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TECHNiISCHER LEIiTFADEN

EBS-Modulator im Lkw: Fehler,
Diagnose, Wechsel, Wartung

EBS-Modulator im schweren Nutzfahrzeug: Funktion, Fehlersymptome,
Diagnose per Live-Daten, Austausch mit Drehmomentwerten,
Parametrierung und Wartungstipps.
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Wenn Sie im schweren Nutzfahrzeug das Bremspedal betdtigen und von hinten eine "verzégerte”
Reaktion spuren, oder wenn die ABS/EBS-Leuchte im Kombiinstrument aufleuchtet und das
Fahrzeug in den Ruckfallbetrieb geht, steht mit hoher Wahrscheinlichkeit ein EBS-Modulator im
Mittelpunkt der Geschichte. Der Satz, den wir in der Werkstattpraxis am hdufigsten héren, lautet:
"Der Luftvorrat passt, die Bremszylinder sind in Ordnung, aber der Anhdnger bremst nicht mit.”
Dieser Leitfaden zeigt genau an dieser Stelle, was zu prufen ist, was tatsdchlich ein
Modulatorfehler ist und was auf Leitung, Luft oder Sensorik zurickgeht, und wie der Austausch
fachgerecht ausgefuhrt wird. Wir arbeiten dabei mit realen Szenarien aus der Praxis an
Sattelzugmaschinen, Lkw, Bussen und Sattelaufliegern.

. TIPP — Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN auf Basis von Katalogdaten und
Ruckmeldungen aus dem Servicealltag erstellt. Exakte Werte wie Drehmoment, Druck und Toleranzen
variieren je nach Fahrzeug und Modell; fir den endguiltigen Wert ist stets das aktuelle OE-Serviceheft
des Fahrzeugherstellers maRgeblich. Letzte Aktualisierung: Juli 2026.

Was ist ein EBS-Modulator / eine elektronische Bremse? Aufgabe
und Funktionsprinzip

Der EBS-Modulator ist eine elektropneumatische Ventileinheit, die im elektronischen
Bremssystem (EBS) das elektrische Signal des zentralen Steuergeréts aufnimmt und den
Luftdruck zu den Bremszylindern rad- oder achsweise prézise regelt; in ihr befinden sich
Magnetventile, ein Drucksensor und in den meisten Bauformen eine eigene Elektronikplatine.

In einer klassischen Druckluftbremsanlage mit ABS &ffnet das Pedal das Bremsventil
mechanisch-pneumatisch; die Luft IGuft durch die Leitung, erreicht den Bremszylinder und die
Bremse greift. In dieser Kette braucht die Bewegung der Luftséule Zeit; in einem langen Zug aus
Sattelzugmaschine und Anhdnger setzt die Bremswirkung an der Hinterachse sichtbar spéter ein
als an der Vorderachse. EBS verkurzt diese Verzégerung elektrisch: Der Sensor im Pedal wandelt
den Fahrerwunsch in ein elektrisches Signal um, das zentrale ECU bewertet diesen Wunsch
zusammen mit Beladungszustand, Achslast, Raddrehzahl und gewlnschter Verzégerung,
anschlieend geht an jeden Modulator der Befehl "gib diesem Bremszylinder so viel bar". Die
pneumatische Leitung bleibt nur als redundanter Kreis erhalten; fallt die Elektrik aus, geht das
System in den konventionellen pneumatischen Betrieb Uber und das Fahrzeug kommt weiterhin
zum Stehen, es gehen lediglich Komfort und Verteilungsgenauigkeit verloren.

Die eigentliche Stdrke des Modulators ist der geschlossene Regelkreis. Der integrierte Drucksensor
misst, wie viel Druck tatséchlich am Bremszylinder ankommt, und meldet dies an das ECU zurUck.
Die Differenz zwischen Soll- und Istwert wird innerhalb von Millisekunden ausgeglichen. Deshalb
verlduft der Bremsbelagverschleil? bei einem EBS-Fahrzeug deutlich gleichmaRiger Gber die
Achsen, der Unterschied im Anhalteweg zwischen leerem und beladenem Zustand fallt geringer
aus und ABS- sowie ASR-Eingriffe erfolgen weicher.

* Magnetventilgruppe (Einlass/Auslass): Schnell schaltende Ventile zum Druckaufbau und
Druckabbau; bei der ABS-Regelung arbeiten sie mehrere Dutzend Mal pro Sekunde.

* Redundanzventil (Backup): Ventil, das bei einem elektrischen Fehler die pneumatische
Steuerleitung aktiviert.
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* Integrierter Drucksensor: Element, das den Ausgangsdruck misst und rickmeldet.

