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1.1. ECO Tronic EBS

Hinweise zum Inhalt

Diese Einbau- und Bedienungsanleitung zum ECO Tronic EBS
beschreibt die einzelnen Komponenten und Funktionen, sowie
mdgliche Konfigurationen. Sie gibt Hilfestellung zur erstmaligen
Installation eines ECO Tronic EBS in einen Sattel-, Zentralachs-
oder Deichselanhanger. Dabei wird auf die Konfigurationen
2S/2M, 4S/2M und 4S/3M eingegangen. Neben der Montage
des ECO Tronic EBS werden mdgliche elektrische Verkabelungen
vorgestellt und Leitungsempfehlungen gegeben. Darlber
hinaus erhalten Sie eine Beschreibung Uiber die umfassenden
Maoglichkeiten zur Systemdiagnose und Fehleranalyse.

Neue Produktfamilie ECO Tronic

Der Begriff ECO Tronic steht fir eine neue Produktfamilie
intelligenter Elektronikprodukte der BPW im Trailer. Der Einstieg
erfolgt mit einem kompletten System einer Bremsanlage
bestehend u.a. aus dem ECO Tronic EBS, Trailer Control Module
(TrCM), Kabelsatzen, Trailer Monitor und einer kompletten
Luftinstallation. Mit der neuen Produktfamilie hat BPW eigene
elektronische Trailerkomponenten entwickelt, um Ihnen das
komplette Trailerfahrwerk aus einer Hand liefern zu kénnen.
Ab sofort haben Sie nur noch einen einzigen Ansprechpartner
fir das Gesamtsystem. Von der Achse Uber die Bremse, der
Luftfederung bis zur elektronischen Steuerung.

Das ECO Tronic EBS bietet alles, was Sie von einem modernen
elektronischen Bremssystem erwarten kénnen. Und noch einiges
mehr: Denn neben der Steuerung der Bremse bietet das ECO
Tronic EBS zahlreiche nUtzliche Zusatzfunktionen. Ob standig
abrufbereite Fahrwerkdaten, Erfassung und Dokumentation des
Fahrzeugeinsatzes oder clevere Lésungen zur Ermittlung der
idealen Bremsqualitat — mit dem neuen ECO Tronic EBS von
BPW lasst sich ihr Fuhrparkmanagement nachhaltig optimieren.

ECO Tronic bezeichnet die neue BPW Produkt-
familie fiir elektronische Trailer-Komponenten

Das erste Produkt ist das ECO Tronic EBS mit
besonderen, trailerspezifischen Features

Mit dem ECO Tronic EBS ist BPW gesamtver-
antwortlicher Systemanbieter fiir das intelligente
Trailer-Fahrwerk

Grundfunktionen eines EBS

Wer heute Glter so sicher und effizient wie moglich von
A nach B transportieren will, kommt an einem EBS kaum
vorbei. Denn gegenlber herkdmmlichen Druckluftbremsanlagen
bietet ein EBS eine ganze Reihe von Vorteilen: es erhoht die
Sicherheit durch schnellere Ansprechzeiten und verkirzt
dadurch den Bremsweg, optimiert die Bremsperformance
durch verbesserte Abstimmung und vereinfachte Montage-,
Installations- und Wartungsprozesse. Handfeste praktische
und betriebswirtschaftliche Vorteile, auf die die meisten
Nutzfahrzeughersteller und Transportprofis heute nicht mehr
verzichten wollen.

Im Gegensatz zu pneumatisch betriebenen Bremsanlagen
wird bei einem EBS der Bremszylinderdruck der Scheiben-
oder Trommelbremsen individuell elektronisch geregelt. Der
mechanische Druck auf das Bremspedal wird dabei in ein
elektrisches Signal umgewandelt und an das Steuergerat
weitergeleitet. Dieses errechnet dann aus den im Datennetz
verfigbaren Informationen den optimalen Bremsdruck und
sorgt fur die optimale Bremskraftverteilung im System. Der
Anschluss des EBS erfolgt durch ein Anhangersteuermodul
Uber die CAN-Schnittstelle.

Uber die reine Bremsfunktion hinaus verfiigt das EBS (iber
Fahrerassistenzfunktionen wie ABS (Antiblockiersystem),
ALB (Automatische lastabhangige Bremsung), sowie eine
TRS Funktion (Trailer Roll Stability, nicht im Basic Kit
enthalten) und bietet damit eine zusétzliche Sicherheit.
Darlber hinaus besitzt jedes EBS fir den Notfall eine vom
Gesetzgeber vorgeschriebene pneumatische Riickfallebene, die
bei einer elektrischen Stérung eine herkdmmliche gesteuerte
Abbremsung ermdéglicht.




Merkmale des ECO Tronic EBS

Herzstlick des ECO Tronic EBS ist der EBS Modulator. Seine
kompakten AbmaBe erlauben die problemlose Montage an allen
géngigen Sattel-, Deichsel- und Zentralachsanhangern. Fr
einen stérungsfreien Betrieb sorgt die gekapselte Bauweise,
bestehend aus einem korrosionsfreien Kunststoffmodul und aus
einem witterungsbestandigen Alu-Druckgussmodul.

Alle Leitungsanschlisse der ECO Tronic EBS sind Ubersichtlich
in Ebenen gruppiert und ermdéglichen dadurch einen optimalen
Zugang. Fur eine einfache Installation befinden sich auBerdem
Anschlussbezeichnungen an der Seite sowie auf dem Deckel
des Gehauses. Mit fiinf AUX Anschlissen ist das ECO Tronic
EBS offen fir ein breites Anwendungsspektrum. Optional
steht ein frei konfigurierbarer Super AUX Anschluss fir bis zu
drei weiteren Funktionen bereit. Dariliber hinaus verflgt das
Gehause Uber ein integriertes Schnellentliftungsventil fur die
Feststellbremse sowie tUber zwei Prifanschlisse fir Manometer.

Mit zahlreichen serienmaBigen Grundfunktionen sorgt das
ECO Tronic EBS fir mehr Sicherheit und Komfort. Dazu
gehoéren praktische Features wie die Stabilitatsregelung,
Liftachssteuerung oder Lenkachssperre, die sich in der taglichen
Praxis schnell bezahlt machen.

1.1. ECO Tronic EBS
Trailer Roll Stability

Dahinter steckt ein elektronisches Sicherheitssystem fir
den Trailer, das in kritischen Fahrsituationen automatisch
stabilisierend eingreift. Dazu messen in das EBS integrierte
Sensoren permanent die Querbeschleunigung des Trailers.
Beim Erreichen einer kritischen Fahrsituation wird sofort das
Abbremsen des Trailers eingeleitet. So wird die Schleuder-
und Umkippgefahr - z.B. bei einer Kurvenfahrt oder durch
Lastverlagerung - dank Trailer Roll Stability auf ein Minimum
reduziert.

Liftachssteuerung

Ein ebenso praktisches Leistungsmerkmal des EBS ist das
automatische beladungs- und geschwindigkeitsabhangige
Anheben oder Absenken einer Liftachse. Damit profitieren
Sie von einem deutlichen Komfortmerkmal gegeniber
einem manuellen Liftachsbetrieb und senken zusatzlich
Ihre Betriebkosten. Durch den Einsatz eines Achsliftes
reduziert sich der Reifenverschlei3 im unbeladenen Zustand.
Selbstverstandlich kann die Liftachssteuerung auf Wunsch auch
jederzeit auf manuellen Betrieb umgeschaltet werden, z.B. wenn
die Liftachse als Rangier- oder Anfahrhilfe bendétigt wird oder
der Trailer auf den Rollenprifstand muss.

Automatische Lenkachssperre

Zu den Grundfunktionen des EBS gehort auch die automatische
Lenkachssperre. Diese wird bei Rlickwartsfahrten aktiviert und
sperrt automatisch das Einschlagen der Rader an der Nachlauf-
Lenkachse des Trailers.

Automatische Aktivierung der Betriebsbremse

In Verbindung mit einer ausziehbaren Zugeinrichtung wird
durch automatisches Betdtigen der Betriebsbremse der
Fahrzeugabstand verkirzt und komfortabel ein Durchladebetrieb
realisiert. Die ideale Losung fir mehr Sicherheit und
Bedienungskomfort an der Laderampe.

Sicherheitseinbremsung

Mit dieser EBS Funktion werden z.B. Tankfahrzeuge, mit
offenem Armaturenschrank, durch automatisches Einbremsen
am Losfahren gehindert. Ein sinnvolles Extra, das dafir sorgt,
dass Unachtsamkeit nicht gleich zur Gefahr wird.

Fertigerbremsen-Funktion

Die perfekte EBS Funktion, um beim StraBenbau den richtigen
Abstand zwischen Fertiger und Trailer sicherzustellen. Der
Teerfertiger schiebt dabei den eingebremsten Trailer vor sich
her und optimiert so das Handling und den Fertigungsprozess.




1.1. ECO Tronic EBS

Intelligente Softwarepakete zur Parametrierung
und Betriebsdatenanalyse

Um eine perfekte Einstellung des Bremssystems und weiterer
fahrwerksspezifischen Parameter zu gewahrleisten, verfligt
das ECO Tronic EBS Uber ein ebenso umfangreiches wie
anwenderfreundliches Softwaresystem zur Parametrierung
und Betriebsdatenanalyse des Trailers. Damit gestaltet sich
die Bedienung und Auswertung des EBS denkbar einfach.
Das Besondere an der ECO Tronic EBS: BPW bietet lhnen
neben zahlreichen EBS Standardfunktionen weitere niitzliche,
trailerspezifische Zusatzfunktionen, die lhnen helfen, lhr
Fuhrparkmanagement zu optimieren, Servicezeiten zu verkilrzen
und somit Betriebskosten einzusparen.

Der Trailer Manager ist eine Software zur Parametrierung der
ECO Tronic EBS, mit der die werksseitige Konfiguration der
verfiigbaren Brems- und Zusatzfunktionen vorgenommen wird.

Fir eine problemlose Eingabe sorgt die Ubersichtliche
Menlifiihrung zur schrittweisen Konfiguration. Um Fehlerquellen
im System zu vermeiden, werden zur Sicherheit fehlende
Eingaben angezeigt.

Sie wissen, wie mihsam die Identifikation von Fahrzeugbauteilen
oft sein kann? Und dass nicht selten wertvolle Zeit vergeht,
bevor man weil3, welches Ersatzteil wo am schnellsten
verflgbar ist? Dann werden Sie die Zusatzfunktion Assembly
Data Management (ADM) der ECO Tronic EBS schnell zu
schatzen wissen. Denn mit dieser Funktion verfligen Sie
Uber ein praktisches Tool zum Einlesen und Verwalten von
fahrwerk- und fahrzeugspezifischen Informationen. Ein Blick
in den ADM Datensatz und schon lassen sich Ersatzteile und
Wartungsunterlagen eindeutig identifizieren und per Knopfdruck
direkt Uber das BPW Kunden Netzwerk abrufen bzw.
anfordern. Das spart Kosten, denn Werkstattaufenthalte und
Reparaturzeiten kénnen dank ADM deutlich reduziert werden.

Mit dem Trailer Analyser profitieren Transportunternehmer von
einer Ubersichtlichen Auswertungssoftware zur Betriebsdaten-
Analyse, die mit praktischen Funktionen exakte Auskunft Gber
Fahrten und aussagekréaftige Fahrzeug-Histogramme liefert. Ob
Funktionen zur Fahrtenauswertung oder besondere von BPW
entwickelte Funktionen zur Fahrzeughistorie — mit der ECO
Tronic EBS sind Sie Uber den Status lhrer Trailer immer genau
im Bilde und verfligen damit Uber das perfekte Ristzeug, flir
ein optimales Fuhrparkmanagement.

So speichert der Trailer Analyser bis zu 1000 Fahrten und erstellt
auf Wunsch eine tripbasierte Auswertung. Eine Vielzahl an
Histogrammen zu Bremsdruck, Achslast, Luftfederdruck und
anderen Fahrwerkskenndaten geben detaillierte Auskunft Gber
den Betriebszustand der Anhénger.

Als praktische Zusatzfunktion des Trailer Analysers wurde von
BPW speziell fur das ECO Tronic EBS das Road Condition
Monitoring (RCM) entwickelt. Mit Hilfe der Funktion lassen sich
die StraBenprofile, auf denen |hre Trailer unterwegs sind, genau
erfassen und bewerten. Damit verfligen Sie Uber ein Diagnose-
Tool, das lhnen genauen Einblick Gber den Fahrzeugeinsatz gibt.
Damit bietet Innen das Road Condition Monitoring nicht zuletzt
auch die Chance, den Wiederverkaufswert Ihrer Fahrzeuge zu
erhéhen.

Sicherheit hat Vorfahrt. Das gilt fir den Transportverkehr in ganz
besonderen MaBe. Auch hier bietet Ihnen die ECO Tronic EBS
Software die perfekte Losung. Denn mit dem Brake Performance
Montoring (BPM) haben die BPW Entwickler den Trailer Analyser
um eine intelligente Zusatzfunktion erweitert, die lhnen Auskunft
Uber die Bremse gibt.

Zuverlassiger Service

Mit der neuen ECO Tronic EBS bietet BPW lhnen erstmals ein
komplettes Trailer-Fahrwerksystem inklusive aller elektronischer
Bauteile aus einer Hand. Und das heiBt auch: Sie profitieren wie
bei allen BPW Systemkomponenten von einem zuverléssigen
Service und einer schnellen Ersatzteillieferung.

Ubrigens: Zu unserem Serviceprogramm gehdren auch unsere
Schulungen. Hier vermitteln wir lhnen auf Wunsch auch zur
neuen ECO Tronic EBS wertvolles Know-how fiir lhre tagliche
Praxis — von Profis fir Profis.

Assembly Data Managment

Zusatzfunktion im Trailer Manager zum Einlesen und
Verwalten von fahrwerk- und fahrzeugsspezifischen
Informationen

Road Condition Monitoring
Mit Hilfe dieser Funktion des Trailer Analysers lassen
sich StraBenprofile genau erfassen und bewerten.

Brake Performance Monitoring
Intelligente Zusatzfunktion des Trailer Analysers zur
Ermittlung und Bewertung der Bremsqualitat.




Abkiirzung ‘ Bedeutung

1.2 Abkilirzungen

Beschreibung

25/2M
ABS
ABV
ADM
ADR

ALB

Lsv)
ASC
AUX
BBA
BPM
CAN

COLAS®+
DCV

DTC
EBS
ECE R13

ECU
EEPROM

EOLT

EPRV

FBA
GGVS
GPI
GPO
ILAS®-E

ISO 1185

ISO
11992

ISO 7638

LWS
PPV
PTC
QRV
REV
RCM
RtR
SAUX
TA
TrCM
TRS

2 Sensoren / 2 Modulatoren
Anti Blockier System
Anhangerbremsventil
Assembly Data Management

Accord européen relatif au trans-
port international des marchan-
dises Dangereuses par Route

Automatische Lastabhangige
Bremskraftregelung
Load-Sensing Valve

Adaptive Surface Control
AUXiliary
Betriebsbremsanlage

Brake Performance Monitoring
Controller Area Network

Hebe- und Senkventil

Double Check Valve
Diagnostic Trouble Codes
Elektronisches Brems System

Economic Comission for
European Regulation Nr. 13

Electronic Control Unit

Electrically Erasable Programm-
able Read Only Memory

End Of Line Test

Elektropneumatisches
Relaisventil

Feststellbremsanlage
Gefahrgut Verordnung StraBe
General Purpose Input
General Purpose Output
Integrated Lift Axle Steering

Lining Wear System
Pressure Protection Valve
Push To Connect

Quick Release Valve
Relay Emergency Valve
Road Condition Monitoring
Reset to Ride Height
Super AUX

Traction Assist

Trailer Control Module
Trailer Roll Stability

ABS-System mit 2 Drehzahlsensoren und 2 Modulatoren

Verhindert das Blockieren von gebremsten Radern zur Seitenfiihrungserhaltung
Anhangerbremsventil mit Relaisfunktion und Abrisssicherung

Softwarefunktion zur Speicherung aller wichtigen Fahrzeugdaten

Européische Gefahrgutverordnung

Funktion, um die Bremskraft automatisch an die Beladung des Fahrzeuges
anzupassen

ABS-Regelung, die sich dynamisch den StraBenverhéltnissen anpasst
Zusatzeingange / -ausgange fur Sensoren bzw. Aktoren / Ventile
Betriebsbremsteil der Bremsanlage angesteuert Uber das Bremspedal des Fahrers
Softwarefunktion zur Uberwachung der Bremsleistung

Datenbussystem, wird zur Steuergeratekommunikation u.a. in Fahrzeugen benutzt

Ventil zum Anheben und Absenken des Fahrzeugaufbaus bei luftgefederten
Fahrzeugen

Wechselventil, verhindert gleichzeitiges Bremsen mit der Betriebsbremse und der
Feststellbremse

Codierte Fehlermeldungen / Warnungen des Bremssystems fur die Diagnose und
Reparatur

Elektropneumatisches Bremssystem mit CAN Kommunikation zwischen
Zugmaschine und Anhanger

Européische Vorschrift Nr. 13 - Bremssysteme

Elektronisches Steuergerat
Elektrisch I6schbarer, programmierbarer nichtfliichtiger Speicher

Prifung bei der Fahrzeugendabnahme um die richtige Installation des Systems
sicherzustellen (Band-Ende-Test)

Elektropneumatisch pilotiertes Relaisventil des EBS

Feststellbremsteil der Bremsanlage zum Abstellen des Fahrzeuges

Allgemeiner Eingang, AUX Option
Allgemeiner Ausgang, AUX Option
EBS gesteuertes Liftachsventil

Genormte Schnittstelle zwischen Zugmaschine und Anhanger zur
Beleuchtungssteuerung

Genormter Kommunikationsbus CAN zwischen Zugmaschine und Anhanger zur
Bremsensteuerung

Genormte Schnittstelle zwischen Zugmaschine und Anhénger, die ABS/EBS
Systeme mit Strom versorgt, ein Signal fir eine Warnlampe weiterleitet und, je
nach Ausstattung, eine CAN Kommunikation nach ISO 11992 ermdglicht

Bremsbelag-VerschleiBsensierung

Uberstromventil, trennt die Kreise von Bremse und Luftfederung
Pneumatisches Steckverbindungssystem zur einfacheren Montage
Schnellentliftungsventil

Anh&ngerbremsventil mit Relaisfunktion und Abrisssicherung
Softwarefunktion zur Erfassung und Bewertung der StraBenprofile
Automatisches Rucksetzen auf Fahrhdhe

Installationsoptimierte Méglichkeit fur drei digitale Eingange
Anfahrhilfe

Park und Rangierventil mit Notbremsfunktion (und integriertem Uberstrémventi)
Funktion, die die Gefahr des Umkippens beim Anhéanger reduziert




1.3 Sicherheitshinweise

e Alle Arbeiten missen von ausgebildeten Fachkraften in
qualifizierten Fachwerkstatten und autorisierten Fachbetrieben
durchgefiihrt werden, welche alle bendtigten Werkzeuge und
die erforderlichen Kenntnisse zur Durchflihrung dieser Arbeiten
besitzen.

e Die Parametrierung des Systems darf nur von Fachkréften
vorgenommen werden, welche hierfir eine geeignete Schulung
absolviert haben. Die Parameter fur die Bremsanlage sind
der fur das jeweilige Fahrzeug erstellten Bremsberechnung
zu entnehmen. Die Berechnung der Bremsanlage muss die
gesetzlichen Vorschriften des jeweiligen Landes, sowie die
notwendigen Sicherheitsbestimmungen berlicksichtigen. Bei
der Veranderung der eingestellten Werte trégt die durchfihrende
Fachkraft die Verantwortung fur das Einhalten der in dem Land
glltigen Gesetzesvorschriften, in dem das Fahrzeug betrieben
wird, sowie fir die Aufrechterhaltung der gefahrenlosen
Funktionalitét des Systems.

e Bei Reparaturen am Fahrzeug ist die Bremsanlage vor
mechanischen, thermischen sowie Schaden durch Uber-
spannung zu schitzen.

e Ortliche Sicherheits- und Unfallverhiitungsvorschriften sowie
regionale und nationale Vorschriften sind einzuhalten.

¢ Die einschldgigen Betriebs- und Servicevorschriften sowie
Sicherheitsvorschriften des Fahrzeugherstellers bzw. der
Ubrigen Fahrzeugteile-Hersteller sind zu beachten.

e Reparatur- und Installationarbeiten nur mit Schutzkleidung
(Handschuhe, Schutzschuhe, Schutzbrille usw.) und den
empfohlenen Werkzeugen durchfuhren.

e BeiReparaturarbeiten muss das Fahrzeug gegen Wegrollen
gesichert sein. Beachten Sie die glltigen Sicherheitsvorschriften
fur Reparaturarbeiten an Nutzfahrzeugen, insbesondere die
Sicherheitsvorschriften fir das Aufbocken und Sichern des
Fahrzeugs.

e Nach jeder Reparatur muss eine Funktionskontrolle bzw.
eine Probefahrt durchgefiihrt werden, um die ordnungsgeméafie
Funktion der Bremsen sicherzustellen.

e Alle ausgetauschten Komponenten missen gemaB den
geltenden Umweltbestimmungen, Gesetzen und Vorschriften
wiederverwendet bzw. entsorgt werden.

e Schrauben und Muttern sind mit dem vorgeschriebenen
Anziehdrehmoment anzuziehen.

e Nur bei Einhaltung aller Anweisungen und Hinweise kann
BPW die Sicherheit, Zuverlassigkeit und die Leistung der
Systeme, insbesondere der ECO Tronic EBS, gewabhrleisten.

In dieser Einbau- und Bedienungsanleitung sind unterschiedliche
Sicherheitshinweise durch ein Piktogramm gekennzeichnet. In
der nachfolgenden Ubersicht wird ihre Bedeutung beschrieben.

Piktogramm ‘ Bedeutung
Dieses Symbol weist Sie darauf
hin, dass eine akustische Kontrolle
@ﬁ erforderlich ist, um drohende
Sachschaden oder Folgeschaden zu
vermeiden.

Dieses Symbol weist Sie darauf
hin, dass eine optische Kontrolle

erforderlich ist, um drohende
Sachschaden oder Folgeschaden zu
vermeiden.

Dieses Symbol weist Sie darauf
“ x hin, dass der Anschluss vor dem
é Verbinden trocken und sauber sein
muss.

Warnhinweis!

Bei Nichtbeachtung des
Warnhinweises kann es zu einer
mdglichen Gefahrensituation
kommen, die Personenschaden zur
Folge haben kann.




Das an Ihrem Anhé&nger installierte System kann mit 2 oder 4
Sensoren und 2 oder 3 Modulatoren ausgestattet sein. Verflgbar
sind die Varianten 2S/2M, 4S/2M und 4S/3M.

Die Stromversorgung des Systems kann durch die 7 polige
ISO 7638- Steckdose erfolgen - wobei die volle EBS Funktion
gewahrleistet ist (siehe Abb. 1).

Die Stromversorgung des ECO Tronic EBS kann auch Uber die
5 polige ISO 7638 Steckdose erfolgen. Infolge des dann nicht
verfligbaren CAN Datenbuses kann es dazu kommen, dass die
Ansprechzeit (Zeit zwischen Betétigung des Bremspedals und
Betatigung der Bremszylinder) bei noch vorhandener ABS und
ALB Funktion ansteigt (siehe Abb. 2).

Bei der optionalen Notfallldsung (nur 2M Systeme) mit Stopplicht
Stromversorgung wird das ECO Tronic EBS uber den ISO

1.4 Systemabbildung

1185 (24N) Stecker mit elektrischer Energie versorgt, wenn die
Stromversorgung Uber den ISO 7638 Stecker ausfallt. In diesem
Fall ist ausschlieBlich die ABS Funktion und optional die ALB
Funktion wirksam (siehe Abb. 3).

Das ECO Tronic EBS steuert eine Warnlampe im Armaturenbrett
(Pin 5 im ISO 7638 Steckverbinder).

Diese Warnlampe hat zwei Funktionen:

e Sobald das ECO Tronic EBS lber ISO 7638 mit Spannung
versorgt wird, fihrt das System einen Selbsttest durch, dessen
Ergebnis Uber eine Warnlampensequenz angezeigt wird
(Abb. 163 und 164 auf Seite 92).

e \Wenn wéahrend der Fahrt ein Fehler auftritt, wird dies durch
sténdiges Leuchten der Warnlampe angezeigt.

