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1. Introduzione

IntroduzioneABS-D1.
I sistemi antibloccaggio (ABS) o - più
in generale - i sistemi di impedimen-
to automatico di bloccaggio (ABV)
hanno il compito di evitare il bloccag-
gio delle ruote degli autoveicoli in se-
guito ad un azionamento troppo forte
del freno di servizio soprattutto su
fondi stradali sdrucciolevoli. In tal
modo rimane preservata la possibili-
tà di sterzata delle ruote frenate an-
che in caso di frenata di emergenza,
assicurando così nei limiti delle pos-
sibilità fisiche il controllo di guida per
qualsiasi tipo di autoveicolo.

Inoltre, grazie al migliore sfruttamen-
to delle forze di aderenza tra pneu-
matici e fondo stradale, vengono
ottimizzate le caratteristiche di dece-
lerazione e di spazio di frenata del
veicolo.

I sistemi ABS di serie per i veicoli in-
dustriali sono stati introdotti per la
prima volta - dopo un periodo di im-
piego di sistemi più semplici negli
USA a metà degli anni '70 - alla fine
del 1981 dalla Mercedes-Benz e dal-
la WABCO.

L'architettura e il principio di regola-
zione di questo sistema a 4 circuiti
con regolazione indipendente su
ogni ruota (4 sensori - 4 modulatori
denominato di seguito  4S/4M ) si im-
pongono negli anni successivi sul
mercato europeo dei veicoli indu-
striali e costituiscono la base di uno
standard mondiale per tutti i tipi di
veicoli industriali con circuiti frenanti
servoassistiti.

I sistemi ABS e ASR si sono imposti
per i veicoli industriali nelle versioni
a 4 e 6 circuiti. Nonostante la loro
complessità, l'affidabilità di questi si-
stemi e componenti prodotti in serie
è molto elevata. La domanda nel
frattempo è aumentata non solo in

Germania in Europa, in Israele e in
Australia, bensì anche negli USA e
in Giappone.

Come noto, le normative CEE e le di-
sposizioni sui requisiti tecnici preve-
dono per determinate categorie di
veicoli industriali l'impiego di sistemi
automatici antibloccaggio.

Queste misure e queste condizioni
quadro, hanno fatto si che i sistemi
ABS abbiano trovato sempre mag-
giore applicazione e siano stati pro-
dotti quindi in numero sempre
crescente - con conseguente ridu-
zione dei costi nonostante una con-
correnza sempre più agguerrita.
WABCO ha sviluppato oggi la quarta
generazione di ABS e ABS/ASR.
Anche la generazione D offre diver-
se varianti sotto forma di sistemi mo-
dulari. 

Questi sistemi modulari sono basati
sulle tecnologie elettroniche più mo-
derne e fanno ricorso a microcompu-
ter ad alte prestazioni, alla possibilità
di archiviazione di dati e prendono in
considerazione nuovi principi di dia-
gnostica. I sistemi ABS/ASR a 4 e 6
circuiti per veicoli industriali offrono
diverse interfacce per il collegamen-
to ai sistemi di regolazione elettroni-
ca del motore e lo sfruttamento in via
opzionale di un limitatore di velocità
integrato. Per l'impiego off-road
sono disponibili funzioni speciali sia
per l'ABS che per l'ASR.

Nel presente fascicolo sono illustrati
i principi base, il funzionamento, l'ar-
chitettura e la configurazione di que-
sti sistemi di antibloccaggio per i
veicoli industriali. Nel capitolo Fun-
zionamento, si accenna brevemente
anche al sistema di controllo della
trazione integrato nell'ABS.
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Se durante la frenata una ruota ten-
de a bloccarsi, la pressione di frena-
tura sulla ruota interessata viene
ridotta, mantenuta costante durante
la riaccelerazione prevista o misura-
ta della ruota, e quindi incrementata
a stadi dopo la riaccelerazione. Que-
sto ciclo viene ripetuto se la forza di
frenatura risulta ancora troppo ele-
vata rispetto al livello di attrito (ade-
renza) effettivo.

Le ruote dell'asse posteriore sono
regolate individualmente (IR), men-
tre quelle dell'asse anteriore dispon-
gono di un sistema di regolazione
individuale modificata (MIR) .

Nella fig. 1 è illustrato in
maniera esemplificativa
il principio di funziona-
mento di un sistema di
regolazione con le sue
maggiori variabili rego-
late, ovvero la soglia di
decelerazione -b, la so-
glia di accelerazione +b
e le soglie di slittamento
�1 e � 2.

All'aumento della pres-
sione di frenatura, corri-
sponde un costante
incremento della dece-
lerazione/frenatura della
ruota. In corrispondenza
del punto 1 la frenatura
raggiunge un valore che
non può essere supera-
to. La velocità di riferi-
mento, che fino a questo
punto corrispondeva a
quella della ruota, co-
mincia a discostarsi de-
crescendo secondo una
decelerazione indicata
fittiziamente a partire dal

punto 2 (superamento della soglia -
b) con una decelerazione più ridotta.

Il valore di soglia della decelerazione
della ruota -b viene raggiunto in cor-
rispondenza del punto 2. Il compor-
tamento della ruota entra a questo
punto nella zona di instabilità della

curva di slittamento ��. Adesso la
ruota ha raggiunto la massima forza
di frenatura. Da questo momento,
l'aumento della coppia di frenatura
non porta ad un aumento della fre-
nata del veicolo, bensì solo ad un
aumento della decelerazione della
ruota. Per questo motivo la pressio-
ne di frenatura viene rapidamente ri-
dotta. La frenatura della ruota viene
diminuita. Questo tempo di decele-
razione viene determinato in genera-
le dalla isteresi del freno della ruota
e dall'andamento della curva carat-
teristica dello slittamento �� nella
zona di instabilità.

Solo dopo l'attraversamento della
isteresi di frenatura il proseguimento
della riduzione della pressione porta
anche a una riduzione della frenatu-
ra della ruota.

In corrispondenza del punto 3 la de-
celerazione scende sotto il valore di
soglia -b, e la pressione di frenatura
viene mantenuta costante per un
tempo definito T1.

Normalmente, l'accelerazione della
ruota oltrepassa la soglia di accele-
razione +b entro questo tempo defi-
nito (punto 4). Finché l'accelerazio-
ne rimane sopra questa soglia, la
pressione di frenatura viene mante-
nuta costante. Se il segnale +b non
viene raggiunto entro il tempo T1
(per es. su una superficie con coeffi-
ciente di attrito minimo), il segnale di
slittamento �1 attua una ulteriore ri-
duzione della pressione di frenatura.
Durante questa fase di regolazione
non viene raggiunta la soglia supe-
riore di slittamento �2. 

In corrispondenza del punto 5 la so-
glia +b non viene raggiunta e la ruota
si trova nella zona stabile della curva
caratteristica di slittamento �-�.

Per superare l'isteresi di frenatura,
per il tempo T2 la pressione di frena-
tura viene pilotata forzatamente. Il
tempo T2 viene determinato per il
primo ciclo di regolazione e quindi ri-

2.1 Descrizione del 
dispositivo di 
regolazione ABS

Funzionamento ABS-D 2.
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2.1.1 ABS per fuoristrada Il modo Fuoristrada viene utilizzato
per consentire un maggiore slitta-
mento da frenata (breve bloccaggio
delle ruote) per frenate su fondi par-
ticolari. La normativa ECE R13, inte-
grazione 7, prevede il resettaggio
automatico della funzione ABS fuori-
strada alla riaccensione del quadro.

Il costruttore decide a seconda del
tipo di veicolo e condizioni di impie-
go, se montare o meno questo inter-
ruttore. L'ABS per fuoristrada
interdice la regolazione ABS a velo-
cità inferiori a 15 km/h e consente un
maggiore slittamento da frenata fino
a velocità di 40 km/. Con velocità su-

periori a 40 km/h, la regolazione ABS
funziona regolarmente.

La selezione del modo viene segna-
lata dalla spia (WL) che lampeggia
lentamente. (Eccezione: la presenza
di un guasto che provoca un'accen-
sione continua). I campi di velocità e
la funzione della spia possono esse-
re modificati mediante parametri. Il
produttore deve indicare nel manua-
le di istruzione del veicolo, che il
modo Fuoristrada non deve essere
utilizzato nel traffico normale, in
quanto in queste condizioni il veicolo
non soddisfa la normativa ECE R13
Cat. 1.