* Elektronikplatine und Stecker: Treiberschaltung, die Uber einen Bajonett- oder DIN-Stecker
mit dem Fahrzeugkabelbaum verbunden wird (bei Achsmodulatoren gibt es auch
Ausfihrungen mit separatem ECU).

* Relaisventilteil: Baugruppe, die mit einem kleinen Steuersignal einen groRen Luftdurchsatz
beherrscht und den Bremszylinder schnell fullt und entltftet.

¢ Schalldadmpfer und Entliftungsausgang: Reduziert das Ausstromgerdusch und ist die fur
Verschmutzung und Vereisung anfdlligste Stelle.

* Gehduse, Dichtungen und O-Ringe: Aluminiumdruckgussgehduse und innere Dichtelemente.

Unterschied zwischen Einkanal-, Zweikanal- und Achsmodulator

Der Einkanalmodulator regelt ein einzelnes Rad unabhdngig; er wird meist an Vorderachsen
eingesetzt, wo eine feinfuhlige ABS-Regelung gefordert ist. Der Zweikanalmodulator (mit zwei
unabhd&ngigen Ausgdngen) steuert beide Seiten einer Achse getrennt an und findet sich
Ublicherweise an den Hinterachsen. Der Achsmodulator wiederum vereint zwei Kandle, das
Relaisventil und die Elektronik in einem Gehduse und ist als achsnah montierte Bauform der
verbreitetste Typ. Auf der Anhdngerseite Ubernimmt diese Aufgabe in der Regel eine
umfassendere Einheit, das sogenannte Anhdnger-EBS-Modul, das ein eigenes ECU, einen
Achslasteingang sowie die Park- und Notbremsfunktion enthdilt.

Die Nachbarn im System: womit ist er verbunden?

Der Modulator arbeitet nicht fur sich allein. Eingangsseitig liegt die Versorgungsleitung von
Lufttrockner und Luftbehdlter an, steuerungsseitig das FuRbremsventil (Pedaleinheit) und das
zentrale EBS-Steuergerdt, ausgangsseitig die Bremszylinder und elektrisch die
Raddrehzahlsensoren, der Achslastsensor bzw. die Balgdruckleitung und der CAN-Bus. Deshalb
stellt sich ein erheblicher Teil der als "Modulatorfehler’ gemeldeten Fdille in Wirklichkeit als
Problem der Versorgungsspannung, der Massequalitat, einer CAN-Unterbrechung oder des
Luftspalts am Drehzahlsensor heraus. Das ist die erste Diagnoseregel im Nutzfahrzeugbereich:
Prufen Sie Signal und Luft am Bauteil, bevor Sie das Bauteil beschuldigen.

OE-Kontext und Logik der Austauschbarkeit

Die EBS-Architektur im schweren Nutzfahrzeug hat sich weitgehend um die Lésungen von zwei bis
drei Systemlieferanten herum entwickelt; Systeme vom Typ Knorr-Bremse und vom Typ Wabco
sind bei europdischen Sattelzugmaschinen, Lkw und Anh&ngern am héufigsten anzutreffen, in
Uberwiegend nordamerikanischen Flotten trifft man auf Architekturen vom Typ Bendix. Diese
Namen dienen hier ausschlieRlich der Beschreibung des Systemkontexts; VADEN Produkte sind
als Aquivalent/Typ der jeweiligen OE-Nummern positioniert. Der entscheidende Punkt lautet: Bei
EBS genugt "es passt physisch” nicht. Wenn Softwarestand, Kanalkonfiguration und CAN-
Botschaftssatz nicht Ubereinstimmen, l&sst sich die Einheit zwar montieren, das System meldet
aber einen Fehler.
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Einsatz [ Fahrzeugtyp

Sattelzugmaschine
(4x2 | 6%2),
Fernverkehr

Lkw / Aufbau auf
Fahrgestell (6x2, 6x4)

Stadt- [ Reisebus

Sattelauflieger /
Anhdnger

Bau [/ Off-Road-
Schwereinsatz

Kuhltransport /
Gefahrguttransport

Typische
Modulatorstruktur

Hinterachsmodulator +
Einkanalventile vorn

Zweikanal-
Achsmodulator

Achsmodulator +
Retarder-Integration

Anhd&nger-EBS-Modul
(ein Gehause,
integriertes ECU)

Verstdarktes Gehduse,
geschutzter Stecker

Anhd&nger-EBS +
erweitertes
Diagnosemodul

niemals allein nach optischer Ahnlichkeit aus.

