can come up with to deal with this issue is to take the shoes to a
reliable racing shop and have them shave about 30% of the lining from the lower shoes prior to
installation.
A2: My relined Raybestos shoes are like the OEM, thin and thick linings. When I sat thin, I mean
thin!   … James Albanese
=======================================================

· PBR Brake swap notes, real world Experience by Unknown
Q: I might be doing the DG brake upgrade tomorrow. I have all the parts listed on Ed Key's site
and have read the directions as posted on Ed Key's site numerous times so that (hopefully) all
goes easy. Anyone have any problems or things to add to these directions?
A: Are you doing the master cylinder too?
Here are my experiences:
Front:
­ I used PBR calipers and they did not clear any 15" wheels that I had.



­ Easiest swap, but use loctite on the bolts. DO NOT trust them to stay tight with the
nuts/hardened Allen bolts.
­ If you use the earl's adapters there is not enough room to use the stock stopnut on the fitting on
the car end. They are not long enough.
Rear:
­ if you use straight adapters on the car end, you will have clearance problems with the rear
spring. I bought two very expensive ­3 90deg adapters to solve this problem, but you can get
away with the straight ones.
­ the calipers are very hard to bleed. On the SSB kit, they include special banjo bolts with a
bleeder in them. I just turned the calipers upside down and bled them that way with a wrench
between the pads.
­ PB cable routing is funny. You may have to do it 3 or 4 times to get it right.
­ those calipers are not the world's best design. Take the time to rebuild them or get rebuilts. I
tried to be cheap and one was frozen.
­ I had some issues with the parking brake cable attachment to the calipers, I actually used a
stock drum brake shoe retainer as an adapter for the end of the cable. This might be because I
used 1989 Tbird rear calipers instead of 88.
­ I gutted the stock prop valve the first time, and replaced it with a straight 3/16 inverse flare
coupler the second time. To gut the stock one, take the lid off, remove the ball but do not remove
the shuttle/piston.

Master Cylinder:
­ Flaring and bending the lines is a PITA. I got some pre­made lines for one end and flared the
other. I hate flaring lines anyway, so you might not have a problem.
­ You must use the late (87? up) booster. The early one will not work.
­ the connectors for the light are easy to adapt.

Overall:
My car now STOPS like I want it to. I can make the CD player skip if I want.

Bias:
­ the bias is just a little too heavy to the rear, but I do not have any prop valve in the rear line. I
think that a cheapie from Summit racing would cure that problem but I have not ordered one. I
have used them in the past, and they are pretty good. You might not need one with the iron
thunderbird calipers.

=======================================================

· Using Speedbleeders to bleed XR brakes by Richard Thompson
Q:  Can someone give me the basics for bleeding brakes ?
A:
Strategy:
1. fill reservoir with new brake fluid.
2. drain fluid from brake lines by opening the "bleeder" screw at each brake.
3. refill reservoir.
4. drain fluid
5. refill reservoir.
6. drain fluid, till it runs clear.
7. Lather, rinse, repeat.

The tricky part is not letting air go back up into the lines when the fluid comes out.  This is where
the Speedbleeders are magic.  They are little check valves that screw in in place of the stock
bleeder screw.  They stay on the car, and the stock ones go in the trash.  You tighten the
speedbleeders down after bleeding, so you are not depending on the check valve for anything.

Sooooo.....
Jack car up.  Use jackstands and normal precautions.  Take off a rear wheel.  Find bleeder on



back of drum backing plate.  Unscrew it and remove it.  set container under brake to catch fluid.
 It is bad for paint and eats some plastics.  I usually dispose of it by mixing it with old oil for
recycle.(for any lawyers out there, this is said in jest...  ;P  )

Take old rear bleeder to Autozone or equal.  Buy a pair of SB1010 speedbleeders for the fronts
and find an equal for the rears (the one in your hand)  I think their "book" is wrong on this part.
They are $10 per pair, more or less.  Buy bottle of brake fluid. also, www.speedbleeder.com
Rear speedbleeders are Motormite (Help) part number 13906 ­ M10­1.0x35mm brake bleeder screw.