FunzionamentoABS-D2.
calcolato per ogni ciclo successivo.
Dopo la prima fase di pilotaggio for-
zato, la pressione viene incrementa-
ta a ”pulsazioni” in sequenza tenuta-
pilotaggio.

La logica di principio illustrata in que-
sto esempio non è prescritta rigida-
mente, bensì si adatta al comporta-
mento dinamico della ruota in base
ai diversi coefficienti di attrito, cioè
siamo in presenza di un sistema di
regolazione intelligente. Tutti i valori
di soglia dipendono da diversi para-
metri, come per es. la velocità di
marcia, la frenatura, ecc.

Il numero dei cicli di regolazione vie-
ne ricavato sulla  base del comporta-
mento dinamico del circuito di
regolazione nel suo complesso co-
stituito dal regolatore ABS, dal freno
della ruota, dalla ruota e dal fondo
stradale. Qui assume un significato
decisivo il parametro del coefficiente
di aderenza. In genere vengono ese-
guiti da 3 a 5 cicli al secondo; sul
ghiaccio bagnato invece si ha una
frequenza minore.

Se durante la fase di regolazione
ABS è attivato il freno motore/il retar-
der, la centralina disattiva i freni au-
siliari.

Per la regolazione individuale modi-
ficata delle ruote anteriori (MIR), il si-
stema effettua la comparazione dei
segnali delle ruote anteriori, modu-
lando quindi le pressioni di entrambi
i circuiti frenanti. Se per es. viene at-
tivata la regolazione di una ruota an-
teriore su un fondo sconnesso, il
sistema ABS regola la pressione di
frenatura in modo tale, per cui fino
ad un determinato valore sono am-
missibili pressioni differenti (lenta-
mente, per stadi).

In caso di configurazione 4S/3M
sull'assale anteriore è montato un
solo modulatore. La prima ruota che
tende a bloccarsi attiva la regolazio-
ne ABS di questo asse. Questa con-
figurazione attua una sequenza di
regolazione simile al processo Se-
lect Low, denominata dalla WABCO
regolazione modificata dell'asse
(MAR).

Per i veicoli 6x4 o 6x2 dotati di siste-
ma 6S/4M viene utilizzata la stessa
filosofia sulle due ruote posteriori di
un lato, che vengono regolate da un
modulatore. Questo tipo di regola-
zione viene denominato regolazione
laterale modificata (MSR).
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Come complemento del sistema di
regolazione ABS, i camion e i bus
possono essere equipaggiati con il
sistema di controllo della trazione
(detto anche di regolazione dello slit-
tamento in accelerazione) ASR. Il si-
stema ASR impedisce lo slittamento
delle ruote di trazione (antipattina-
mento). La filosofia ASR consiste nel
mantenere lo slittamento delle ruote
motrici - rispetto a quelle trainate - in
un campo in grado di garantire carat-
teristiche di trazione e di stabilità ot-
timali.

A seconda delle condizioni del fondo
stradale, quando riconosce uno slit-
tamento delle ruote, il sistema ASR
attua una frenata regolata del moto-
re e/o del differenziale. Su fondi
compatti, la regolazione viene attua-
ta in genere riducendo il regime di
giri del motore, mentre la regolazio-
ne del differenziale si limita a sincro-
nizzare le ruote. In condizioni �-split,
la regolazione del differenziale impo-
sta la pressione solo sul cilindro dei
freni della ruota che tende a slittare.
La coppia di trazione viene così tra-
smessa sull'altra ruota.
La regolazione del regime del moto-
re interviene solo quando entrambe
le ruote tendono a slittare oppure lo
slittamento di una ruota supera un
valore di soglia. La regolazione del
differenziale viene attuata tramite

alimentazione mediante una valvola
del freno differenziale. La pressione
di frenata della ruota in slittamento
viene regolata dalla rispettiva elet-
trovalvola ABS.

Per evitare un eccessivo accumulo
di pressione nel cilindro dei freni del-
la ruota motrice non in slittamento,
l'elettrovalvola ABS di questa ruota
interdice la pressione del freno.
Questa funzione di disinserimento
vale anche per i modulatori dell'asse
Z dei sistemi a 6 circuiti o per una
elettrovalvola supplementare nel
caso di sistemi a 4 circuiti per veicoli
6x2. Per evitare un surriscaldamento
dei freni, il valore di soglia del freno
differenziale viene incrementato in
modo lineare a partire da una veloci-
tà di 35 km/h in modo da consentire
una sempre maggiore regolazione
tramite il motore. A partire da una ve-
locità di 50 km/h, non viene più at-
tuata alcuna regolazione mediante
differenziale; una regolazione del
freno attivata viene mantenuta.
Il sistema ASR per veicoli 6x4 con si-
stema 6S/4M o 6S/6M, prende in
considerazione la velocità e l'accele-
razione delle due ruote di un lato. Al
contrario del sistema 4S/4M, questo
sistema è in grado di evitare lo slitta-
mento o il bloccaggio delle ruote mo-
trici, che sono senza sensore nei
sistemi 4S/4M.

2.2 ASR

2.2.1 Modo di trazione Nella neve profonda o in condizioni
simili, la trazione può essere miglio-
rata attivando un modo speciale.
Quando l'interruttore di trazione por-
ta a massa l'ingresso della centrali-
na, la centralina modifica le
condizione di regolazione ASR per
consentire un maggiore rapporto di
slittamento. A seconda della para-

metrizzazione della centralina, potrà
essere utilizzato anche un interrutto-
re a tasto.
Normalmente vengono utilizzati in-
terruttori. L'attivazione del modo
ASR viene segnalata dal lampeggia-
re lento della spia ASR, che indica al
conducente le condizioni di maggio-
re instabilità del veicolo.

2.3 Limitazione della 
velocità mediante 
valvola 
proporzionale

Funzionamento ABS-D 2.

Questa uscita è prevista in alcune
varianti della centralina e può essere
utilizzata per limitare la velocità me-
diante una valvola proporzionale e

un cilindro di regolazione ASR. I
componenti influenzano la pompa
d'iniezione e sono in grado quindi di
dosare la velocità del veicolo.
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3. Architettura e 
componenti

3.1 Descrizione Il Sistema Anti-Bloccaggio (ABS)
per i veicoli industriali comprende i
seguenti componenti

� 4 o 6 sensori ruota, prese per
sensore e ruote foniche

� Da 3 a 6 elettrovalvole

� Centralina elettronica
(ECU = electronic control unit)

� Spia, interfaccia diagnostica,
interfaccia relè o interfaccia dati
per la regolazione del retarder

� Interruttore per funzione ABS
fuoristrada

� Fascio di cavi per collegamento
alla cabina, telai, masse (3),
alimentazione elettrica (con
fusibili)

Il sistema di controllo della trazione
(ASR) comprende inoltre:

� Valvola freno differenziale

� Doppia valvola antiritorno

� Spia ASR

� Interruttore o interruttore a tasto
per l'inserimento della trazione
ASR

� Interfaccia per la regolazione
elettronica del motore (SAE J
1939, PWMin/out....) o in
alternativa in caso di variante
specifica della centralina

� Valvola proporzionale

� Cilindro di regolazione (lavoro)

� Cilindro di folle.

Architettura e componentiABS-D3.
Per determinate pompe d'iniezione
monoleva è richiesto l'impiego di un
cilindro di disinserimento folle. Il limi-
tatore di velocità è conforme ai re-
quisiti previsti dalla normativa ECE.
Il valore di limitazione della velocità
fa parte dei valori di parametrizza-
zione ed è archiviato nella EE-
PROM. Il parametro standard è
impostato su un valore di limitazione
di 160 km/h.
Questo valore può essere modificato
attraverso l'interfaccia di diagnosti-
ca. Il valore minimo previsto è di 20
km/h. Per i veicoli con cambio non
sincronizzato, la posizione di folle
deve essere assegnata ad un in-
gresso speciale utilizzando un appo-
sito interruttore. 
Un secondo valore di limitazione del-
la velocità (valore temposet minimo)
può essere immesso sotto forma di
parametro. Attivando l'interruttore
temposet, la velocità corrente viene

memorizzata e comparata al valore
temposet parametrizzato. Durante
l'attivazione del temposet, la velocità
del veicolo viene limitata al valore
maggiore.

Il segnale di un tachigrafo collegato
all'ingresso C3/B7 deve fornire im-
pulsi compresi tra 2400 e 24000 al
km. Sono adatti per es. i tachimetri
elettrici KIENZLE 1314 o 1318.