Hervorstechendes Merkmail

Lastabhd&ngige
Bremskraftverteilung,
Anhd&ngerabstimmung

Beherrschung grof3er
Unterschiede zwischen leer
und beladen

Haufiger Stop-and-Go-
Betrieb, ausgewogene
Belagstandzeit

RSS/Kippstabilisierung,
Parkfunktion

Bestdndigkeit gegen
Vibration und Schlamm

Aufzeichnungs- und
Warnfunktionen

Fehlersymptome und Diagnose

Zu beachtender Punkt

Muss zusammen mit dem
Anhdngersteuerventil
beurteilt werden

Kalibrierung des
Achslastsensors zwingend
erforderlich

Ubergangsabstimmung
Retarder—EBS ist zu prufen

Funktioniert ohne
Parametrierung nicht

Schallddmpfer und
EntlGftungséffnung
verstopfen haufig

Softwarestand muss zum
Fahrzeug passen

A ACHTUNG — Priifung der Teilenummer: Bei EBS-Modulatoren kann dasselbe Gehduse mit
unterschiedlicher Software und Kanalkonfiguration mehreren OE-Nummern entsprechen. Vor der
Bestellung sind Fahrgestellnummer, die OE-Nummer auf dem Typenschild der verbauten Einheit,
Kanalanzahl, Steckertyp und Mal der Luftanschlisse gemeinsam zu verifizieren. Wdhlen Sie ein Teil

Das Tuckischste an EBS-Stérungen ist, dass dasselbe Symptom aus sehr unterschiedlichen
Quellen stammen kann. Die folgende Tabelle fasst die in der Praxis haufigsten Fehlerbilder und
die Reihenfolge der Prufschritte zusammen. Halten Sie diese Reihenfolge ein: Schliel3en Sie zuerst
das Einfache und Gunstige aus.

Symptom

EBS/ABS-Warnleuchte
leuchtet dauerhaft,
System geht in den
Ruckfallbetrieb

Mégliche Ursache

Interner Elektronikfehler
Modulators, Verlust von

Versorgung/Masse, CAN-

Unterbrechung

Prifung / Verifizierung

des

Fehlercode mit dem Diagnosegerdt

auslesen; Versorgungsspannung und

Massewiderstand am Stecker der Einheit

messen; Widerstandsmessung an der
CAN-Leitung durchfuhren
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Symptom

Verzbgerte
Bremsreaktion,
Ansprechen erst nach
Pedalbetatigung mit
Verzug

Eine Seite bremst harter,
das Fahrzeug zieht beim
Bremsen zur Seite

Dauerhaftes Zischen
durch Luftverlust,
Kompressor schaltet sehr
hé&ufig zu

ABS greift bei langsamer
Fahrt unnétig ein,
spurbares Rubbeln

Anhdngerbremsen
verhalten sich
unabhdngig von der
Zugmaschine, greifen zu
spdt oder zu hart

Stérung an kalten
Morgen, verschwindet
nach dem Warmlaufen

Abgehacktes "Klick-Klick"-
Ventilgerdusch beim
Bremsen, kein Fehlercode

Mégliche Ursache

Klemmendes Ventil im Modulator,
Querschnittsverengung in der
Versorgungsleitung, verstopfter
Schalldédmpfer

Kanalbezogene Druckabweichung,
einseitige Undichtigkeit an
Bremszylinder/Leitung,
Signalunterschied am Drehzahlsensor

Ermudete Innendichtungen/O-Ringe
des Modulators, Entltftungsventil
schlie3t nicht vollstandig

Verschmutzter
Drehzahlsensor/beschadigter Polring,
Abweichung des Modulator-
Drucksensors

Parameterfehler im Anhdnger-EBS-
Modul, Versorgungsproblem an ISO
7638, Verwechslung von gelber/roter
Leitung

Unzureichende Lufttrocknung und
Vereisung im Inneren durch
Feuchtigkeit, Nd&sse/Oxidation im
Stecker

Magnetventil des Modulators arbeitet
im Grenzbereich,
Druckschwankungen

Beginnen Sie nicht ohne Auslesen des Fehlercodes

Prifung [ Verifizierung

Ein- und Ausgangsdruck am
Bremszylinder mit dem Manometer
vergleichen; Entliftungsschalldémpfer
ausbauen und Durchfluss sichten;
Luftleitung auf Quetschungen/Knicke
prafen

Bremszylinderdruck links und rechts
gleichzeitig messen; Luftspalt und
Signalamplitude des Drehzahlsensors
prufen; Zustand von Belag und Trommel
getrennt beurteilen

AnschlUsse und EntlUftungsoffnung mit
Seifenwasser prufen; bei abgestelltem
Motor und gefulltem System die
Druckabfallgeschwindigkeit messen