ISO 7638 - 7 Pin

ECO Tronic EBS = volle EBS Funktion

Abb. 2 ABS

ECO Tronic EBS = EBS Funktion mit erhdhter Ansprechzeit
(kein CAN Datenbus)

ISO 1185 - (24N

ECO Tronic EBS = Bremsen bei Betatigung des Bremspedals
nur ABS Funktion + ALB optional




1.5 Aligemeine Komponenten

1.5.1 Anbringungsorte von Komponenten im Fahrzeug

ISO 7638
- 7 polige Steckdose

q0

EBS @&

EBS
ABS
B).|| LSV (ALB)

Hinweisschild

Trailer Control Module (TrCM)
(geéndert 01.01.2011)

Abb. 4 - Ubersicht der wichtigsten Komponenten und ihre Anbringung im Fahrzeug
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1.5.2 Hauptmerkmale des
Modulators

Schnellloseventil

Ein integriertes Schnellldseventil ermdglicht schnelle Installation
bei Reduzierung der Fittings und Anschlisse. Zusatzlich ergibt
sich der Vorteil, dass beim Entliften der Federspeicher das
Entliftungsgerdusch Gber den Schallddmpf-Mechanismus stark
abgedampft wird.

Betriebsbremse Priifanschliisse

Der BPW EBS Modulator besitzt zwei Priifanschlisse flr die
Betriebsbremse. Dadurch kdnnen Manometer ohne zuséatzliche
Fittings direkt angeschlossen werden.

Integriertes Zweiwegeventil mit Verteiler

Ein integriertes Zweiwegeventil, zur Verhinderung der Krafte-
addition, mit Verteiler macht die Anwendung eines zusétzlichen
Verteilers und dessen Fittings Uberflissig. Dadurch kann
wertvolle Installationszeit eingespart werden und verringert
gleichzeitig das Fehlerpotential.

Stirnwand Montage

Befestigung Uber drei Schrauben erméglicht Austauschbarkeit
mit Wettbewerb.
Zudem wird eine weitaus einfachere Installation erreicht.

1.5 Aligemeine Komponenten

Abb. 5 Integriertes Schnellléseventil

Prifanschlisse Betriebsbremse
Abb. 6

Integriertes Zweiwegeventil
Abb. 7

11




1.5 Aligemeine Komponenten

Individueller elektrischer Anschluss

Der BPW EBS Modulator verwendet einfache Schiebever-
schllUsse und Sicherheitselemente zum individuellen Verbinden
und Trennen. Dies verklirzt die Einbauzeit und erhéht die
Zuverlassigkeit.

Behalteranschliisse

Der BPW EBS Modulator besitzt zwei Behélteranschlisse.
Dadurch wird der Einbau fir den Fahrzeughersteller véllig
flexibel. Diese Flexibilitat ermdglicht nicht nur eine schnellere
Montage, sondern auch eine Reduzierung der Leitungsléngen.

Ausrichtung der Anschliisse

Der BPW EBS Modulator wurde hauptsachlich entwickelt,
um einen einfachen Einbau zu erméglichen. Alle Anschlisse
und elektrischen Verbindungen wurden bezliglich einfacher
Lokalisierung gewahlt und sind ideal um Leitungen zu biindeln.
Hierdurch wird ein effizientes, kosteneffektives Installations-
paket geschnurt.

ECU

Der BPW EBS Modulator beinhaltet eine auf Lebzeit ausgelegte,
gekapselte ECU.

Abb. 12

Technische Daten

Betriebsdruck: Luft O - 8,5 bar (max. 9,5 bar)
Betriebsspannung: 24V DC (min. 19 V bis max 32 V)
Stromaufnahme: max. 3,2 A

Betriebstemperatur: - 40° C bis +70° C

Medium: Luft

Polrad: 60 bis 120 Zahne

BPW EBS Modulator (5 AUX, Stability, mit integriertem
Schnellléseventil und Zweiwegeventil)
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1.5 Aligemeine Komponenten

1.5.3 ECU Anschlussbelegung - 2S/2M, 4S/2M System

| AUX 1 || Auxzauxs || AUX 4 || AUX 5 || superaux |
Schaltbarer 24 V-Ausgang Schaltbarer 24 V-Ausgang, Analog-Eingang, Analog-Eingang, ISO 1185, 3 digitale
Geschwindigkeitssignal Eingang flr Schaltsignal 5 V-Spannungsversorgung 5 V-Spannungsversorgung Eingange, 24 V-Span-
nungsversorgung
COLAS®+ COLAS®+ i1 BelagverschleiBanzeige || Externer Stability Sensor | | Eingang A H
Retarder Retarder 1Allgemeiner Eingang (GPI) | JAllgemeiner Eingang (GPI) | | Eingang B H
Anhanger ABS-Warnleuchte ! ! Anhanger ABS-Warnleuchte !!  Steuerdrucksensor  !'!  Steuerdrucksensor ! Eingang C !
ILAS®-E Vorne ILAS®-E Vorne ! Soft Docking " Soft Docking H !
ILAS®-E Hinten ILAS®-E Hinten 1 Wegsensor Blattfederung 1 1 Wegsensor Blattfederung 1 :
24 V Ausgang 24V Ausgang g e —————— e e ——————— dbtmm——— -I-l -------- e
Lenkachssperre Lenkachssperre ][ [
Warnleuchte Service Warnleuchte Service

Warnleuchte Uberladung
Warnleuchte 3M-Uberladung
Warnleuchte Stability (TRS)
Allgemeiner Ausgang (GPO)
TA+
Info Point
Info Point / COLAS®+

Sensor S1B

Se;sor S2B

Abb. 15

Warnleuchte Uberladung
Warnleuchte 3M-Uberladung
Warnleuchte Stability (TRS)
ILAS®-E Vorne manuell
ILAS®-E Hinten manuell
Allgemeiner Ausgang (GPO)
TA+

ISO 1185-
Steckverbindung

[ WeiB B-

[Rot B+

PC Schnittstelle =@

Trailer Monitor

Sensor S1A

{Schwarz 24 V
IGer Eingang A

i Braun Eingang B

iGrUn Eingang C

Verteilerkasten
Pin-Belegung

N\ \ 77 =

[Blau (nicht verwendet)

ISO 1185 ISO 7638

=

Sensor S2A

Ausflihrung ohne SAUX

Ausflihrung mit SAUX
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1.5 Aligemeine Komponenten

1.5.4 Ubersicht elektrischer Verbindungen

ECO Tronic EBS

ABS
LSV (ALB)

ISO 7638

2]

> |
e |

ISO 1185 (24N
P (24N)

Abb. 16 - Fahrzeugkomponenten mit elektrischen Anschlissen

1 ECO Tronic EBS Hinweisschild

2 ISO 7638 - 7 polige Steckdose

3 Stopplicht-Stromversorgungskabel - ISO 1185 (24N) / oder SAUX optional

4 Trailer Monitor (Seitenwanddiagnose)

5 Modulator

6 ABS Sensor

7 Polrad

8 COLAS®+ AUX 1, 2 oder 3
9 ILAS®-E AUX 1, 2 oder 3
10  Bremsbelag-VerschleiBsensierung (LWS) nur AUX 4

11 Externer Stabilitdtssensor (TRS) nur AUX 5; als Option fir die ECO Tronic

EBS aus dem Basic Kit

Hinweis: AUX Funktionen missen im Trailer Manager konfiguriert werden.
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1.5 Aligemeine Komponenten

1.5.5 Verkabelungsdiagramm - 2M

CABLE

2 x 4.0mm?2 7%1?8
5 x 1.5mm? .
“--. | (EBS/ABS)
- RD—B+P
!
\
LBN

9

@®
[DIAG [PwR-B[PWR-A

‘ZB‘WB‘ 1\2\3\4\5\1A\2A\

EERBRERR

B®)
[

AUXILIARY WWW WYY

FOLENO\D
EEEEEEan chsLE
||| ,cABLE
L EN] SEN| AUX] AUXJ AU AU AUX) SEN 3x0.75mm? @ My 0.75mme
BK| [RD LS pSp==1=A]
| ACCELEROMETER
,,,,,,, FF==! CABLE
w 3 x 0.75mm? =
= I~
3 == limias
S PRESSURE
) LEFT REAR
SENSOR @ SENSOR
) LEFT FRONT @
SENSOR
f DH PC INTERFACE
5 i d CADLE UJl1] connector
b =t 4x0.75mm?
CABLE YE | BK
GABLE
BK RDYE 3x0.75mmz 3 x 0.75mm? YE | BK RD
BRI YE YE}BK RD
RD RD Legende: W - weiss BK -schwarz BN - braun
BU - blau RD -rot YE - gelb
Abb. 17 GN -griin PK - pink GY - grau

=
=<7

ISO
I 1185
(24N)

wl A
RRD 4L, I

romwom PO
e

>r>

ccc

XXX

ow>
-

7 x 1.5mm? BK
,YEi

CABLE  |TRALERLIFT

2 x 1.0mmz2 |AXLELIFT
CABLE CLOSE TO LIFT
1 x2.5mmz HH
3 x 1.5mm?2

N 1 Dieverwendeten Aderfarben der AUX-Kabel werdenin derfol-
genden Tabelle dargestellt:

Farbe ‘ AUX 1 AUX 2 AUX3 AUX4 AUX5
Rot oVv/24V 0V/24V 0V/24V 5V 5V
Schwarz B- B- B- B- B-
Gelb Tacho / D- D- A/D- A/D-

Kontrollanzeige  Eingang Eingang Eingang Eingang

0Vv/24V: schaltbarer Ausgang
B-: Masse
D-Eingang: digitaler Eingang (0 V bis 24 V)
A/D-Eingang: analoger Eingang (0 V bis 5 V) oder
digitaler Eingang (0 V bis 24 V).
Die Verfligbarkeit der Zusatzanschliisse und die Funktion des
Drucksensors hangen von der ECU Variante und Konfiguration ab.

N 2 “Right”: rechts vom Fahrersitz aus gesehen nach vorne blickend.

N 3 Sensorstecker.

N 4

N 6

N7

N 8

N9

Stecker fur Seitenwanddiagnose zum Anschluss des Trailer
Monitors bzw. des PC Diagnose Interfaces.

Bei Ausrtistung mit externem Stabilitdtssensor muss dieser an
AUX 5 angeschlossen werden. Die Ausrichtung des Sensors
muss den Anweisungen des Herstellers entsprechen.

Die Kabelldange vom Verteilerkasten zu ISO 1185 (24N) oder
ISO 12098 (15 Pin) darf 4 m nicht Uberschreiten.

Die maximale Belastung fiir jeden AUX-Ausgang darf 1 A nicht
Uberschreiten. Alle Magnetspulen, die mit dem Modulator
elektrisch verbunden sind, missen mit einer Diode entstort
werden.

Falls die Magnetspule vom Hersteller nicht zugelassen ist,
muss eine 1 A Diode mit mindestens 100 V installiert werden.

Ein Drucksensor kann an AUX 4 oder AUX 5 angeschlossen
werden.
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1.5 Aligemeine Komponenten

1.5.6 Verkabelungsdiagramm - 3M

@
[DIAG[PwWR-B[PWR-A |

\23\13\ 1\2\3\4\5\1A\2A\

EERERRER

-
BBOBODR jg
—

sveverews
EnEEEnsnn

AUXILIARY

( SOLENOID w

CABLE

b0 © @
H
-

CABLE
2 x 4.0mm?2
5 x 1.5mm?

ISO
X 7638
- | (EBS/ABS)

1
\

[
[
I
1

fi
CABLE
— 2 x 4.0mm?
5 x 1.5mm?

|| ) ) I T IV IV VY T 8x0.78mm* - N5>
BK (RD D% =1 %ﬁ
Y;\‘ CABLE I i ACCELEROMETER T ABS
L ax075mme £ = CABLE 4x0.75mm
m ﬁ 3 x 0.75mm?
o< e @
~ PRESSURE
| LEFT REAR
Jl SENsOR {2 SENSOR
LEFT FRONT ®
SENSOR
] PC INTERFACE
. i CALE H CONNECTOR
e = 4x0.75mm? —
CABLE CABLE BK
BK | YE "o 3x0.75mme 3% 0.75mm? YE | BK
YE!BK RD . ;
RD S Legende: W - weiss BK -schwarz BN - braun
BU - blau RD -rot YE - gelb
Abb. 18 GN -griin PK - pink GY - grau
N 1 Die verwendeten Aderfarben der AUX-Kabel werden in der N 3 Sensorstecker.
folgenden Tabelle dargestellt:
N 4 Stecker fir Seitenwanddiagnose zum Anschluss des Trailer
Farbe ‘ AUX 1 AUX2 | AUX3 | AUX4 | AUXS Monitors bzw. des PC Diagnose Interfaces.
Rot ov/24V 0Vv/24V 0V/24V 5V 5V
Schwarz B- B- B- B- B- N 5 Bei Ausristung mit externem Stabilitdtssensor muss dieser
Gelb Tacho / D- D- A/D- A/D- an AUX 5 angeschlossen werden. Die Ausrichtung des
Kontrollanzeige Eingang  Eingang Eingang Eingang Sensors muss den Anweisungen des Herstellers entsprechen.
ov/24V: schaltbarer Ausgang N 6 Die maximale Belastung fiir jeden AUX-Ausgang darf 1 A
B-: Masse . nicht Gberschreiten. Alle Magnetspulen, die mit dem
D-Eingang: digitaler Eingang (0 V bis 24 V) ECO Tronic EBS elektrisch verbunden sind, missen mit einer
A/D-Eingang: analoger Eingang (0 V bis 5 V) oder digitaler Diode entstért werden.
Eingang (0 V bis 24 V).
Verflgbarkeit der Zusatzanschlisse und die Funktion des Druck- N 7 Falls die Magnetspule vom Hersteller nicht zugelassen ist,
sensors hangen von der ECU Variante und Konfiguration ab. muss eine 1 A Diode mit mindestens 100 V installiert werden.
N2 “Right”: rechts vom Fahrersitz aus gesehen nach vorne N 8 Ein Drucksensor kann an AUX 4 oder AUX 5 angeschlossen

blickend.

werden.
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1.5 Aligemeine Komponenten

1.5.7 Ubersicht pneumatischer Verbindungen

11 12 12
2" 1 1 -'
Vorrat
!%ﬁ;‘.:@
Bremse

AUX1

k4
P

= Positions Nr.

= Anschluss Nr.

Abb. 19 : 3-Achs-Sattelanhédnger, 2S/2M seitenweise Konfiguration
Zweileitungs-Druckluftbremssystem mit Trailer Control

Module und Federspeicher-Bremszylindern

=3
'l

Hinweis

‘ Beschreibung
Kupplungskopf Vorrat mit integriertem Filter
Kupplungskopf Bremse mit integriertem Filter
Trailer Control Module (TrCM)
Luftbehélter - Bremse
Luftbehélter - Luftfederung
Entwasserungsventil
Modulator
Luftfederventil
COLAS®+
Luftfederbalge
Membran-Bremszylinder
Federspeicher-Bremszylinder
Prifanschluss
Prifanschluss

o)
_— A A —lo
2ol ©oNe oA 0N 9

(wenn nicht im COLAS®+ integriert)
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2 Einbaumodglichkeiten (Konfigurationen)

2.1 Sattel- und Zentralachsanhanger
2.1.1 2S/2M und 4S/2M, seitenweise
I g T @ | "1 [5]E] ‘1% T @@ 1 99T
o Cse ) [ JCsie )
: i 07 .
el . . .
9
£ - Rl Ty 00 D
E Cse ) [ JCsa )
(6]
(0]
7 C_ =)
e
< °
2
@ -1 4]
= )
?
[aV}
Cse JC__ [ JCsie J( )
2 0 0,1 -0, -0
s | ° o °
-c =l = =l
< il 0 - - -
E (s JC_ ) s )
(@]
[0}
§ il —E]ZI
@ -1 -0
C )
r C_ = )
3%, - -D -0 -0
5 g 11 A1 4 4D
S1A S2A ( ) sia ] sea )
=
AN
)
T s G )
8s 11 1 —E]] -1 -
= g = ° °
o = —
5 g - -0 —EIZI -0
)
Abb. 20
e Es kann eine beliebige (jedoch max. eine) direkt gesteuerte Legende
Achse geliftet werden - 4S/2M .
¢ Jede Achse ohne direkt gesteuerte Rader kann eine Liftachse 4 22 Modulatoren
sein - 25/2M 121 .
¢ Jede Achse kann eine Lenkachse sein - 25/2M und 4S/2M 1 ECU Stromverbindung
18



2.1 Sattel- und Zentralachsanhanger

j

1'W

2.1.2 4S/3M (Empfehlung fiir Nachlauflenkachsen)

T Oe0

oo |

& %H
4

(sis J( sz

)

= =0 =

Stromkabel-Steckverbinder rechts

"
e

: 3| - ]
I (s ] (sia J( s2a
s1B s28 ( )( s s18 ) s2s ]

-ED-ED-ED
-ED-ED-ED

A

[~ ]
—
NN'
N |-

S1A S2A ( )( sa S1A ) sen ]
S
2
Cos ) = = )
=i <5 B
1K 1l - 3| -
5 I 4D -EU Y A1 -0 A 0
g S1A S2A sia )( sea ] ((sia ) sea )
i s = =)
- 0 = =
e THE || - 1 - [
® miigein -EU — - 4D -EU
Coa =) o o0
Abb. 21

e Jede Achse ohne direkt gesteuerte Rader kann eine Liftachse
sein.
e Jede Achse kann eine Lenkachse sein.

e Die Master-ECU und die elektropneumatischen Relaisventile
(EPRV) 21/22 bilden eine Einheit. Alle Sensoren missen an
diese Master-Einheit angeschlossen werden.

e ABS-sensierte Rader, die pneumatisch mit den EPRV 21/22
verbunden sind, kdnnen nicht geliftet werden.

e Die Slave-ECU und das EPRV 2 bilden eine Einheit,
die von der Master-ECU geregelt wird. Die elektrischen
Anschlisse dieser Slave-Einheit zeigen auf der Abbildung
nach hinten; diese Einheit kann allerdings auch so montiert
werden, dass die Anschllisse nach vorne, links oder rechts
weisen, da EPRV 2 immer mit ,Select Low"“ geregelt wird.

e ABS-sensierte Rader, die pneumatisch mit EPRV 2 verbunden
sind, kénnen geliftet werden.

Legende
22 Modulatoren
21
=— ECU Stromverbindung
o — Slave ECU
Modulator
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p

Einbaumoglichkeiten (Konfigurationen)

2.1 Sattel- und Zentralachsanhanger

2.1.3 2S/2M + SL, seitenweise (fiir Nachlauflenkachse nicht empfohlen)
o8 T e ~oge 1 wee I goe 1 009

B Css JC__ ) C )Cse JC_ ) s )
52, -m_0 o_A 0 T @
%E’% > L °
58 mi I N -0 ¥ D -ED -ED -ED

-8 Cse ) C G ) ) 5ol

3

“ [} :] [ ][ SiB ][ ] S1B ]
1 SiTi 6 4, EEEE T
£8d o . . . m
53 mi -0 A HD -EU mil -El]
@ Cse ) C s ) ) (s

Abb. 22

¢ Jede Achse ohne direkt gesteuerte Rader kann eine Liftachse
sein.

Legende

122

Modulatoren

4 21

=— ECU Stromverbindung

Select low valve (SL)
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2.2 Deichselanhanger

4S/3M

Stromkabel-Steckverbinder rechts

(s18 J[ s | )

[~ ]
=

M
B3

1 04
(sia J[ sa | )

=
e
@
0
N
o7}

(s s |

-ED-ED-ED

E ' = ' =]
d g
- - - - —E]]
=] )
(s J[ sz | )
=
g
Eo] |
£ 4 47 40
2 )= )
4
8
2 (=) =)
[0}
o B Tt
22 22
| g
@ mil il - -0 —EIZI
Csa J( s2n_)
Abb. 23
e Sensierte Achsen kdnnen nicht geliftet werden. Legende
¢ Jede Achse ohne direkt gesteuerte Rader (unsensiert) kann o
eine Liftachse sein. 7 2? Modulatoren
¢ Die Master-ECU und die elektropneumatischen Relaisventile =< ECU Stromverbindung
(EPRV) 21/22 bilden eine Einheit. Alle Sensoren missen an
diese Master-Einheit angeschlossen werden. . g ECU
« Die Slave-ECU und das EPRV 2 bilden eine Einheit, 5 ave
die von der Master-ECU geregelt wird. Die elektrischen ] Modulator

Anschlisse dieser Slave-Einheit zeigen auf der Abbildung
nach hinten; diese Einheit kann allerdings auch so montiert
werden, dass die Anschllisse nach vorne, links oder rechts
weisen, da EPRV 2 immer mit ,,Select Low" geregelt wird.
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3

Installation im Fahrzeug

3.1 Montage des Modulators

3.1.1 Position ohne Trailer Roll
Stability (TRS) Funktion

Hinweis: Folgendes gilt fiir Installationen und Konfigura-
tionen ohne TRS-Funktion.

Die Einheit sollte mdglichst so ausgerichtet und positioniert
werden, dass die Stromkabelanschliisse in die Richtung der
erforderlichen Einbauoption (Konfiguration) des Anhéngers
weisen.

Siehe Abb. 20 bis 23.

Der Abstand zwischen Port (1) und dem Luftbehalter muss so
gering wie mdglich sein (Abb. 24).

Montieren Sie den Modulator zentral zu den Bremszylindern
(Abb. 25).

A :Einzelachse
B : Zweiachsig (Tandem)
C :Dreiachsig

Eine direkte Anbringung des Modulators auf Edelstahl sollte
aus Korrosionsgriinden vermieden werden.

Abb. 24
€ 3 (€ 3€ 3 (€ 3€_ ¢ >
] 4 4 4 9 4
21
] 4 aq g 4@ @
A B C
Abb. 25
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3.1.2 Position mit Trailer Roll
Stability (TRS) Funktion

Die folgenden Installationsparameter werden fir den
ordnungsgemaBen TRS-Betrieb bendbtigt.

Rollwinkel: + 3° (1:20) (Abb. 26).

Gierwinkel : = 5° (Abb. 27).

Nickwinkel: Der Modulator muss vertikal montiert werden
(Abb. 28).

Der Modulator muss innerhalb eines Abstandes x und y
von der Mitte der Achse(n) montiert werden (einschlieBlich
eventueller Liftachsen).

Fahrzeug X \'

Sattelanhénger 1,5m 1,5m
Zentralachsanhanger 1,5m 1,5m
Deichselanhéanger 3,0m 1,5m

Der Modulator muss innerhalb der linken und rechten
Rahmenlangstréager des Chassis montiert werden.

Fir weitere Anwendungen wenden sie sich bitte an die
BPW Bergische Achsen KG.

Die Einheit darf sich nicht im direkten Spritz- oder
Sprithwasserbereich befinden und muss vor Hochdruck-
reinigungsarbeiten geschiitzt werden.

3.1 Montage des Modulators

Fahrzeugriickseite

Abb. 26
|
R
|
; |
[ N "I' N TTTTT )
S J oW\ L J
Draufsicht
LU
|
|
-
Abb. 27 50 | 5o
Abb. 28

Einachser oder Preiachsqr

| |
— e e
H1 m:D O
‘ \ —& Innerhalb der
! [ linken und
‘ ‘ rechten
i | |‘{| ~T  Rahmenlangs-
S e ) B trager des
; ; Chassis.
|
e
X y
Tandemachse | ; |
| |
[ o } o
\ Innerhalb der
: “14& linken und
rechten
Rahmenlangs-
ILD \ ”l:D | trager des
-————F ,,,H,+ —J—- Chassis.
{ [
‘<—>‘y<—>
Abb. 29 X y

23




3

Installation im Fahrzeug

3.1 Montage des Modulators

3.1.3 Identifikation der EBS Anschliisse und Verschraubungen
- Hauptmodulator

3x Gewindebolzen 283,5 mm
S .

M 10 x 1,5 mm, “a \

22 mm lang

] 30,5 mm

Ausgang
Testanschluss
22

190,4 mm

41

Ausgang-
Testanschluss
(21)

Ausgangsanschluss
(22)

Ausgangsanschluss
1)

1 23 3 23 3 23 1
190 mm
74,2 mm
‘ 67,7 mm ‘
Abb. 30 —1352 mm —» Gewicht: ca. 6,25 kg
Anschlussnr. \ Beschreibung Gewindeanschluss Hinweis
1 Vorratsanschluss M22x1,5
3 Ausstréomoffnung
4 Steueranschluss M16x 1,5
11 Double Check Valve (DCV) M16x 1,5
21/22 Bremszylinderanschluss (Betriebsbremse) M16x 1,5
21/22 Ausgang-Testanschluss M12x1,5
23 Bremszylinderanschluss (Feststellbremse) M16x1,5
41 Luftfederungsanschluss M16 x 1,5
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3.1 Montage des Modulators

3.1.3 Identifikation der EBS Anschliisse und Verschraubungen
- Zusatzmodulator

161,5 mm

4x Befestigungsschrauben
M8 x 1,25 mm,
Anziehdrehmoment:
34 Nm (32 - 35 Nm)

Luftfederungsanschluss (41)
Blindstopfen bei

Verwendung entfernen und
Balgdruckleitung anschliefen.