La centralina verifica la plausibilità e
la correttezza del segnale in entrata.
A partire da una velocità di 3 km/h,
un eventuale errore viene segnalato
da una spia o dalla spia ASR.

In mancanza del segnale C3, per la
limitazione della velocità vengono
impiegati i segnali della velocità del-
le ruote del sistema ABS/ASR. (Non
conforme alle normative CE!)
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Si possono inoltre avere:

� Normale interruttore o
interruttore a tasto per la
funzione temposet

� Interruttore per il disinserimento
temporaneo del limitatore di
velocità per cambi non
sincronizzati

Per i veicoli a due assi, il sistema mi-
gliore è il 4S-4M. Per veicoli a tre
assi è disponibile il sistema 6S-6M.
Un compromesso tra costi e presta-
zioni è possibile per i veicoli in cui
non ogni ruota è dotata di sensori,
ovvero dove le ruote non sono rego-
late individualmente. In questo caso
sono disponibili diverse varianti di
centraline. 

Veicolo 4 x 2 6 x 2 6 x 4 8 x 4
Sistema ABS

4S - 3M Asse anteriore: MAR
Asse posteriore: IR

4S - 4M Asse anteriore: MIR
Asse posteriore: IR

Asse anteriore: MIR
1° Asse posteriore: IR
2° Asse posteriore: 
con comando 
pneumatico per lato

Asse anteriore: MIR
1° Asse posteriore: IR
2° Asse posteriore: con 
comando pneumatico 
per lato

1° Asse anteriore: MIR
2° Asse anteriore con 
comando per lato
1° Asse posteriore: IR
2° Asse posteriore con 
comando per lato

6S - 4M – – Asse anteriore: MIR
Assi posteriori: MSR

Asse anteriore: MIR
Assi posteriori: MSR

6S - 6M
6x2 ASR

– Asse anteriore MIR
1° Asse posteriore: IR
2° Asse posteriore: IR

Asse anteriore: MIR
1° Asse posteriore: IR
2° Asse posteriore: IR
senza funzione ASR

Asse anteriore: MIR
2° asse anteriore con 
comando per lato
1° Asse posteriore: IR
2° Asse posteriore: IR
senza funzione ASR

6S - 6M
6x4 ASR

– Asse anteriore: MIR
1° Asse posteriore: IR
2° Asse posteriore: IR
senza funzione ASR

Asse anteriore: MIR
1° Asse posteriore: IR
2° Asse posteriore: IR

Asse anteriore: MIR
2° Asse anteriore con 
comando per lato
1° Asse posteriore: IR
2° Asse posteriore: IR

Architettura e componenti ABS-D 3.
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4.2 Centralina elettronica 
(ECU)

ABS / ASR - DescrizioneABS-D4.

Per il sistema 4S/4M (4S/3M) viene
utilizzata una centralina elettronica
con connettore da 4 AMP Junior
Power Timer, per l'applicazione a 6
circuiti è necessaria una centralina
elettronica con 5 connettori. Di cui ri-
spettivamente uno per l'alimentazio-
ne, uno per la diagnostica e uno per
il collegamento al cruscotto e gli altri
per i cablaggi delle ruote/assi.

Per le dimensioni della scatola della
centralina elettronica e la posizione
di montaggio consigliata, vedi il dise-
gno allegato all'offerta (in appendi-
ce). Evitare la penetrazione di
acqua. Evitare di montare vicino a
elementi riscaldanti. 

Per il montaggio utilizzare viti o inte-
laiature (non raffigurati). Sono dispo-
nibili versioni per voltaggi di 12 e 24
Volt. 

Qualsiasi problema inerente la ten-
sione o la massa del gruppo ABS-D-
ECU, ha come conseguenza la tota-
le disattivazione del sistema.

4.2.1 Descrizione delle 
spie

Uno speciale transistore collega a
massa l'uscita delle spie, sia tempo-
raneamente per la prova delle lam-
pade che in continuo in caso di
guasti.

Gli impulsi di prova verificano se è
collegato un carico. Non attenuare
l'intensità luminosa per ridurre la lu-
minosità della spia. Questo vale so-

prattutto quando la tensione è
inserita in quanto influenzerebbe il
test della lampada e potrebbe quindi
essere interpretato come un'attiva-
zione del codice di intermittenza.

Utilizzare lampadine con max. 5 W. Il
sistema è in grado di identificare le
lampadine difettose.

4. ABS-ASR - 
Descrizione

4.1 Compatibilità La versione D non è compatibile
con nessuna delle versioni A, B o
C in quanto tra l'altro sono stati

modificati i cablaggi e i connettori
della centralina.
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Nel modo normale (ABS per strada)
la spia si spegne secondo la norma-
tiva ECE R 13, integrazione 07 du-
rante a veicolo fermo. La spia
segnala i guasti dei sensori che sono
stati rilevati durante la prima fase di
accensione del quadro.

Durante i lavori di manutenzione
(cambio delle guarnizioni) potrebbe
capitare che la luce dei sensori ven-
ga aumentata senza essere quindi
registrata (”Spingere” i sensori).

Per evitare che un veicolo si metta in
movimento in queste condizioni,
WABCO consiglia di cancellare la
memoria guasti della centralina du-
rante i lavori di manutenzione. La
centralina viene così resettata sulla
configurazione di fabbrica. Per ab-
bandonare questo modo devono es-
sere rimisurati i segnali di velocità di
tutte le ruote. Una volta terminata
positivamente questa sequenza, la
centralina torna automaticamente
nel modo normale.

4.2.2 Funzione 
all'accensione del 
quadro e a veicolo 
fermo

4.2.3 Ingressi sensori Possono essere collegati diversi tipi
di sensori a induzione. Per evitare
accoppiamenti (tensioni di disturbo),
la tensione dei sensori sinusoidale
indotta viene filtrata.
Per poter assicurare una disattiva-
zione selettiva, vengono identificati
diversi tipi di guasto.

Tipi di guasto: Interruzione e corto-
circuito a massa o positivo e deter-
minate inversioni dei contatti
vengono riconosciuti già a veicolo
fermo e memorizzati nella memoria
guasti. 
Gli errori dinamici del sensore ven-
gono determinati mediante l'analisi
della frequenza del segnale (man-
canza di plausibilità e modifiche a
sbalzo).
Per poter identificare sul banco di
prova la luce e lo sfarfallamento, la

centralina della versione D è confi-
gurata in modo tale da poter misura-
re la tensione di cresta e i relativi
valori minimo e massimo durante al-
meno un giro di ruota e memorizzarli
nella RAM.
Ciò è previsto per la prova al mo-
mento del montaggio definitivo, sen-
za comunque dover scollegare la
centralina dal sistema.
NB: in seguito al filtraggio delle ten-
sioni dei sensori, potrebbero verifi-
carsi valori differenti misurando con
un oscilloscopio o un multimetro.
Durante il normale funzionamento,
la misurazione supporta anche le
funzioni di sicurezza e l'accertamen-
to di montaggi errati, come luci trop-
po elevate, posizione errata o
sporcizia della ruota fonica.
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v = 0 km/h

v = 7 km/h

ON

Spia
ON

OFF

Spia lampeggia

Quadro acceso

Con guasti correnti: spia accesa

ABS

ABS
fuoristrada

Spia
OFF

Con guasto del sensore memorizzato
o dopo cancellazione del guasto

Spia
ON

OFF

4.2.4 Stadio di uscita a 
massa per 
modulatori

Ogni magnete è collegato tra un
transistore con contatto a positivo e
uno dei due transistori (diagonali)
con contatto a massa. 
In tal modo i flussi delle valvole pos-

sono essere interrotti in ridondanza
per poter assicurare, in caso di erro-
re singolo, la commutazione sul
modo di frenata senza regolazione
ABS.
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4.2.5 Stadio di uscita 
alimentazione per i 
modulatori

La centralina è tarata per 3 e fino a 6
modulatori. La scelta della versione
più indicata è a cura del produttore in
base al tipo di veicolo su cui deve es-
sere montata. Se un fascio di cavi
viene collegato a più modulatori, la
spia si accende perché l'uscita mo-
dulatore non prevista viene cortocir-
cuitata dall'uscita della spia. Per
cablaggi con meno modulatori di
quelli previsti dal sistema, la spia si
accende in quanto i componenti
mancanti vengono identificati come
guasto.

I guasti che potrebbero portare ad
un'eccitazione della bobina del mo-
dulatore (guasto del transistore, cor-
tocircuito esterno verso la batteria),
vengono identificati entro un tempo
di 100 ms e la diagonale interessata
viene disinserita. Gli stati con circui-
to aperto o cortocircuito a massa
senza regolazione ABS attivata ven-
gono identificati entro un tempo di 10
s e le ruote vengono disinserite in
maniera selettiva.