Raddrehzahlen im Diagnosegerdt als
Live-Daten vergleichen; Sensorspitze und
Z&hne des Polrings reinigen und
begutachten

Spannung an der ISO-7638-Steckdose
pinbezogen messen; Fehlerspeicher des
Anh&ngermoduls auslesen;
Kupplungsképfe nach Farbe und Position
verifizieren

Wasser aus den Behdltern ablassen; Alter
der Trocknerpatrone hinterfragen;
Steckerpins auf Grinspan/Feuchtigkeit
prafen

Soll- und Istdruck in den Live-Daten
vergleichen; Behdlterdruck und
Abschaltwert des Reglers prufen

EBS ist ein vernetztes System; eine Diagnose allein anhand eines Einzelteils ist Zeitverschwendung.

Schliefden Sie das Fahrzeug an ein systemgeeignetes Diagnosegerdt an, listen Sie aktive und
passive Fehler getrennt auf und beachten Sie den Fehlerzahler. Steht ein Code als "I-mal in der
Vergangenheit’, handelt es sich meist um einen Wackelkontakt; steht er als "dauerhaft aktiv’, liegt
ein Hardwarefehler vor. Fihren Sie nach dem Léschen der Fehler eine Probefahrt durch und lesen

Sie erneut aus; der wiederkehrende Code ist der reale Code.

Elektrik oder Phneumatik? Grenzen Sie schnell ein

Ein einfacher Weg: Bei eingeschalteter Zindung arbeitet das System im elektrischen Modus, bei
deaktiviertem EBS (Ruckfallbetrieb) im pneumatischen Modus. Ist die Bremse im Ruckfallbetrieb

normal und nur im elektrischen Modus aufféllig, liegt das Problem auf der Elektronik- oder
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Signalseite. Zeigt sich in beiden Modi dieselbe Schwdche, prufen Sie Luftseite, Bremszylinder,
Leitungen und die mechanische Bremsanlage. Allein diese Unterscheidung verhindert einen
Grol3teil unnétiger Modulatorwechsel.

Live-Daten: Solldruck und Istdruck

Beobachten Sie im Diagnosegerdt je Modulator die Werte "angeforderter Druck” und
“tatsdachlicher Druck” nebeneinander. Beim stufenweisen Betdtigen des Pedals muUssen beide
Kurven eng beieinander verlaufen. Erreicht der Istwert die Anforderung verspdatet, Gberschwingt
und fallt wieder ab oder bleibt auf einem bestimmten Niveau héngen, ist ein Ventil- bzw.
Sensorproblem im Modulator sehr wahrscheinlich. Stimmen beide Werte Uberein und das
Fahrzeug bremst dennoch schwach, liegt die Ursache jenseits des Modulators in der Kette aus
Bremszylinder, Mechanik und Belag.

Austausch [ Einbauschritte

4
A ACHTUNG — Persénliche Schutzausriistung und Sicherheit: Arbeitshandschuhe, Schutzbrille und

Sicherheitsschuhe sind Pflicht. Druckluft verursacht schwere Verletzungen; entltften Sie vor
Arbeitsbeginn sdmtliche Luftbehdlter, stellen Sie das Fahrzeug auf ebenem Untergrund ab und sichern
Sie es mit Unterlegkeilen, schalten Sie den Batteriehauptschalter aus und trennen Sie wegen der
Lichtbogengefahr an elektronischen Einheiten den Minuspol. Arbeiten Sie an einer Achse mit
verbautem Federspeicherzylinder (Feststellbremse), setzen Sie die mechanische Federverriegelung
vorschriftsmaRig ein. Ohne vollsténdige Entliftung wird keine Verschraubung gelést.

\

o Vordiagnose und Dokumentation: Lesen Sie vor dem Ausbau den Fehlerspeicher aus,
notieren Sie die vorhandenen Parameter und den Softwarestand und fotografieren Sie das
Typenschild der Einheit. Diese Dokumentation ist flr die korrekte Konfiguration der neuen
Einheit erforderlich.

Fahrzeug sichern: Motor abstellen, Unterlegkeile setzen, Zindung ausschalten,
Systemdruck auf null absenken und Uber die Ablasshdhne der Behdlter auch das Wasser
ablassen. Vergewissern Sie sich, dass die Druckanzeige tatséchlich auf null steht.

Elektrik trennen: Batteriehauptschalter ausschalten. Fotografieren Sie vor dem Abziehen
des Steckers dessen Verriegelung und Ausrichtung; ziehen Sie am Steckergehd&use, nicht
am Kabel.

