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DESCRIPCION
Procedimiento y sistema para controlar el nivel de un chasis de vehiculo.
Campo de la invencion

La presente invencion se refiere a sistemas de control de nivel de vehiculo, y en particular a un procedimiento para
controlar el nivel de vehiculo durante el frenado, segun el preambulo de la reivindicacion 1.

Antecedentes de la invencion

En los vehiculos pesados, tales como camiones, autobuses y tractores, en general, es deseable tener un sistema de
control de nivel de vehiculo. El sistema de control de nivel de vehiculo puede utilizarse para compensar niveles de
carga variantes y distribuciones de carga variantes. El sistema de control de nivel de vehiculo puede utilizarse
también para ajustar la distribucion de carga en el eje de vehiculo (en particular, la distribuciéon de carga entre el eje
(trasero) de transmision y uno o mas ejes portantes (a continuacion denominados ejes de apoyo). Ademas, el
término eje de apoyo debe interpretarse como cualquier eje portante, independientemente de su ubicacién en el
vehiculo, y también como ejes en vehiculos que constituyen remolques). Esto puede utilizarse, por ejemplo, para
aumentar la carga en el eje motriz cuando se conduce cuesta arriba en condiciones resbaladizas y, a la inversa,
para reducir la carga en un Unico eje para satisfacer las restricciones de carga de eje maxima.

El sistema de control de nivel de vehiculo se utiliza también a menudo para mantener el chasis de vehiculo a un
nivel deseado con relacion a los ejes de vehiculo durante la conduccién, si es posible, en lo que se refiere a la
distribucion de carga/carga actual del vehiculo.

El documento EP 0956982 A2 da a conocer un sistema de control de nivel para un vehiculo, en el que puede
seleccionarse un nivel preferido, para que el vehiculo lo mantenga cuando el vehiculo se detiene.

Sin embargo, existen situaciones en las que el sistema de control de nivel de vehiculo esta desconectado y/o
muestra un comportamiento indebido durante la conduccion. Por ejemplo, el sistema de control de nivel de vehiculo
se desconecta a menudo durante el frenado del vehiculo. Cuando se frena (decelera) un vehiculo, se origina una
fuerza en el sentido opuesto al sentido de marcha del vehiculo en el punto de contacto entre los neumaticos del
vehiculo y la superficie por debajo, que se contrarrestara por la inercia del vehiculo. La diferencia en altura entre el
centro de gravedad del vehiculo y la superficie originara, a su vez, un movimiento de rotacién dando como resultado
la disminucién de la presion en el(los) eje(s) trasero(s) mientras aumenta la presién en el eje de direccion.

Si, en tales situaciones, el sistema de control de nivel del vehiculo compensa la presién aumentada en el eje
delantero durante el frenado, esto dara como resultado un intento de elevar el chasis con respecto al eje delantero,
es decir, aplicar una presién contraria que contrarreste el efecto de la inercia del vehiculo.

Sin embargo, una vez se ha detenido el vehiculo, también cesan los cambios en las presiones de eje segun lo
anterior, y por consiguiente se sobrecompensara el nivel de eje delantero, con un nivel de chasis demasiado alto en
la parte delantera como resultado.

Si, por otro lado, el sistema de control de nivel de vehiculo estd desactivado durante el frenado, la presién
aumentada en el eje delantero durante el retardo dara como resultado, como se explicara en mas detalle a
continuacion, un vehiculo con un nivel de chasis demasiado bajo en la parte delantera, una vez se ha detenido el
vehiculo.

Por consiguiente, existe la necesidad de un procedimiento mejorado de control de nivel de vehiculo durante el
frenado.

Sumario de la invencion

Es un objetivo de la presente invencién proporcionar un procedimiento que solucione o por lo menos mitigue el
problema mencionado anteriormente. Este objetivo se consigue mediante un procedimiento segun la parte
caracterizadora de la reivindicacion 1.