26,6 mm

Steueranschluss (4)

Ausgangs-
anschluss (2) Ausgangs-

l ) ) I
e — ] anschluss (2)
185,5 mm
82 mm

Gewicht: ca. 3,5 kg

Abb. 31 Vorratsanschluss (1) Ausstromoffnung (3)
Anschlussnr. \ Beschreibung Gewindeanschluss Hinweis
1 Vorratsanschluss M22x1,5
2 Ausgangsanschliisse M16x 1,5
3 Ausstromoffnung
4 Steueranschluss M16x 1,5
41 Luftfederungsanschluss M16x 1,5
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3

Installation im Fahrzeug

3.1 Montage des Modulators

3.1.4 Lackierung
- abzudeckende Bereiche

Beim Lackieren / Beschichten miissen alle unbelegten
elektrischen Anschliisse, Pneumatikanschliisse und die
Schnellentliftungs-Auslasse geschitzt werden.

Diese sind durch die schattierten Bereiche in Abb. 32 angezeigt.

Um eine Verschmutzung durch Lackieren zu vermeiden, ist
ausreichender Schutz vorzusehen.

Alle elektrischen Anschlisse sind mit Stecker / Blindstopfen
zu verschlieBen.

In allen Pneumatikanschlissen sind Verschraubungen /
Blindstopfen einzubauen.

Die Entluftungseinheit und das Steckergeh&use mit
Schiebeverschluss sind beim Lackieren ebenfalls zu schiitzen.

Lackierempfehlungen:
Lack auf Wasserbasis, Ofentrocknung 1 Stunde bei 100° C.

diese Bereiche abdecken

Verschraubungsseite

Unterseite

Vorderseite

Abb. 32

Rechte Seite
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3.1.5 Einbau

Die Konstruktion zuséatzlicher Halterungswinkel muss so
starr wie moglich sein. Die Montagebefestigung muss eine
elektrische Verbindung zwischen der Modulator-Halterung und
dem Fahrzeugchassis herstellen. Der Montagewinkel muss eine
Ebenheit von < 0,5 mm aufweisen.

Benutzen Sie korrosionsbestiandige M 10 - Muttern,
Drehmoment von 35 - 45 Nm.

AnschlieBend die Masseverbindung zwischen der EBS-
Halterung und dem Fahrgestell priifen. (Abb. 33).

Der Modulator muss gut erreichbar sein, um Kabel austauschen
zu kdénnen (Abb. 34).

D = mindestens 150 mm
E = 1. Der Modulator muss sich Uber der Achsenmittellinie
befinden.
2. lhre Position im Rahmen muss so hoch wie mdglich
sein.

Den Modulator so hoch wie mdglich am Fahrgestell anordnen,
um fUr bestmdoglichen Schutz gegen direktes Spritzwasser und
sonstigen Schmutz zu sorgen sowie eine gute Schlauchflihrung
zu erhalten (Abb. 35).

Hinweis: Die Kabel sollten von unten nach oben gefiihrt werden,
damit kein Wasser in den Modulator laufen kann.

Leitungen

Winkelverschraubung weitestgehend vermeiden. Falls
erforderlich, nur spezielle Verschraubung verwenden.

Der Innendurchmesser der Verschraubung muss dem
Innendurchmesser der angeschlossenen Rohre entsprechen
(Abb. 36).

3.1 Montage des Modulators

[£710.5]
Anschraubstitze
[ : = Befestigungs- 0 R-5
; l6cher Q<R<5Q
‘.'-r.. ””V/,
min. 4,0 m %47;?;
[ I [ )
Abb. 33 l G_@_@J
N

Abb.34
Fahrzeugboden
- -5. 4 Yy
-0 &=
zu den zu den

Bremszylindern Bremszylindern

StraBenniveau

Abb. 35

-

a
L

=P (e
EE] C.‘Ya [i] @

Abb. 36
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3 Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung

3.2.1 Verkabelungsschema

ISO 7638 Notstromversorgung Sensor

7 Adern 2 Adern 2 Adern

5% 1.5 mm?2 2x1,5mm2 2 x 0,75 mm?
2 X 4,%) mm?2 \

|
ISO 7638

ﬁ N max. 4 m

-t
-4

i

ISO 1185

< |
-

E3
<«

(24N)
wi
Verteilerkasten Diagnose AUX
4 Adern 3 Adern
K> 4% 0,75 mm? Trailer Monit 30,75 mm2
ratier vonitor (2 Adern benutzt)
oder seitliche
Abb. 37 Fahrzeugverbindung

Sattel- und Zentralachsanhanger Einbaumdglichkeiten

N1 Der Abstand zwischen ISO 1185 (24N Stecker) und der
Verteilerdose sollte nicht mehr als 4 Meter betragen.
Wenn diese Empfehlung nicht eingehalten wird, kann
es zu Spannungsproblemen in der Elektronik kommen.
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3.2 Elektrische Verkabelung

3.2.2 Verkabelungsdiagramm

/—Schwarz -
—Rot +

Pin 4

/—Schwarz -
—Rot +

Sensor S1B

Sensor S1A

Rot +

l

s

0JOI0]

B Sensoren

C JC_JC

CJC3JC 3

Pin 1

-4—-

Abb. 38 - 2 Sensoren - ISO7638 & ISO1185 mit Trailer Monitor (3 AUX installiert)

A Sensoren

ISO 7638

PC
Interface

Trailer Monitor

';-‘ |

OO

Trailer Monitor

ISO7638 | 1ISO1185 DIAG AUX 1 AUX 2 AUX 3 AUX 4 AUX 5

4 4 4 4 4 4

v

v
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3 Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung

3.2.3 Verkabelung von zusatzlichen Systemen

Bremsbelag- l
verschleiB-
sensierung —= l @_@_@ |

NB1 L
P — B Sensoren
HI—— —{E . JC_JCcJ
H— —{{&
—{1\ °
| — &5
g4 A Sensoren
T
& § Externer Stabilitdtssensor
| L J (optional fir Basic Kit)
v ; T ISO 1185 ISO 7638
S —=
s + -
S B N
e NB2
Pin 4 {|Pin 1
e
Sensor S1B g + Sensor S1A PC Interface
S B 3
»n

Sensor S2A

Sensor S2B

Trailer Monitor

Abb. 39 - 4 Sensoren - ISO7638 & ISO1185 mit Trailer Monitor & LWS (5 AUX installiert)

1ISO7638 | 1ISO1185 DIAG S2B AUX 1 AUX 2 AUX 3 AUX 4 AUX 5

4 4 4 4 v v v 4 4 4 4 4

NB1 - Bremsbelag-VerschleiBsensierung darf nur an AUX 4 angeschlossen werden.

NB2 - Externer Beschleunigungssensor darf nur an AUX 5 angeschlossen werden.
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3.2.4 Allgemeine Installations-
empfehlungen - Verkabelung

Schwingungsfreie Montage

Kabeltberlangen durfen nicht frei hdngen, sondern missen am
Fahrgestell (Abb. 40/1) befestigt werden, um Kabelschaden
durch Vibration und Scheuern zu vermeiden.

Kabeliiberlangen

Kabellangen unter 1 m in Schleifen von mindestens 100 mm
und maximal 150 mm Durchmesser verlegen (Abb. 40).

Uberldngen, die keine komplette Schleife bilden, kénnen in
teilweisen Schleifen mit einem Radius von mindestens 50 mm
hangend belassen werden.

Kabellangen tber 1 m aufrollen und dann in Mitte (Abb. 41/2)
auf ,Hundeknochenform® abflachen (Abb. 42).

Die sich am Ende ergebenden Schleifen miissen einen Radius
von 50 mm aufweisen. Zur Befestigung der abgeflachten
Kabelschleifen sind Kabelbinder zu verwenden.

Mehrere Kabelschleifen dirfen nicht zusammen in eine Schleife
gelegt werden.

3.2 Elektrische Verkabelung

1

Abb. 40

@ max. 150 mm
@ min. 100 mm

Abb. 41

@ min. 100 mm

S

Abb. 42
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3 Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung

3.2.5 Allgemeine Installations-
empfehlungen - ISO 7638

Steckdose ISO 7638

Gemeinsam mit anderen elektrischen Anschllissen anordnen /
gruppieren (Abb. 43).

Pinbelegung und Position der Identifikationsnummer:

ISO 1185 ISO 7638

@4N)

1 Rot (RD) 4 mm? Plus Magnetventil

2 Schwarz (BK) 1,5 mm? Plus Elektronik

3 Gelb (YE) 1,5 mm? Minus Elektronik

4 Braun (BN) 4 mm? Minus Magnetventil Abb. 43

5 WeiB (W) 1,5 mm2 Warneinrichtung

6 WeiB/Grin (W/GN) 1,5 mm? CAN H

7 WeiB/Braun (W/BN) 1,5 mm? CAN L

Beim Verlegen des Kabels ist darauf zu achten, dass eine
zusétzliche Kabellange fir etwaige Steckdosenreparaturen
vorzusehen ist.

) Stirnwand\ |l«—ca. 350 mm —»‘
Zum Ldsen der Uberwurfmutter muss die ISO 7638 Steckdose
von der Anhéngerstirnwand herausgezogen werden (Abb. 44). I Q\E:ﬁ]
Abb. 44 Y Uberwurfmutter

AbstandsmaBe (Abb. 45).

e

| Min. J< min.
60 mm! 60 mm
oomm e

i

max. 60 mm/!

Abb. 45

BuchseninstallationsmaBe (Abb. 46).

fouy

| 50,3 mm

Abb. 46
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3.2.6 Allgemeine Installations-
empfehlungen - Verteilerkasten

Den Verteilerkasten auf einer ebenen Oberflache montieren
(Abb. 47).

L&cher fur die Befestigung des Verteilerkastens min. @ 6,25 mm
bohren, um Spannungen am Gehéause durch falsche Einbaulage
zu vermeiden.

Darauf achten, dass die Kabel zum Verteilerkasten nach oben

fUhren (Abb. 47).

Die Ablauféffnung muss wie gezeigt durch das Chassis
abgeschirmt werden, um soviel Schutz wie méglich vor direktem
Spritzwasser und anderen StraBenverunreinigungen zu bieten
(Abb. 47).

Beim Einbau darauf achten, dass die Ummantelung des Kabels
min. 5 mm in den Verteilerkasten hinein flhrt. (Abb. 48).

3.2 Elektrische Verkabelung

Verteilerkasten

[ ]
Ablauféffnung des Verteilerkasten

min. 15 mm

Abb. 47
Verteilerkaster
> auBere
g Kabelummantelung
> <
Abb. 48
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Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung

3.2.7 Power / DIAG / Sensor /
AUX Verkabelung

Das Sensorkabel entlang der Mittellinie oder des AuBenradius
des Rohrs oder Schlauchs verlegen. (Abb. 49).

Die Kabelbinder nicht zu fest anziehen, da sich der
Gummischlauch bei Betatigung der Bremsen erweitert, d.h.
die Kabelbinder kénnten den Schlauch und das Sensorkabel
beschéadigen.

Die Sensorkabel nicht spiralférmig um Schlauche wickeln.

Stromkabel in Kabelkanélen oder an der Verrohrung im Abstand
von max. 400 mm am Chassis befestigen (Abb. 49).

Hinweis: Samtliche Kabel sollten von unten kommend zur ECU
hoch verlaufen.

Gilt furr alle Kabel: Das Kabel sollte von dem Steckverbinder aus
so gefiihrt werden, dass nicht sofort eine Biegung des Kabels
beginnt, damit der Steckverbinder nicht belastet wird.

Vor der ersten Biegung das Kabel also Uber eine gewisse Distanz
gerade verlegen (Abb. 50).

,PWR-A% PWR-B“ und ,DIAG* Verbindung

Fihren Sie alle Steckverbinder mit aufgesetzter Schutzkappe
durch das Chassis, damit die Kontakte nicht verunreinigt werden
(Abb. 51).

Nehmen Sie die Schutzkappe (1) vom Steckverbinder ab, bevor
Sie ihn an die ECU anschlieBen (Abb. 51).

424v

Fahrzeugbﬁoden
r'} v LN e l
. - >
e \® max. 400 mm
SO\ A:
e Kabelbinder

max. A
150 mm y

T

Abb. 49

min.120 mm

=

min.100 mm
Mindestradius

Abb. 50

Fahrzeugrahmen

min @ 20 mm
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3.2.8 Power (ISO 7638)
Anschluss

Elektroverkabelung Stromanschluss

Die Transportsicherung von Position ,PWR-A” am
Schiebeverschlussgehduse (Abb. 52/1) (oberes waagrechtes
Steckergehause) herausziehen.

Durch Herausschieben des Hebels (Abb. 52/2) Geh&use
entriegeln.

Darauf achten, dass sich der Schieber in der Entriegelungsstellung
(Abb. 52/3) befindet.

Vor der Montage darauf achten, dass die Kontaktstifte und
Dichtungen sauber und frei von Verunreinigung sind.

»PWR-A“ (ISO 7638) Anschluss

Achten Sie darauf, dass alle Steckverbinder (Buchse und
Stecker) vor dem AnschlieBen sauber und trocken sind (Abb. 53).

Beachten Sie zur Orientierung die Markierung an dem blauen
ISO 7638-Stecker.

Achten Sie vor dem Anbringen darauf, dass die Kontaktstifte
und die Dichtung sauber und frei von Verunreinigungen sind.

Stecken Sie am Anschlusspunkt ,PWR-A” des Schubriegel-
Gehdauses den Steckverbinder ganz in die Buchse.
AnschlieBend das Geh&use verriegeln.

3.2 Elektrische Verkabelung

blauer Stecker

Abb. 54
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Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung

3.2.9 Power (ISO 1185)
Super AUX Anschluss

»PWR-B” (ISO 1185, 24 N) Anschluss
Den Verschlussstopfen von ,,PWR-B” herausziehen (Abb. 55).

Die Einbaurichtung des orangen ISO 1185 oder des schwarzen

SAUX Steckers identifizieren (Abb. 56).

Vor der Montage darauf achten, dass die Kontaktstifte
und Dichtung sauber und frei von Verunreinigung
sind.

o,

Den Stecker in Stellung ,,PWR-B” am
Schiebeverschlussgeh&use ganz einschieben.
AnschlieBend das Geh&use verriegeln.

Abb. 55

oranger Stecker
oder
schwarzer Stecker

Abb. 56
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3.2.10,,DIAG” Anschluss

Diagnose Anschluss ,,DIAG” - Option 1

Falls kein Diagnosekabel eingebaut wird, den Verschlussstopfen

in der mit “DIAG” markierten Stellung belassen (Abb. 57).

Diagnose Anschluss ,,DIAG” - Option 2

Bei Montage eines Trailer Monitors den Verschlussstopfen

(Abb. 58) herausziehen.

Die Einbaurichtung des griinen Diagnose-Steckers
identifizieren (Abb. 59).

Vor der Montage darauf achten, dass die
Kontaktstifte und Dichtung sauber und frei von
Verunreinigung sind.

Den Stecker in Stellung ,DIAG” am
Steckergehause ganz einschieben.
AnschlieBend das Gehause verriegeln.

E o

3.2 Elektrische Verkabelung

Abb. 57

Abb. 58

S =T
griiner Stecker

Abb. 59
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Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung

3.2.11 ,DIAG” / Anschluss an der
Fahrzeugseite

Diagnose ,,DIAG” - Anschluss an der
Fahrzeugseite - Option 3

Montieren Sie den Diagnoseanschluss an der AuBenseite
des Hauptchassisrahmens. Die Position muss sich in einem
zuganglichen Bereich befinden, aber nicht im direkten
Spritzbereich der Rader (Abb. 60).

Abstands- und MontagemaBe (Abb. 61).

Der schraffierte Bereich im Umkreis der Bohrung muss eben und
frei von erhabenen Markierungen oder Oberflachenunebenheiten
sein, die ein dicht abschlieBendes Anbringen des Steckverbinders
verhindern kénnen.

Der Anschluss muss horizontal angebracht werden.

Ziehen Sie die Mutter (Abb. 61/1) bis zu einem Drehmoment
von 3 -4 Nm an.

Anschluss an die ECU wie in Abb. 58/59 gezeigt.

Das Kabel von unten zum Anschluss hochfiihren und am
Chassis oder an geeigneten Kabel- oder Rohrleitungen mit
Kabelbindern in Abstidnden von 400 mm sichern.

Achten Sie darauf, dass der Deckel angebracht und richtig
seingerastet” ist (Abb. 62).

S

Alternativ
Abb. 60
min. 40 mm ;. min. 40 mm
| 5 E
max. B T @:ﬂlm-
@50 mm
o | J g
max.
O 24 mm min. min.
120 mm 65 mm
-+

Abb. 61

-«
max. 400 mm

Abb. 62
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3.2.12 Steckverbinder /
Blindstecker

Darauf achten, dass alle Stecker / Verschlussstopfen ganz ins
ECU-Steckergehduse eingesteckt sind. (Abb. 63).

Alle Arretierschieber (Abb. 64/1) einschieben, um alle Stecker
zu sichern.

Hinweis: Zum Einschieben der Schieber keine Gewalt anwenden.

Achten Sie darauf, dass sich die Schieber in Verriegelungsstellung
(Abb. 64/2) befinden.

Warnhinweis

Wenn der Schieber nicht problemlos einrastet, prifen Sie die
korrekte Ausrichtung von Stecker und Buchse (Abb. 65).

Wenn der weiBe O-Ring zu sehen ist, ist der Stecker nicht richtig
eingesteckt und der Schieber kann nicht einrasten (Abb. 65).

3.2 Elektrische Verkabelung

Abb. 63

Abb. 64

Abb. 65
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Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung
3.2.13 Sensor / AUX Stecker

Sensor Stecker

Auf beiden Seiten des Sensor- / ECU-Steckers sind AbreiB-
fahnen vorgesehen (Abb. 66).

Diese mussen zur Erkennung des entsprechenden Sensors vor
Anschluss an der ECU entfernt werden (Abb. 66).

ECU AbreiBfahnen entfernt Bauteil
Kennzeichnung 12 34 ABPS5

S1A h f\ A h f\ A Sensor 1A
S1B AAAA Af\ Sensor 1B
S2A f\ A h A h A Sensor 2A
S2B f\ A f\ f\ h f\ Sensor 2B

AUX Stecker

Auf beiden Seiten des AUX Steckers sind Abrei3fahnen
vorgesehen (Abb. 67).

Diese miissen zur Erkennung des entsprechenden Ver-
wendungszwecks vor Anschluss an der ECU entfernt werden
(Abb. 67).

ECU AbreiBfahnen entfernt Bauteil

Kennzeichnung 12 34ABUPS5 (nur Beispiele)

AUX 1 ANAMAAANN coLase:
AUX 2 A AAAAAAN  lLaseE
AUX 3 AN AAAANAN  warniampe
AUX 4 ANN AAAA LWS
auxs  AAAAAANA TRS

Beispiel: Sensor 1B

schwarzes
1 vorderes

Gehéduse

Abb. 66
Beispiel: COLAS®+

blaues

vorderes

Gehause

AUX
(T

Abb. 67
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3.2.14 Sensor /
AUX Anschliisse

Die ECU wird mit den durch Pfeile gekennzeichneten
Verschlussstopfen ausgeliefert (Abb. 68). Diese missen
zur Montage zuséatzlicher Sensoren oder zuldssiger
Zusatzausrustung entfernt werden.

Beispiel - Anschluss ,AUX 1”

Die Position ,,AUX 1” durch die Beschriftung auf dem Deckel
oder der Vorderseite der ECU ausfindig machen. Die Position
der Arretierungsnase (Abb. 69/Pfeil) beachten.

Werkzeug mit dem runden Ende von & 2 — 3 mm ansetzen und
die Arretierungsnase des Steckers niederdriicken. Den Stecker
bei niedergedriickter Nase aus dem Geh&use herausziehen
(Abb. 70).

Die Einbaulage folgender Bauteile identifizieren:

e Sensorstecker mit schwarzem Steckergehause.

e Zusatzstecker mit blauem Steckergehause

Vor der Montage darauf achten, dass die Kontaktstifte
und Dichtungen sauber und frei von Verunreinigung sind.
AnschlieBend in den entsprechend markierten Positionen ganz
in das ECU-Gehéause einstecken (Abb. 71).

3.2 Elektrische Verkabelung

Abb. 68

Abb. 69

ECU ECU

i i :

44‘ @2-3mm

“——— Werkzeug

Abb. 70
ECU
i
7%
§ ( @
Abb. 71
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Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung

3.2.15 Sensor Anschliisse/
Verkabelung

Um eine sichere Verbindung zu gewahrleisten, den Stecker
des Sensorverlangerungskabels bis zum Einrasten einstecken
(Abb. 72).

Wo es moglich ist, sollte die Verbindung mittels einer
Halteklammer befestigt werden (Abb. 73).

Alternative: Den Sensorkabelanschluss an der Achse oder
zwischen den Federbtigeln anordnen und mit Kabelbindern
innerhalb eines Abstands von 50 mm von beiden Enden sichern
(Abb. 74).

Sensorverlangerungskabelstecker

Sensorkabelbuchse

w /
’f

Auf Einrasten achten!

Abb. 72
A E\ﬂ
alterung fur
Steckerver-
= i‘ bindung
Abdeckblech

i L L (0 [0 [0 ] Ml

3

7//./5 oI
STy .’f(\\&"’.@‘\

N\

Verlangerungskabel;

Befesigungs—
schrauben
Abdeckblech

[

Verbindung

Federbulgel
Abb. 74

Kabelbinder
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3.2.16 COLAS®+ /
ILAS®-E Anschluss

Das COLAS®+ / ILAS®-E Kabel am Fahrzeugrahmen oder an
der Verrohrung im Abstand von hdchstens 400 mm befestigen.

Hinweis: Das Kabel sollte zum Anschlussstecker nach oben
fUhren.

Die Gummidichtung (Abb. 75/1) in gezeigter Stellung positio-
nieren.

&)

3.2 Elektrische Verkabelung

0,5-0,6 Nm
(0,4 - 0,5 Ibft)
iy =

Abb. 75

4-6Nm
(3 - 4,4 Ibft) DIN Anschluss
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3 Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung
3.2.17 Verkabelung von Zusatzsystemen
COLAS®+ ILAS®-E
[ "l
©
©
Abb. 76 Abb. 77
Warnlampe
C Rot (+)
Schwarz (-)
Abb. 78
Lenkachssperre (inkl. Riickfahrsperre)
AUX  AUX
l” o &3 E3
- [ I
g —_— Sperr- Sperr-
= i/ Magnet- Magnet-
é c% Schwarz (-) vent:l vent:l
Relais 1 Relais 2 t ] t ]
g5 [J30 g5 [I30 @
< ] = | ] = | -
=T § g7mm 80 87 8 Ruckfahrscheinwerfer
e
Diode (1 A, min. 100 V)
Abb. 79
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3.2 Elektrische Verkabelung

3.2.17 Verkabelung von Zusatzsystemen

24\ vom
Traktionshilfetaster
im Zugfahrzeug

2 adriges ——»
Kabel
1,5 mm?2

ISO 12098
(15 Pins)

Abb. 80

Traktionsassistent unter Verwendung von ILAS®-E, Option 1

DIN Anschluss

Verteilerkasten

Gelb von

Il AUX 2 oder 3

o

)
@)

ILAS®-E

Der Traktionsassistent wird durch eine (konstante oder
intermittierende) 24 V-Stromversorgung des gelben Leiters in
dem 3-adrigen Aux-Kabel aktiviert, das an AUX 2 oder AUX
3 angeschlossen und als ILAS®-E Front programmiert ist.
Alternativ kann auch ein Eingang AUX 4 und 5 bzw. SAUX A,B,C
verwendet werden.

