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1. Importanti indicazioni e chiarimenti

1.1 Istruzioni di sicurezza e in caso di 
pericolo

L'ECAS è un sistema di sicurezza per veicoli. Eventuali 
modifiche alle impostazioni del sistema devono essere 
condotte esclusivamente da personale con le conoscen-
ze specifiche necessarie.

All'accensione del quadro oppure all'inizio della diagnosi 
si possono verificare spostamenti imprevisti del veicolo o 
l'improvviso abbassamento/sollevamento di un asse sol-
levabile.

Quando si effettuano lavori nel sistema a sospensione 
pneumatica, avvertire il restante personale posizionando 
un cartello di avviso sul volante del veicolo.

Non è consentita una combinazione  con  altri sistemi a 
sospensione pneumatica, dal momento che non sono da 
escludere possibili interazioni pericolose.

Rispettare i seguenti punti per saldature al rimorchio:
• Le centraline elettroniche devono essere separate 

dall'alimentazione di tensione (scollegare i morsetti 
31, 15 e 30). È necessario scollegare almeno l'ali-
mentazione tra la motrice e il rimorchio.

• Gli elettrodi di massa e di saldatura non devono veni-
re a contatto con i componenti del sistema (ECU, sen-
sori, attuatori, conduttori ecc.).

Non avviare mai il veicolo con il tampone in configurazio-
ne abbassata, dal momento che ciò potrebbe danneggia-
re gravemente il veicolo e il carico.

1.2 Campo di applicazione
L'ECAS è progettato per operare solo per il comando 
delle sospensioni del veicolo.
In un rimorchio occorre montare un solo sistema 
ECAS.

Per evitare possibili interazioni pericolose, non è 
consentito combinare il sistema con altri sistemi di 
sospensione pneumatica.

Importanti premesse generali per il funzionamento 
dell'ECAS:
• L'alimentazione di aria compressa non deve essere 

insufficiente. 
• L'alimentazione di tensione deve essere garantita.
• I connettori ABS e EBS devono essere inseriti.

Per i lavori sul sistema ECAS utilizzare esclusiva-
mente le informazioni sugli schemi di interruttori 
testati forniti con un codice indentificativo WABCO 
a dieci cifre.
Gli schemi di interruttori che non riportano un co-
dice WABCO potrebbero contenere errori. Si tratta 
di schizzi per i quali non esiste un'edizione da par-
te di WABCO.
WABCO non riconosce la garanzia di sistemi con-
figurati in modo diverso da quanto qui riportato.

È necessaria l'approvazione WABCO per:
• L'utilizzo di componenti diversi da quanto riportato ne-

gli schemi interruttori (cavi, valvole, sensori, dispositi-
vi di comando),

• L'assemblaggio di componenti estranei nel sistema 
oppure 

• L'impostazione di altre funzioni diverse da quanto de-
scritto precedentemente.

La struttura del sistema ECAS è descritta attraverso 
diversi schemi interruttori nel capito 12 "Appendice".

1.3 Spiegazione dei simboli
Possibile pericolo: 
Danni a persone o cose

Note, informazioni ed espedienti 
supplementari

C Valori empirici e consigli WABCO

• Enumerazione
– Azione

↑ vedere (sezione precedente, capitolo prece-
dente, figura o tabella precedente)

↓ vedere (sezione successiva, capitolo successi-
vo, figura o tabella successiva)

!

!

!

Importanti indicazioni e chiarimenti ECAS 1.



4

Introduzione2. ECAS

2. Introduzione
Il sistema di sospensione pneumatica venne introdotto 
nei veicoli già a partire dalla metà degli anni cinquanta, 
in particolare per gli autobus. Contribuì in modo determi-
nante all'aumento del confort.
Per quanto riguarda automezzi e rimorchi la sospensione 
si è sviluppata soprattutto nell'ambito di tonnellaggi ele-
vati per il trasporto merci. Rivestono un'importanza signi-
ficativa i criteri di progettazione del telaio. Nell' asse 
posteriore della motrice e in tutti gli assi del rimorchio ci 
sono talvolta differenze nel carico assale di entità relati-
vamente elevata tra la condizione a veicolo vuoto e quel-
la a veicolo carico. Nei sistemi con sospensioni 
meccaniche questo comporta problemi a veicolo vuoto o 
parzialmente carico. Le proprietà di sospensione si dete-
riorano. Inoltre anche in questo caso ricoprono un ruolo 
importante, come già negli autobus, i criteri di confort.

Pregi dei sistemi di sospensione pneumatica rispet-
to alla sospensione in acciaio.
• La compressione totale della molla agisce completa-

mente in modo da compensare la variazione di carico 
dinamico sugli assi. La variazione di carico statico vie-
ne compensata mediante modifica della pressione. 
Per la preparazione della struttura si raggiunge quindi 
una maggiore altezza.