Segun la presente invencion, se proporciona un procedimiento para controlar el nivel de un chasis de vehiculo con
respecto a por lo menos un eje de vehiculo, comprendiendo dicho vehiculo un sistema de control de nivel de
vehiculo, en el que dicho sistema de control de nivel de vehiculo esta desactivado durante la desaceleracion,
comprendiendo el procedimiento la etapa de, cuando el vehiculo se ha detenido y el freno de vehiculo todavia esta
accionado, reactivar el sistema de control de nivel de vehiculo después de un primer periodo de tiempo, y al
reactivar dicho sistema de control de vehiculo, comparar el nivel de chasis de vehiculo con un nivel objetivo con
respecto a por lo menos un eje, y aumentar y/o disminuir el nivel de chasis de vehiculo con respecto a dicho por lo
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menos un eje basandose en dicha comparacion, de modo que el nivel de vehiculo pasa a ser sustancialmente igual
a dicho nivel objetivo.

Esto presenta la ventaja de que puede reaccionarse frente a por lo menos algunas situaciones en las que el sistema
de control de nivel de vehiculo se comporta de una manera que no es completamente deseable. Por ejemplo, por lo
menos en cierta medida pueden evitarse situaciones tales como las descritas anteriormente, es decir situaciones en
las que se produce una sobrecompensacion o en las que el resultado es un vehiculo con un nivel de chasis
demasiado bajo.

Caracteristicas adicionales de la presente invencion, y ventajas de la misma, se pondran de manifiesto a partir de la
siguiente descripcion detallada de formas de realizacion preferidas y los dibujos adjuntos, que se dan sélo a modo
de ejemplo, y que no deben interpretarse como limitativas en modo alguno.

Breve descripcion de los dibujos

La figura 1A da a conocer un vehiculo a modo de ejemplo, dotado de un sistema de control de nivel de vehiculo a
modo de ejemplo segun la presente invencion.

La figura 1B da a conocer una parte del sistema de suspension de vehiculo del vehiculo en la figura 1A en mas
detalle.

La figura 2A da a conocer la posicion de chasis del vehiculo a velocidad constante.

La figura 2B da a conocer la posicién de chasis del vehiculo segun la figura 2A después de frenar con el sistema
de control de nivel de vehiculo desconectado durante el frenado.

La figura 2C da a conocer la posicion de chasis del vehiculo segun la figura 2A después de que el vehiculo ha
llegado a detenerse tras un retardo estando activado un sistema de control de nivel de vehiculo.

La figura 3 da a conocer un procedimiento a modo de ejemplo para controlar el sistema de control de nivel de
vehiculo segun la presente invencion.

La figura 4 da a conocer un grafico de nivel de vehiculo y velocidad durante una desaceleracién hasta la
detencién completa.

La figura 5 da a conocer una unidad de control segun la presente invencién en mas detalle.
Descripcion detallada de una forma de realizacion a modo de ejemplo

La figura 1A ilustra esquematicamente un vehiculo 100 a modo de ejemplo, dotado de un sistema de control de nivel
de vehiculo a modo de ejemplo segun la presente invencién. El sistema de control de nivel de vehiculo constituye
parte del sistema de suspensién de vehiculo. El vehiculo 100 comprende un eje de direccion 111 y semiarboles
112a, 112b que constituyen el eje motriz del vehiculo 100. El vehiculo 100 comprende también un eje de apoyo 113.
El vehiculo 100 comprende un sistema de suspensién neumatica de aire, en el que unos mecanismos de suspension
de aire 114-119 estan dispuestos en cada rueda 120-125, respectivamente.

La funcién del sistema de suspension de aire es ajustar y controlar el nivel (altura) del chasis de vehiculo con
relacién a los ejes de vehiculo. En el sistema de suspension de aire a modo de ejemplo dado a conocer en la figura
1A, los mecanismos de suspension de aire (control de nivel) 114-119 consisten en fuelles de suspension de aire que
se disponen sobre soportes de suspension, y llenando los fuelles o extrayendo el aire de los mismos de manera
apropiada, puede ajustarse el nivel del chasis de vehiculo con respecto a los ejes dentro del intervalo de ajuste
proporcionado por el sistema de suspensién (es decir, fuelle y soporte de fuelle).