Funktion: Der Traktionsassistent bewirkt bei Anforderung das

Anheben der Vorderachse. Die Vorderachse wird abgesenkt,

wenn entweder:

e Die Fahrzeuggeschwindigkeit 30 km/h Uberschreitet oder

e Der Balgdruck (Federungsdruck) mehr als 130% des
“Balgdrucks beladen” erreicht

2 adriges/v

DIN Anschluss

ILAS®-E

Abb. 81

Traktionsassistent unter Verwendung von ILAS®-E, Option 2

Gelb 1,5 mmz2 Rot
O\ —=m .
von AUX 1/2/3
seitlicher
Fahrzeugschalter
Gelb
— i «
von AUX 2/3

Verteilerkasten
Kabel _
1,5 mm?2
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3 Installation im Fahrzeug

3.2 Elektrische Verkabelung
3.2.18 Multimeter Messwerte

ABS-Sensorstecker Masseverbindung

0Q<R<5Q

1,0kQ <R <2,4kQ
Abb. 82 min. 0,2 V AC

COLAS®+ DIN Anschluss ILAS®-E DIN Anschluss

790 <R<96 Q

790<R<9%6 Q

Schwarz

)

Rot (+) Schwarz )

N
Abb. 85 )
Abb. Prufpunkt Messung zwischen Richtiger Wert Anmerkung
82 Sensorausgang A B min. 0,2V AC Sensor 1A, 1B oder 2A, 2B nicht mit

ECU verbunden, Rad wird mit 1
Umdrehung / 2 Sekunden gedreht

82 Sensorwiderstand A B 1,0kQ<R<2,4kQ Sensor 1A, 1B oder 2A, 2B
Sensor nicht verbunden

83 Masseverbindung ECO Tronic EBS- 0Q<R<5Q
Halterung und Chassis
84 COLAS®+ Magnetspulen-  + - 790Q<R<96 Q Kabel nicht verbunden
Widerstand
85 ILAS®-E Magnetspulen- + - 790Q0<R<96Q Kabel nicht verbunden
Widerstand
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4 Verrohrung

4.1 Leitungsempfehlungen

Leitungslayout von Bremse und Luftfederung

IR S O B e =1 .

Vorrat
t%m:;
Bremse

(@i

= Positions Nr.

= Anschluss Nr.

Abb. 86 : 2M- 3-Achs-Sattelanhdanger mit Trailer Control Module, Federspeicher-Bremszylindern und Luftfederung
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“ Beschreibung Material GroBe Anmerkung

1 Vorratsleitung Kunststoff 8 x 1 vorz.
10x1/1,25 alt.
10 x 1,5 alt.
2a Bremsleitung Kunststoff 8 x 1 vorz. 2a = 1/3 der gesamten Anh&ngerlédnge
10 x 1 alt.
10 x 1,5 alt.
2b Bremsleitung Kunststoff 8 x 1 vorz.
10 x 1 alt.
10 x 1,25 alt.
2c Bremsleitung Kunststoff 8 x 1 vorz.
10 x 1 alt.
3a Luftbehélterleitung Kunststoff 8 x 1 vorz.
10 x 1 alt.
12 x 1,5 alt.
15 x 1,5 alt.
3b Luftbehélterleitung Kunststoff 15 x 1,5 vorz.
16 x 2 alt.
18 x 2 alt.
3c Luftbehélterleitung Kunststoff 8 x 1 vorz.
10 x 1,25 alt.
3d Luftbehélterleitung Kunststoff 8 x 1 vorz.
10 x 1,25 alt.
4a, 4b, 4c Bremszylinderleitung BBA  Kunststoff 12 x 1,5 vorz. 4a und 4c von gleicher Lénge, 4b moglichst kurz
oder
Gummischlauch 1.D. 11,0 alt.
I.D. 13,0 alt.
5a,5b  Bremszylinderleitung FBA  Kunststoff 8 x 1 vorz.
oder

Gummischlauch  I.D. 11,0 alt.

6a Luftfederungsleitung Kunststoff 8x1
6b Luftfederungsleitung Kunststoff 10 x 1
12x1,5
7a, 7b, 7c Luftfederungsleitung Kunststoff 8x1

Vorz. = vorzugsweise

alt. = alternativ

BBA = Betriebsbremsanlage
FBA = Feststellbremsanlage

Alle Rohre und Gummischlauche nach anerkannten
internationalen Normen. Kunststoffrohr nach DIN 73378 oder
DIN 74324-1, Gummischlauch nach SAE 1402. Die obigen
MaBe gelten lediglich als Richtlinie. Die tatséchlichen MaBe
mussen dem jeweiligen Anhanger angepasst werden, um den
Ansprechzeitanforderungen des Systems zu entsprechen.
Der Fahrzeughersteller ist letztendlich dafiir verantwortlich,
dass sein System den einschlégigen Vorschriften entspricht.
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4 Verrohrung

4.2 Ubersichtsplan Bremsleitungen

4.2.1 2M, 3-Achs-Sattelanhanger, seitenweise

Vorrat

&

(@i

Bremse

= Position
= Anschluss

Abb. 87 : 2M - 3-Achs-Sattelanhdnger mit Trailer Control Module und Federspeicher-Bremszylinder

Kupplungskopf Vorrat mit integriertem Filter
Kupplungskopf Bremse mit integriertem Filter
Trailer Control Module (TrCM)

Luftbehélter - Bremse

Entwésserungsventil
Prifanschluss

Modulator
Federspeicher-Bremszylinder
Membran-Bremszylinder
Prifanschluss

Luftfederbélge

2o ©® N o~ 0N
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4.2 Ubersichtsplan Bremsleitung

Vorrat

4.2.2 3M, 3-Achs-Sattelanhanger

4]
&

(@l

Bremse

= Position
= Anschluss

Abb. 88 : 3M - 3-Achs-Sattelanhénger mit Trailer Control Module und Federspeicher-Bremszylinder

Kupplungskopf Vorrat mit integriertem Filter
Kupplungskopf Bremse mit integriertem Filter
Trailer Control Module (TrCM)

Luftbehélter - Bremse

Entwésserungsventil

Prifanschluss

Hauptmodulator (2 M)

Zusatzmodulator (1 M)
Federspeicher-Bremszylinder
Membran-Bremszylinder

Prifanschluss

Luftfederbalge

N T © N oo N =
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4 Verrohrung

4.2 Ubersichtsplan Bremsleitungen

4.2.3 3M, 2-Achs-Deichselanhanger

Vorrat

N
b1

(@Y

Bremse

= Position
= Anschluss

Abb. 89 : 3M - 2-Achs-Deichselanhdnger mit Trailer Control Module und Federspeicher-Bremszylinder

Kupplungskopf Vorrat mit integriertem Filter

Kupplungskopf Bremse mit integriertem Filter
Trailer Control Module (TrCM)
Luftbehélter - Bremse
Entwésserungsventil
Prifanschluss
Hauptmodulator (2 M)
Zusatzmodulator (1 M)
Federspeicher-Bremszylinder
10  Membran-Bremszylinder

11 Prifanschluss

12 Luftfederbalge

© 0 N O O B WOWN =
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4.3 Ubersichtsplan der Leitungen fiir die Luftfederung

Luftfederventil, COLAS®+ und ILAS®-E

AU

= Position
= Anschluss

Abb. 90 : 3-Achs-Sattelanhdanger, COLAS®+ mit Fahrhdhenriickstellung (RtR), ILAS®-E, Luftfederventil

m Beschreibung Hinweis

Luftbehalter Federung

Entwésserungsventil

ILAS®-E

Luftfederventil

Liftzylinder

Prifanschluss (wenn nicht im COLAS®+ integriert)
Modulator

Luftfederbalge

COLAS®+

© 0 N O ok~ W N =
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5

Einbau- und Bedienungshinweise

5.1 Bremsanlage

Druckluft-Bremsanlage im Anhangefahrzeug

Zweileitungs-Bremsanlage nach 71/320/EG

Beim Ankuppeln der roten Vorratsleitung wird, bei so genannten
automatischen Kupplungsképfen im Zugfahrzeug, das Ventil im
Kupplungskopf gedffnet.

Die Druckluft strémt nun durch den Leitungsfilter zum Energie-
zufluss 1 des Trailer Control Modules (TrCM).

Beim ersten Beflllen der drucklosen Anlage stromt die Druckluft
vom TrCM zum Vorratsbehdlter 1-2 und I6st bei gedriicktem
roten Knopf (L&seventil) Gber den Energieabfluss 22 des TrCM
die Feststellbremse. Daher sollte beim Ankuppeln immer die
gelbe Bremsleitung zuerst angeschlossen werden, so dass
bei im Zugfahrzeug eingelegter Bremse die Betriebsbremse im
Trailer betétigt wird.

Liegt auf der gelben Leitung kein Druck an, so werden beim
Ziehen des roten Knopfes des TrCM die Federspeicher Uber
das im EBS integrierte Schnellentliftungsventil entliiftet und
damit die Feststellbremse betéatigt.

Betatigung der Betriebsbremsanlage

Beim Betéatigen der Betriebsbremsanlage im Zugfahrzeug
steuert das Anhéngersteuerventil Druckluft in die gelbe Brems-
leitung ein. Der Bremsdruck wird zum Steueranschluss 4 des
TrCM weitergeleitet.

Das TrCM steuert nun Druckluft durch den Energieabfluss 21
zum nachgeschalteten EBS.

Das im EBS integrierte ALB-System regelt den Druck ent-
sprechend dem Beladungszustand damit zu den Bremszylindern
der gebremsten Achsen lastabhangiger Druck gesteuert werden
kann.

Beim L&sen der Bremse wird die gelbe Bremsleitung tber die
Entliiftung des Anhangersteuerventiles im Zugfahrzeug entliiftet.

Das EBS entliftet die Betriebsbremszylinder der gebremsten
Achsen Uber seine beiden Entltftungen fur die linke und rechte
Seite.

Abkuppeln oder Abriss der Verbindungsleitun-
gen vom Zug- zum Anhangefahrzeug

Beim Abkuppeln oder bei Abriss der Vorratsleitung leitet das
Anhangerbremsventil durch die Entliftung dieser Leitung
eine so genannte Notbremsung (automatische Bremsung der
Betriebsbremsanlage (BBA)) ein.

Beim Abriss der gelben Bremsleitung geschieht - solange die
Betriebsbremse nicht betétigt wird - nichts. Bei Betatigung der
Betriebsbremse im Zugfahrzeug wird die Vorratsleitung Uber
den ,Defekt” in der Bremsleitung entliiftet, wodurch das TrCM
auch jetzt eine Notbremsung (automatische Bremsung der
BBA) einleitet.

Zum Rangieren des abgekuppelten Anhangers kann die
Betriebsbremse durch Betatigung des Ldseventils des TrCM
(schwarzer Knopf) geldst werden. Der rote Knopf muss in diesem
Fall auch gedrlckt sein, um die Feststellbremse zu I16sen.

Der Losevorgang der Feststelloremse kann nur durchgefihrt
werden, wenn der Druck im Vorratsbehalter gréBer als ca.
3 bar ist.

Druckluft-Bremsanlage

Nebenverbraucher
(z.B. Luftfederung)
\, \r 4 4

Kupplungskopf gelb 23124125
: 4

H 1
1

Kupplungskopf rot
g 1

H i
U

schwarz rot |1-2

50 76361 EBS Kabel Trailer Control Module TrCM

F—fr—e—-—}

Kabel ABS A?(schluss

,15011850der _ [ Verteilerkasten |__ EBS Kabel _
1SO 12098 Trailer Beleuchtung 2 adriges Kabel:
24V vom Bremslicht (rot)
Masse (weiB)
Abb. 91

;

4S/2M Modulator

|
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5.1.1 Kupplungskopfe

Verwendung

Die Kupplungskopfe der Zweileitungsbremsanlage, ,,Vorrat® rot
und ,,.Bremse” gelb, werden zur Verbindung der Vorrats- und
Bremsleitung zwischen dem LKW, bzw. der Sattelzugmaschine
und Anhangefahrzeugen eingebaut. Sie sind vertauschgesichert.

Der Einbau automatischer Kupplungskdpfe erfolgt im LKW, bzw.
der Sattelzugmaschine, oder an der Riickseite eines Anhéngers
fur den zweiten Anhangeranschluss.

Der Kupplungskopf mit integriertem Filter schiitzt gleichzeitig
die Druckluftbremsanlage vor Verschmutzung.

Die Kupplungskopfe entsprechen den Vorschriften der ECE/EG
und der DIN-ISO 1728.

Funktionsweise

Die Kupplungsképfe werden miteinander bis zum Anschlag-
nocken verbunden. Diese verhindern, dass ein Kupplungskopf-
Vorrat mit einem Kupplungskopf-Bremse verbunden werden
kann. Sie sind somit vertauschgesichert.

Einbaurichtlinien

Der Kupplungskopf Vorrat (rot) wird in Fahrtrichtung rechts
und der Kupplungskopf Bremse (gelb) links eingebaut. Die
Kupplungsdichtflaichen miussen nach rechts zeigen.

Anziehdrehmoment der Mutter: 60 Nm.

Wartung

Die Dichtflachen missen sauber sein, bei Beschadigungen sind
diese zu erneuern. Bei den Kupplungsképfen mit integriertem
Filter sind die Filtereinsatze regelmaBig (mindestens einmal pro
Jahr) zu reinigen.

Prifung

- Funktions- und Dichtheitsprifung
- Anschlagnocken, Verschlei3

- Deckel, vorhanden

- Richtige Einbaulage

5.1 Bremsanlage

Kupplungskopf Vorrat

Abb. 92

Abb. 93

MontagemaBe

freier Raum
zum Kuppeln

80 - 1500

Abb. 94

Technische Daten

Medium: Luft
Betriebstemperatur: -40° C bis +80° C
Betriebsdruck: 10,0 bar
Anschluss: M16x1,5

mit Filter und Kunststoffdeckel
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5

Einbau- und Bedienungshinweise

5.1 Bremsanlage
5.1.2 Trailer Control Module TrCM

Verwendung

Hierbei handelt es sich um ein Anh&ngerbremsventil mit
Notbremseinrichtung, kombinierten Betatigungsventilen (Lose-
und Feststellbremsventil) sowie einem Uberstrémventil ohne
Ruckstrdomung. Das Léseventil erméglicht, die ,Notbremsung*
aufzuheben. Durch das Betétigen des Feststellbremsventils
wird die Feststellboremse geldst oder betétigt. Das integrierte
Uberstrdmventil ohne Riickstrémung gewéhrleistet die vor-
rangige Druckluftversorgung der Bremsanlage und verhindert
eine unzuldssige gegenseitige Druckbeeinflussung von Brems-
anlage und Nebenverbraucher.

Das Ventil erfiillt insbesondere die Forderungen der EG/ECE-
Richtlinie Bremsanlagen.

Wirkungsweise (geandert 01.01.2011)

Vorratsleitung angekuppelt:

Bei angeschlossener Vorratsleitung steht der vom Zugfahrzeug
bereitgestellte Vorratsdruck im Bremssystem uneingeschrankt
zur Verfiigung. Nach Uberschreiten des Uberstrdmdruckes
steht auch den Nebenverbrauchern Vorratsdruck zur Verfigung.

Bremsleitung angekuppelt:

Bei Druckeinsteuerung tber den Kupplungskopf Bremse wird
der Druck Uber den Steueranschluss 4 an den Anschluss 21
unvermindert weitergeleitet (keine Relais Wirkung).

Feststellbremsbetétigung:

Durch Ziehen des Loseventils (roter Knopf) wird die Feder-
speicherbremsanlage Anschluss 22 mit der Entliftung An-
schluss 3 verbunden. Dadurch wird der Druck in der Feder-
speicherbremsanlage abgebaut und die Feststellbremsanlage
betéatigt.

Durch Driicken des roten Bedienknopfes wird die Federspeicher-
bremsanlage Anschluss 22 mit dem Vorratsluftbehalter An-
schluss 1-2 verbunden. Dadurch wird der Druck in der Feder-

Trailer Control Module TrCM

Abb. 95 (gedndert 01.01.2011)

speicherbremsanlage aufgebaut und somit die Feststell-
bremsanlage wieder geldst.

Losevorrichtung Betriebsbremsanlage (BBA):

Das Ldseventil gestattet, die durch das Abkuppeln der Vorrats-
leitung ausgeldste selbsttatige Bremsung (,Notbremsung®)
aufzuheben (vgl.EG-RL, Anhang |, Absatz 2.2.2.11 bzw. ECE-R13,
Absatz 5.2.2.11). Durch Driicken des schwarzen Bedienknopfes
(bei abgekuppelter Vorratsleitung/Bremsleitung) wird die
selbsttatige Bremsung aufgehoben. Dies wird bewirkt, indem
die Verbindung von Anschluss 21 zu Anschluss 1-2 getrennt und
eine Verbindung (entliftet) von Anschluss 4 zu Anschluss 21
hergestellt wird. Beim Wiederankuppeln der Vorratsleitung und
Versorgung mit Druckluft (Zugfahrzeug) schaltet das Léseventil
automatisch in die normale Betriebsstellung zurlck.

Bremseninstallation

Nebenverbraucher
(z.B. Luftfederung)
\ \ L

Kupplungskopf gelb 23124125
: 4

H 1
1

Kupplungskopf rot
g 1

H 1
1

schwarz ot |1-2

s0 76381 EBS Kabel Trailer Control Module TrCM

] S il

Kabel ABS A{schluss

S1A

Verteilerkasten

1SO 12098 Trailer Beleuchtung 2 adriges Kabel: ;
24V vom Bremslicht (rot)
Masse (weiB)
Abb. 96

;

4S/2M Basic Modulator

|
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5.1.2 Trailer Control Module TrCM

Druckverlust in der Vorratsleitung.

Auswirkung auf die Betriebsbremsanlage (BBA):

Bei Absenkung des Druckes in der Vorratsleitung um mindestens
1 bar pro Sekunde setzt das selbsttatige Bremsen des Anhange-
fahrzeugs ein, bevor der Druck in der Vorratsleitung auf 2 bar abge-
fallen ist. Dabei wird eine direkte Verbindung zwischen dem Vor-
ratsbehalter (Anschluss 1-2) und dem Anschluss 21 hergestellt.
Damit wird sichergestellt, dass die selbsttatige Bremsung durch
die Betriebsbremsanlage erbracht wird und ABS geregelt ist.

Auswirkung auf Betriebsbremsanlagen

Vorratsbehiélter und die Nebenverbraucher:

Bei Abriss der Vorratsleitung (roter Kupplungskopf) wird ein
Ausstrémen der Vorratsluft aus dem Bremsvorratsbehalter
des Anhangefahrzeugs und den Nebenverbrauchern durch
integrierte Ruckschlagventile verhindert.

Druckverlustim Nebenverbraucher, Auswirkung auf Betriebs-
bremsanlagen Vorratsbehalter:

Bei Druckverlust in einem Nebenverbraucher wird ein ,,Sich-
erungsdruck® im Vorratsbehélter der Betriebsbremsanlage durch
das integrierte Uberstrémventil gewéahrleistet.

Druckeinsteuerung iiber Kupplungskopf Bremse, Vorrats-
leitung nicht gekuppelt:

Bei Druckeinsteuerung Uber den Kupplungskopf ,,Bremse” (z.B.
bei betétigter Feststellbremsanlage des Zugfahrzeugs) werden
der Bremsvorratsbehalter und damit auch die Nebenverbraucher
mit einem um den Uberstrémverlust verringerten Druck befiillt.
Die Beflllung der Nebenverbraucher ist vom Erreichen des
Offnungsdruckes des integrierten Uberstrémventils abhangig.
Dies hat zur Folge, dass eine leere/teilbefllite Bremsanlage be-
reits vor dem Ankuppeln des Kupplungskopfes-Vorrat befillt wird.

5.1 Bremsanlage

Anschlussbezeichnungen

4
21
1
3
22
1-2
23 24
25
Anschlussbezeichnungen Gewinde

1 = Energiezufluss (Kupplungskopf-Vorraty M 22 x 1,5
1-2 = Energieabfluss/-zufluss (Behalter) M16x 1,5
3 = EntlUftung (Federspeicher)

4 = Steueranschluss (Kupplungskopf-Bremse) M 16 x 1,5

Achtung Gefahr!

Vorsicht bei der Demontage, starke Feder im
Innenteil.

Nach erfolgter Installation muss die Bremsanlage
Uberprift werden.

Bei Arbeiten mit Hochdruckreinigern ist ein
Sicherheitsabstand von min. 50 cm einzuhalten.

Kuppelvorgange
Abkuppeln: erst die Vorratsleitung (rot) trennen,
dann die Bremsleitung (gelb) trennen.

Ankuppeln: erst die Bremsleitung (gelb) anschlieBen,
dann die Vorratsleitung (rot) anschlieBen

21 = Energieabfluss (EBS/ABS) M16x 1,5
22 = Energieabfluss (Federspeicher) M16x 1,5
23 = Energieabfluss (Uberstrémventil) M16x 1,5
24 = Energieabfluss (Uberstrémventil) M16x 1,5
25 = Energieabfluss (Uberstrémventil) M12x1,5
Abb. 97

Technische Daten

Betriebsdruck: p, = 10 bar

Betriebstemperatur: - 40° C bis +70°C

Gewicht: ca. 1,8 kg

Uberstromventil: DIN 74279-C 6-22
Offnungsdruck: p, = ca. 6,2 bar
SchlieBdruck: p, = ca. 5,6 bar
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5 Einbau- und Bedienungshinweise

5.1 Bremsanlage

5.1.2 Trailer Control Module TrCM
24,5
9 97 2 Punkt
6 x M16x1,5 - 12 tief 5x M8 - 12 tief Befestigung

7 >
S i >
®

L\l

33
43,5

1,5
66

86

18,5

46

~ 142

\ WO G (5 Y

:( = l ¥ : o

Uberstrémventil

P o 3 Punkt l
max. zulassige Befestigung 60
10 Stutzenlénge 12

Abb. 98 32,8 26

86,5

10

Einbaurichtlinien Funkti di
Es sollte mit seinem Befestigungsflansch durch zwei/drei L Iagramme

Schrauben M 8 (15 Nm) am Fahrzeugrahmen befestigt werden. P, 21 [bar]
Es ist auf gute Zugénglichkeit der Betatigungseinrichtung zu 8
achten. Nichtbenétigte Anschlisse sind zu verschlieBen. Bei
Lackierarbeiten sind die Ventiloéffnungen vor eindringendem 7
Lack zu schiitzen. Bei den Leitungsverschraubungen/Steck-
verbindungen Herstellerhinweise beachten.

Automatische Bremsung

Losen

(o2}

Wartung

Es ist im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften § 29 StVZO zu
prufen. Werden bei Fahrzeuguntersuchungen oder wahrend der
Fahrt Mangel festgestellt, dann ist das Ventil auszutauschen.
Korbfilter in Anschluss 1 ist bei Verschmutzung oder Besché-
digung auszutauschen.

N W A~ O

Ausgangsdruck Anschluss 21

‘ Full-

Priifung: vorgang

0 1 2 3 4 5 6 7
Wie nachfolgend beschrieben auf Dichtheit und Funktion zu P. 1 [bar]

Uberprifen. Eingangsdruck Anschluss 1

1. Drucklose Anlage P, 22 [bar]
L&seventile (schwarzer und roter Knopf) missen gedriickt sein 8

(Anh&ngefahrzeug sichern).

2. Erstbefiillung
Druck an Anschluss 1 einsteuern dabei muss das Loseventil

(schwarzer Knopf) in Betriebsstellung gehen (herausspringen).

o N

3. Automatische Notbremsung
Druck an Anschluss 1 auf O bar absenken, dabei muss die
Notbremsung Anschluss 21 automatisch einsetzen.

4, Uberstromventil

Offnungs- und Sicherungsdriicke (SchlieBdriicke) mit Priifmano-
metern an den Anschlissen 23, 24 und 25 entsprechend
Fahrzeugherstellerangaben Uberprifen. Dichtheit, z.B. mit einem
Lecksuchspray Uberprifen.

N Wb O

Energieabfluss Anschluss 22

0 1 2 3 4 5 6 7 8
P, 1-2 [bar]
Energieabfluss Anschluss 1-2

5. Parkbremsventil (roter Knopf)
Druck an Anschluss 1 einsteuern. Léseventil (roter Knopf)
ziehen. Anschluss 22 (FBA) muss auf 0 bar entliiften.