4.2.6 Regolazione freno 
motore o retarder

4.2.7 Spia ASR
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I guasti come rottura di cavi o corto-
circuito attuano un disinserimento di
tipo diagonale. In caso di errore in-
terno nella centralina il sistema vie-
ne disattivato in parte o completa-

mente (disattivazione del sistema). I
transistori vengono verificati regolar-
mente. Si differenzia tra rottura del
cavo e guasto dello stadio di uscita.

Un transistore di commutazione
mette a massa un ingresso della
centralina del motore collegata o un
relè esterno in caso di regolazione
ABS. Il transistore viene verificato

regolarmente insieme alle altre usci-
te. La parametrizzazione della cen-
tralina determina se può essere
identificato o meno il guasto dei cavi.

La spia ASR trova applicazione con
la regolazione ASR e - a seconda
della parametrizzazione - in fase di

determinazione di guasti dei compo-
nenti ASR.

La versione ABS D offre la possibili-
tà, mediante opportuna parametriz-

zazione, di disattivare la funzione
ASR mediante un interruttore. 

4.2.8 Disattivazione ASR

4.2.9 Uscita della spia ASR Un transistore di commutazione ali-
menta la spia ASR e mette breve-
mente a massa l'uscita per scopi di
test. Gli impulsi di prova possono
quindi verificare se è collegato un
carico. Non attenuare l'intensità lu-
minosa per ridurre la luminosità della

spia. Questo vale soprattutto quan-
do la tensione è inserita. La riduzio-
ne di intensità della lampada
potrebbe essere interpretata come
un'attivazione del codice di intermit-
tenza.
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4.2.10 Uscita del freno ASR 
DIF

La regolazione del motore supporta
questa funzione in base ai valori di
velocità e slittamento. Quando en-
trambe le ruote cominciano a slittare
la coppia del motore viene ridotta. In
caso di numero di giri differente tra le
due ruote dell'asse motore, la cen-
tralina commuta la tensione della
batteria sull'uscita della valvola DIF

e pilota la forza di frenatura attraver-
so la valvola del freno differenziale
(DIF).

L'identificazione della rottura di cavi
può essere impostata in fabbrica o
avvenire automaticamente. Anche il
cortocircuito verso la batteria o a
massa può essere identificato.

4.2.11 Regolazione del 
motore

4.2.12 Interruttore di folle 
del cambio

Per i veicoli senza cambio sincroniz-
zato, la limitazione della velocità vie-
ne interdetta temporaneamente da
una valvola PROP attraverso questo

segnale d'entrata per consentire un
”colpo di gas” per il cambio di mar-
cia. Le manipolazioni vengono rico-
nosciute e memorizzate.
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Diverse versioni sono previste con

� SAE J1939 (CAN),

� SAE J1922

� PWM on/off (EDC, E-GAS) e

� PWM per valvola PROP

Quando la centralina del sistema
ABS/ASR accerta errori del sistema
di regolazione del motore, la funzio-
ne del freno differenziale viene inter-
detta per evitare un sovraccarico dei
freni.

Nelle condizioni originali di conse-
gna, la centralina può essere utiliz-
zata sia per sole applicazioni ABS,
sia per ABS con ASR e/o limitatore
di velocità integrato. Per poter assi-
curare un funzionamento sicuro con
qualsiasi tipo di applicazione, la cen-
tralina riconosce e memorizza i com-
ponenti ASR, a condizione che sia
stato identificato un sistema ammis-
sibile dal momento della prima in-
stallazione della centralina. Ciò
succede non appena il componente
previsto viene identificato dalla cen-
tralina collegata.

I seguenti sistemi sono ritenuti am-
missibili:

� Una interfaccia J1939/SAE è un
componente ABS (cioè un co-
mando retarder) e viene memo-
rizzata.

� Una valvola proporzionale può
costituire un componente del li-
mitatore di velocità. Il sistema è
ammissibile e viene memorizza-
to se la prima velocità di soglia è
inferiore a quella preimpostata
di 160 km/h.

4.3 Identificazione automatica di periferie e autoparametrizzazione del 
sistema ASR e del freno continuo (retarder)

4.3.1 Funzione automatica 
intelligente dei 
componenti ASR
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4.3.2 Sensori ruota
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� Una valvola del freno

differenziale con uno dei
regolatori motori di cui sopra
costituisce un sistema ASR e
come tale viene memorizzato.

Altri sistemi non sono ammissibili e
vengono indicati come ”errore di
configurazione ASR”.

È possibile effettuare un ”resettag-
gio” di componenti già installati con
l'ausilio di un codice intermittente o
altri strumenti di diagnostica. Questo
non vale per la valvola proporzionale
quale componente del sistema di li-
mitazione della velocità (prima so-
glia inferiore a 160 km/h).

Fuso

Mozzo

Fig. 3: ABS - Installazione del
sensore 
– Asse anteriore –

Le rotazioni della ruota vengono rile-
vate per mezzo di una ruota fonica
collegata al mozzo e un sensore ge-
nerante impulsi. 

Il sensore induttivo (fig. 3) è costitui-
to da magneti permanenti con una
spina fonica e una bobina. Il flusso
magnetico intorno alla bobina viene
modificato dal movimento rotatorio
della ruota fonica. In tal modo viene
generata una tensione alternata la
cui frequenza è direttamente propor-
zionale alla velocità della ruota.

Il sensore WABCO è stato progetta-
to specificatamente per le difficili
condizioni d'impiego dei veicoli indu-
striali. Esso è tenuto in posizione da
una bussola speciale in materiale
elastico resistente alla corrosione.
Durante il montaggio, il sensore vie-
ne premuto contro la ruota fonica.
Non sono necessarie particolari regi-
strazioni della luce. Attraverso la
bussola di fissaggio può essere ef-
fettuata una compensazione della
tolleranza. 

Nella fig. 3 è rappresentata una tipi-
ca situazione di montaggio di ruota
fonica (1), bussola di fissaggio (2) e
sensore (3) su una ruota anteriore.
La bussola deve essere montata con
un grasso resistente alle temperatu-
re e idrorepellente (per es. grasso si-
liconato), per proteggere il foro del
fuso dalla corrosione e dallo sporco.
Sull'asse posteriore le ruote foniche
sono montate sul mozzo in maniera
analoga. Il sensore viene alloggiato
appropriatamente sul tubo dell'asse

con uno speciale supporto rigido.

Le circonferenze di rotolamento ruo-
ta ammissibili in riferimento al nume-
ro dei denti della ruota fonica sono:

� 2,74.. 3,68 mm/dente su tutti gli
assi (-15...+15% rispetto alle
ruote standard, vedi la specifica
della ruota fonica)

� Scostamento max. 14 % tra
asse anteriore, posteriore e
terzo asse.

Ciò significa:
Per una ruota fonica  con 100 denti,
la circonferenza può essere compre-
sa tra 2740 e 3680 mm con uno sco-
stamento assi del < 14%.

Per circonferenze minori possono
essere utilizzate ruote foniche con
80 denti. La circonferenza di rotola-
mento potrà quindi essere compresa
tra 2190 e 2940 mm. Se l'asse ante-
riore e quello posteriore montano
ruote foniche o ruote diverse, nessu-
na delle combinazioni può eccedere
i limiti di tolleranza.

Le combinazioni sensore/ruota foni-
ca generano dei segnali con una fre-
quenza proporzionale alla velocità
della ruota. Il sistema ABS/ASR cal-
cola sulla base di questi segnali la
velocità della ruota e del veicolo.
Possono essere impiegati sensori
sul mozzo, minisensori o sensori in-
tegrati nel fuso omologati dalla
WABCO per impieghi ABS/ASR.
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4.3.3 Elettrovalvola ABS
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Con la regolazione disattivata, la
pressione in entrata viene consentita
senza nessun impedimento. Con la
regolazione attivata, la pressione
viene regolata in base al comporta-
mento della ruota.

Sono disponibili diversi modelli di
elettrovalvole.

L'elettrovalvola, fig. 4, consente una
modulazione precisa e variabile del-
la frenata ABS. Normalmente viene
fissata sul telaio o - in casi eccezio-
nali - sull'asse. Essa è costituita da
un doppio magnete e due valvole a
membrana. Le elettrovalvole a inter-
vento rapido pilotano solo la pressio-
ne nell'anticamera delle membrane.