La figura 1B da a conocer el mecanismo de suspension 114 en mas detalle. Los mecanismos de suspension 115-
119 son similares a los dados a conocer en la figura 1B. El mecanismo de suspension 114 consiste en un fuelle 130,
que esta fijado al chasis de vehiculo 131. El fuelle 130 comprende una conexiéon 130a para aire a presion, cuyo
suministro se controla mediante una valvula 140. Como puede verse en la figura 1A, cada uno de los mecanismos
de suspension 114-119 (cada uno de los fuelles) se controla mediante una respectiva valvula 140-145.

Las valvulas 140-145 controlan las presiones de los fuelles controlando el suministro de aire a presion a los fuelles
procedente de un deposito 150. En lo que se refiere a la figura 1B, el fuelle 130 se dispone sobre el soporte de fuelle
132, que esta fijado al eje 111. Controlando de manera apropiada la presion del aire suministrado al fuelle 130,
puede controlarse el nivel del fuelle con respecto al soporte de fuelle 132, y de ese modo puede controlarse el nivel
del chasis 132 con respecto a los ejes.
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Por ejemplo, si la presion de fuelle es alta, una parte mas pequena del soporte de fuelle 132 penetrara en el fuelle
130, y la posicién del chasis con respecto al eje puede ser como la dada a conocer en la figura 1B con lineas
continuas, mientras que si, por otro lado, la presién de fuelle es baja, la posicion del fuelle 130 (y de ese modo, del
chasis) puede ser como la dada a conocer por lineas discontinuas. El soporte de fuelle 132 o eje comprende
ademas un soporte 133 para llevar una palanca 135 que actia como indicador de la distancia eje-chasis y que
constituye parte de un sensor de nivel 134 dispuesto en el chasis. Por medio del sensor de nivel 134, puede
determinarse la posicién del chasis con respecto al eje en cada mecanismo de suspension 114-119
(alternativamente, puede utilizarse un Unico sensor de nivel para cada eje. Ademas, el(los) sensor(es) de nivel no
tiene(n) que conectarse a un indicador en el soporte de fuelle, sino que puede(n) conectarse a cualquier indicador
adecuado en el gje).

Como alternativa a controlar cada fuelle mediante una valvula individual 140-145, los fuelles en un eje comun, por
ejemplo los fuelles de mecanismos de soporte 114, 115, pueden controlarse mediante una valvula comun

Las senales de los sensores de nivel 134-139 se proporcionan a una unidad de control electrénica 151. Por motivos
de claridad, no se dan a conocer las conexiones desde los sensores de nivel 134-139 a la ECU 151. La ECU 151
constituye parte del sistema de control de vehiculo. Los sistemas de control de vehiculo en vehiculos modernos
consisten habitualmente en un sistema de bus de comunicacién que consiste en uno o mas buses de comunicacion
para interconectar diversas unidades de control electrénicas y componentes ubicados en el vehiculo. Por
consiguiente, las sefales de los sensores 134-139 pueden conectarse, por ejemplo, a la ECU 151 por medio de un
bus de comunicacion adecuado. Ademas, en la figura 1A la ECU 151 se muestra a modo de ejemplo como unidad
de control independiente. Sin embargo, debe entenderse que el control de suspensién y el control de nivel, en lugar
de controlarse mediante una unidad de control dedicada 151, pueden implementarse como parte de cualquier unidad
de control adecuada del vehiculo, por ejemplo cualquiera de las diversas unidades de control que generalmente
estan presentes en, por ejemplo, un vehiculo pesado.