Leitungen kennzeichnen: Beschriften Sie Vorrats-, Ausgangs- und Steuerleitungen. Am
EBS-Modulator fuhrt ein Vertauschen der Leitungen zu einem véllig falschen
Systemverhalten; verwenden Sie Farb- oder Nummernetiketten.

© 6 o0 ©

Einheit ausbauen: Losen Sie die Verschraubungen mit passendem SchlUssel, ohne das
Gehduse zu verspannen. Nehmen Sie den Modulator anschliefdend durch Lésen der
Befestigungsschrauben von seiner Halterung ab. Verschlielsen Sie offene AnschlUsse sofort
mit Kappen oder sauberen Stopfen.
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Bereich reinigen und priifen: Reinigen Sie Halterung, Dichtfléchen und Leitungsenden.
Tauschen Sie rissige Schl@uche, gequetschte Verschraubungen oder oxidierte Stecker im
selben Arbeitsgang aus. Wer einen neuen Modulator an eine verschmutzte Leitung
anschliel3t, holt sich den Fehler zurlck.

Neue Einheit vergleichen: Legen Sie Neu- und Altteil nebeneinander und prufen Sie
Kanalanzahl, Lage der Ausgdnge, Steckertyp, Gewindemal® und Abstand der
Befestigungsbohrungen. Bei Abweichungen nicht montieren, sondern die Teilenummer
erneut prufen.

Montage und Drehmoment: Setzen Sie die Einheit mit neuen Dichtungen auf ihre
Halterung und ziehen Sie die Schrauben in der vom Hersteller vorgegebenen Reihenfolge
stufenweise mit dem DrehmomentschlUssel an. Setzen Sie die Verschraubungen zundchst
von Hand an, um Verkanten zu vermeiden, und ziehen Sie sie dann auf das angegebene
Drehmoment. UbermdRiges Anziehen reiRt im Aluminiumgehduse das Gewinde aus.

Elektrischer Anschluss: Stecken Sie den Stecker trocken und sauber ein, bis er horbar
einrastet. Fixieren Sie den Kabelbaum spannungsfrei, fern von Vibrationen und heien
Oberfl&dchen; lassen Sie im unteren Kabelbereich eine Tropfschlaufe, damit kein Wasser in
den Stecker lauft.

System befiillen und Dichtheitsprifung: Batteriehauptschalter einschalten, Motor starten
und das System auf Betriebsdruck fullen. Prifen Sie alle AnschlUsse mit Seifenwasser und
messen Sie bei abgestelltem Motor die Druckabfallgeschwindigkeit.

Parametrierung und Kalibrierung: Spielen Sie mit dem Diagnosegerdt die
fahrzeugspezifischen Parameter in die neue Einheit ein, fihren Sie den Abgleich von
Achslast- und Drucksensor durch und Iéschen Sie den Fehlerspeicher. Wird dieser Schritt
Ubersprungen, kann das System trotz physisch verbauter Einheit keine korrekte
Bremskraftverteilung leisten.

Worauf zu achten ist (héufige Fehler)

[

A ACHTUNG — Der EBS-Modulator ist ohne Parametrierung kein Plug-and-Play-Teil. Wird ohne
Anlernen der neuen Einheit an das Fahrzeug losgefahren, kann die Bremskraftverteilung fehlerhaft sein
und ABS/ASR-Funktionen kénnen sich unerwartet verhalten. Nach dem Austausch sind Konfiguration
mit dem Diagnosegerdt und eine Probefahrt zwingend.

A ACHTUNG — Das Anschlie3en der Luftleitungen an den falschen Ausgang ist der gefdhrlichste
Montagefehler. Wird die Steuerleitung an den Vorratsausgang gelegt oder werden die
Bremszylinderleitungen links und rechts vertauscht, kann das System ohne Fehlermeldung falsch
bremsen. Uberspringen Sie den Kennzeichnungsschritt vor dem Ausbau niemals.

* Undichtigkeiten dem Modulator anlasten: Die Quelle eines Luftverlusts ist meist eine

Verschraubung, ein Schlauch oder die Membran des Bremszylinders. Tauschen Sie die Einheit
nicht ohne Seifenwassertest.
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* Einbau in ein verschmutztes System: In einem Fahrzeug mit erschopftem Lufttrockner und
Wasser in den Behdltern zeigt auch ein neuer Modulator in kurzer Zeit denselben Fehler.
Behandeln Sie Trocknerpatrone und Behdlterentwdsserung im selben Wartungsumfang.

* Druckluft oder Hochdruckwasser auf den Stecker richten: Direktes Abspritzen bei der Wasche
Uberfordert die Dichtung und fuhrt zu Korrosion an den Pins.