Queste a loro volta comandano la
pressione nel cilindro dei freni attra-
verso opportune sezioni della valvo-
la.

Accumulo di pressione
Intervento rapido e funzioni ABS

� Accumulo di pressione

� Tenuta di pressione

� Scarico di pressione

sono i presupposti per una regola-
zione di precisione e un consumo ri-
dotto di aria durante la frenatura
ABS o in regime ASR.

La camera di pilotaggio a membrana
(2) della valvola di carico rimane av-
volta in atmosfera fino al momento
dell'attivazione da parte della centra-
lina elettronica del sistema ABS. La
pressione pilotata sul raccordo 1 sol-
leva la membrana 3 e raggiunge
senza difficoltà il cilindro dei freni at-
traverso il raccordo 4. Contempora-
neamente la pressione fluisce
attraverso l'armatura diseccitata (8)
fino alla camera di pilotaggio a mem-
brana 6 chiudendo la valvola di sca-
rico. Quando la pressione sul pedale
diminuisce, l'aria rifluisce dal cilindro
dei freni attraverso il raccordo 1. In
determinate condizioni si apre con-
temporaneamente anche la mem-
brana di scarico supportando un
allentamento rapido dei freni.

Tenuta di pressione
Eccitando l'elettromagnete 10 la
pressione dei freni viene deviata nel-
la camera di pilotaggio 2 attraverso
la sede di tenuta dell'armatura 11.
Ciò attua la chiusura della valvola a
membrana con la separazione del
raccordo 4 dal raccordo 1 con con-

Accumulo di pressione Tenuta di pressione Scarico di pressione 

Fig. 4: Elettrovalvola di regolazione
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4.3.4 Prolunghe per 
sensori e modulatori

seguente impedimento di crescita
della pressione nel cilindro dei freni.

Scarico della pressione
Nella fase di riduzione della pressio-
ne vengono pilotati tutti e due gli
elettromagneti. Come descritto al
paragrafo ”Tenuta di pressione”, l'at-
tivazione dell'elettromagnete 10 at-
tua un'interruzione dell'alimentazio-
ne di aria. Contemporaneamente
viene eccitato l'elettomagnete 9, per
cui la camera di comando della
membrana della valvola di scarico
sfiata all'esterno attraverso la sede
di tenuta dell'armatura 6. A questo
punto, la pressione residua che si
trova ancora nei cilindri dei freni vie-
ne sfiatata silenziosamente attraver-
so la guarnizione della membrana 5.

L'architettura e il principio di funzio-

namento dell'elettrovalvola sono ri-
masti praticamente invariati per tutte
e quattro le generazioni dei sistemi
WABCO-ABS (versioni A, B, C e D)
per i veicoli industriali a due e più as-
si.

Nel frattempo quasi tutti i maggiori
concorrenti europei hanno adottato
un design simile per le loro elettro-
valvole. WABCO inoltre, ha proget-
tato e messo a punto varianti di
valvole anche per altre applicazioni
speciali: una di queste varianti pre-
vede un adattatore su cui può esse-
re montato un "tubo di sfiato" in
grado di rendere il veicolo in grado di
superare guadi. Sullo stesso adatta-
tore può essere montato anche un
silenziatore.

Valvola ABS
Baionetta DIN (sinistra) 449 513 000 0 Per il disegno offerta 

vedi in appendice
da pag. 38

Baionetta DIN (destra) 449 514 000 0

M24x1 (sinistra) 449 523 000 0

M24x1 (destra) 449 524 000 0
Valvola ASR
Baionetta DIN 449 515 000 0

M27x1 449 521 000 0
Sensore 449 751 000 0

Per limitare al minimo i rischi dovuti
ad errori di montaggio, WABCO offre
diverse versioni di cavi di prolunga. I

connettori sul lato sensore/modula-
tore sono verniciati.
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Altri componenti ABS-D 5.
5. Altri

componenti
I componenti per la cabina di guida
come le spie, i pulsanti ecc. sono
quelli noti.

Per quanto riguarda il fascio dei cavi,
deve essere osservato un punto im-
portante: 

i connettori della centralina elettroni-
ca sono del tipo AMP Junior Power
Timer.

Per i cavi del sistema ABS D devono
essere previsti 4 o 5 scatole di con-
nessione.

e contatti Junior Power Timer per

4 circuiti 6 circuiti

N. WABCO
N. AMP

894 110 091 4
964 561 - 1

X X

N. WABCO
N. AMP

894 110 092 4
964 561 - 2

X X

N. WABCO
N. AMP

894 110 093 4
964 561 - 3

X X

N. WABCO
N. AMP

894 110 094 4
964 561 - 4

X

N. WABCO
N. AMP

894 110 095 4
964 561 - 5

X X

Cavi Ø WABCO AMP
da 0,5 a 1
>da 1 a 2,5

mm2

mm2
894 070 734 4
894 070 829 4

927 779 - 3
927 777 - 3

da 0,5 a 1
>da 1 a 2,5

per PIN 15
con 
connettore 18 
PIN

894 070 831 4
894 070 832 4

927 771 - 9
927 768 - 9
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DiagnosiABS-D6.
5.1 ASR - componenti Nella figura 5, oltre ai componenti

ABS quali sensori, valvola elettro-
magnetica, centralina elettronica e
spie, sono illustrati anche i compo-
nenti del sistema di controllo della
trazione (ASR) integrato nel sistema
ABS per i veicoli industriali con cir-
cuito dei freni pneumatico.

Vale a dire la spia ASR (15) che se-
gnala il pericolo di fondo sdrucciole-
vole o di un guasto di un
componente ASR, la valvola freno
differenziale (8) che in caso di ne-
cessità, attraverso una doppia valvo-
la antiritorno (7), aziona il freno della
ruota che tende a slittare, e

� dispositivo di regolazione del
motore (12)

� valvola proporzionale (10)

per il comando e la riduzione auto-
matica, indipendente da quella del
conducente, del regime del motore.

Questi componenti per il motore non
sono necessari qualora il veicolo sia
dotato di un sistema di regolazione
elettronica del motore in grado di co-
municare con la centralina elettroni-
ca del sistema ABS/ASR attraverso
una interfaccia specifica.

Le versioni ABS-D dispongono di di-
verse interfacce che possono essere
utilizzate anche per scopi di diagno-
stica. Si indicano qui le seguenti in-
terfacce:

1) SAE J 1922

2) SAE J 1939

3) SAE J 1587

4) ISO 9141 Modus 8 (JED 677)

– SAE J 1922 
Questa norma definisce una rete
locale per veicoli industriali
pesanti con un numero massimo
di 4 centraline che scambiano
dati tra loro attraverso la rete.
La centralina del sistema di
regolazione del motore deve
iniziare la trasmissione al più
tardi entro due secondi dopo

l'accensione del quadro. In caso
contrario, la centralina ABS
identifica un guasto e la funzione
ASR viene interdetta. Il sistema
ASR di regolazione del motore
utilizza il ”limitatore di coppia”. La
centralina elettronica del motore
deve rispondere alle richieste del
limitatore di coppia con un ritardo
max di 150 ms.

La velocità di trasmissione,
l'hardware e il protocollo sono
definiti in SAE J 1922 e SAE J
1708.

Le centraline con questa
interfaccia sono disponibili solo in
collegamento con l'interfaccia di
diagnostica SAE J1587. Queste
interfacce con una velocità di
trasmissione di 10 kBaud
vengono utilizzate già da anni dai
produttori di motori americani. In

6.1 Interfacce dati

Fig. 5: ABS/ASR a 4 circuiti
Veicolo industriale a 2 assi con
trazione posteriore (4 x 2)

6. Diagnosi
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Diagnosi ABS-D 6.
futuro, l'interfaccia SAE J1922
verrà sostituita con la SAE
J1939.

– Funzioni ABS/ASR
sulla J1922:
Comando retarder
Regolazione del motore ASR

– SAE J 1939
Questa norma definisce un
sistema di bus elettronico (rete)
per i veicoli industriali. Una sigla
nota per questi sistemi è anche
CAN (Controller Area Network).
Grazie a questa moderna
interfaccia, è possibile scambiare
i dati tra le centraline di un veicolo
ad una velocità di 250 kBaud. 

– SAE J 1587 e ISO 9141 
Modo 8
Queste norme definiscono i
requisiti hardware e dello
scambio dei dati per quanto
riguarda la diagnostica. Questa
norma gestisce la diagnostica
esterna o interna (on board).