>
o
=
©
©
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5.1.3 Trailer Control Module TrCcM*

Verwendung

Das TrCM™ ist ein Park- und Rangierventil mit integriertem
Notbremsventil fiir die Betriebsbremsanlage sowie Uberstrém-
ventil fir Nebenverbraucher (z.B. Luftfederung) welches bei
Zweileitungs-Druckluftbremsanlagen in Anhangefahrzeugen
zum Einsatz kommt. Es besitzt ein angeflanschtes Léseventil
sowie ein Parkventil firr die Betriebs- und Federspeicherbremse.
sParking Hold“ ist eine neue Zusatzfunktion die bewirkt,
dass beim Ankuppeln zwar die Betriebsbremse |18st aber die
Federspeicherzylinder in Bremsstellung gehen / bleiben.

Vor Antritt der Fahrt missen die Federspeicherzylinder manuell
mit dem Parkventil geldst werden. Das Trailer Control Module*
erflllt insbesondere die Forderungen der EWG Richtlinie 71/320
Bremssysteme und ECE Regelung R 13.

5.1 Bremsanlage

Abb. 100

Trailer Control Module TrCM*

Technische Daten

Betriebsdruck: p, =10 bar
Betriebstemperatur: - 40° C bis +70°C

Gewicht: ca. 1,7 kg

Uberstrémventil: DIN 74279-C 6-22
Offnungsdruck: p, = ca. 6,2 bar

SchlieBdruck: p, = ca. 5,2 bar
Anschlussbezeichnungen Gewinde
1 = Energiezufluss (Kupplungskopf-Vorrat) M22x1,5
1-2 = Energieabfluss/-zufluss (Behéilter) M16x 1,5
2 = Energieabfluss (Federspeicher) M16x 1,5

3 = Entliftung (Federspeicher)
4 = Steueranschluss (Kupplungskopf-Bremse) M 16 x 1,5

12 = Energiezufluss (2 Wegeventil) M22x1,5
21 = Energieabfluss (EBS/ABS) M16x 1,5
23 = Energieabfluss (Uberstrémventil) M16x 1,5
24 = Energieabfluss (Uberstromventil) M16x 1,5
25 = Energieabfluss (Uberstrémventil) M12x1,5

Abb. 101
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5

Einbau- und Bedienungshinweise

5.1 Bremsanlage
5.1.3 Trailer Control Module TrCcM*

Wirkungsweise

Vorratsleitung angekuppelt (Abb. 103 + 104):

Bei angeschlossener Vorratsleitung steht der vom Zugfahrzeug
bereitgestellte Vorratsdruck im Bremssystem uneingeschrankt
zur Verfligung, die Betriebsbremse ist geldst, die Federspeicher
sind betatigt. Nach Uberschreiten des Uberstrémdruckes steht
auch den Nebenverbrauchern Vorratsdruck zur Verfligung.
Durch Driicken des Parkventils (roter Knopf) werden die Feder-
speicher beluftet und damit die Feststellbremse geldst (Abb. 104).

Bremsleitung angekuppelt (Abb. 104 + 107):

Bei Druckeinsteuerung tber den Kupplungskopf Bremse wird
der Druck Uber den Steueranschluss 4 an den Anschluss 21
unvermindert weitergeleitet (keine Relais Wirkung).

Feststellbremsbetétigung (Abb. 104, 107 + 108):

Durch Ziehen des Parkventils (roter Knopf) wird die Federspei-
cherbremsanlage Anschluss 2 mit der Entliftung Anschluss 3
verbunden. Dadurch wird der Druck in der Federspeicher-
bremsanlage abgebaut und die Feststellbremsanlage be-
tatigt. Durch Driicken des Parkventils wird die Federspeicher-
bremsanlage Anschluss 12 mit dem Vorratsluftbehalter An-
schluss 1-2 verbunden. Dadurch wird der Druck in der Feder-
speicherbremsanlage aufgebaut und somit die Feststell-
bremsanlage wieder gel6st.

Die Festellbremsanlage muss immer manuell nach dem
Ankuppeln geldst werden. Der Lésevorgang kann aber nur dann
erfolgen, wenn ein Druck von mind. 5,0 bar im Vorratsbehélter
vorhanden sind.

Lésevorrichtung BBA (Abb. 105 + 106):

Das Loseventil (schwarzer Knopf) gestattet, die durch das
Abkuppeln der Vorratsleitung ausgeldste selbsttatige Bremsung
(,Notbremsung®) aufzuheben (vgl. EWG-Richtlinie, Anhang |,
Absatz 2.2.2.11 bzw. ECE-R13, Absatz 5.2.2.11). Durch Driicken
des L&seventils (bei abgekuppelter Vorratsleitung / Bremsleitung)
wird die selbsttatige Bremsung der BBA aufgehoben. Dies wird
bewirkt, indem die Verbindung von Anschluss 21 zu Anschluss
1-2 getrennt und eine Verbindung von Anschluss 21 zu An-
schluss 4 (Entliftung tber gelben Kupplungskopf) hergestellt
wird. Beim Wiederankuppeln der Vorratsleitung und Versorgung
mit Druckluft schaltet das Léseventil automatisch in die normale
Betriebsstellung zurtick.

Rangierbetrieb (Abb. 106):

Zum Rangieren des abgekuppelten Fahrzeuges, missen beide
Bedienknopfe, BBA schwarz / FBA rot, gedriickt werden, erst
dadurch ist sichergestellt, dass BBA und FBA gel6st sind
und das Fahrzeug ungebremst ist. Nach Beendigung des
Rangiervorganges ist das Parkventil wieder zu ziehen.

Achtung Gefahr!

Beim An- und Abkuppeln dirfen sich keine Personen
im Gefahrenbereich aufhalten.

Erstbefiillung

24 23 1-2 4 21 12

g 2
3
1
]
Abb. 103 h h

25

.
=

Druckanstieg ca. 6,2 bar

24 23 1-2 4 21 12

Abb. 104

Notbremsung
24 23 1-2 4 21 12

Abb. 105
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5.1.3 Trailer Control Module TrCM*

Druckverlust in der Vorratsleitung

Auswirkung auf die BBA (Abb. 105):

Bei Absenkung des Druckes in der Vorratsleitung um mindestens
1 bar pro Sekunde setzt das selbsttétige Bremsen des Anhénge-
fahrzeugs ein, bevor der Druck in der Vorratsleitung auf 2 bar
abgefallen ist. Dabei wird eine direkte Verbindung zwischen
dem Vorratsbehalter (Anschluss 1-2) und dem Anschluss 21
hergestellt. Damit wird sichergestellt, dass die selbsttatige
Bremsung durch die Betriebsbremsanlage erfolgt und ABS
geregelt ist.

Auswirkung auf BBA Vorratsbehélter und die Nebenver-
braucher:

Bei Abriss der Vorratsleitung (roter Kupplungskopf) wird ein
Ausstréomen der Vorratsluft aus dem Vorratsbehélter des
Anhéngefahrzeuges und den Nebenverbrauchern durch
integrierte Rickschlagventile verhindert.

Auswirkung auf die FBA (Abb. 105):

Bei geldster Federspeicherbremsanlage (roter Knopf gedriickt)
wird das Parkventil automatisch herausgedrtckt, die Festell-
bremsanlage bleibt durch das integrierte 2 Wegeventil
noch geldst. Dadurch wird das gleiche Druckniveau an den
Anschlissen 21, 2 und 1-2 hergestellt. Bei weiterem Druckabbau
im Vorratsbehélter werden die Anschlisse 21 und 2 gleichzeitig
entluftet, wodurch die Federspeicherbremsanlage automatisch
betatigt und damit ein Wegrollen des Anh&ngefahrzeugs
verhindert wird.

Druckverlust im Nebenverbraucher,

Auswirkung auf BBA Vorratsbehélter:

Bei Druckverlust in einem Nebenverbraucher wird ein ,,Siche-
rungsdruck® im Vorratsbehélter der Betriebsbremsanlage durch
das integrierte Uberstréomventil gewahrleistet.

Druckeinsteuerung liber Kupplungskopf Bremse,
Vorratsleitung nicht gekuppelt:

Bei Druckeinsteuerung Uber den Kupplungskopf ,,Bremse*
(z.B. bei betétigter Feststelloremsanlage des Zugfahrzeugs)
werden der Bremsvorratsbehélter und damit auch die
Nebenverbraucher mit einem um den Uberstrémverlust
verringerten Druck befllt. Die Befiillung der Nebenverbraucher
ist vom Erreichen des Offnungsdruckes des integrierten
Uberstrémventils abhangig. Dies hat zur Folge, dass eine leere
/ teilbeflllte Bremsanlage bereits vor dem Ankuppeln des
Kupplungskopfes-Vorrat beflillt wird.

5.1 Bremsanlage

Rangieren im abgekuppelten
Zustand

24 23 1-2 4 21 12
Ea

A B

Abb. 106

Feststellbremse betatigt im
angekuppelten Zustand
24 23 1-2 4 21 12

25 5

1

Achtung Gefahr!

Vor Antritt der Fahrt missen die Federspeicher-
zylinder manuell mit dem Parkventil gelést werden.

Feststellbremse geldst im
abgekuppelten Zustand

24 23 1-2 4 21 12

Abb. 108
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5 Einbau- und Bedienungshinweise

5.1 Bremsanlage

5.1.3 Trailer Control Module TrCM+

24,5 o7 2 Punkt
6 x M16x1,5 - 12 tief 5x M8 - 12 tief Befestigung

1

®)

(w —

M22x1,5 - 12 tief 9

©.
&

43,5

33

& |
"I

66
86

i
18,5
Z)
)
®
~142

46

20

86,5

52

Uberstromventil

10

25
31 3 Punkt ]
max. zul&ssige Befestigung 60

10
785 32,8 26 Stutzenlange 12

Abb. 109

Einbaurichtlinien - i
Das TrCM* sollte mit seinem Befestigungsflansch durch zwei / FunktlonSdlagramme

drei Schrauben M 8 (15 Nm) sowie Distanzscheiben am
Fahrzeugrahmen befestigt werden. Das Anzugsmoment fiir die P, 21 [bar]
Einschraubstutzen betragt max. 34 Nm. Das Funktionsschild 8
muss im Sichtbereich der Kupplungsk&pfe angebracht werden.
Es ist auf gute Zuganglichkeit der Betétigungseinrichtungen zu
achten. Nicht bendtigte Anschlisse sind zu verschlieBen. Bei
Lackierarbeiten sind die Ventiléffnungen vor eindringendem
Lack zu schiitzen. Bei den Leitungsverschraubungen/Steckver-
bindungen Herstellerhinweise beachten.

Wartung

Es ist im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften § 29 StVZO zu
prufen. Werden bei Fahrzeuguntersuchungen oder wéhrend der
Fahrt Mangel festgestellt, dann ist das Ventil auszutauschen. Der
Korbfilter in Anschluss 1 ist bei Verschmutzung oder Besché-
digung auszutauschen.

Automatische Bremsung

Losen

(o

N W b~ O

Prifung:
Wie nachfolgend beschrieben auf Dichtheit und Funktion tber- 0 1 2 3 4 5 6 7

prufen.

P, 1 [bar]
1. Drucklose Anlage Eingangsdruck Anschluss 1
Loseventil (schwarzer Knopf) muss gedriickt sein (Anhangefahr-
zeug sichern), Parkventil (roter Knopf) automatisch herausge- P.2 [bar]  Feststellboremsventil Diagramm
drickt. 8

2. Erstbefiillung
Druck an Anschluss 1 einsteuern, dabei muss das Loseventil

(schwarzer Knopf) in Betriebsstellung gehen (herausspringen).
Parkventil (roter Knopf) bleibt herausgedrtickt.

Ausgangsdruck Anschluss 21

‘ Fall-
vorgang

o N

3. Automatische Notbremsung

Druck an Anschluss 1 auf 0 bar absenken, dabei muss die
Notbremsung Anschluss 21 automatisch einsetzen und roter
Knopf herausspringen.

4. Uberstrémventil

Offnungs- und Sicherungsdriicke (SchlieBdriicke) mit Prifmano-
metern an den Anschlissen 23, 24 und 25 entsprechend
Fahrzeugherstellerangaben Uberprifen. Dichtheit, z.B. mit einem
Lecksuchspray Uberprifen.

5. Parkbremsventil (roter Knopf) 0
Druck an Anschluss 1 einsteuern. Parkventil (roter Knopf) auto- 12 3 4 5 6 7 8
matisch herausgedriickt, Parkventil (roter Knopf) reindriicken, P, 1 [bar]
mind. 5,0 bar im Vorratsbehélter, Parkventil (roter Knopf) ziehen, Abb. 110  Energieeinfluss Anschluss 1

Anschluss 2 (FBA) muss auf 0 bar entliiften, Fahrzeug gebremst.
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5.1 Bremsanlage

5.1.4 Bremsbelag-VerschleiBsensierung

7 O~

74
64,5
55

a1 % Kabelbinder

—

AUX Kabel / Kabellange 2 m [|=
Sensor 6 / Kabelldnge 2,5 m
Sensor 5 / Kabelldnge 3,5 m

Abb. 111

Sensor 1/ Kabelldnge 2,5 m

Sensor 2 / Kabellange 3,5 m

Sensor 3 / Kabellange 4,5 m
Sensor 4 / Kabellange 4,5 m

Bremsbelag-VerschleiBsensierung

Die Bremsbelag-VerschleiBsensierung ermoglicht den Anschluss
mehrerer VerschleiBsensoren an nur einer Schnittstelle (AUX 4)
der ECU.

Diese kann an alle Arten von Anhangefahrzeugen angeschlossen
werden, die die Mdglichkeit an den Bremsbeldgen haben. Das
Auslesen erfolgt, ohne dass die Rader abgenommen werden
mussen Uber die BPW Diagnose Werkzeuge Trailer Monitor
oder Trailer Manager.

Das System wird an spezielle Indikatoren der Bremsbelage
angeschlossen. Bei entsprechendem VerschleiB der Belage wird
ein Signal an die ECU des ECO Tronic EBS Ubermittelt, welches
dann ein Aufleuchten der Warnleuchte zufolge hat.

Die Bremsbelag-VerschleiBsensierung dient zur friihzeitigen
Erkennung von verschlissenen Bremsbelagen. Sie entspricht
IP67 (BS EN 60529) bei Verwendung des ECO Tronic EBS und
erfullt die ADR-Bestimmungen der Klassen 2 bis 9.

Bedienhinweis:
Nicht verwendete Sensor-Anschlisse (z.B. bei zweiachsigen
Fahrzeugen) sind mit einem BPW Abschlussstecker zu versehen.

Befestigung Bremsbelag-
VerschleiBsensierung

125

75

Befestigungspunkte fir Kabelbinder

Abb. 112

Technische Daten

Kabelmaterial: PUR
Betriebstemperatur: - 40° C bis +70°C
ECU Anschluss: blau

Empfohlene Befestigungsschrauben M 6 x 1 oder
Kabelbinder
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5

Einbau- und Bedienungshinweise

5.2 Luftfederung

Abb. 113

BPW Luftfederung

Ein Fahrwerk ist immer nur so gut wie seine Federung. Um ein
Optimum an Fahrsicherheit zu gewahrleisten und Belastungen
fur Fahrer, Transportgut und Aufbau so gering wie mdglich zu
halten, werden BPW Luftfederungen deshalb individuell auf
Einsatzort/-zweck und -lasten ausgelegt. Das schont Reifen,
Fahrzeugaufbau sowie Ladung — und nicht zuletzt lhr Budget.
Ein weiterer Vorteil: Durch den modularen Aufbau lassen
sich zudem im Reparaturfall einzelne Komponenten einfach
austauschen.

Die Fahrzeugfederung hat die Aufgabe, das StéBe, die wéahrend
der Fahrt durch Fahrbahnunebenheiten auftreten, nicht mit
voller Wucht, sondern abgeddmpft auf den Fahrzeugaufbau
Ubertragen werden. Diese Aufgabe kann die Luftfederung auf
komfortable Weise erfiillen. Alle Bauarten von Luftfedern werden
als tragende Feder flr die Last des Aufbaus eingesetzt.

Zweikreisige Luftfederinstallation

BPW Luftfederungen weisen aufgrund ihrer hohen Wankstabilitat
eine geringe Seitenneigung bei Kurvenfahrt und dadurch eine
hohe Fahrsicherheit auf. Diese hohe Wankstabilitat wird
erreicht, indem der Aufbau bei Kurvenfahrt sowohl von den
Luftfederbalgen, als auch vom Verbund Lenker-Achskdrper-
Lenker, abgestutzt wird.

Einen wesentlichen Einfluss auf die Wankstabilitat hat die
Ausfuhrung der Luftfederinstallation:

Zweikreisige Ausfiihrung mit Querdrossel:

Die Luftfederbalge der rechten und linken Fahrzeugseite sind
pneumatisch getrennt und nur durch eine Querdrossel im
Luftfederventil verbunden. Die Luft kann sich bei Kurvenfahrt
nur langsam zwischen den Fahrzeugseiten ausgleichen.
Demzufolge stiitzen die Luftfederbalge die Wankbewegung des
Fahrzeugaufbaus zusétzlich ab.

Abb. 114

Die Verwendung von einkreisigen Luftfederinstallationen kann
aufgrund der héheren Beanspruchungen zu Schaden am
Fahrwerk fihren. Aus diesem Grund kann von BPW keine
Gewahrleistung fur derartig entstandene Fahrwerksschaden
Ubernommen werden.

Um die optimale Funktionalitdt und die groBtmdgliche Fahr-
sicherheit, insbesondere in kritischen Fahrsituationen, zu
erhalten, empfehlen wir ausdricklich die Verwendung von
zweikreisigen Luftfederinstallationen mit Querdrossel.

Die einzige Ausnahme von dieser Empfehlung bilden Liftachsen.
Hier ist es zuldssig, dass maximal eine Liftachse innerhalb eines
Dreiachs bzw. Vierachsaggregates einkreisig installiert ist.
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5.2 Luftfederung

Markierung fiir die Montagestellung
des Hebels, Hebelschwenkwinkel 360°

~110

5.2.1 Standard Luftfederventil - Abmessungen und Anschliisse

~87
51
42

20 20

Scheibe DIN 125-B
Anziehdrehmoment: 22 - 24 Nm

~122

o
o .
% | |
< g \ !
© | i
£ ‘ ‘ 3
£ max. 320 Anlenkung spannungsfrei i
montiert (Ventil-Achse)
ek
V' | 89
//4 4 v
IV ‘ ~
| M8
Abb. 115 10
Verwendung

Das Luftfederventil wird als Niveauregelventil zur beladungs-
abhangigen Steuerung des Volumens der Luftfederbalge bei
Fahrzeugen mit Luftfederung eingebaut. Dabei sind, je nach
Version, Sonderfunktionen, wie z.B. 2. Fahrhdhe, durch eine
Nullpunktverstellung moglich.

Funktionsweise

Luftfederventile werden am Fahrzeugrahmen befestigt und sind
mit dem Rund - oder Flachhebel lber ein Gestdnge mit der
Achse verbunden. Die pneumatischen Verbindungen erfolgen
Uber einen Vorratsanschluss (1), zwei Energieabflisse (21 und
22), sowie Uber die Entliftung (3).

Im Ruhezustand befindet sich das Ventil in der so genannten
Abschlussstellung, d.h. sowohl Einlass als auch Auslass sind
geschlossen.

Luftfederventil

Abb. 116
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5

Einbau- und Bedienungshinweise

5.2 Luftfederung
5.2.1 Standard Luftfederventil

Beim Beladen des Fahrzeuges néhert sich der Aufbau (Rahmen)
der Achse, hierdurch wird das Gestange und der Steuerhebel
angehoben und tber die Mithehmerwelle, Exzenter und Kolben
der Einlass geoffnet. Vorratsluft von Anschluss 1 strémt nun am
Ruckschlagventil vorbei, Gber den gedffneten Einlass, durch
den Raum zwischen Kolben und Einlasskérper tber Anschluss
21 und 22 zu den Luftfederbalgen. Dadurch wird der Aufbau
(Rahmen) soweit nach oben angehoben, bis der Steuerhebel
wieder waagerecht, also in der Abschlussstellung steht.

Beim Entladen des Fahrzeuges wird durch den h&heren
Balgdruck der Aufbau nach oben angehoben. Durch das
Gestange wird der Steuerhebel nach unten bewegt. Die
Bewegung des Steuerhebels wird Uber die Mitnehmerwelle
sowie den Exzenter auf den Kolben Ubertragen, der bei seiner
Abwartsbewegung den Auslass 6ffnet. Durch den offenen
Auslass strdmt nun Druckluft aus den Luftfederbalgen in die
Atmosphéare, wodurch der Aufbau (Rahmen) wieder bis in
die Fahrstellung, (Luftfederventil Steuerhebel waagerecht)
abgesenkt wird.

In der Regel werden Fahrzeuge mit nur einem Luftfederventil
ausgerustet. Ausnahmen sind z.B. Drehschemelanh&nger oder
Glasinnenlader mit Einzelradaufhdngung. Die Luftfederbalge der
rechten sowie der linken Fahrzeugseite werden Uber dieses eine
Luftfederventil mit Querdrosselung versorgt.

Zusatzfunktionen

e Luftfederventil mit Querdrosselung
e Luftfederventil mit Querdrosselung und Héhenbegrenzung
e Luftfederventil mit Nullpunktverstellung fiir 2. Fahrhdhe

Luftfederventile mit Querdrosselung

Die Luftfederventile mit Querdrosselung verhindern eine
Instabilitdt des Fahrzeuges bei Kurvenfahrt, die auftreten
wirde, wenn sich der Druck des kurvenduBeren Balges zum
kurveninneren Balg ausgleicht (Unfallgefahr; vorhandene
Neigung des Aufbaus in der Kurve wiirde somit noch verstarkt).
Durch eine besondere Ausbildung des Einlassventiles wird
hierbei ein verzdgerter Druckausgleich zwischen Anschluss
21 und 22 und damit zwischen dem rechten und linken
Luftfederbalg (Fahrzeugseite) erreicht.

Einbaurichtlinien - mechanischer Teil

Das Luftfederventil wird senkrecht mit nach unten gerichteter
Entliftung eingebaut. Zur Befestigung sind mindestens zwei
Schrauben M 8 erforderlich. Das Ventil sollte Giber der Achsmitte
befestigt werden (Anziehdrehmoment: 15 Nm (13,5 - 16,5 Nm).

Die Freigangigkeit der Exzenterwelle ist zu priifen. Die Gestange
sind verspannungsfrei einzubauen. Die Markierung an der
Exzenterwelle muss in Richtung der Anlenkung zeigen um
seitenrichtiges Arbeiten des Luftfederventiles zu gewahrleisten
(siehe Abb. 118).

Technische Daten

Betriebsdruck, dyn.:
Zul. dyn. Balgdruck:

pe max. 13 bar
pe max. 20 bar

Betriebstemperatur: - 45°C bis + 85°C
Arbeitsbereich (Be- und Entliftung): 45°

Betéatigungsseite: links und rechts
Totwinkel bei 7 - 8 bar: 2°

Anschlussbezeichnung:

1 = Energiezufluss
21/22 =1./2.Energieabfluss
3 = EntlUftung

Bei Verdrehen des Betétigungshebels um 180° wird die
gleiche Funktion innerhalb eines Toleranzbandes von 3,5°
erreicht, wie in gezeichneter Stellung.

Schaltdiagramm

Abb. 117

1 Pfeilmarkierung muss Richtung Anlenkung zeigen
Abb. 118
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5.2.1 Standard Luftfederventil

Einbaurichtlinien - pneumatischer Teil

Bei den Ventilen mit Steckanschlissen sind als pneumatische
Leitungen Kunststoffrohre 8 x 1 nach DIN 74 324 zu verwenden.
Bei der Montage ist zu beachten, dass die Rohre rechtwinklig
und gratfrei auf die erforderliche Lange abgeschnitten werden.

Vor dem Eindriicken der Rohre in die Steckanschliisse missen
Stitzhilsen in die Rohrenden eingedrickt werden. Rohr
mindestens 22 mm tief in die Steckanschlisse eindriicken.
Durch Niederdriicken des Uberstehenden Klemmringes (z.B.
mit Gabelschllssel) kann das Kunststoffrohr wieder entfernt
werden (z.B. bei Austausch).

Bei Lackierarbeiten sind alle offenen Verbindungen und die
Entliftung mit geeigneten Mitteln vor dem Eindringen von Lack
zu schitzen. Nach dem Lackieren sind die Schutzmittel wieder
zu entfernen.

In die vom Luftbehélter kommende Leitung ist ein Rohrlei-
tungsfilter einzubauen (beugt Verschmutzungen vor).