* Zu hohes Drehmoment: Der Reflex “ein bisschen fester” reiRt im Aluminiumgehduse das
Gewinde aus und léisst das Gehduse reilRen. Verwenden Sie einen DrehmomentschlUssel.

* Masse- und Versorgungsqualitét Gibergehen: Ein schlechter Massepunkt oder eine lose
Versorgung verursacht wiederkehrende Fehler, die durch keinen Teiletausch verschwinden.

¢ Den Schalldampfer vergessen: Ein verstopfter oder vereister Entluftungsschallddmpfer fuhrt
zu schleppendem Lésen der Bremsen und zu Erwdrmung durch Schleifen; das Teil ist gunstig,
erneuern Sie es beim Austausch gleich mit.

* Die Einheit beim SchweiRen angeschlossen lassen: Sind ElektroschweiRarbeiten am Fahrzeug
vorgesehen, mussen die Stecker der EBS-Einheiten abgezogen und die Batterien getrennt
werden.

* Sich an einem einzelnen Symptom festbeiRen: Bei der Beanstandung "Bremse schwach” darf
nicht zur Elektronik Ubergegangen werden, bevor Belag, Trommel/Scheibe, Gesténgesteller
und Bremszylinderhub gepruft sind.

Technische Werte und Prifpunkte

Die folgenden Werte sind typische/allgemeine Referenzbereiche fir EBS-Systeme in schweren
Nutzfahrzeugen. Sie variieren je nach Fahrzeugmarke, Achskonfiguration und Systemtyp; fur
exakte Werte ist das Serviceheft des Fahrzeugherstellers malRgeblich.

Parameter
Systembetriebsdruck
(Abschaltwert)

Mindestbetriebsdruck
(Warnschwelle)

Versorgungsspannung

ISO-7638-Versorgungsleitung
zum Anhdnger

Bremszylinderdruckdifferenz
leer/beladen

Druckabfall (Motor aus, Bremse
betatigt)

Typischer Bereich (allgemeine
Referenz)

etwa 8,0-12,5 bar (115-180 psi)

etwa 5,0-6,5 bar

24-V-System, typisch 22-28 V

24V, pinbezogene Messung;
Spannungsabfall muss
minimal sein

lastabhdngig ist ein deutlicher
Unterschied zu erwarten

typisch wird ein begrenzter
Abfall Uber einige Minuten
akzeptiert

Hinweis

Differenz zwischen Abschalt- und
Einschaltpunkt des Reglers ist zu prifen

Unterhalb dieses Werts sind Warnung
und Funktionseinschrénkung zu
erwarten

Fallt sie unter Last unter 21V, wird ein
Fehler erzeugt

Steckdosenkorrosion ist die am
haufigsten gefundene Ursache

Entsteht kein Unterschied, ist das
Achslast-Anlernen zu prufen

Der Grenzwert ist im Herstellerhandbuch
definiert
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Parameter

Betriebstemperaturbereich

Luftspalt des
Raddrehzahlsensors

Bremszylinderhub
(Gestangesteller)

Anschlussstelle

Modulator-Halterungsschrauben
(Mm8)

Modulator-Halterungsschrauben
(M10)

Luftleitungsverschraubungen
(Klasse M16 | M22)

Entlaftungsschallddmpfer

Masse-[Erdungsanschluss

Typischer Bereich (allgemeine
Referenz)

etwa -40 °C bis +80 °C

typisch unter 1 mm

innerhalb der Herstellergrenze,
gleichmdRig

Typischer Drehmomentbereich
(allgemeine Referenz)

etwa 20-30 Nm

etwa 40-55 Nm

etwa 25-40 Nm

handfest + etwa eine

Vierteldrehung

etwa 8-12 Nm

Hinweis
In der N&he von Abgasanlage und Turbo

ist eine Isolierung erforderlich

Hat der Sensor Spiel im Sitz, sind
Loger/Buchse ZU erneuern

Unterschiede zwischen den Achsen
erzeugen eine Bremsungleichheit

Warnung

Stufenweise und Uber Kreuz anziehen

Auf Verformung der Halterung achten

UbermaRiges Anziehen reif3t im
Aluminiumgehduse das Gewinde aus

Nicht Uberdrehen, das
Kunststoffgehduse bricht

Saubere Metalloberfléiche und
oxidfreie Scheibe erforderlich

. TIPP — Drehmomentwerte hdngen von Gewindedurchmesser, Gehdusewerkstoff und Dichtungstyp
ab. Verwenden Sie bei Verschraubungen einen Drehmomentschlissel statt der Devise "anziehen, bis es
dicht ist"; bleibt es undicht, prufen Sie Dichtung und Gewindeflanke, erhéhen Sie nicht das

Drehmoment.