SAE J 1922
L'interfaccia elettronica del motore
utilizza i Pin 1 e 3 del connettore a
17-Pin. 

WABCO fornisce centraline ABS
con interfacce di diagnostica confor-
mi a ISO9141 o SAE J1587.
La ISO 9141 Modo 8 (bidirezionale)
in collegamento con JED-677 (nor-
mativa WABCO) definisce lo scam-
bio dei dati di diagnostica tra la
centralina elettronica e l'apparecchio
di diagnostica collegato onboard o
esternamente. Con apposita inter-
faccia SAE J 1587.
L'ABS della versione D trasmette un
segnale con un rate di aggiornamen-
to di 500 ms. I guasti vengono tra-
smessi automaticamente attraverso
la SAE J 1587 senza domande.

Configurazione per una versione
SAE J 1939
Al momento della trasmissione di se-
gnali attraverso una interfaccia SAE
J 1939, la centralina elettronica rico-
nosce la configurazione del sistema
che verrà quindi verificata durante
l'accensione. Il collegamento alla
valvola proporzionale viene registra-
to automaticamente. Senza parame-
trizzazione del valore di limitazione
della velocità, una valvola proporzio-
nale collegata senza valvola freno

differenziale, viene identificata come
guasto. Anche una valvola freno dif-
ferenziale senza una delle interfacce
sopra descritte viene interpretata
come un guasto.

La valvola freno differenziale in col-
legamento con una delle interfacce
di cui sopra, determina il parametro
(sistema memorizzato) ”ASR abilita-
to”. Quando l'uscita della valvola fre-
no differenziale riconosce un carico
elettrico, imposta il parametro (siste-
ma memorizzato) ”Attivata ricerca
guasto cavi”.

Tutti gli apparecchi vengono rilevati
automaticamente e aggiunti al siste-
ma sotto sorveglianza. Vengono me-
morizzati solo i sistemi ASR validi.
Il relè retarder viene memorizzato
sempre. Un sistema ASR senza fre-
no differenziale (solo regolazione
motore) richiede una parametrizza-
zione speciale.
Lo stesso vale per la simulazione del
blocco differenziale (funzione freno
differenziale senza regolazione mo-
tore).

6.2 Interfacce di 
diagnostica
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DiagnosiABS-D6.
Versioni SAE J 1587
La versione standard ABS per il si-
stema di diagnostica SAE J 1587 è
disponibile con interfaccia motore
secondo

� SAE J 1922 o

� SAE J 1939 (CAS)

12 o 24 Volt.

In caso di cambio della centralina
ABS in un veicolo senza ASR, os-
servare le seguenti istruzioni:

Interfaccia Regolazione / Funzione

ABS

senza

RELÈ DBR freno continuo on / off
SAE J1922
SAE J1587

– regolazione coppia retarder
– messaggio di stato

(cruscotto)

SAE J1939 (CAN) – regolazione coppia retarder
– messaggio

velocità ruota
– messaggio di stato

(cruscotto)

ABS+ASR (ATC)

DIF + SAE J1922 disp. supplementare freno 
differenziale e regolazione 
motore

DIF + SAE J1939
(CAN)

vedi sopra

Pezzo di 
ricambio

per veicoli con

Sistema richiesto
nel veicolo.

Motore / 
Interfaccia 
retarder

Freno DIFF Identific
azione

Note

ABS interrotto interrotto 1) abilitato 
ABS + SAE J1922 interrotto interrotto 2) 1) accettato (ABS). Una volta identifica-

ta, l'interfaccia viene memorizzata.

ABS + SAE J1939 interrotto interrotto 2) 1) accettato (ABS). Una volta identifica-
ta, l'interfaccia viene memorizzata.

ABS + DIF + SAE J1922 interrotto collegato guasto3)

ABS + DIF + SAE J1939 interrotto collegato guasto3)

ABS + DIF + SAE J1922 collegato interrotto accettato (ABS + SAE J1922)
ABS + DIF + SAE J1939 collegato interrotto accettato (ABS + SAE J1939)

RELÈ DBR (Retarder) carico DBR interrotto 4) se identificato, il carico viene memoriz-
zato indipendentemente dall'ASR

NB: 1) Test filo lampadina, ASR-L si illumina più
brevemente di ABS: senza ASR

2) Riconoscimento rottura cavo in caso di
precedente identificazione di interfaccia / carico.

3) Configurazione ASR.

4) Guasto cavo relè freno continuo (DBR) in caso
di precedente identificazione relè.
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Pezzo di 
ricambio 

per veicoli con

Sistema richiesto
nel veicolo.

Motore / 
Interfaccia 
retarder

Freno DIFF Identificaz
ione

Note

ABS (limite v = 160) interrotto interrotto 1) abilitato
ABS + SAE J1939 interrotto interrotto 2) 4) accettato (ABS). Una volta 

identificata, l'interfaccia viene 
memorizzata.

ABS + PWM in / out
limite v< 160 km/h

interrotto interrotto 5) 4) accettato (ABS). Una volta 
identificata, l'interfaccia viene 
memorizzata.

ABS + PWM in / out
limite v = 160 km/h

interrotto interrotto 4) l'interfaccia PWM identificata non 
viene memorizzata, ma4)

ABS + GBPROP < 160 km/h interrotto interrotto guasto3) 1) servizio fine linea

ABS + DIF + SAE J1939 interrotto guasto4).

ABS + DIF + PWM in / out interrotto guasto4) indipendente da limite v

ABS + DIF + GBPROP
limite v< 160 km/h

interrotto guasto3)

ABS + DIF + GBPROP
limite v = 160 km/h

interrotto guasto4)

ABS + DIF + SAE J1939 interrotto accettato (ABS+SAE J1939)
ABS + DIF + PWM in / out
limite v < 160 km/h

interrotto accettato (ABS + PWM in / out)

ABS + DIF + PWM in / out
limite v = 160 km/h

interrotto guasto4)

ABS + DIF + GBPROP
limite v < 160 km/h

interrotto accettato (ABS + SL)

ABS + DIF + GBPROP
limite v = 160 km/h

interrotto guasto 4) necessaria parametrizzazione 
limite v

STANDARD WABCO: consegna con limitatore V = 160 km/h (vedi la specifica tecnica del prodotto).

RELÈ DBR (Retarder) carico DBR 
interrotto

5) se identificato, il carico viene 
memorizzato indipendentemente 
dall'ASR

NB: 1) Test filo lampadina, ASR-L si illumina più
brevemente di ABS: senza ASR

2) Riconoscimento rottura cavo in caso di
precedente identificazione di interfaccia.

3) Rottura cavo

4) Configurazione ASR

5) Guasto cavo relè freno continuo (DBR) in caso
di precedente identificazione relè.
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6.3 Configurazioni 

diagnostica
I guasti rilevati vengono memorizzati
subito in una memoria non volatile.

Le reazioni del sistema dipendono
dai guasti rilevati. La disattivazione
selettiva non viene modificata fino al

momento di ”accensione del qua-
dro”. I guasti riferibili ad una interfac-
cia vengono cancellati non appena
viene ripreso lo scambio dati attra-
verso l'interfaccia.

6.3.2 Cancellazione 
automatica
Codificazione dei 
guasti
Lettura dei guasti

Un guasto memorizzato viene can-
cellato automaticamente se per 250
h per il rispettivo componente non
vengono riscontrati nuovi guasti (ri-
soluzione: 1 h).

Vantaggi della cancellazione
automatica:

� La memoria guasti risulta vuota
anche se non sono stati
cancellati i guasti durante la
produzione o la manutenzione
del veicolo (WABCO comunque
consiglia di effettuare una
cancellazione al termine della
linea di produzione).

Sigle di identificazione guasti
Le sigle vengono utilizzate in confor-
mità alla norma SAE J 1587 che re-

golamenta la standardizzazione del-
le sigle dei componenti appartenenti
ad un sistema (SID: Subsystem
Identifier, ovvero identificazione di
sottosistema) e prevede un ulteriore
numero per i diversi tipi di guasti
(FMI:  Fault Mode Identifier, ovvero
identificazione tipo di guasto). Anche
il numero di ripetizione dei guasti
può essere memorizzato e letto al
momento della diagnostica.

Lettura dei guasti
In sede di diagnostica, le informazio-
ni sui guasti possono essere lette e
cancellate. Il contatore per la cancel-
lazione automatica può essere letto
e resettato.