Stop at Home Depot and buy about 3' of clear tubing that fits tightly over the bleeder end.  This is
to direct the old fluid into a container and since its clear, you can see old fluid, bubbles, etc....

Screw in the speedbleeder in the hole in the back brake.  Run it down tight, then back off a few
turns.  Shove hose over then end.  Drape the hose so that some fluid is trapped in a low point
and does not freely drain into the container.  This is to save a "sample" so that you can monitor
progress.

Hop in car and pump brake about 5 times.  You are pumping old fluid out, and its being replaced
by new, clean fluid.  Stop pumping.  Check fluid level in master cylinder.  Top off.  Pour slowly so
as not to make additional bubbles.  Do not pump it dry or you start over.  Its easy and fun to have
a helper pump the brake while you watch the fluid.  When it runs clear and no bubbles, tighten
bleeder all the way down, and move to other rear wheel.  Then, do the fronts.  Start with
right rear, then left rear, then right front, then left front.

Pedal should be rock hard.  If not, do one more round.  Make sure there are no bubbles.

Actually, I don't jack the car up, I just slide under, now that I think of it.

Have fun.  Its really not bad at all.  Total cost is $25, or so.  Shop charged me $70 and did a chitty
job.  Now its easy to change fluid again next year.  Reuse bleeders.
Take care,
Richard
=======================================================

· Clicking Sound from Scorpio ABS Module When Brakes Are Applied by Ed Lijewski
That clicking is not normal, has nothing to do with the accumulator or the ABS pump of any other
ABS part, and is an early warning signal from one of the ABS relays behind the dash that it's
dying.  It may survive for some time in that mode, but only replacing it (replace all three relays in
that block behind the dash) will deal with this issue.  Doing that eliminated the clicking from that
area in my Scorpio that suddenly appeared one day.  Removal of the dash is a bit of a PITA just
for that purpose, unfortunately.
=======================================================

· Where are Scorpio ABS fuses found on the car by Ed Lijewski
Q: I am having some difficulties with my antilock brakes and wanted to do some experimenting.
Does anyone know where the fuse or the relay for the antilock brakes are located. I looked in the
fuse box and it was a no go there!
A: ABS relays are mounted under the dash on the center/passenger side; remove the dash to get
access.

http://www.speedbleeder.com


Buying a Merkur
=======================================================
Q: I want to buy a Merkur xr4ti in very good condition. Anyone have any tips on buying one
please let me know.
A:  Here are three excellent e­mails that were contributed by Richard Curtis, Bill Stobbe, and
Chris Cleeland to the previous IMON list that I think will give you a great head start in purchasing
your "new" XR.
·  From: Richard Curtis
But, look for these things. Each is a serious bargaining point and hardly any is a reason to walk
away from the car as long as you can do a lot of the work yourself. If you have pay a mechanic to
do any of these, you're probably talking serious money:

­­Air Conditioning. Fixing XR a/c is very expensive. If yours doesn't work, deduct some serious
dollars. Check the long hose going from compressor to expansion valve (runs right above the
turbo). If cracked or aged, it'll cost hundreds to replace. If compressor is shot, very, very
expensive.
­­Does the fan work on all three speeds (low, medium, high)? If the fan works only on high speed,
and you're dealing with an uneducated seller, this is a very good bargaining point because it's an
easy and cheap fix.
­­Cracked leather upholstery, or split seams. Very expensive to fix.
­­Check the exhaust manifold for cracks, especially between cylinders No. 3 and 4. Very
common. Not to expensive to fix but a real pain.
­­Steering wheel shudder when stopping = either warped brake rotors or worn lower control arm
bushings. Fairly easy to fix and not to expensive but a tremendous bargaining chip.
­­Steering wheel shudder at all speeds = very expensive fix. Bad inner tie­rod ends and/or shot
wheel bearings.
­­Rusted exhaust system. Expensive.
­­All coolant hoses.
­­Check that the heater works. If not, it could be very, very expensive to repair (new heater core)
or relatively cheap (flush the heater core and/or replace the heater control valve).
­­Leaking taillight gaskets can cause water in the luggage compartment (pull up the carpeting and
check, especially the spare tire well. Easy and inexpensive to fix but the seller might not know
that.
­­Sagging headliner. Looks terrible; tremendous bargaining point. A do­it­yourself repair (covered
in Archives) that can done for about $50.
­­Inoperative turbo (loud whining, sometimes notable police­siren­type noise) can be very
expensive repair.
­­If automatic transmission, can be expensive to repair. Check for leaks. Check fluid for proper
color and smell (if it smells burnt, run away from the car; if it's any color other than cherry pink,
run away).
­­If manual transmission, it should shift cleanly, without noise (crunches, graunches, rattles, etc.).
­­Clutch should be in good condition, of course. If not, deduct some serious dollars.
­­If you experience vibrations at speed, probably needs any number of things: guibo, suspension
bushings, etc.
­­Does the body sit level, or does it sag (needs new springs, shocks, etc.).
­­Check for uneven tire wear (alignment).
­­Engines are generally bulletproof if not overheated. If engine temp gauge doesn't work, deduct
some dollars from the asking price and be very wary of a bad head gasket. Check for water in the
oil (not a good thing). Engine should not generate either black or white smoke.
­­Turbo boost should reach 15 pounds in automatics, 18 pounds in manuals (is that right for
autos?)
­­Check condition of power steering fluid (it will probably be black and watery­looking. Fresh fluid
is pink. Check for notchiness in the steering. Sometimes this can be cured by simply flushing and
refilling the power­steering fluid but sometimes it means a new steering rack (several
hundreds of $$$).



­­Don't be surprised if all the warning lights on the dash flash on and off without reason. Almost all
of them do this.
­­If the car has obviously been well cared for (clean, in good repair, etc.) expect to pay more than
one that has been neglected (dirty, unkempt, things falling off or wired on).
­­Faded paint, especially on the rear wing in pre­88 XRs.
­­Batteries do not last long in XRs (a year? two years?) so expect to be buying a battery soon.
­­Find out when timing belt was replaced. Should be replaced every 60k.
­­Clicking from the rear wheel area while driving slowly with the window down = bad CV joints.
This is another bargaining point because it's fairly common among high­mile XRs AND it's a
repair you can do yourself if you have patience and an endless supply of Torx bits.
­­Among things you may have to fix/repair: vacuum lines, fuel­pressure regulator, fuel pump(s),
injectors (if leaking; check for puddles of gasoline on the fuel rail/intake manifold), oil/fuel/air
filters, bent wheel rims, leaking valve cover gasket, gummed up Idle Air Control valve, EGR valve,
clean the throttle body, replace PCV valve, fan belts, timing belt, spark plugs and wires,
distributor cap/rotor, TFI (you should carry a spare TFI anyhow)(only buy the Motorcraft version =
$80+), instrument cluster illumination bulbs, sluggish tachometer, inoperative or erratic fuel
gauge, broken emergency flasher button (it should be red atop the steering wheel column),
inoperative power window switches (usually just need the contacts cleaned), cracked dash (figure
at least $100 to fix it, no matter how you do it)(almost all 85­87 XRs have cracked dashes),
replace the coolant cap immediately after buying the car, don't expect the automatic radio
antenna in pre­mid­87 XRs to work.
­­Extra points if the seller has a fire extinguisher already in the car.

·  From: Bill Stobbe
The big things for me are general maintenance and upkeep. I always go for a car that has signs
of good upkeep and has receipts to prove it. Look at the body panels, if they are rippled, or you
can see where they don't match, or if the car was just recently painted this may be NG. Bad
bodywork can not be redone, and a recent paint job might mean a cheap cover up of rust to sell
the car. Though recent paint which looks professional and is receipted is probably ok. You could
visit that body shop and make a check of the cars that they are working on. How do they work,
slock artists, they won't give you time of day or are not proud of what they put out the door?
Common sense is a good guide with any car.  Look at the trunk and door bottom lips to see if
they are rusted out.