En la figura 5 la ECU 151 se muestra en mas detalle. La ECU 151 comprende medios 501 para recibir sefiales
desde, por ejemplo, los diversos sensores segun lo anterior y sefiales que representan la posicion del pedal de
freno. Estas sefiales pueden recibirse, por ejemplo, a través de mensajes transmitidos por un bus de comunicacion,
tal como un bus CAN, o por enlaces directos a la ECU 151. Entonces las sefales recibidas, junto con otra
informacién, tal como datos transmitidos desde otras unidades de control, por ejemplo sefiales que representan la
velocidad de vehiculo, pueden utilizarse en una unidad de procesamiento de datos 502. La unidad de procesamiento
de datos 502, utilizando los datos y sefales de sensor recibidos, y por medio de un programa informatico que, por
ejemplo, puede almacenarse en un producto de programa informatico en forma de medios de almacenamiento 503
en, o conectarse a la unidad de procesamiento 502, puede llevar a cabo calculos para controlar el nivel de vehiculo y
generar sefiales de control para la transmision, por medio de medios de salida 504, a, por ejemplo, actuadores de
valvula y/u otras unidades de control. Los medios de almacenamiento pueden consistir, por ejemplo, en uno o0 mas
del grupo formado por: ROM (memoria de solo lectura), PROM (memoria de solo lectura programable), EPROM
(PROM borrable), memoria flash, EEPROM (PROM borrable eléctricamente), unidad de disco duro. Como alternativa
a implementar la presente invencién en la ECU 151, la presente invencién, como se ha mencionado anteriormente,
puede implementarse en cualquier unidad de control eléctrica adecuada del sistema de control de vehiculo.

Ademas, las valvulas 140-145 se controlan también mediante la ECU 151 por medio de sefales de control
adecuadas que se transmiten a actuadores de valvula (no mostrados) por medio de un mecanismo de comunicacion
adecuado, tal como un bus de comunicacién.

Por consiguiente, por medio de los sensores de nivel 134-139 y controlando las valvulas 140-145 basandose en las
senales recibidas desde los sensores de nivel 134-139, puede controlarse la rigidez de la suspensién del vehiculo
(variando la presion suministrada a los diversos mecanismos de suspension (fuelles) 114-119) asi como el nivel
(altura) del chasis con respecto a los ejes de manera que, por ejemplo, puede compensarse una distribucién de
carga desigual y el chasis de vehiculo puede mantenerse a un nivel deseado con respecto a los ejes en todo
momento.

Como se ha mencionado anteriormente, sin embargo, existen situaciones en las que los sistemas de control de nivel
segun lo anterior no se comportan de manera completamente satisfactoria. Una situacion tal es cuando decelera el
vehiculo mediante frenado. Esto se mostrard a modo de ejemplo en referencia a las figuras 2A a C. En la figura 2A,
se muestra un vehiculo de nivel controlado 200 que se desplaza a velocidad constante. Como puede verse en la
figura, el nivel de chasis de vehiculo se controla de manera que es sustancialmente paralelo a la superficie 201
sobre la que se desplaza el vehiculo 200. La figura muestra también el centro 202 de gravedad del vehiculo 200.

Si el conductor decide decelerar el vehiculo hasta detenerlo, acciona los frenos, por ejemplo pisando un pedal de
freno (o, alternativamente, cualquier otro activador de freno adecuado. Debe entenderse que el tipo especifico de
sistema de freno utilizado para decelerar el vehiculo no es critico para la presente invencién. Se contempla también
que el vehiculo, si se considera adecuado por alguna razén, puede decelerarse automaticamente hasta detenerse,
es decir sin que el conductor realice accién alguna de accionamiento del freno). Como se menciond anteriormente,
cuando se pisa el pedal de freno, se origina una fuerza F1 (véase la figura 2B) en el sentido opuesto al sentido de



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2447372713

marcha del vehiculo en el punto de contacto entre los neumaticos del vehiculo y la superficie por debajo. Esta fuerza
se contrarresta por la inercia del vehiculo, que puede verse como una fuerza F2 en el sentido de movimiento en el
centro de gravedad del vehiculo. La diferencia en altura H entre el centro de gravedad del vehiculo y la superficie
dara lugar, a su vez, a un movimiento de rotacién con un centro de rotacion en el punto 203, en el que las ruedas de
direccion entran en contacto con la superficie que, por consiguiente, da como resultado una disminucién de la
presion en el eje trasero y el eje de apoyo y un aumento de la presion en el eje de direccion.