Il settore della EEPROM riservato
alla memoria guasti è costituito da
16 indirizzi di guasto. Il sistema è a
pila. In una EEPROM vuota, il primo
guasto viene memorizzato nel primo
indirizzo, il secondo nel secondo in-
dirizzo, ecc. Guasti di uno stesso
tipo non necessitano di un nuovo in-
dirizzo, mentre vanno ad incremen-
tare il rispettivo contatore. Fino
all'indirizzo 8 possono essere me-
morizzati guasti diversi di uno stesso
componente (SID).

Per evitare che uno o due compo-
nenti difettosi possano occupare tut-
to il settore della memoria,  la

memorizzazione negli indirizzi da 9 a
16 viene modificata. In questo setto-
re può essere memorizzato solo un
guasto per componente. Ciascun in-
dirizzo dispone inoltre di un contato-
re che viene resettato in posizione di
inizio ciclo quando l'indirizzo viene
occupato. Quando tutti gli indirizzi
sono occupati, il guasto viene me-
morizzato nell'indirizzo il cui contato-
re ha il valore più alto (maggiore
tempo senza ripetizioni). Le informa-
zioni degli ultimi 4 indirizzi vengono
memorizzate indipendentemente
dalla ripetizione dei guasti.

6.3.1 Organizzazione della
memoria guasti
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Per attivare il codice lampeggiante,
la spia o lampada ASR deve essere
messa a massa per un determinato
periodo con l'interruttore a tasto - de-
nominato pulsante. La lampadina da
utilizzare dipenderà del tipo di cen-
tralina e dalla relativa parametrizza-
zione. La durata dell'attivazione del
pulsante determina il modo. Dopo
aver lasciato andare il pulsante la
spia rimane accesa per 0,5 sec
come segnale di conferma di identi-
ficazione del pulsante e di accetta-
zione del codice lampeggiante da
parte della centralina.     
Electronic Control  Unit = ECU. 

Al momento dell'identificazione di un
guasto o lasciando a massa la lam-
pada per più di 6,3 sec, il codice lam-

peggiante viene terminato. Un
codice lampeggiante (della spia) più
lungo di 15 sec può identificare un
guasto delle spie. 

I dispositivi di controllo che porta-
no a massa tutte le spie del cru-
scotto attivano il codice lampeg-
giante. Normalmente, per le
centraline ABS di questi veicoli, il
codice lampeggiante è interdetto.

6.3.3 Verifica delle funzioni 
con la diagnostica

Pilotando un solo modulatore e mi-
surando la forza o la pressione di fre-
nata può essere identificata una
inversione delle valvole e la perdita
di una valvola di carico. Le perdite
delle valvole di scarico possono es-
sere identificate come ogni altro tipo
di perdita del circuito frenante.

La centralina elettronica non è in
grado di differenziare tra relè da 12 V
e 24 V, ovvero tra le bobine dei mo-
dulatori. La loro resistenza dipende
dalla temperatura effettiva. La tolle-
ranza max. dei componenti 12 V alla
temperatura max. e la tolleranza
min. dei componenti 24 V alla tem-
peratura max. a - 40 °C possono for-
nire gli stessi valori di lettura. Un
sistema integrato di calcolo della re-
sistenza dovrebbe considerare an-
che il grande intervallo di tensione.

La WABCO consiglia di misurare
questi componenti e la resistenza
dell'isolamento dei sensori almeno
durante la produzione del veicolo
(cabina, assi).

La corretta disposizione dei sensori
può essere verificata girando una
ruota e leggendone la velocità.

La coassialità della ruota fonica e la
luce tra il sensore e la ruota fonica
possono essere calcolati leggendo i
valori analogici della tensione mini-
ma e massima del sensore. Per fare
ciò è necessario fare girare lenta-
mente la ruota ad una velocità co-
stante e conoscere le dimensioni
della ruota fonica. 

La tensione di uscita del sensore di-
pende dalla luce e dalle dimensioni
della ruota fonica. Il sistema di sor-
veglianza integrato nella centralina
elettronica è in grado di considerare
luci maggiorate in collegamento a di-
mensioni ridotte della ruota fonica.
Durante la produzione, la luce tra il
sensore e la ruota fonica dovrebbe
essere regolata in maniera ottimale.
WABCO offre diversi apparecchi che
supportano i test di fine linea di pro-
duzione.

6.3.4 Codice lampeggiante

Spia oppure 
lampada ASR



24 1

DiagnosiABS-D6.
MODO DI DIAGNOSI:
Per attivare il modo di diagnosi atti-

vare il pulsante per un tempo com-
preso tra 0.5 e 3.0 sec.

FC: Codice guasto (FC) // da 1 a 8 //
a: prima parte; b: seconda parte
vedi l'indice dei codici lampeggianti a
pag. 27
FC1 viene ripetuto continuamente al
riconoscimento del guasto dopo l'at-
tivazione della centralina.

Il guasto identificato nella fase di
”accensione quadro” (guasto corren-
te) viene segnalato. Se in questa
fase vengono identificati più guasti
viene segnalato solo l'ultimo. Per ter-

minare il codice lampeggiante il qua-
dro deve essere spento e riacceso
oppure il veicolo deve partire (veloci-
tà misurata su più di un asse).

Se non è stato identificato nessun
guasto corrente viene segnalato pri-
ma quello identificato per ultimo. Gli
altri eventualmente non indicano la
sequenza dei guasti. Il ciclo lampeg-
giante termina con la segnalazione
dell'ultimo guasto memorizzato.

FC: Codice guasto (FC) // da 1 a 8 //
a: prima parte; b: seconda parte 

vedi l'indice dei codici lampeggianti a
pag. 27

Tempi dei codici lampeggianti: 

Il modo del sistema si attiva premen-
do il pulsante da 3 a 6.3 sec. Tutti i
guasti memorizzati vengono cancel-
lati solo se non c'è nessun guasto
corrente. Per terminare il codice
lampeggiante il quadro deve essere
spento e riacceso oppure il veicolo

deve partire (velocità misurata su più
di un asse)
Il codice sistema (un numero) rap-
presenta il sistema in riferimento alla
centralina impiegata e può essere
utilizzato per verificare la correttezza
della versione della centralina.

6.3.4.1 Modo sistema: 
Cancellazione di 
guasti memorizzati:
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Dopo l'attivazione del modo sistema,
l'ASR viene interdetto per evitare er-
rori ASR sul banco di prova e con-
sentire maggiori differenze di
velocità tra asse di trazione e di ster-
zo. Per le centraline con codice lam-
peggiante, la spia ASR si accende
per indicare l'interdizione dell'ASR.

Due secondi dopo l'attivazione del
modo sistema sono possibili altre
funzioni:

1. Premendo ancora per due volte il
pulsante può essere testata la
regolazione motore ASR; per
> 0.5 sec [ASR riduce la coppia
motore per 10 sec.].

2. L'ASR o il retarder identificato
può essere resettato (riconfigura-
zione) premendo il pulsante per
tre volte per > 0.5 sec. (viene
confermata la mancanza di com-
ponenti). La riconfigurazione vie-
ne confermata da quattro brevi
impulsi intermittenti.

Senza guasti correnti: 
CANCELLAZIONE DI TUTTI I
GUASTI MEMORIZZATI

La cancellazione viene confermata
da 8 brevi impulsi intermittenti, infine
il sistema viene segnalato

Con guasto corrente:
come ”senza guasto corrente”,

la ”CANCELLAZIONE DI TUTTI I
GUASTI MEMORIZZATI” non è
possibile.

Sistemi:
1 X 6S/6M (6x2 ASR) 6 X 4S/3M (VAR posteriore)
2 X 4S/4M 7 X 4S/2M (VAR entrambi)
3 X 4S/3M 
(MAR/VAR anteriore)
4 X 6S/4M
5 X 6S/6M (6x4 ASR)
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6.3.4.2 Test funzionamento 

regolazione motore:
Premendo altre due volte il pulsante,
la centralina ABS/ASR regola il mo-
tore per 10 sec in folle. Il pulsante
deve essere premuto due volte per
più di 0,5 sec con una pausa inferiore
a 3 sec. 

I 10 sec. partono 3 sec. dopo l'ultimo
azionamento. Contemporaneamente
inizia la segnalazione del sistema.

6.3.4.3 Riconfigurazione: � Quando riconosce una valvola
freno differenziale e una
possibilità di regolazione del
motore, la centralina modifica la
propria configurazione base
(senza ASR) in ABS/ASR.

� Una interfaccia identificata
come SAE J1939 (CAN)
senzavalvola freno differenziale
viene sorvegliata come un
componente esteso ABS.