A low mileage original car is good in my eyes, although they are getting harder to find. Next
choice, a car which has been maintained well by an owner who likes the car, regardless of
mileage. Take Paul West’s car for example, it looks like it just came from the showroom, and has
100k+ miles on it.

Also, I don't like receipts for non­ford parts to be used, but sometimes I have to accept that. E.G.
If the history has parts installed from cheap manufacturers, say Monroe shocks, or Midas muffler,
this knocks down the car in my eye. I know they will fail sooner than OEM parts.

Do you have clutch or auto tranny rebuild receipts, this is usually required for clutch between 70­
>100k mi, and my 5­spd trans lasted 115k mi. Don't know auto trans info.

Also look at the color of the brake fluid, oil, and steering fluid. They should be clear, not muddy or
black. Dark brake fluid means they never changed it, and you may have leaking brake cylinders
in the rear, and possibly calipers seizing up front before long. Same with wear on the engine and
steering gear.

I always want a car which has no leaks. Check the oil, steering fluid, brake fluid etc. You can see
evidence of this where the car is normally parked, or if you park it after running. Look underneath
at the car on jackstands or ramps. Does it look clean and dry? Leaks have 2 problems. 1st, they
make messy work areas when mechanics want to do anything. So they do work more sloppily.



Also, you get drips etc on the pavement. 2nd if I forget about the leak for awhile, the component
which is leaking undergoes extra wear because it doesn't have enough lubricant. Every car I have
bought has had a leak in the steering line where it is mounted to the frame. (black rubber hose)

Steering gear normally has a slight whine when the wheel is turned, should not be loud, but
barely discernable. Like your car idling, you can hear it if you listen, but a leak in the exhaust
makes it noticeable, same w/steering.

Car should pick up without hesitation, idle at a consistent RPM.  Look at the seats for broken
stitching. This is more common with leather cars. Figure $200 per seat to have anyone good take
off and re­sew the leather coverings. I think cloth has lower maintenance, although not as cool. ;­)

You don't have to be a guru to make a good general checkup. If you find a car which passes
general checks, put out email for someone in your area who can come look at the car for you.
There is a mechanics listing in the Merkurbahn webpage some­ where for Merk friendly
mechanics. Have the car checked by one of them maybe? A private owner is a good resource,
someone who has owned XR4's for a number of years.

My XR4's have been pretty trouble free for the 11 years I have driven them, and they've always
been my daily driver. They are especially fun in winter, go anywhere. Make sure you get
snow tires on all 4 wheels, else they are a terror to drive in even the lightest snow. [unless you go
reaaaal slow]

This list got me out of the clutches of incompetent dealers and mechanics, and into fixing my own
computer managed car. I was afraid of the EEC­IV idea at first, and got to really appreciate it as
time has gone by. A very trouble free system that is well­proven in Ford vehicles. Use this
resource to it's greatest extent, a lot of good mechanics reside here. Oh, and may I mention, alot
of great people too!

·  From: Chris Cleeland

Personally, given the age of many of these cars, I would prefer to find a car that, instead of low
accumulated mileage, has low average mileage. The worst thing you can do to a car over 5 years
old, IMHO, is not drive it­­it's like what doctors say about getting enough exercise.

So, rather than look for the holy grail car that has 10,000 original miles (and likely lots of dry­
rotted and cracking stuff), prefer to look for a car that has been maintained, has mostly highway
miles, and has a low number of miles on it for the age of the car.  IMHO, low annual mileage
would be < 10,000 miles/year, so for some cars even 150kmi wouldn't be out of the question (an
'85).

· From Pat Hoogendyk. Southern Alberta Merkur Association

Look for:
1}Kick the tires.. how much movement, could need bushings or lower control arms...
2} Whining of the turbo
3}Smoke when start up cold, or knocking of bottom end
4}Rough idle could need TPS or new Air by pass
5}clutch
6}switches all work
7}fuel injectors leaking
8}radiator in good shape
9}windshield
10} rear main engine leaking
11}exhaust ok