Einstellung der Ventile

Nach dem Einbau des Ventils und AnschlieBen der Leitungs-
verbindungen muss die Ladnge des Verbindungsgestanges
zwischen Achse und Ventil ermittelt werden, nachdem der
Fahrzeugrahmen auf die Sollhéhe (Fahrzeughersteller -
Angaben) angehoben wurde. Das Anheben des Rahmens
oder Aufbaus auf diese “Sollhéhe” wird durch Anheben des
Steuerhebels in Stellung “Beladen” erreicht. Bei diesem Vorgang
werden die Luftfederbalge mit Druckluft bellftet.

Bei Erreichen der “Sollhéhe” wird der Steuerhebel sofort in
die Abschlussstellung, die die waagerechte Position sein
kann (versionsabhangig), zurtickgefihrt und durch Einfihren
eines Stiftes (d = 4h8), in die vorgesehene Nut am Gehduse
bzw. Bohrung in der Welle in der Abregelstellung fixiert.
Gesetzlich vorgeschriebene max. Hhen sind zu beachten. Bitte
entnehmen sie weitere Informationen der BPW Dokumentation
fur Luftfedersysteme.

Die erforderliche Lange des Verbindungsgestanges zwischen
der Achsanlenkung und der Anlenkung am Steuerhebel kann
nun ermittelt, und das Verbindungsgesténge befestigt werden.
Das Verbindungsgestange wird hierzu in die Gummianlenkungen
eingefuihrt und mit den vorgesehenen Schlauchschellen befestigt.

AnschlieBend Sicherungsstift wieder entnehmen.

Wird dennoch in dieser Position des Steuerhebels keine ein-
wandfreie Abschlussstellung erreicht, dann ist eine entsprech-
ende Korrektur moglich:

Zur Fixierung des Nullpunktes mit dem Stift d = 4h8 x 20 DIN 7
Welle sowie Anlenkung (d = 6 mm) in Horizontallage gegen
Verdrehen fixieren. Staubschutzbalg und ggf. das sich darunter
befindliche Filterkissen entfernen. Mittels Schraubendreher
VentilstdBel so weit verdrehen, dass weder ein Druckanstieg
noch ein Druckabfall stattfindet. Alternativ ist eine Anpassung
an der Achsanlenkung méglich: Kontermutter I6sen und Winkel
an der Achskonsole entsprechend verstellen. Kontermutter
wieder festziehen.

Priifung

Funktion und Dichtheit prifen. In der Abschlussstellung darf an
den Energieabfliissen 21, 22 weder Druckanstieg noch Druckabfall
erfolgen. Gangigkeit und Zustand des Gestanges prifen,
verbogene oder geschweilte Gestange sind auszuwechseln.
Verhértete oder spréde Gummiteile sind zu erneuern.

5.2 Luftfederung

Rohrverbindung

Montage Kunststoffrohr

Demontage Kunststoffrohr

1. Klemmring hineindriicken

«

=i

Abb. 119

2. Kunststoffrohr
herausziehen

Nullpunktfixierung

4x09

Nullpunktfixierung des
Luftfederventils mit
Zylinderstift 4 x 20

Abb. 120
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5 Einbau- und Bedienungshinweise

5.2 Luftfederung

5.2.2 Luftfederventil mit Hohenbegrenzung
- Abmessungen und Anschliisse
max. 320
min. 80
63
50 88
25 20 67
Markierung fur die
Montagestellung
des Hebels (C cu;“ ®
S
z
0 L o
moC ‘CHEE. ﬂ“
. ~ = 1L ™ v
BelUft i el
= e — (0 'o By
! % Entliftung 0 i | =
ee] g
I N
" < g |
[ 12
| [
\@ 3,3
23/ 1 23 Einstellschraube
2 : EntlGftungsventil
4
SW 13
Abb. 121 &1
Verwendung .
o Technische Daten
Das Luftfederventil mit Hohenbegrenzung steuert den Druck
in den Federbalgen bei Fahrzeugen mit Luftfederung und Betriebsdruck, dyn.: pe max. 13 bar
begrenzt in Verbindung mit einer Hebe und Senkvorrichtung Zul. dyn. Balgdruck: pe max. 20 bar
(COLAS®+) den Hebevorgang bei Erreichen einer maximal Betriebstemperatur: - 40°C bis + 80°C
zuldssigen Aufbauhdhe, um andere Bauteile vor Beschadigung ) ) . ) .
2u schiitzen. Arbeitsbereich (Be- und Entllftung): 45
Nennweite/Typ: 1,3
Betatigungsseite: links und rechts
Funktion der Hohenbegrenzung Totwinkel bei 7 - 8 bar: ~ 2°
Die Vorratsversorgung zum Hebe- und Senkventil erfolgt tber AnschlUsse:
das Luftfederventil von Anschluss 12 nach Anschluss 23. 1,21,22 = M12x1,5
12,23 = M 16 x 1,5
Wird beim Hebevorgang eine maximal zuldssige Héhe des
Aufbaus erreicht, dann setzt sich - durch Verdrehung der Anziehdrehmoment der Anschlisse
Welle und der damit verbundenen Abwartsbewegung des 1,21, 22 12 bis 15 Nm
Rohrs die Ventilplatte auf dem Ventilsitz auf, wodurch die 12,23 20 bis 25 Nm
Vorratsversorgung von Anschluss 12 nach Anschluss 23 '
unterbunden und damit der Hebevorgang beendet wird. Anschlussbezeichnung:
112 1./2. Energiezufluss
21/22/23 1./2./3. Energieabfluss
3 Entliftung
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5.2 Luftfederung

5.2.2 Luftfederventil mit H6henbegrenzung Schaltdiagramm

Einstellung der Hohenbegrenzung

—— = — — — =/

Die H6henbegrenzung ist in einem Einstellbereich von a = 15°
bis 50° einstellbar. Soll die bei Auslieferung auf a = 45° +2°
eingestellte Hohenbegrenzung veréndert werden, dann muss
das Entluftungsventil (mittels SW 13) entfernt und mit einem
geeignetem Werkzeug die Einstellschraube verdreht werden.

23
Drehen im Uhrzeigersinn: a < 45° 12 /|: ‘ 3
Drehen gegen Uhrzeigersinn: a > 45° —— |
Winkel bedeutet hierbei die Auslenkung a in °Winkel des 22 —>
i u i i die Au ung a i i 59 Al ':_% ]

Steuerhebels aus der Waagrechten nach unten.

Danach Entltftungsventil erneut montieren.

Priifung

| (O (O

Funktion und Dichtheit prifen.

In der Abschlussstellung darf an den Energieabfliissen weder
Druckanstieg noch Druckabfall erfolgen.

Abb. 122

Géangigkeit und Zustand des Gesténges prifen, verbogene

Gesténge auswechseln.

Anderung der Aufbauhéhe in Abhéngigkeit der Hebellange

Anderung der Aufbauhdhe in Abhangigkeit von
der Hebellange bei H6henbegrenzung

é@

K1

S

cg)V

320 280
300

240 200 160 120 80
260 220 180 140 100

40
60

20

Abb. 123

Anlenkungszustand

Auslenkung | 60 80 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180 | 200 | 220 | 240 | 260 | 280 | 300 | 320
45° 42 57 71 85 99 | 1183 | 127 | 141 | 156 | 170 | 184 | 198 | 212 | 226
35° 34 46 57 69 80 92 | 103 | 115 | 126 | 138 | 149 | 161 | 172 | 184
25° 25 34 42 51 59 68 76 85 93 | 101 | 110 | 118 | 127 | 135

Héhen&nderung
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5

Einbau- und Bedienungshinweise

5.2 Luftfederung

max. 320

Markierung fir die
Montagestellung des Hebels,
Hebelschwenkwinkel 360°

Bellftung

18

Anlenkung spannungsfrei
montiert (Ventil-Achse)

= ]

B | ©
L/ 1 o0 ©
- L i ﬂ'

J

Abb. 124

5.2.3 Luftfederventil mit Nullpunktverstellung
- Abmessungen und Anschliisse

87
51
42
20 20

92
Scheibe DIN 125-B
09 Anziehdrehmoment: 22 - 24 Nm

57,5
~176

@6

Verwendung

Das Luftfederventil wird als Niveauregelventil zur beladungs-
abhangigen Steuerung des Volumens der Luftfederbéalge bei
Fahrzeugen mit Luftfederung eingebaut. Diese Version stellt
eine 2. Fahrhéhe durch eine Nullpunktverstellung zur Verfligung.

Funktion der Nullpunktverstellung

Bei Druckbeaufschlagung des Anschlusses 4 wird der Nullpunkt
im Ventil Uber einen StéBel um 20° verstellt. Dadurch wird
der Einlass gedffnet und der Aufbau wird angehoben, um die
Abschlussstellung zu erreichen.

Durch die integrierte Bauweise der Nullpunktverstellung ergeben
sich folgende Vorteile:

- 2. Fahrhdhe bei Fahrzeugen mit Liftachsen, damit bei
gelifteter Achse das Rad beim Durchfahren einer Bodenwelle
keine Fahrbahnberihrung bekommt und somit keinem
erhohten Reifenverschlei3 unterliegt.

- Anpassung an unterschiedliche Aufsattelhdhen, dadurch
Erleichterung fir den Fuhrparkbetreiber.

Technische Daten

Betriebsdruck, dyn.:
Zul. dyn. Balgdruck:

pe max. 13 bar
pe max. 20 bar

Betriebstemperatur: - 40°C bis + 80°C
Arbeitsbereich (Be- und Entliftung): 45°
Nennweite/Typ: 1,3

Betatigungsseite: links und rechts
Totwinkel 1. Fahrhéhe bei 7 - 8 bar: 2°
Totwinkel 2. Fahrhéhe bei 7 - 8 bar: 3,5°

Erforderlicher Schaltdruck: 6,5 bar

Anschlussbezeichnung:

1= Energiezufluss
21/22 = 1./2. Energieabfluss
3= Entliftung

4= Steueranschluss

Bei Verdrehen des Betétigungshebels um 180° wird die
gleiche Funktion innerhalb eines Toleranzbandes von
3,5° in erster Fahrhohe und 4,5° in zweiter Fahrhohe
erreicht, wie in gezeichneter Stellung.
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5.2 Luftfederung

5.2.3 Luftfederventil mit Nullpunktverstellung Schaltdiagramm
Prifung CTT T T T
Funktion und Dichtheit priifen. : H :
In der Abschlussstellung darf an den Energieabflissen 21, 22 ' - '
weder Druckanstieg noch Druckabfall erfolgen. : — M :
Gangigkeit und Zustand des Gestanges priifen, verbogene oder I ~ I - I
geschweiBte Gesténge sind auszuwechseln. Verhdrtete oder Q — — -~ |
sprode Gummiteile sind zu erneuern. ; J ( I :

= HD
Ar=euLd
I I
| ‘g H o
I I
I I
I <—I H
I I
i« | I
L |- = _

Abb. 125

Anderung der Aufbauhdhe bei Nullpunktverstellung

Anderung der Aufbauhéhe in Abhangigkeit von
der Hebellange bei Nullpunktverstellung

é@

ogz

ogg’

oY

320 280 240 200
300 260 220

160
180

120 80 40 0

140 100 60 20

Abb. 126

Anlenkungszustand

Auslenkung | 60 80 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180 | 200 | 220 | 240 | 260 | 280 | 300 | 320
45° 42 57 71 85 99 | 113 | 127 | 141 | 156 | 170 | 184 | 198 | 212 | 226
35° 34 46 57 69 80 92 | 103 | 115 | 126 | 138 | 149 | 161 | 172 | 184
25° 25 34 42 51 59 68 76 85 93 | 101 | 110 | 118 | 127 | 135

Héhendnderung
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5

Einbau- und Bedienungshinweise

5.2 Luftfederung
5.2.4 COLAS®+

Verwendung

»~COLAS®+“ Hebe- und Senkventil verfligt Gber eine breite
Palette von Funktionen. Integriert sind Totmann-Funktion, RoRo-
Position sowie ,Reset to Ride” (RtR) Funktion.

Wirkungsweise

Stellung ,,Fahrt*
Der Hebel befindet sich in Mittellage im gezogenem Zustand

und ist Uber eine Sperre gegen Verdrehen gesichert.

Dabei ist der Anschluss 11 mit 21 verbunden, so dass eine
direkte Verbindung zwischen dem Luftfederventil und den
Luftfederbalgen besteht.

Stellung ,,Stopp*
Der Hebel befindet sich in Mittellage im gedriicktem Zustand.

Der Anschluss 11 ist vom Anschluss 21 getrennt.

Stellung ,,Senken*
Der Hebel wird aus Stellung “Stop” im Uhrzeigersinn ca.

35° gedreht, so dass der Anschluss 21 mit Anschluss 3
verbunden und somit die Luftfederbalge entliiftet werden.
Nach Loslassen des Hebels dreht dieser selbsttdtig in die
Mittellage Stellung “Stopp” zurlick und trennt den Anschluss
21 von Anschluss 3 (sogenannte “Totmannschaltung”). Die
Luftfederbalge werden dadurch nicht weiter entliiftet.

Stellung ,,RoRo“ (,Senken verrastet”)

Der Hebel wird aus Stellung ,,Stopp“ im Uhrzeigersinn ca. 35°
gedreht und in dieser Position gedrickt. Dadurch wird die
Totmannfunktion unwirksam und der Hebel bleibt nach dem
Loslassen in der gedrehten Lage fixiert. Die Anschlisse 21 und
3 sind dauerhaft miteinander verbunden. Die Bélge werden
dauerhaft entliftet. Diese Entliftung ist beispielsweise bei Féhr-
oder Bahnverladung des Fahrzeugs notwendig.

Stellung ,,Heben“
Der Hebel wird aus Stellung “Stopp” gegen den Uhrzeigersinn

ca. 35° gedreht, so dass der Anschluss 21 mit Anschluss 1
verbunden und somit die Luftfederbalge belliftet werden.
Nach Loslassen des Hebels dreht dieser selbsttatig in die
Mittellage Stellung “Stop” zurtick und trennt Anschluss 21 von
Anschluss 1, sogenannte “Totmannschaltung”.

Riickstellung von Stellung ,Stopp“ in Stellung ,,Fahrt®,
bzw. von Stellung “Senken verrastet”

Die Rickstellung aus der Mittellage erfolgt manuell durch
Herausziehen des Hebels, so dass die Sperre gegen Drehen
erneut wirksam wird.

Bei Fahrzeuggeschwindigkeiten gréBer 15 km/h (einstellbar)
erhalt das Magnetventil von der ABS/EBS einen Impuls, wodurch
automatisch der Hebel in Stellung ,Fahrt“ herausgedrickt
wird. Durch diese Funktion wird ein Fahren mit entlifteten
Luftfederbélgen verhindert und somit Beschadigungen am
Fahrwerk vermieden.

COLAS®+

Achtung Gefahr!

Beim Hebe- bzw Absenkvorgang diirfen sich
keine Personen im Gefahrenbereich aufhalten.

Ein abgesenkter Aufbau kann sich beim An-

Abb. 127
Schaltdiagramm
Qﬁ/*
v—
221 12
Fahrt 21 11
3 <+—1 H=—e 1
o :
eben =
st O 1
opp slls
Senken i E
Senken-Rast i E

Abb. 128

fahren automatisch anheben, ,,Reset to Ride*.
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5.2 Luftfederung
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Abb. 129

Einbaurichtlinien

Mechanischer Teil:

Die Befestigung erfolgt an mindestens 2 am Gehause
daflir vorgesehenen Bohrungen mittels Schrauben M 8,
Anziehdrehnmoment: 15 Nm (13,5 - 16,5 Nm). Der Einbauort
ist so zu wahlen, dass sich das Ventil nicht im Spritz- oder
Schwallwasserbereich befindet und Schutz vor Hochdruck-
reinigern besteht. Gute Zuganglichkeit des Betétigungshebels
muss gegeben sein. Es ist darauf zu achten, dass dieser im
gezogenem Zustand nicht Uber die duBere Fahrzeugbegrenzung
hinausragt. Entspechender Schutz gegen unbefugtes Betatigen
ist vom Fahrzeughersteller vorzusehen.

Elektrischer Teil:

Bajonettanschluss nach DIN 72585. Beim Bajonettanschluss
ist darauf zu achten, dass die Uberwurfmutter korrekt
aufgesetzt wird und durch Drehen im Uhrzeigersinn korrekt
einrastet um eine optimale Abdichtung zu gewahrleisten.
Ein elektrischer Anschluss an das Magnetventil ist nur Gber
die ECO Tronic EBS-ECU, welche ein Signal ,Riicksetzen auf
Fahrhéhe" (Reset to ride height) liefert, zuldssig. Flr andere
Ansteuerungsarten Ubernimmt BPW Bergische Achsen keine
Haftung.

Technische Daten

Betriebsdruck: p, max. 8,5 bar
Betriebstemperatur: - 40° C bis +80°C
Gewicht: ca. 1,5 kg
Magnetventil:

zul. Einschaltdauer 10s

Spannung U, =24 VDC +7/-8
Strom / Leistung lo=250mA/Po=6W
Schutzart DIN 40050 - IP 6K 9K

Elektrischer Anschluss

Abb. 130
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5 Einbau- und Bedienungshinweise

5.2 Luftfederung

Sm (oLl Anschlussbezeichnungen

Pneumatischer Teil:

Der pneumatische Anschluss kann gem&B den Einbauschemen
erfolgen. COLAS®+ ist standardmaBig mit PTC (Push To Connect)
Steckverbindern ausgestattet. Der Entliftungsanschluss “3” ist
vor dem Eindringen von Schmutz und Wasser zu schitzen. Bei
der Montage der pneumatischen Leitungen ist darauf zu achten,
dass die Rohre rechtwinklig und gratfrei mit geeignetem Werkzeug
auf die erforderliche L&nge abgeschnitten werden.

Damit beim Hebevorgang die zuldssigen Federwege nicht Gber-
schritten werden, ist es ratsam, eine Hohenbegrenzungseinrich-
tung (z.B.: BPW Luftfederventil mit Hohenbegrenzung) zu ver-
wenden. Eine Uberschreitung zuléssiger Federwege kann
zu Beschéadigungen einzelner Bauteile fihren.

Bei Lackierarbeiten sind alle offenen Steckverbindungen und
die Entliftung mit geeigneten Mitteln vor dem Eindringen des
Lackes zu schiitzen. Nach dem Lackieren sind die Schutzmittel
wieder zu entfernen. Das BPW Hinweisschild (Abb. 132) ist in
der N&he von COLAS®+ zu befestigen.

1 =Vorrat, DIN 74324 - 8 x 1

Wartung 11 = vom Luftfederventil, DIN 74324 - 8 x 1

12 = zum Luftferventil, DIN 74324 - 8 x 1
Werden bei Fahrzeuguntersuchungen, wéhrend der Fahrt oder 21 = zu den Luftfederbalgen, DIN 74324 - 8 x 1
wéhrend der Betriebnahme Mangel festgestellt, dann ist das 22 = zu den Luftfederbalgen, DIN 74324 - 8 x 1
Geréat auszutauschen.Bei Arbeiten mit Hochdruckreinigern ist 3 = Entluftung (mindstens DN 9)
ein Sicherheitsabstand zum COLAS®+ von mindestens 50 cm
einzuhalten. Abb. 131

BPW Hinweisschild ,,COLAS®+“

Senken - Stopp - Heben Senken eingerastet

Lower - Stop - Raise Lowering engaged
[ ] t
@ ©

e

16 kmfhy  “wiomstische Ricksisilung das Hobsls in dia Stalung Fabrt".
ks " Automatic resefting of the levar into the pasition ,Drive”.

Abb. 132
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5.2.5 ILAS®-E

Verwendung

SILAS®-E“ wird zum elektrisch gesteuerten Anheben bzw.
Absenken einer oder mehrerer Liftachsen bei konventionellen
Luftfederungssystemen verwendet.

Bei elektronisch geregelten Bremssystemen, z.B. EBS steuert
ein beladungsabhangiges Ausgangssignal das ILAS- E per
elektrischem Signal an.

Wirkungsweise
Elektrisch betatigte Liftachssteuereinrichtung zum Anheben und
Absenken der Liftachse(n).

Bei Spannungsversorgung ein: Achse wird geliftet
Bei Spannungsversorgung aus: Achse wird gesenkt

Anfahrhilfe: Bei Verwendung einer Anfahrhilfe sind unbedingt die
gesetzlichen Bestimmungen Uber Lifteinrichtungen (97/27/EG)
zu beachten.

Einbaurichtlinien

Mechanischer Teil:

Die Befestigung erfolgt Uber die am Geh&use vorgesehenen
zwei Bohrungen. Der Einbauort am Fahrzeug ist so zu wéhlen,
dass ILAS®-E vor Steinschlag geschutzt ist, sich nicht im
Spritz- oder Schwallwasserbereich befindet und Schutz vor
Hochdruckreinigern besteht. Entsprechender Schutz gegen
unbefugtes Betétigen ist vom Fahrzeughersteller vorzusehen.

Pneumatischer Teil:

Als pneumatische Leitung, fir die Gerate mit Steckanschliissen,
ist Kunststoffrohr nach DIN 74 324 - 8x1 zu verwenden. Bei der
Montage der pneumatischen Leitungen ist darauf zu achten,
dass die Rohre rechtwinklig und gratfrei mit geeignetem
Werkzeug auf die erforderliche Lange abgeschnitten werden.

Priifung

Funktion und Dichtheit prifen.

Funktion:

Bei Spannung ein: Achse wird geliftet.
Bei Spannung aus: Achse wird gesenkt

Zum Absenken der Liftachse, z.B. bei Servicearbeiten (HU,
SP) muss die Spannungsversorgung unterbrochen werden.
Alternativ kann durch Vorschalten eines Absperrhahnes mit
Entliftung vor Anschluss 1, beim Betéatigen, die Lifteinrichtung
ebenfalls abgeschaltet werden (Achse senkt sich).

Porése Gummiteile sind zu ersetzen.

Bei Lackierarbeiten sind alle offenen Steckverbindungen, die
Atmosphérenverbindung und die Entliftung mit geeigneten
Schutzmitteln vor dem Eindringen des Lackes zu schitzen.
Nach dem Lackieren sind die Schutzmittel wieder zu entfernen.

Bei Arbeiten mit Hochdruckreinigern ist ein Sicherheitsabstand
von mindestens 50 cm einzuhalten.

5.2 Luftfederung

ILAS®-E
-

Abb. 133

Technische Daten

Medium: Luft

Betriebsdruck: p, max. 8,5 bar
Betriebstemperatur: - 40° C bis +80°C
Erforderlicher Umschaltdruck: pe > 2,5 bar
Spannung: 24 VDC
Strom/Leistung bei 20°C: 10 =250 mA/PO = 6W
Einschaltdauer: 100%

Schutzart: DIN 40050-IP 67 A
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5 Einbau- und Bedienungshinweise

5.2 Luftfederung

5.2.5 ILAS®-E
- ldentifikation der Anschliisse und Verschraubungen

Bajonettanschluss nach DIN 72585

alle Anschllisse

Steckverbindung fiir Rohr -
DIN 7424 - 8x1 - 23 mm tief 7 *& =

¥y7

o <17 mm
‘34 mm_ |

Hinweis:
Die Installation max. einer einkreisig ausgelegten Liftachse
innerhalb eines Drei- bzw. Vierachsaggregates ist zuléssig. Gewicht: ca. 0,8 kg

Abb. 134

Anschlussnr. ‘ Beschreibung Hinweis

1 Vorratsanschluss
3 Entliftung
11 Luftfederbalge, nicht geliftete Achsen
21.1 Luftfederbalg der Liftachse
21.2 Luftfederbalg der Liftachse
221 Luftfederbalg bzw. Liftzylinder der Achsanhebevorrichtung
22.2 Luftfederbalg bzw. Liftzylinder der Achsanhebevorrichtung
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5.2 Luftfederung

5.2.6 Manueller Absperrhahn

0 [ o
o R x
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Abb. 135

Verwendung

Der Absperrhahn dient zum Be- und Entliiften von Druck-
luftleitungen, z.B. Luftfederventil, Kombizylinder, Lenkachse.

Anwendung

Eingesetzt wird der Absperrhahn beispielsweise zur manuellen
Betatigung der Lenkachssperre bei Rickwartsfahrt (siehe
Anwendungsbeispiel S.79). Hierfir wird die Version mit
Entliiftung eingebaut.

Funktionsweise

In der Sperrstellung steht der Handgriff im rechten Winkel
zur Durchflussrichtung (quer zur Leitung), der Durchgang
ist geschlossen. Wird der Handgriff 1/4 gedreht (parallel zur
Leitung), ist der Durchgang frei und die Luft kann durchstrémen.

Einbaurichtlinien

Fur die Betatigung des Handgriffs muss gentgend Platz
vorhanden sein.