� Anche il relè identificato relè di
freno continuo (uscita DBR) o il
messaggio retarder dell'inter-
faccia SAE J1939 (a seconda
della parametrizzazione) viene
memorizzato e sorvegliato.

Senza riconfigurazione, una centrali-
na con sorveglianza estesa non può

essere utilizzata in un veicolo che
non ha questi componenti. Oltre che
con la diagnosi, la riconfigurazione
può essere effettuata anche median-
te il codice lampeggiante.

Per evitare di effettuare involontaria-
mente una riconfigurazione, questa
funzione deve essere confermata
premendo per tre volte il pulsante
come descritto sopra per test del di-
spositivo di regolazione del motore.
Prima di segnalare il codice sistema,
4 brevi impulsi intermittenti segnala-
no la modifica dei parametri.

La durata del test del filo della lam-
pada ASR indica se l'ASR è configu-
rato; senza ASR: 1,5 sec. ; con ASR
3 sec. (come la spia).
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6.3.4.4 Indice codici 
lampeggianti

Funzionamento del banco prova:
Per alcuni banchi prova è necessa-
rio interdire la funzione ASR per con-
sentire maggiori differenze di veloci-
tà tra asse motore e sterzante.
Attivando il modo sistema la funzio-
ne ASR viene disattivata. Con codi-
ce lampeggiante della spia, l'accen-
sione della lampada ASR indica
l'interdizione.

Per evitare situazioni pericolose in
seguito allo spegnimento/accensio-
ne del quadro, il sistema ASR viene
interdetto fino a quando dopo la riac-
censione si è in presenza di differen-
ze di velocità. In questa fase la
lampada ASR rimane accesa. 

Per i veicoli senza ASR alcune iden-
tificazioni di guasti rimangono inter-
dette.

Prima parte del codice guasto
(FC. a)

Seconda parte del codice guasto
(FC. b)

1 NESSUN GUASTO 1 NESSUN GUASTO
2 MODULATORE ABS
3 LUCE SENSORE
4 Cortocircuito/

interruzione  SENSORE/
5 SENSORE guasto / misura

pneumatico
6 SENSORE RUOTA FONICA

1 ANTERIORE DESTRA
2 ANTERIORE SINISTRA
3 POSTERIORE DESTRA

4 POSTERIORE SINISTRA
5 3° ASSE DESTRO
6 3° ASSE SINISTRO

7 FUNZIONE SISTEMA 1 COLLEGAMENTO DATI
2 VALVOLA ASR
3 RELÈ FRENO CONTINUO
4 SPIA
5 CONFIGURAZIONE ASR
6 ASR PROP/DIF LOCK/

STOP VALVOLA
8 ECU 1 SOTTOTENSIONE

2 SOVRATENSIONE
3 ERRORE INTERNO
4 ERRORE DI CONFIGURAZIONE
5 COLLEGAMENTO A MASSA
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Codice guasti Istruzioni di riparazione

2 . n Verificare cavo modulatore. Carico (EV) o scarico (AV) o cavo collettivo interrotto 
in parte o completamente o cortocircuitato a massa o positivo.

3 . n

Ampiezza del segnale del sensore troppo bassa. Verificare il gioco del 
cuscinetto, lo sfarfallamento; premere ancora più in dentro il sensore. Verificare il 
contatto dei cavi del sensore e dei connettori. Altre cause possibili: marcia 
inserita su fondo sdrucciolevole e slittamento di una ruota di trazione per 16 
secondi.

4 . n Verificare il cavo del sensore. Identificata interruzione, cortocircuito verso 
positivo o a massa o tra i cavi IG/IGM. 

5 . n
Verificare il contatto dei cavi del sensore e dei connettori. Verificare le condizioni 
della ruota fonica. Verificare se i sensori sono stati invertiti.
Differenze tra le ruote o il numero di denti della ruota fonica. 

6 - n

Verificare le condizioni della ruota fonica e se mancano denti. Verificare lo 
sfarfallamento. Verificare con il WABCO Sensor Probe. Cambiare 
eventualmente la ruota fonica. 
Se in aggiunta sono memorizzati errori di luce, correggere la luce.
(Premere il sensore più in dentro).

7 -1

ECU con PROP: Verificare il cavo e il segnale del tachimetro. Segnale C3/B7
Calibratura, 
Verificare la misura del pneumatico. 
La leva del cambio è in ”folle” o è stata manipolata.

Regolazione elettronica del motore: Verificare il cablaggio dell'interfaccia e 
dell'altra ECU.
Slittamento elevato / banco di prova? Un asse molto più veloce degli altri? 

7 -2 Verificare i cavi. Uscita interrotta o a massa o tensione batteria in cortocircuito.

7 -3
Verificare i cavi. Uscita interrotta o a massa o tensione batteria in cortocircuito
ECU con SAE J1922 o SAE J1939: Verificare altre centraline. Nessuna 
comunicazione attraverso l'interfaccia.

7 -4 Verificare il cavo e la lampadina. Il pulsante del codice lampeggiante è rimasto 
premuto per oltre 16 s.? 

7 -5

Verificare i cavi e la parametrizzazione. Identificata una valvola freno 
differenziale ma nessuna possibilità di regolazione motore. Con ”ASR 
intelligente” interdetto è stata identificata una possibilità di regolazione motore 
CAN, PWM, PROP. 

7 -6 Verificare i cavi. Uscita interrotta o a massa o tensione batteria in cortocircuito

8 -1 Verificare l'alimentazione e i fusibili. La tensione di alimentazione è 
temporaneamente troppo bassa.

8 -2 Verificare il generatore e la batteria. La tensione di alimentazione è stata troppo 
alta per oltre 5 sec.

8 -3 Al ripetersi del guasto sostituire la centralina ABS (ASR) (ECU).

8 -4 ECU o sua parametrizzazione errata.

8 -5 Verificare i cavi di massa della ECU e i cavi collettivi delle valvole EV/AV.
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7. Montaggio Note sul montaggio

Lo schema 841 801 277 0, pag. 33 il-
lustra un sistema 4S/4M-ABS/ASR
in un veicolo in direzione di marcia
da destra verso sinistra.

Il connettore da 18 Pin è previsto per
le funzioni in cabina e collegato alle
spie, all'alimentazione elettrica, ecc.

Lo schema per 6S/6M è riportato in
appendice.

Sul connettore da 6 Pin sono colle-
gati l'elettrovalvola e il sensore della
parte sinistra dell'asse anteriore.

Il connettore da 9 Pin gestisce la par-
te destra dell'asse anteriore, il se-
gnale per la valvola proporzionale e
l'ingresso C3 (tachimetro).

Il connettore da 15 Pin gestisce i
componenti dell'asse posteriore in-
clusa l'elettrovalvola ASR.

7.1 Istruzioni di 
montaggio

Dovendo montare la valvola ABS su
una parte del telaio d'acciaio non
trattata, i fori di fissaggio della valvo-
la devono essere sbavati e trattati
con apposito prodotto anticorrosio-
ne.

Il raccordo di uscita (3) deve essere
rivolto verso il basso. Rispettare una
distanza minima di circa 50 mm tra il
punto di sfiato e il componente più vi-
cino per consentire una corretta eva-
cuazione dell'aria.

Rispettare in ogni caso le schede
tecniche dei singoli componenti.

Le boccole e i sensori devono
essere ingrassati.
Lubrificanti ammessi:

Staborags NBU 
(1 Kg) 830 502 063 4

5 g tube 068 4

Set sensore completo ... 578 0
(boccola di fissaggio + grasso)

441 032 921 2

Set sensore completo ... 579 0
(boccola di fissaggio + grasso)

441 032 922 2

Montaggio ABS-D 7.
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Appendice
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ABS-D8.
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Schema elettrico 841 801 277 0 ABS-D 8.
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Schema elettrico 841 801 278 0ABS-D8.
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Schema circuito freni 841 000 401 0 ABS-D 8.
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Schema circuito freni 841 000 402 0 ABS-D8.
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Schema circuito freni 841 000 403 0 ABS-D 8.
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Cavo per elettrovalvola ABS
Connettore a ”baionetta DIN” 

ABS-D8.
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Cavo per elettrovalvola ABS
Connettore ”M 24x1”

ABS-D 8.
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Cavo per valvola ASR
Connettore a ”baionetta DIN”

ABS-D8.



41

Cavo per valvola ASR
Connettore ”M 27x1”

ABS-D 8.
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Cavo prolunga sensoreABS-D8.
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