Prufen Sie bei eingeschalteter Zundung, ob die Warnleuchten erléschen und der
Systemselbsttest abgeschlossen wird.

Bestdatigen Sie im Diagnosegerdt, dass kein aktiver Fehler vorliegt und geléschte passive Fehler

nicht wiederkehren.

Vergleichen Sie die Bremszylinderdriicke links/rechts und vorn/hinten bei stufenweisen

Pedalbetdtigungen.

Messen Sie bei abgestelltem Motor und gefulltem System die Druckabfallgeschwindigkeit und

bestatigen Sie die Dichtheit.

Prafen Sie mit einer kontrollierten Bremsung bei niedriger Geschwindigkeit, ob das Fahrzeug
geradeaus steht und nicht zur Seite zieht.

FUhren Sie beim Zug aus Sattelzugmaschine und Anhdnger den Abstimmungstest gemeinsam
durch; ein Test der Zugmaschine allein genugt nicht.

Kontrollieren Sie Stecker und Kabelbaum sichtbar auf Fixierung und darauf, dass keine

Scheuerstellen vorliegen.
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Wartung und Lebensdauer

Der EBS-Modulator ist kein Teil, das periodisch "getauscht” wird; unter einer korrekt arbeitenden
Luftaufbereitung verrichtet er Uber viele Jahre und hohe Laufleistungen seinen Dienst. Der
eigentliche Faktor, der seine Lebensdauer verkurzt, ist nicht das Bauteil selbst, sondern die
Qualitat der zugefuhrten Luft und der Zustand der elektrischen Verbindung. Feuchte Luft erzeugt
Korrosion und Vereisung in den Innenventilen; élhaltige Luft I&sst Dichtungen aufquellen; eine
schlechte Masse und ein vibrierender Stecker belasten die Elektronikseite. Der gunstigste Weg, die
EBS-Stérungshdufigkeit in der Flotte zu senken, ist eine konsequente Disziplin bei Lufttrockner und
Behdlterentwdsserung.

* Lufttrocknerpatrone: Im vom Hersteller angegebenen Intervall wechseln, unter staubigen und
feuchten Einsatzbedingungen friher.

* Wasserablass am Behdlter: Besonders in den Wintermonaten regelmdfiig durchfihren;
kommt Wasser heraus, ist der Trockner zu hinterfragen.

* Jdhrliche Dichtheitspriifung: Erfassen Sie verdeckte Undichtigkeiten fruh Uber die
Druckabfallmessung bei gefulltem System.

* Steckerpflege: Prufen Sie die Pins bei der planmdaRigen Wartung sichtbar, verwenden Sie
geeigneten Kontaktschutz und erneuern Sie die Kabelclips.

* Fehlerspeicherauslesung: Lesen Sie bei jeder grolen Wartung auch die passiven Fehler aus;
wiederkehrende passive Codes kundigen eine Stérung an.

¢ Schalldadmpferwechsel: Eine gunstige und wirksame MaRnahme; erneuern Sie ihn bei
Anzeichen von Verstopfung unverziglich.

* Mechanische Bremsanlage: Werden Belag, Scheibe/Trommel, Gestéingesteller und
Bremszylinderhub nicht regelmdafig kontrolliert, versucht das EBS sténdig zu kompensieren und
erzeugt Fehlercodes.

* Softwareaktualisierung: Halten Sie die Systemsoftware bei Servicekampagnen oder
Technischen Informationen aktuell.

Das praktische Kriterium fur die Austauschentscheidung lautet: Sind Elektrik- und Luftseite
sauber, Leitungen und Masse in Ordnung und keine Undichtigkeit vorhanden, schliel3t sich aber
dennoch die Differenz zwischen Soll- und Istdruck nicht oder meldet die Einheit wiederholt einen
internen Fehler, ist der Modulator zu erneuern. Ab diesem Punkt sind Reparaturversuche sowonhl
Zeitverschwendung als auch ein Sicherheitsrisiko; die Bremsanlage ist das einzige System, in dem
die Denkweise "das hdlt schon noch eine Weile" nicht akzeptiert wird.

Hdaufig gestelite Fragen

Ist das Fahrzeug bei einem Defekt des EBS-Modulators noch fahrbar?

In den meisten Fdllen ja, das System geht jedoch in den pneumatischen Ruckfallbetrieb. Die
Bremsen funktionieren, aber ABS/ASR und die lastabhdngige Verteilung kénnen ausfallen, der
Anhalteweg kann sich verléingern und die Anhéngerabstimmung gestoért sein. Aufder der Fahrt zur
néchsten Werkstatt mit niedriger Geschwindigkeit und reduzierter Beladung sollte die Fahrt nicht
fortgesetzt werden.
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Ist nach dem Wechsel des EBS-Modulators eine Codierung oder Parametrierung
zwingend?