Wartung

Der Absperrhahn ist bei Schwergéngigkeit mit einem Mineralfett
zu fetten.

Abb. 136

Technische Daten

Medium:
Betriebsdruck:

Betriebstemperatur:

Handgriff:

Luft

max. 8 bar

- 40°C bis + 80°C
Aluminium
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5 Einbau- und Bedienungshinweise

5.2 Luftfederung
5.2.7 3/2-Wege-Magnetventil
70
27
M12x 1,5
39
Bajonettanschluss
nach DIN 72585
<
)
[ A
LI Q
= 1000,
x : —
~
= 12 ==
3
24
Abb. 137
Verwendung
3/2-Wege-Magnetventile werden zur Steuerung von Be- und
Entliftungsvorgéngen in pneumatischen Anlagen eingesetzt.
Diese Ventile werden elektrisch betatigt und in Verbindung
mit dem ECO Tronic EBS beispielsweise zur Steuerung
von Lenkachssperren oder zur Nullpunktverstellung bei
Luftfederventilen mit 2. Fahrhohe in Luftfederanlagen verwendet.
Einbaurichtlinie
Senkrecht einbauen, Magnet nach oben. Einbauort spritz-
wassergeschiitzt. Befestigung mittels Schrauben und Muttern
Uber die Gehausebohrungen. o \ /
Blockmontage ist mdglich, dazu Bohrungsschraube und = ‘
Dichtring entfernen und durch Dichtung (separat bestellen) e
ersetzen. -
.. Abb. 138
Prifung
Funktion- und Dichtheitsprtfung. -
Technische Daten
Spannung: 24V
Leistungsaufnahme: 11w
Einschaltdauer : 100 %
Nennweite: 2,5
Druckbereich: 0- 10 bar
Schutzart: DIN 40050-1P67
Einbaulage: Magnet oben
Betriebstemperatur: - 40°C bis + 85°C
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5.2 Luftfederung

5.2.8 Anwendungsbeispiel Lenkachssperre
(mit 3/2-Wege-Magnetventil und manuellem Absperrhahn)

= Anschluss

Abb. 139: 3-Achs-Sattelanhdnger, COLAS®+ mit Fahrhohenriickstellung (RtR), Luftfederventil,
3/2-Wege-Magnetventil fiir Lenkachssperre sowie manueller Absperrhahn

m Beschreibung Hinweis

Luftbehélter Federung

Entwéasserungsventil

Luftfederventil

3/2-Wege-Magnetventil

Manueller Absperrhahn, entliftend

Sperrzylinder der Lenkachse

Prifanschluss (wenn nicht im COLAS®+ integriert)
Modulator

Luftfederbalge

COLAS®+

© 00 N O OB~ WON =

-
o
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5.3 Soft Docking

Innovation und Technik helfen Riickwartsfahrten
sicherer zu machen

Bei Ruckwartsfahrten an die Laderampe besteht die Gefahr,
dass Fahrzeuge oder die Laderampe beschadigt werden, wenn
mit entsprechender Geschwindigkeit angedockt wird.

BPW bietet daher eine erweiterte Sicherheit mit Soft Docking an,
wenn es mit der ECO Tronic EBS verbunden ist. Hierbei werden
die Bremsen beim rlickwérts Andocken automatisch betatigt.

Vorteile:

e Unabhangig vom Lkw-Bremssystem

e Anpassung an Beladung und Geschwindigkeit, durch
dosierten Bremsdruck

e Akustische und Optische Unterstltzung

e Nachtruhe-Modus

Das System entbindet den Fahrer nicht von seiner Verantwortung,
beim Ruckwartsfahren auf freien Streckenabschnitt zu achten.
BPW kann bei Verwendung des Systems nicht fur Unfalle oder
Schéaden haftbar gemacht werden.

Soft Docking

Soft
Docking

Abmessungen
Breite: 234,5 mm

Hoéhe: 155,5 mm

Abb. 140

Komponenten

Soft Docking Verteilerbox inclusive der Elektronik
Stromversorgungskabel

Einstellbarer Sensor in Schutzgehause
Ruckfahralarm (Summer)
Warn-Begrenzungsleuchten (Optische Warnsignale)
AUX-Verbindungskabel zum EBS

ook wn =

1500 mm
4 x 0,75 mm?

1000 mm
4 x 0,75 mm?

8 pol.SW 8 pol.GE

2100 mm
2 x 1 mm?

4000 mm
2 x 1 mm?

/",;\\

Abb. 141

200 mm

8000 mm
7 x 1 mm?

1500 mm
4 x 0,75 mm?

1000 mm 8 pol. GN 8 pol. SW

4x0,75 mm;d

2100 mm
2 x 1 mm?
7000 mm
3x 0,75 mm?
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Vorbereitung

- Geeigneten Einbauort festlegen fur:
- Soft Docking Verteilerbox
- Ruckfahralarm

Installation

Alle Kabel sind nach Méglichkeit gut geschitzt im Chassisbereich
des Trailers zu installieren. Kabel alle 10 - 15 cm mit Kabelbinder
befestigen. Kabel niemals an Oberflachen befestigen die hei3
werden kdnnen.

Kabel niemals zusammen mit Hydraulikleitungen verlegen.
Nicht bendétigte Kabel sind in Schlaufen zu verlegen. Es ist
sicherzustellen, dass die Verschraubungen an der Verteilerbox
korrekt festgedreht werden, um Dichtheit zu gewahrleisten.

Installation der Soft Docking Verteilerbox

Die Verteilerbox ist an geeigneter Stelle hinten im Trailer am
Chassis vibrationsfest zu montieren um ausreichend Schutz
zu gewabhrleisten. Kabel mussen aufsteigend zur Box verlegt
werden.

Installation der LED Begrenzugsleuchten

Neue LED Begrenzungsleuchten sind am selben Ort wie die
alten zu befestigen (Es ist sicherzustellen, dass diese Uber die
Rickspiegel einsehbar sind). Die Anschlisse sind in die Soft
Docking Verteilerbox zu verlegen. Es ist sicherzustellen, dass die
noch vorhandenen Anschlisse der alten Begrenzungsleuchten
dicht verschlossen werden. Es ist wichtig ausschlielich LED
Leuchten zu verwenden. Diese sind bei Tageslicht deutlicher
sichtbar und sparsamer im Energieverbrauch.

Installation des Riickfahralarms

Der Rickfahralarm (Summer) ist an geschutzter Stelle
vibrationsfest zu montieren; Vorzugsweise in der N&he der
Ruckleuchten bzw. der Hinterachse. Kabelanschluss am
Summer beachten - muss nach oben weisen. (“TOP” am Alarm
beachten). Kabel an der Soft Docking Verteilerbox montieren.

5.3 Soft Docking

Soft Docking Verteilerbox

116 mm - @ 6 mm

Abb. 142

LED Begrenzungsleuchten

79 mm
@6 mm

Abb. 143

Rickfahralarm

2

el

Kabelanschluss oben

Abb. 144
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5

Einbau- und Bedienungshinweise

5.3 Soft Docking

Installation des Sensors am Anschlagpuffer

Bohrung mit 35 mm anbringen und Sensorkabel mit dem 7 Pin
ASS2 Sensoranschluss hindurchflihren. Sensor mit den vier
Befestigungsschrauben am Anschlagpuffer befestigen (Abb.
145). Kabel an der Soft Docking Verteilerbox montieren.

Anmerkung:
Der Sensor arbeitet ineffektiv wenn die Ladung nach hinten

hinausragt, oder der Trailer/Container den Sensor Uberdeckt,
da er lediglich den Abstand zwischen Sensor und Laderampe
erfasst. (Beispiel: Skelett-Trailer fir lange Container)

Installation der Stromversorgung in vorhandene
Verteilerbox (nicht Aspoéck):

Anschluss am Ende des Stromversorgungskabels abschneiden.
Kabel in eine freie Durchflihrung der vorhandenen Verteilerbox
einfihren. Kabel zweckmaBig anschlieBen. Auf wasserdichte
Installation achten.

Kabelzuordnung:
schwarz — Rickleuchte links

grau — Ruckfahrleuchte
braun — Ruickleuchte rechts
weil — Masseanschluss

Verteilerbox wieder verschlieBen.

Wichtig: Auf korrekten Sitz der Deckeldichtung achten.

Installation der Stromversorgung mit dem
Adapterkabel

Anschluss zwischen Hauptkabel und Kabel zur hinteren
Verteilerbox abschrauben.

Adapter fur die Stromversorgung zwischen beide Kabel
anbringen (Hauptkabel und Kabel zur hinteren Verteilerbox)
(Abb. 146).

Verbindung zur ECO Tronic EBS

Zusatzkabel (AUX) an Anschluss AUX 4 oder AUX 5 des EBS
Modulators anbringen (Abb. 147).

Die Funktion Soft Docking muss mit der Trailer Manager
Software freigeschaltet werden.

Sensor am Anschlagpuffer

.

" ST NT—

60 mm
@10 mm

Abb. 145

Installation mit Adapterkabel
Hauptkabel

Kabel zur hinteren Verteilerbox

Abb. 146

Modulatoranschluss

Abb. 147
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Funktionstest

Nach erfolgter Installation ist das System sorgfaltig auf korrekte
Funktion zu prifen. Hierzu ist ein Prifobjekt erforderlich
(vorrangig ein Pappkarton ca. 500 x 500 mm, andernfalls kann
ein dhnliches Objekt mit einer glatten Oberflache verwendet

5.3 Soft Docking

werden). Hinter dem Fahrzeug dirfen sich keine Hindernisse im
Bereich von 4 x 4 m befinden. Der Prifablauf muss in folgenden
Schritten durchgefiihrt werden:

Schritt | Aktion
1 Zindung ein / Ricklicht an

2 Rickwartsgang einlegen

Ergebnis
LED-Begrenzungsleuchten missen leuchten

LED-Begrenzungsleuchten missen nach 2 Sekunden verléschen

3 Prifobjekt rechtwinklig zu einem Sensor im Bereich LED-Begrenzungsleuchten: Langsame Blinkfrequenz

von 3 Meter hinter dem Fahrzeug platzieren

4 Prifobjekt hinter Trailer entfernen, bis Summton
und Begrenzungsleuchten verldschen

5 Prifobjekt langsam dem Sensor annahern
6 Schritt 4 mit anderem Sensor wiederholen
7 Schritt 5 mit anderem Sensor wiederholen

Priifen des Nachtruhemodus

8 Prifobjekt wie in Schritt 3 platzieren.

9 Rickwartsgang innerhalb 2 Sekunden zweimal
einlegen

10 System mind. 10 Sekunden in Betrieb halten.
AnschlieBend in Leerlauf schalten.

11 Rickwartsgang einmal einlegen.

Summer: langsamer Summton
Phase 1 beendet (siehe Bild unten) (Bereich tber 3 m)

Kompletten Bereich wie aus Bild ersichtlich abprifen

Siehe Schritt 4
Siehe Schritt 5

LED-Begrenzungsleuchte: langsames Blinken. Summer: kein

Signal

LED-Begrenzungsleuchte: langsames Blinken
Summer: langsamer Summton

Funktionsweise

Die Bremsen werden bei 1 Meter Abstand zur Laderampe
automatisch betétigt. Das System ist mit Abstandssensoren
ausgerUstet. Der Abstand von der Laderampe wird erst dann
erfasst, wenn der Anhanger rlickwarts fahrt und weniger als 3
Meter von der Laderampe entfernt ist.

Die automatische Bremsanforderung tiber das ECO Tronic EBS
System wird Uiber einen Zusatzeingang gesteuert. Die Bremsen
werden bei 1 Meter Abstand fur 2 Sekunden betétigt, danach
werden diese wieder gel6st, damit der Fahrer vollstdndig
andocken kann.

Erfassungsbereiche

Keine .

3 Summténe pro sek. (3 Hz)/Blinken )
5 Summtoéne pro sek. (5 Hz)/Blinken o
8 Summténe pro sek. (8 Hz)/Blinken ()
o

Permanentton / Leuchte
Abb. 148

Bitte beachten, dass das Priifobjekt
immer rechtwinklig zum jeweiligen
Sensor bewegt wird.

Der vom Sensor maximal erfassbare
Abstand ist 3 Meter.

Der Erfassungsbereich ist in der
Grafik unten in 5 Phasen gezeigt.
Bitte beachten.

> 3 Meter

2.0 - 3.0 Meter
1.0 - 2.0 Meter

0.5 - 1.0 Meter
—— < 0.5 Meter
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5

Einbau- und Bedienungshinweise

5.3 Soft Docking

Einstellung der Sensoren

Wenn es nicht moglich ist den Sensor am auBersten Ende
der hinteren Rickwand zu montieren, kann er mit Hilfe
eines Werkzeuges (DIN 546) eingestellt werden. Mdglicher
Einstellbereich ist 10° horizontal und vertikal.

Drehen im Uhrzeigersinn = Geh&use neigt sich entsprechend
der Schraubendrehrichtung.

Abhangig von der Position der Schrauben (3 x 120°) kann der
Sensor in jede beliebige Richtung geneigt werden (maximaler
Einstellbereich ist 10°). Die Einstellung ausschlieBlich mit
entsprechend platziertem Hindernis vornehmen.

ACHTUNG:

Soft Docking besitzt einen Schutz bei Bestromung mit Wechsel-
spannung (System ohne Funktion). Beim Wiederbestromen mit
Gleichspannung ist die Funktion wieder gewahrleistet.

Bedienhinweise:

Das System ist im letzten Drittel des Trailers eingebaut. Soft
Docking arbeitet von der Zugmaschine unabhéngig und ist somit
auch optimal fir den Betrieb mit wechselnden Zugmaschinen.
Beim Einlegen des Riuickwartsganges wird das System aktiviert.

Beide Sensoren melden den Abstand eines Hindernisses
an die System-Elektronik. Abhangig vom Abstand zu einem
Objekt erfolgt das Warnsignal durch die Elektronik (Gber
den Rickfahralarm und die LED-Begrenzungsleuchten) in
Abhangigkeit zur Entfernung des Objektes.

Einstellen der Sensoren

Einstellbar Uber 3 Einstellschrauben (DIN 546)
Abb. 149

Einstellen mit Hindernis

Hindernis

Abb. 150

System Check 1.

(Deaktivierung des Systems durch Einschalten der Ruickleuchten):

Falls die Riuckleuchten beim Einlegen des Rickwartsganges
eingeschaltet sind, werden die Begrenzungsleuchten fir ca.
2 Sekunden ausgeschaltet. Sobald das Hindernis weiter als
3 Meter vom Fahrzeug entfernt ist, werden die Begrenzungs-
leuchten automatisch wieder permanent eingeschaltet. Der
Summer ist nicht aktiviert. Wird der Abstand zum Hindernis
auf weniger als 3 Meter verringert, schaltet das System in den
Testmodus (5 Phasen).

System Check 2.

(Aktivierung des Systems am Tage bei ausgeschalteten Riick-
leuchten):

Nach Einlegen des Rickwartsganges werden die Begren-
zungsleuchten eingeschaltet.

Abstand zum Hindernis > 3 m:
Begrenzungsleuchten ein, der Summer ist aus!

Abstand zum Hindernis < 3 m:
System schaltet in den Testmodus (5 Phasen).
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Nachtruhemodus

Wird der Rickwartsgang innerhalb von 2 Sekunden zweimal
hintereinander eingelegt, wird der Summer fir Nachtfahrten
deaktiviert. Die Begrenzungsleuchten bleiben weiterhin
eingeschaltet. Der Nachtruhemodus ist vor allem nachts in
Wohngegenden anzuwenden um Ruhestérung zu vermeiden.

Sensordiagnose

Sensorfehler warden durch sechs LED’s in der Soft Docking
Verteilerbox angezeigt (Abb. 151).

1) Eine griine LED:  zeigt, dass Spannungsversorgung in
Ordnung ist.

2) Zwei rote LED’s:  Zeigen welcher Sensor einen Fehler
verursacht hat.

3) Drei gelbe LED’s: Zeigen einen Fehlercode, welcher den
Fehlertyp beschreibt.

5.3 Soft Docking

Technische Daten

Betriebsspannung
Spannungsbereich
Betriebstemperatur
Stromaufnahme

Ultraschall Sensoren:

Max. Bereich

Min. Bereich
Erfassungswinkel
Spannungsbereich
Max. Stromaufnahme
Frequenz

Rickfahralarm:
Spannungsbereich
Max Stromaufnahme

Superpoint LED
Betriebsspannung
Max Stromaufnahme

24V

19 bis 32 V

-30 bis +65° C

< 300 mA (Gesamtsystem)

2500 mm
350 mm
15°
12-30V
<35 mA
180 kHz

12-30V
<35 mA

24V
<35 mA

Im Erfassungsbereich < 350 mm liefert der Sensor
Messwerte, deren Genauigkeit unter 100 % liegen.

Fehlercode
2 1 0

Mdgliche Ursache Abhilfe

O O O Sensorkabel gebrochen | Sensor erneuern

O O O Sensorkopf defekt Sensor erneuern

O O O Sensorkabel gebrochen | Sensor erneuern

Im Fehlerfalle leuchtet die LED Begrenzungsleuchte permanent
und der Summer gibt jeweils flir 5-7 Sekunden Alarm.

Danach schaltet der Summer jeweils ab und die LED Begren-
zungsleuchten leuchten weiter.

Fehlersuche / Sensordiagnose

Fehleranzeige Verteilerbox

Abb. 151

Fehler Mogliche Ursache

Abhilfe

Hindernis wird angezeigt,
obwohl keines vorhanden ist

Ein Sensor ist abgedeckt

Sensoreinstellung

Soft Docking arbeitet nicht

- Ruckfahrlicht, Ricklicht L/R oder Masseanschluss defekt
- Sicherung defekt (Ricklicht L/R oder Rickfahrlicht)
- Versorgungsspannung zu gering (< 19 V)

- Elektrische Verbindungen prifen
- Entsprechende Sicherung erneuern
- Lichtsteuereinheit im LKW prtifen

LED -Begrenzungsleuchte - LED defekt

leuchtet nicht

- Bei Aktivierung des Systems wird Stérung verursacht

- LED erneuern
- System erneut aktivieren

- Summer defekt
- Nachtmodus aktiv

Summer arbeitet nicht

- Summer erneuern
- Leerlauf einlegen
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Einbau- und Bedienungshinweise

5.3 Soft Docking

Fehlersuche

AuBer den Systemfehlern kann es unter bestimmten Umsténden
auch zu nicht direkt zuordenbaren Fehlern kommen. Diese
kénnen vom Ultraschallsensor hervorgerufen werden, wenn er
an seine physikalische Grenze stoBt.

a) Wird der Trailer beispielsweise winklig an eine Laderampe
herangefahren, besteht die Méglichkeit, dass diese vom
Sensor nicht erkannt wird.

b) Vorsicht ist auch bei Rampen geboten, bei denen die
Fahrtrasse Uber die Hauptrampe hinausragt.

ACHTUNG:
Eine sichere Fahrweise liegt grundsatzlich in der Verantwortung
des Fahrers.

Rampen mit Vorhadngen erfordern besondere Aufmerksamkeit:

a) Das Vorhangmaterial kann Ultraschall absorbieren.
Deshalb kann das Reflexionssignal eventuell zu schwach
sein um vom Sensor erfasst zu werden.

b) Bei Verformung des Vorhanges kann das Reflexionssignal
eventuell auch nicht vom Sensor erfasst werden.

Einige Materialien, wie z.B. Textilien, verfalschen das Reflex-
sionssignal so, dass der Erfassungsabstand verkirzt wird.

Wichtige Zusatzhinweise

Ist kein Rickwértsgang eingelegt, kann das System die
Laderampe nicht erkennen. Das System schaltet ab, wenn
die Geschwindigkeit des Fahrzeugs 15 km/h Ubersteigt. Nach
der Installation muss die einwandfreie Funktion am Fahrzeug
getestet werden. Das Fahrzeug muss mit einem ECO Tronic
EBS System ausgestattet sein.

Haftungsausschluss

Das System arbeitet unter keinen Umstédnden 100% fehler-
frei. Das System entbindet den Fahrer nicht von seiner Ver-
antwortung, beim Rickwértsfahren zur Laderampe hin auf
freien Streckenabschnitt zu achten. BPW kann bei Verwendung
des Systems nicht fiir Unfélle oder Beschadigungen haftbar
gemacht werden. Der Fahrer ist fiir das sichere Rangieren selbst
verantwortlich.

Physikalische Grenzen

) OO L

Abb. 152

Laderampen mit Vorhangen

Abb. 153
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6 Gefahrguttransport / ADR Einrichtungen

Fahrzeuge, die fir den Transport von Gefahrgltern oder
Explosivstoffen ausgerlstet sind, missen Uber elektrische
Systeme verfligen, die bestimmte Sicherheits- und Schutzniveaus
gewabhrleisten. Diese Anforderungen sind in dem Européischen
Abkommen Uber den internationalen Transport gefahrlicher
Guter auf der StraBe (European Agreement on International
Transport of Dangerous Goods by Road (ADR 2007)) definiert.

Die ADR-Anforderungen gelten fir die folgenden Klassen von
Fahrzeugen, die Gefahrguter transportieren: EX/Il, EX/IIl, FL, OX,
und AT.

Die folgenden Hauptpunkte sind bei Einbauten an Anhé&ngern
fur Gefahrglter/ADR zu beachten.

Daten des ALB Schildes

Der Ausdruck der Balgdruckdaten (“Load Plate Pressure”)
aus dem Trailer Manager-Programm muss die ADR/GGVS-
Zertifikatnummer, wie nebenstehend (Abb. 154) angegeben,
aufweisen.

Kabelfiihrungen

Die Sensorkabel sollten nicht an den Bremsluftleitungen
befestigt werden. Wickeln Sie Sensorleitungen nicht spiralférmig
um Schlauchleitungen. Die Kabel missen sicher befestigt
werden, um AbriebverschleiB zu vermeiden und so positioniert
werden, dass sie vor mechanischer und thermischer Belastung
geschitzt sind. Es wird empfohlen, die Kabel entweder
in Kanalen zu verlegen oder in Abstanden von héchstens
400 mm zu befestigen.

Hinweis: Alle Kabel missen von unten zu den ECU-An-
schliissen hochgefiihrt werden.

Bremsleuchten-Notstromversorgung

Die Bremsleuchten-Stromversorgung kann entweder mit einem
Steckverbinder nach ISO 12098 oder ISO 1185 (24N) erfolgen
(Abb. 155). Diese Anschlisse miissen fiir die Verwendung an
einem ADR-Fahrzeug zugelassen sein.

Warnlampe

Es liegt in der Verantwortung des Monteurs, dafir zu sorgen,
dass die griine Anhdngerwarnlampe (Abb. 156), falls vorhanden,
fur die Verwendung an einem ADR-Fahrzeug zugelassen ist.

Die Gluhlampe der Warnleuchte muss Uber eine “zweipolige
Bajonettfassung” verfiigen.

ADR/GGVS: ---/----/--

1

Stability 1oer 8 1otn

@ BPW ADR TU.EGG.004-04 /2 s o [ [smm
s

0.20

10N _[iar]

UMNLADEN / LEER / AVIDE | LADEN / BELADEN / EN CHARGE

| - | 6.50

[0 bar= 10 kPa]

3000 0.70 3.00 Qooo 5.00 | 0.50 - 6.50
3000 0.70 3.00 Qo000 5.00 | 0.50 - 6.50
T
L 1 1
—> :I L]
1 =
1 I
L 1 1 1
= T

Abb. 155

Abb. 156
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6 Gefahrguttransport / ADR Einrichtungen

Verteilerkasten

Verdrahtungen, die Uber einen Verteilerkasten vorzunehmen sind I
(zur Stromversorgung der Bremsleuchte), missen vollstédndig , .
fur die Verwendung an einem ADR-Fahrzeug zugelassen sein
(Abb. 157). T
—»
Abb. 157
AUX Anschliisse

Es liegt in der Verantwortung des Monteurs, daflir zu sorgen,
dass zusétzlich angebrachte Komponenten, Steckverbinder
und Kabel im Einklang mit den ADR-Anforderungen abgedichtet
sind (Abb. 158).

DIN Anschluss

Zugfahrzeuge Abb. 158

Zugfahrzeuge in den Kategorien EXIIl und FL missen Utber
einen Batteriehauptschalter verfligen, der so angebracht ist,
dass alle elektrischen Lasten einschlieBlich des Anhangers an
der Nicht-Batterieseite des Hauptschalters angeschlossen sind.
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7 Programmierung

Um die ECO Tronic EBS-Installation abzuschlieBen,
muss die ECU unter Verwendung der Trailer Manager
Software programmiert werden.