Por consiguiente, la presién en los fuelles de los mecanismos de suspension del eje de direccion se sometera a una
fuerza mayor mientras que aun se aplica una determinada presién, con el resultado de que los fuelles se
presionaran mas abajo del soporte de fuelle. Como consecuencia, disminuira la distancia entre el chasis de vehiculo
y el eje de direccién, mientras que al mismo tiempo aumenta la distancia entre el eje trasero/eje de apoyo y el chasis
de vehiculo debido a la presion disminuida que actla en el eje trasero/eje de apoyo.

Como resultado, en lugar de mantenerse en la posicion sustancialmente paralela a la superficie como en la figura
2A, el vehiculo, durante la desaceleracion, estara en la posicion dada a conocer en la figura 2B, es decir, inclinado
hacia delante.

Cuando el vehiculo llega a detenerse completamente, esta posicion se mantendra sustancialmente, por lo menos
inicialmente. El vehiculo se levantara algo debido a la reducida presion en el eje de direccion cuando desaparezca la
fuerza que actla sobre el mismo por la inercia del vehiculo. Sin embargo, el vehiculo no volvera a su posicion
nivelada. Esto es debido a que cuando aumenta la presion en el eje de direccidn, la presion del fuelle se mantiene a
un valor fijado y por consiguiente, se dejara salir el aire del fuelle (o una valvula de alivio que controla el fuelle)
cuando el fuelle se presione mas abajo del soporte de fuelle. Como consecuencia, la presion en el fuelle estara a un
nivel mas bajo una vez que el vehiculo ha llegado a detenerse completamente y se reduce la presion aumentada del
eje de direccién y, por tanto, el vehiculo todavia estara inclinado hacia delante.

Si, por otro lado, el sistema de control de nivel de vehiculo esta activado durante la desaceleracion, el sistema de
control de nivel, en respuesta a la presion aumentada que actlia sobre el eje de direccion, intentard aumentar la
presion en los fuelles de los mecanismos de suspension 114, 115 para, de ese modo, elevar la parte delantera del
vehiculo. Como resultado, cuando el vehiculo ha llegado a detenerse completamente, la presion en el fuelle sera, no
como anteriormente, menor que la presion inicial, sino que en su lugar estara aumentada, con la consecuencia de
que, en lugar de inclinarse hacia delante como en la figura 2B o estar nivelado como en la figura 2A, el vehiculo
estara en la posicion mostrada en la figura 2C, es decir, elevado en la parte delantera. El sistema de control de nivel
bajara entonces otra vez el vehiculo a su posicion deseada.

En resumen, ninguno de los enfoques anteriores proporciona un control de nivel totalmente satisfactorio. Sin
embargo, segun la presente invencion se proporciona un procedimiento para controlar el nivel de un vehiculo
durante la desaceleracion que por lo menos mitiga el problema anterior. La presente invencion puede aplicarse en
un vehiculo tal como se muestra a modo de ejemplo en las figuras A a B y se mostrara a modo de ejemplo en
referencia a la figura 3, en la que se muestra a modo de ejemplo un diagrama de flujo que da a conocer una forma
de realizacion de la presente invencion a modo de ejemplo.

El procedimiento comienza en la etapa 301, en la que se determina si los frenos de vehiculo estan accionados, por
ejemplo pisando un pedal de freno. Mientras que los frenos no estén accionados, el procedimiento permanece en la
etapa 301, en la que el control de nivel esté activado y mantiene el nivel a cierto nivel objetivo deseado, por ejemplo
horizontal. Si, por otro lado, los frenos estan accionados, lo que puede determinarse por ejemplo proporcionando a
la ECU 151 sefales de sensor que representan que el pedal de freno esta pisado, el proceso continda a la etapa
302. En la etapa 302, el control de nivel esta desactivado y el proceso continla a la etapa 303. En la etapa 303 se
determina si la velocidad de vehiculo es cero. Si la velocidad de vehiculo no es cero, es decir el vehiculo aln se esta
moviendo, el procedimiento permanece en la etapa 303. Si, por otro lado, la velocidad de vehiculo es cero, el
procedimiento continda a la etapa 304.