Ja. Die neue Einheit trégt die fahrzeugspezifische Konfiguration nicht in sich; die Parameter
mussen mit dem Diagnosegerdt eingespielt, Achslast- und Drucksensor angelernt und der

Fehlerspeicher geléscht werden. Wird dieser Schritt Ubersprungen, leistet das System auch bei
verbautem Teil keine korrekte Bremskraftverteilung.

Die ABS-Leuchte brennt - liegt das Problem sicher am Modulator?

Nein. Die hdufigsten Ursachen sind Raddrehzahlsensor, Sensorkabel, beschdadigter Polring,
Versorgungs-/Masseproblem und Korrosion an der Anhdngersteckdose. Ohne Auslesen des
Fehlercodes und Vergleich der Live-Daten ist ein Modulatorwechsel meist unnétiger Aufwand.

Sind das Anhédnger-EBS-Modul und der Modulator in der Zugmaschine dasselbe Teil?
Nein. Die Einheit auf der Anh&ngerseite ist in der Regel ein umfassenderes Modul mit eigenem
ECU, Park-/Notbremsfunktion und Kippstabilisierung. Sie ist mit dem Achsmodulator der
Zugmaschine nicht austauschbar.

Ist ein Ersatz-EBS-Modulator sicher und erflillt er dieselbe Funktion wie das OE-Teil?

Mit korrekter Nummernzuordnung, passender Kanalkonfiguration und richtiger Parametrierung
erfullt die Ersatzeinheit die OE-Funktion. Entscheidend ist nicht, dass es sich um ein Aquivalent
handelt, sondern die richtige Referenz und der korrekte Einbau. VADEN Produkte werden als
Aquivalent/Typ der jeweiligen OE-Nummern angeboten, und die Nummernprifung sollte vor der
Bestellung erfolgen.

Die Bremse I6st verzégert und das Rad wird heif — kann der Modulator die Ursache
sein?

Das ist moéglich. Ein verstopfter EntlUftungsschalldédmpfer oder ein nicht vollstéindig 6ffnendes
Ventil im Modulator fuhrt dazu, dass die Luft verzégert aus dem Bremszylinder entweicht und die

Bremse schleift. Schliel3en Sie jedoch zuerst Gestdngesteller, Ruckstellfeder des Bremszylinders
und mechanisches Klemmen aus.

Wofiir spricht ein EBS-Fehler, der bei Kdlte auftritt und nach dem Warmlaufen
verschwindet?

Fast immer fur Feuchtigkeit im System. Das bedeutet, dass die Lufttrocknerpatrone erschdpft ist
und sich Wasser in den Behdltern gesammelt hat. Gefrierende Feuchtigkeit blockiert die Ventile
vorubergehend. Ein Teiletausch ohne Loésung von Trockner und Behdlterentwdsserung bringt kein
dauerhaftes Ergebnis.

Wie lange hdilt ein EBS-Modulator, gibt es einen periodischen Wechsel?

Er ist kein Teil mit periodischem Wechselintervall. In Fahrzeugen mit guter Luftqualitdt und guter
elektrischer Verbindung erreicht er eine sehr hohe Lebensdauer. Die bestimmenden Faktoren fur
die Lebensdauer sind Feuchtigkeit, Olaustrag, Vibration und Steckerkorrosion.

Die Produktfamilie VADEN ORIGINAL EBS-Modulator [ Elektronische Bremse umfasst die in
schweren Nutzfahrzeugen eingesetzten Achsmodulatoren, Kanalventile und zugehérigen
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elektropneumatischen Bremskomponenten; die Produkte werden als Aquivalent/Typ der
jeweiligen OE-Nummern angeboten und Uber die Lagerartikelliste fahrzeug- und
fahrgestellbezogen zugeordnet. Um die fur Ihr Fohrzeug passende Referenz zu bestimmen,
kénnen Sie sich mit der OE-Nummer auf dem Typenschild der verbauten Einheit, der Kanalanzahl
und dem Steckertyp an das technische Team von VADEN wenden.

Dieses Dokument dient nur zur Information; maRgeblich sind das aktuelle Werkstatthandbuch und die Sicherheitshinweise des
Fahrzeugherstellers. Die Werte sind allgemeine Richtwerte fur géingige Nutzfahrzeugsysteme; fir modellspezifische Werte die jeweilige
OE-Serviceunterlage verwenden. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.$. - vadenoriginal.com