Weitere Informationen finden Sie in der Bedienungsanleitung Trailer Manager BPW-BA-TM 37061102d
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8 System Diagnose

Die umfassenden Mdglichkeiten der Borddiagnose sind ein
wichtiges Merkmal des ECO Tronic EBS. Das System kann eine
Reihe von Fehlercodes anzeigen, mit denen ein auftretendes
Problem schnell erkannt wird. BPW bietet einen Diagnosekoffer mit
der bendétigten Software und den Anschlusssteckern an.

Die Diagnosekommunikation erfolgt nach 1SO 11898 unter
Verwendung von Keyword Protocol (KWP2000). Der Zugang
geschieht entweder Uber einen optionalen Steckverbinder an
der Seite des Anhédngers (Seitenwanddiagnose, Abb. 159),
oder Uber den ISO 7638 — 7-Pin-Steckverbinder, wobei Pin 6
und 7 als CAN-Datenbus dienen und eine ISO-Interface-Einheit
verwendet wird, oder direkt Gber die ECU (Abb. 160, 161).

Die Diagnoseinformationen kdnnen mit jedem kompatiblen Gerat
gelesen werden, das an diesen CAN-Datenbus angeschlossen wird.

Ein Trailer Monitor kann permanent am ‘DIAG’-Anschluss
der ECU angeschlossen sein. Solange die ECU mit Strom
versorgt wird, werden Informationen in den Speicher des Trailer
Monitor Ubertragen, die dann abgerufen werden kdnnen. Die
Spannungsversorgung erfolgt vom Fahrzeugsystem aus Uber den
Diagnose-Steckverbinder der ECU. Der Trailer Monitor verflgt
auBerdem Uber eine austauschbare Batterie.

Der Trailer Monitor zeigt auf einem hintergrundbeleuchtetem LCD-
Punkt-Matrix-Display folgendes an:

Entfernung:
e km-Gesamt
e km-Trip
e Entfernung und Zeit bis zum nachsten Service
L]

Information:

e Aktive Fehler (DTC = Diagnostic Trouble Codes)
Gespeicherte Fehler (DTCs)
Konfiguration des Anhéngers
Version der ECU
Luftdruckwerte der Drucksensoren in der ECO Tronic EBS
Bremsbelag-VerschleiBanzeige

Einstellungen:

e Service Intervall
Reifenfaktor
Datum
Zeit
Einheiten

AUX Gerate:
e Ermittelt die angeschlossenen AUX Gerate
o Testet die angeschlossenen AUX Gerate

Test:
e Gesamtgewicht des Anhangers

e Ermittelte Geschwindigkeiten der Radsensoren
° )

Luftdruckwerte, Radsensorwerte und Gesamtgewicht des
Anhdngers werden zusatzlich als Balkenanzeige dargestellt.
Zusétzliche Informationen entnehmen Sie bitte der Dokumentation
des Trailer Monitors.

Ein PC-basiertes Programm von BPW - ,Trailer Manager® - kann
fur weitergehende Diagnosen verwendet werden. Dabei ist auch
eine Konfiguration unter Eingabe von Systemparametern mdglich
sowie die Durchfiihrung eines End-of-Line-Tests.

Bitte beachten Sie unsere umfangreichen und praxisnahen
Schulungen zu diesem Thema, denn nur geschultes und
qualifiziertes Fachpersonal darf Arbeiten am Fahrzeug und der
entsprechenden Software vornehmen.

8.1 System Diagnose

Alternative Positionen

PC Schnittstelle

PC Schnittstelle

* [~ ISO Schnitt_stellen-
Einheit

X

Abb. 159

Verbindung
zum seitlichen
Fahrzeuganschluss
oder direkt zur ECU

PC Schnittstelle

Diagnose
Anschluss
»,DIAG“ on ECU

Verbindung zur Seitenwanddiagnose - oder alternativ

Abb. 161

- direkt zur ECU
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8 System Diagnose

8.1 System Diagnose
8.1.1 Warnlampe

Die Warnlampe im Armaturenbrett des Zugfahrzeugs funktioniert
ausschlieBlich, wenn die ECO Tronic EBS-Stromversorgung
Uber ISO 7638 mit dem Zugfahrzeug verbunden ist und die
Zindung eingeschaltet ist. (Abb. 162).

Wahlweise kann zusétzlich zu der Warnlampe im Armaturenbrett
eine Warnvorrichtung am Anhanger vorgesehen werden.
Diese Warnlampe zeigt die gleichen Signale wie die Lampe im
Zugfahrzeug (funktioniert ebenfalls nur bei Stromzufuhr Uber
ISO 7638).

Hinweis: Das erzeugte Signal unterscheidet sich eventuell
von dem Signal der im Fahrerhaus montierten Vorrichtung,
aufgrund von méglichen Anderungen dieses Signals durch
das Zugfahrzeug.

8.1.2 Systemkontrolle

1. Beim Einschalten der Zindung muss die Warnlampe je nach
Parametrierung im Trailer Manager nach einer der folgenden
Beschreibungen aufleuchten, um ein fehlerfreies System
anzuzeigen:

Option A (Abb. 163)

EIN fur 2 Sekunden Warnlampe OK und Systemselbsttest

AUS Systemselbsttest (ohne Sensoren)
abgeschlossen

Option B (Abb. 164)
EIN fur 2 Sekunden Warnlampe OK und Systemselbsttest.

AUS fir 2 Systemselbsttest_gbgeschlossen -
Sekunden Vorbereitung zur Uberprifung der
Sensoren.
EIN bis zum System wartet bis das Fahrzeug
Anfahren eine Geschwindigkeit von Uber
10 km/h erreicht hat, um dann die
Sensorausgangswerte zu prifen.
AUS Wenn das Fahrzeug eine Geschwin-

digkeit von Uber 10 km/h erreicht hat
erlischt die Lampe und das elektro-
nische System ist funktionsfahig.

Im Fehlerfall bleibt die Warnlampe sowohl bei Option A als auch
bei Option B dauerhaft an.

2. Wahrend des Selbsttests steuert das System die EPRV
Magnetventile an. Bei Betéatigung der FuBbremse wird jedes
Anhangerbremsventil einmal hérbar entliiftet (Abb. 165).

Wurden diese beiden Tests mit positivem Ergebnis abge-
schlossen, sind keine weiteren Tests notwendig.

Wenn die Ergebnisse nicht zufriedenstellend sind, sollte eine
Fehlerdiagnose mit dem Trailer Monitor oder Trailer Manager
durchgefiihrt werden.

@)-9 (5o

Abb. 162

Option A 5 sekunden

EIN — v

AUS

EIN

AUS

Abb. 163

Option B 2 Sekunden

‘

2 Sekunden
P

bei 10 km/h

l

—

AUS

EIN

AUS

Abb. 164

Abb. 165




8.1.3 Einschalten des ECO Tronic EBS

Das ECO Tronic EBS hat zwei Einschaltzustidnde. Beim
Einschalten der Ziindung (24 V on B+) passiert Folgendes:

Bremsleitung (gelb) nicht mit Luft beaufschlagt (Bremsen nicht
betatigt

Sobald die Bremse betatigt wird, wird die automatische
lastabhangige Bremskraftregelung aktiviert, und zwar fir zwei
Minuten nach Betatigen der Bremse. AnschlieBend schaltet das
System auf 1:1 Durchsteuerung.

Sobald das Fahrzeug schneller als 10 km/h fahrt, wird die 1:1
Durchsteuerung wieder aufgehoben und das System schaltet
um auf automatische lastabhangige Bremskraftregelung.

Bremsleitung (gelb) mit Luft beaufschlagt (Bremse / Feststell-
bremse des Zugfahrzeugs betatigt)

FuBbremse betétigt und Ziindung eingeschaltet.

Das System schaltet auf 1:1 Durchsteuerung. Wird dann die
Bremse gel6st und erneut betétigt, bleibt die 1:1 Durchsteuerung
erhalten; nur wenn die Bremse langer als 2 Minuten geldst bleibt,
schaltet das System wieder um auf automatische lastabhéngige
Bremskraftregelung.

Sobald das Fahrzeug schneller als 10 km/h fahrt, schaltet
das System ebenfalls um auf automatische lastabhangige
Bremskraftregelung.

8.1.4 Anzeigen weiterer Fehler durch die
Warnlampe

Die ECO Tronic EBS verfiigt Uber eine weitere Warnlampen-
sequenz.

Die Warnlampe leuchtet auf, wenn das System eingeschaltet ist
und das Fahrzeug sich nicht bewegt. Das dreimalige Aufblinken
kann folgende Bedeutung haben:

1. Service fallig — zeigt an, dass die Wartung flr den Anhanger
oder das System féllig ist. Nachdem der Service erfolgte,
muss der ndchste Serviceintervall Uber den Trailer Monitor
oder den Trailer Analyser zurlickgesetzt werden.

2. Ein Fehler ist aufgetreten, der durch eine Komponente, die
an das ECO Tronic EBS angeschlossen ist verursacht wird,
jedoch nicht direkt den Modulator betrifft, z. B. Rlickstellung
auf Fahrt (Ventil COLAS®+).

8.1 System Diagnose
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8 System Diagnose

8.2 Diagnostic Trouble Codes (DTC)

Wenn ein unten nicht aufgefiihrter Diagnosecode im Display gezeigt
wird, liegen eventuell unregelmaBige Sensorausgangswerte oder
Wackelkontakte in der Verkabelung vor.

Angezeigter DTC Beschreibung Angezeigter DTC Beschreibung

Sensor verschlissen, falsch
eingestellt, Kabelunterbrechung
oder Kurzschluss

EPRV 21 DRUCKSENK-
MAGNET

EPRV 22 DRUCKSENK-

EPRV 22 DRUCKSENK-
MAGNET KURZSCHLUSS
ZU B+

ECU TIME OUT Fehlende Spannungsversorgung. - -
oder NO LINK Bremsbetéatigungsventil fir Magnetspule
Mégliche Ursachen: BETAETIGUNGS-MAGNET Magnetspule fir Bremsbetéti-
Sicherung defekt, BPW Trailer KURZSCHLUSS gungsventil — Kurzschluss
Monitor oder Kabel defekt. BETAETIGUNGS-MAGNET Magnetspule fir Bremsbetéti-
Unterbrechung zu Pin B -. UNTERBRECHUNG gungsventil —
ISO 7638 Stecker nicht Kabelunterbrechung
angeschlossen BETAETIGUNGS-MAGNET Magnetspule fir Bremsbetzti-
KURZSCHLUSS ZU B+ gungsventil — Kurzschluss,
Sensoren permanent unter Spannung
BETAETIGUNGS-MAGNET Magnetspule fir Bremsbetéti-
SENSOR 1A 1A Sensor/Kabelunterbrechung s .
KABELUNTERBRECHUNG  oder Kurzschluss UNDEFINIERTER FEHLER  gungsventil — Steuerkreisfehler
/ KURZSCHLUSS
SENSOR 1B 1B Sensor/Kabelunterbrechung EPRV 21 Magnetspule fiir Halte- und Auslassventile
fﬁEE'ELSJETHEﬁ%gECHUNG oder Kurzschluss EPRV 21 DRUCKHALTE-  Modulator 21 Haltemagnetventi
MAGNET KURZSCHLUSS - Kurzschluss
SENSOR 2A 2ot e M e G EPRV 21 DRUCKSENK-  Modulator 21 Auslassmagnetventil
KABELUNTERBRECHUNG oder Kurzschluss MAGNET KURZSCHLUSS - Kurzschluss
/ KURZSCHLUSS
SENSOR 2B 2B Sensor/Kabelunterbrechung E/IPAEVNQI;TDRUCKHALTE' '_\Alggggjzf[ srLgigELnagnetventll
KABELUNTERBRECHUNG oder Kurzschluss UNTERBRECHUNG 9
/ KURZSCHLUSS

Modulator 21 Auslassmagnetventil
- Kabelunterbrechung

Sensorausgangswert unregelmaBig UNTERBRECHUNG
SENSOR 1A SIGNAL 1A Sensor Signalfehler EPRV 21 DRUCKHALTE- Modulator 21 Kurzschluss,
UNREGELMAESSIG MAGNET KURZSCHLUSS permanent unter Spannung
SENSOR 1B SIGNAL 1B Sensor Signalfehler 2U B+
UNREGELMAESSIG EPRV 21 DRUCKSENK- Modulator 21 Auslassmagnetventil
SENSOR 2A SIGNAL 2A Sensor Signalfehler Q/ISENET KURZSCHLUSS -SKurzscthss, permanent unter
UNREGELMAESSIG * pannung
: EPRV 21 DRUCKHALTE- Modulator 21 Haltemagnetventil
SENSOR 28 SIGNAL 2B Sensor Signalfehler MAGNET UNDEFINIERTER - Steuerkreisfehler
UNREGELMAESSIG
. FEHLER
Magliche Ursachen: EPRV 21 DRUCKSENK-  Modulator 21 Auslassmagnetventil
Sensor, Kabelverbindung, MAGNET UNDEFINIERTER - Steuerkreisfehl
Halterung oder Polrad lose; FEHLER = SUSlEnERIENEr
Polrad oder Kabelisolierung
gzi(:;?dlgt, falsch eingesteliter EPRV 22 Halte- und Auslassmagnetventile
EPRV 22 DRUCKHALTE- Modulator 22 Haltemagnetventil
MAGNET KURZSCHLUSS - Kurzschluss
Sensorausgangswert

Modulator 22 Auslassmagnetventil

SENSOR 1A SIGNAL 1A Sensor Sensorfehler MAGNET KURZSCHLUSS - Kurzschluss

SCHWAGH ODER FEHLT EPRV 22 DRUCKHALTE-  Modulator 22 Haltemagnetventil
SENSOR 1B SIGNAL 1B Sensor Sensorfehler MAGNET - Kabelunterbrechung
SCHWACH ODER FEHLT UNTERBRECHUNG

SENSOR 2A SIGNAL 2A Sensor Sensorfehler EPRV 22 DRUCKSENK- Modulator 22 Auslassmagnet-

SCHWACH ODER FEHLT MAGNET ventil - Kabelunterbrechung

SENSOR 2B SIGNAL 2B Sensor Sensorfehler UNTERBRECHUNG

SCHWACH ODER FEHLT EPRV 22 DRUCKHALTE- Modulator 22 Kurzschluss,
Mégliche Ursachen: ;/IS(;I;IET KURZSCHLUSS permanent unter Spannung

Modulator 22 Kurzschluss,
permanent unter Spannung
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8.2 Diagnostic Trouble Codes (DTC)

Angezeigter DTC Beschreibung Angezeigter DTC Beschreibung

EPRV 22 DRUCKHALTE-
MAGNET UNDEFINIERTER

Modulator 22 Haltemagnetventil
- Steuerkreisfehler

Vorratsdruck Sensor

FEHLER DRUCKSENSOR VORRAT  Vorratsdruck Sensor
EPRV 22 DRUCKSENK-  Modulator 22 KURZSCHLUSS - Kurzschluss
MAGNET UNDEFINIERTER Auslassmagnetventil DRUCKSENSOR VORRAT  Vorratsdruck Sensor
FEHLER - Steuerkreisfehler UNTERBRECHUNG - Kabelunterbrechung

Sollwert Drucksensor

UNZULAESSIGER VOR-
RATSDRUCK > 9,75 BAR

Vorratsdruck Uber 9,75 bar

MODULATOR Drucksensor Bremsleitung
STEUERDRUCKSENSOR - Kurzschluss Balgdruck Sensor
KURZSCHLUSS DRUCKSENSOR Federungsdruck Sensor
MODULATOR Drucksensor Bremsleitung FEDERUNG - Kurzschluss
STEUERDRUCKSENSOR - Kabelunterbrechung KURZSCHLUSS
UNTERBRECHUNG DRUCKSENSOR Federungsdruck Sensor
PNEUMATISCHER Drucksensor Bremsleitung FEDERUNG - Kabelunterbrechung
STEUERDRUCK FEHLER - Fehler UNTERBRECHUNG

BALGDRUCK FEDERUNG Federungsdruckwerte auBerhalb

ZU NIEDRIG des Betriebsbereichs
Istwert Drucksensoren
EPRV 21 SENSOR Modulator 21 Bremsdruck Sensor
ZYLINDERDRUCK - Kurzschluss Druckschalter
KURZSCHLUSS DRUCKSCHALTER (REV)  Anhéngerbremsventil /
EPRV 21 SENSOR Modulator 21 Bremsdruck Sensor KURZSCHLUSS Druckschalter - Kurzschluss
ZYLINDERDRUCK - Kabelunterbrechung DRUCKSCHALTER Anhingerbremsventil
UNTERBRECHUNG (REV) ELEKTRISCHE / Druckschalter -
EPRV 22 SENSOR Modulator 22 Bremsdruck Sensor UNTERBRECHUNG Kabelunterbrechung
ZYLINDERDRUCK - Kurzschluss DRUCKSCHALTER Anhéngerbremsventil
KURZSCHLUSS (REV) PNEUMATISCHER  / Druckschalter -
EPRV 22 SENSOR Modulator 22 Bremsdruck Sensor FEHLER Kabelunterbrechung
SL'}'EF?SSEDCF‘SSSG - Kabelunterbrechung DRUCKSCHALTER (REV)  Druckschalter des Anhanger-

Verzégertes Wiederbeschleunigen eines sensierten Rades

EPRV 21 RAD

Verzogertes Wiederbeschleunigen

SIGNAL FEHLER

1ISO11992 (CAN-Verbindung)

bremsventils wurde nicht aktiviert.

. h PNEUMATISCHER Kein entsprechender

VERZOEGERTES eines sensierten Rades von STEUERDRUCK pneumatischer Solldruck
WIEDERBESCHLEUNIGEN Modulator 21 ABWEICHEND / FEHLT
EPRV 22 RAD Verzdgertes Wiederbeschleunigen ISO7638 CAN- CAN-Verbindung (Pin 6 und 7 in
VERZOEGERTES eines sensierten Rades von DATENVERBINDUNG ISO 7638)Ifehl:et$1;ftl . I
WIEDERBESCHLEUNIGEN Modulator 22 FEHLERHAFT

Mégliche Ursachen: ISO7638 CAN- CAN-Verbindung (Pin 6 und 7 in

Schlechtes Léseverhalten, DATENVERBINDUNG ISO 7638) Datenfehler

mechanische Fehler in der DATENFEHLER

Radbremse, trockene Radlager,

gebrochene Federn, geknickte

Rohrleitungen Spannungsversorgung

; FEHLER ISO7638 Keine Spannung an Pin 1 oder 2
s e STROMVERSORGUNG ~ (ISO 7638)

Uberprifen. Verrohrungskabel
falsch angeschlossen.

Modulator defekt. Sensor
auf der falschen Seite
angeschlossen.

UNTERSPANNUNG < 19V

UEBERSPANNUNG > 32V

UNDEFINIERTER
STROMVERSORGUNGS-
FEHLER

Spannungsversorgung an ECU bei
aktiviertem Magnetventil < 19V

Spannungsversorgung an ECU
>32V

Interner ECU Fehler
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8 System Diagnose

ECU

ECU EEPROM-SPEICHER
FEHLER

KONFIGURATIONSFEHLER

ECU - UNDEFINIERTER
FEHLER

ECU ABGESCHALTET -
SHUTDOWN

UNBEKANNTER
FEHLERCODE

UNKONFIGURIERTES
SYSTEM

DRUCKEINGABEN
ZUSATZMODULATOR

DRUCKEINGABEN
HAUPTMODULATOR

VENTIL-TYP [2M/3M]

TRAILER ROLL STABILITY-
SENSOR (TRS)

Zusatzfunktionen

AUX 1 -
UNTERBRECHUNG /
KURZSCHLUSS

AUX 2 -
UNTERBRECHUNG /
KURZSCHLUSS

AUX 3 -
UNTERBRECHUNG /
KURZSCHLUSS

AUX 4 -
UNTERBRECHUNG /
KURZSCHLUSS

8.2 Diagnostic Trouble Codes (DTC)

Angezeigter DTC Beschreibung

Interner ECU Fehler oder ECU
nicht programmiert

Interner ECU Fehler oder ECU
nicht programmiert

Interner ECU Fehler oder ECU
nicht programmiert

Interner ECU Fehler, die
Stromversorgung der
Magnetventile wurde
unterbrochen

Die ECU hat einen Fehlercode
generiert, der von dieser Version
des Trailer Managers oder Trailer
Monitors nicht entschlisselt
werden kann

Wird zu ,,Konfigurationsfehler”
hinzugefligt, wenn das System
noch nicht konfiguriert wurde

Wird zu ,,Konfigurationsfehler”
hinzugefligt, wenn ein Problem
mit den ALB Parametern des
Zusatzmodulators auftritt

Wird zu ,,Konfigurationsfehler*
hinzugefligt, wenn ein Problem
mit den ALB Parametern auftritt

Wird zu ,,Konfigurationsfehler
hinzugefligt, wenn ein Problem
mit der Zuordnung der Rader zu
den Modulatoren auftritt

Wird zu ,,Konfigurationsfehler
hinzugefligt, wenn ein Problem
mit den Trailer Roll Stability (TRS)
Parametern auftritt

Zusatzanschluss 1/
Kabelunterbrechung oder
Kurzschluss

Zusatzanschluss 2 /
Kabelunterbrechung oder
Kurzschluss

Zusatzanschluss 3 /
Kabelunterbrechung oder
Kurzschluss

Zusatzanschluss 4 /
Kabelunterbrechung oder
Kurzschluss

AUX 5 -
UNTERBRECHUNG /
KURZSCHLUSS

ALLGEMEIN LIFTACHSE

UEBERLADE-
WARNLEUCHTE 3M

UNBEKANNTE AUX-
FUNKTION

BremsbelagverschleiBgruppe

BRAKE PADS

Angezeigter DTC Beschreibung

Zusatzanschluss 5 /
Kabelunterbrechung oder
Kurzschluss

Wird zusétzich zu ,,AUX n“
ausgegeben, wenn ein
Liftachsfehler auftritt.

Wird zusatzich zu ,AUX n“
ausgegeben, wenn ein Fehler bei
der Uberladewarnlampe auftritt

Die ECU wurde mit einer AUX
Funktion programmiert, die diese
Version des Trailer Managers
nicht erkennt

Offener Stromkreis in der
BremsbelagverschleiBverkabelung

Trailer Roll Stability (Querbeschleunigungssensor)

TRAILER ROLL
STABILITY-SENSOR (TRS)
KURZSCHLUSS

TRAILER ROLL
STABILITY-SENSOR (TRS)
UNTERBRECHUNG

TRAILER ROLL
STABILITY-SENSOR (TRS)
SIGNALFEHLER

Zusatzmodulator-Gruppe

FEHLER
ZUSATZMODULATOR
DRUCKSENSOR
ALLGEMEIN

FEHLER
ZUSATZMODULATOR
VENTIL

FEHLER
ZUSATZMODULATOR
VERBINDUNGSKABEL

ZUSATZMODULATOR
VERZOEGERTES
WIEDERBESCHLEUNIGEN

BALGDRUCK FEDERUNG
ZUSATZMODULATOR ZU
NIEDRIG

Offener Stromkreis an der
Stabilitdtssensor-Verkabelung

Kurzschluss an der Stabilitats-
sensor-Verkabelung

Signalfehler am Stabilitatssensor

Offener Stromkreis oder
Kurzschluss an Drucksensor

Offener Stromkreis oder
Kurzschluss an Druckhalte-,
Druckabbau- oder
Bremsbetatigungsmagnetventil

Offener Stromkreis oder
Kurzschluss an Verbindungskabel

Langs. Drehzahlzunahme an
einem Rad-Zusatzmodulator

Balgdruckwerte auBerhalb des
Betriebsbereichs

Hinweis: Wenn ein DTC angezeigt wird und nach Befolgung

der empfohlenen Prozedur kein Fehler gefunden
wird, sollte der Modulator ausgetauscht werden.
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9 Empfohlene Wartungsintervalle

Zeit oder Kilometer
(was zuerst eintritt)

Alle 3 Monate oder 40 000 km
Jahrlich oder alle 160 000 km

Komponente

Gesamtes System

Gesamtes System

MaBnahme

Systemuberprifung durchfiihnren und auf Dichtheit prifen.

Systemuiberpriifung durchfiihren und auf Dichtheit prufen.

Verkabelung und Verrohrung auf Beschadigung prifen.

Sensor

auf Abnutzung prifen, reinigen und neu einstellen
Ausgangswerte priifen.
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