En la etapa 304 se determina si la velocidad de vehiculo es cero y los frenos aln estan accionados. Si esto no se
cumple, el proceso vuelve a la etapa 301. Si, por otro lado, se cumplen estas condiciones se inicia un temporizador y
el proceso contintia a la etapa 305, en la que se determina si ha pasado un periodo de tiempo determinado. El
proceso permanece en la etapa 305 mientras que el temporizador no haya finalizado. Cuando el temporizador ha
finalizado, por ejemplo después de 0,1, 0,5, 1 0 2 0 3 segundos, el procedimiento continda a la etapa 306, en la que
el control de nivel se activa de nuevo, después de lo cual el procedimiento finaliza en la etapa 307 (o,
alternativamente, vuelve a la etapa 301).

La presente invencién presenta la ventaja de que detectando cuando el vehiculo ha llegado a detenerse
completamente y esperando entonces un periodo de tiempo predeterminado, pueden producirse cambios en el
sistema de suspensién debido a la carga disminuida en el eje de direcciéon una vez se completa la desaceleracién,
antes de que se active el sistema de control de nivel de vehiculo, con el resultado de que no se lleva a cabo
sobrecompensacioén alguna.
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Esto se muestra a modo de ejemplo en la figura 4, que muestra un grafico que representa la velocidad de vehiculo
(linea discontinua) y el nivel de vehiculo (linea continua) en funcion del tiempo. En t=t1 comienza una
desaceleracién, que termina en t=t3, cuando el vehiculo se ha detenido. A medida que la desaceleracion comienza,
en t=t1, el nivel de vehiculo (medido en el eje de direccidon) comienza a disminuir desde un nivel objetivo L1 por las
razones anteriores. En t=t2, la reduccién de nivel alcanza un “estado permanente” L2, que depende de la
desaceleracion (que se supone que es constante en la presenta memoria). Cuando el vehiculo se ha detenido, en
t=t3, el nivel se eleva algo a un nivel intermedio L3, debido a la disminucion en la presién del eje (de direccién) como
se ha explicado anteriormente. En t=t4 el control de nivel se activa de nuevo, y el nivel de vehiculo se ajusta al nivel
objetivo deseado L1.

El periodo de tiempo t que esté previsto que espere el procedimiento una vez que el vehiculo se ha detenido esta
fijado preferiblemente de manera que pueden ocurrir cambios en el sistema de suspensién (es decir, cambio de nivel
de L2 a L3 en la figura 4) antes de que comience el control de nivel. Por consiguiente, el periodo de tiempo t puede
fijarse a valores diferentes para vehiculos diferentes y también a valores diferentes dependiendo de la carga actual
del vehiculo.

Ademas, hasta ahora la presente invencion se ha descrito para un vehiculo que presenta un sistema de
suspensién/control de nivel de tipo especifico. Por supuesto esta previsto que la presente invencion pueda aplicarse
a vehiculos que presenten otros tipos de sistemas de control de nivel, por ejemplo sistemas de control de nivel
hidraulicos que comprenden por ejemplo cilindros hidraulicos para controlar el nivel de vehiculo, y/o sistemas de
control de nivel que estan separados del sistema de suspensién de vehiculo. También esta previsto que el vehiculo
pueda ser un remolque.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para controlar el nivel de un chasis de vehiculo con respecto a por lo menos un eje de vehiculo,
comprendiendo dicho vehiculo un sistema de control de nivel de vehiculo, en el que dicho sistema de control de nivel
de vehiculo esta desactivado durante la desaceleracién, comprendiendo el procedimiento las etapas siguientes:

- cuando el vehiculo se ha detenido y el freno de vehiculo todavia esta accionado, reactivar el sistema de
control de nivel de vehiculo después de un primer periodo de tiempo, y

- al reactivar dicho sistema de control de vehiculo, comparar el nivel de chasis de vehiculo con un nivel objetivo
con respecto a por lo menos un eje, y aumentar y/o disminuir el nivel de chasis de vehiculo con respecto a
dicho por lo menos un eje basandose en dicha comparacion, de modo que el nivel de vehiculo pase a ser
sustancialmente igual a dicho nivel objetivo.

2. Procedimiento segun la reivindicaciéon 1, caracterizado porque la etapa destinada a detectar que un freno de
vehiculo estd accionado consiste en una etapa destinada a detectar la activacién mediante un activador de freno
accionado por el conductor, tal como un pedal de freno que es presionado hacia abajo.

3. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 2, caracterizado porque dicho primer periodo de
tiempo es por lo menos cualquiera de entre el grupo formado por: 0,1 segundos, 0,5 segundos, 1 segundo, 2
segundos.

4. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque la etapa destinada a detectar
que el vehiculo se ha detenido incluye una deteccién de que la velocidad del vehiculo es cero.

5. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porque dicho aumento y/o dicha
disminucion del nivel de chasis de vehiculo con respecto a dicho por lo menos un eje consiste en aumentar y/o
disminuir la presion de uno o0 mas mecanismos de control de nivel.

6. Sistema de control de nivel de vehiculo para controlar el nivel de un chasis de vehiculo con respecto a por lo
menos un eje de vehiculo, en el que dicho sistema de control de nivel de vehiculo estd desactivado durante la
desaceleracion, comprendiendo el sistema:

- unos medios para detectar que el vehiculo se ha detenido,
- unos medios para detectar que se ha accionado un freno de vehiculo,

- unos medios para, cuando el vehiculo se ha detenido y el freno de vehiculo todavia esta accionado, reactivar
el sistema de control de nivel de vehiculo después de un primer periodo de tiempo, y

- unos medios para, al reactivar el sistema de control de nivel de vehiculo, comparar el nivel de chasis de
vehiculo con un nivel objetivo con respecto a por lo menos un eje, y aumentar y/o disminuir el nivel de chasis
de vehiculo con respecto a dicho por lo menos un eje, basandose en dicha comparacion, de modo que el
nivel de vehiculo pase a ser sustancialmente igual a dicho nivel objetivo.

7. Sistema segun la reivindicacion 6, caracterizado porque dichos medios para detectar que un freno de vehiculo
esta accionado consisten en unos medios para detectar que un activador de freno accionado por el conductor, tal
como un pedal de freno, esta activado.

8. Sistema segun cualquiera de las reivindicaciones 6 a 7, caracterizado porque dicho freno de vehiculo es el freno
de servicio de vehiculo.

9. Sistema segun cualquiera de las reivindicaciones 6 a 8, caracterizado porque dicho primer periodo de tiempo es
por lo menos uno cualquiera de entre el grupo formado por: 0,1 segundos, 0,5 segundos, 1 segundo, 2 segundos.

10. Sistema segun cualquiera de las reivindicaciones 6 a 9, caracterizado porque dicha deteccién de que el vehiculo
esta detenido es una deteccién de que la velocidad del vehiculo es cero.

11. Sistema segun cualquiera de las reivindicaciones 6 a 10, caracterizado porque dicho sistema de control de nivel
es un sistema de control de nivel neumético o hidraulico.

12. Sistema segun cualquiera de las reivindicaciones 6 a 11, caracterizado porque dicho eje o ejes son uno o mas de
entre el grupo formado por: un eje de direccién, un eje motriz, un eje de apoyo.

13. Vehiculo, caracterizado porque comprende un sistema segun cualquiera de las reivindicaciones 6 a 12.
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