• La sospensione ottimale, indipendentemente dalle 
condizioni di carico e della strada, contribuisce ad au-
mentare il confort nella guida e a preservare il carico. 
I rumori di rotolamento del veicolo non vengono tra-
smessi.

• Le ruote rotolano singolarmente ben aderenti alla 
strada, portando così anche un miglioramento delle 
proprietà di frenata e di sterzatura e aumentando no-
tevolmente la durata dei pneumatici.

• Controllo ottimale del sistema di frenata pneumatico 
in base al carico, mediante l'impiego della pressione 
dei soffietti a sospensione pneumatica come pressio-
ne di controllo per la correzione di frenata.

• L'altezza costante del veicolo è indipendente rispetto 
al carico statico.

• Sono previsti dispositivi di sollevamento-abbassa-
mento della carrozzeria per l'utilizzo di rampe di cari-
co e container.

• È possibile comandare gli assi sollevabili.
• È possibile comandare la pressione dei soffietti come 

compensazione della forza trasversale (ad es. in cur-
va).

• Viene diminuita l'usura della superficie stradale.

Svantaggi del sistema a sospensione pneumatica ri-
spetto alle sospensioni meccaniche
• maggiore entità dei costi del sistema,
• complicati sistemi di assi attraverso l'utilizzo di bracci 

e stabilizzatori per gli assi

• maggiore entità di materiale utilizzato quali molteplici 
componenti pneumatici,

• maggiore sollecitazione delle valvole di comando a 
causa delle continue compressioni/decompressioni, 
problemi legati alla durata per elevate sollecitazione 
alternate (di fatica),

• Prevalente inclinazione in curva.
Dopo aver effettuato il controllo in un primo tempo me-
diante valvole livellatrici a funzionamento puramente 
meccanico, si cominciò subito a sviluppare una regola-
zione elettromeccanica. In questo modo vennero au-
mentate le condizioni di confort, alleggerendo al 
contempo le operazioni di sollevamento e abbassamen-
to. 
L'ECAS rappresenta l'ulteriore momento di sviluppo in 
questa direzione. Grazie all'utilizzo di unità di controllo 
elettroniche, è stato possibile migliorare decisivamente il 
tradizionale sistema.
ECAS - Electronically Controlled Air Suspension
(sospensione pneumatica elettronicamente regolata)
ECAS è un sistema di sospensione pneumatica elettro-
nicamente regolato per automezzi che dispone di nume-
rose funzioni. Dall'inizio degli anni ottanta è stato 
impiegato sulle motrici.
Nella sospensione pneumatica regolata meccanicamen-
te, il punto di misurazione del livello assume anche il con-
trollo delle molle d'aria. Invece, per quanto riguarda 
l'ECAS, questa regolazione viene effettuata mediante 
una centralina elettronica. Questa, con l'ausilio dei valori 
misurati dai sensori, regola le molle d'aria tramite elettro-
valvole.
Oltre alla regolazione del livello, la centralina elettronica, 
in combinazione con l'unità di comando, è anche in grado 
di controllare quelle funzioni che nei convenzionali siste-
mi a sospensione pneumatica sono fattibili soltanto attra-
verso l'utilizzo di numerose valvole supplementari.
Con l'ECAS è possibile realizzare funzioni che non si 
erano in grado di effettuare con i mezzi puramente con-
venzionali.
Essenzialmente l'ECAS opera solo a quadro acceso. 
Può tuttavia anche essere attivato in modalità stand by in 
connessione con l'utilizzo di un accumulatore.
I rimorchi vengono alimentati con corrente attraverso i 
connettori dei sistemi ABS e EBS. L'ABS fornisce inoltre 
le informazioni circa la velocità corrente del veicolo (se-
gnale C3). Nei rimorchi dove l'ECAS opera unitamente 
all'EBS, vengono trasmesse al sistema ECAS informa-
zioni sulla velocità del veicolo e sugli assi di carico dalla 
centralina EBS mediante un conduttore dati (conduttore 
K). Nei rimorchi è inoltre previsto l'utilizzo di un accumu-
latore per un'ulteriore alimentazione di tensione. È possi-
bile in questo modo regolare l'altezza del rimorchio 
spento separatamente rispetto alla motrice.
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Introduzione 2.ECAS

2.1 Vantaggi del sistema
L'ECAS offre i seguenti utilizzi:

Vantaggi per il produttore di rimorchi

• minori costi di installazione grazie a componenti pre-
cablati

• riduzione del tempo di montaggio grazie ad un minor 
numero di componenti, meno avvitamenti, minore uti-
lizzo di tubazioni,

• veloce messa in funzione grazie ad un PC posto a 
fine nastro.

Vantaggi per lo speditore

• assistenza altamente agevolata,
• scarsa tendenza ai guasti, 
• minori tempi di attesa del veicolo,
• numerose funzionalità di sicurezza per il veicolo (ad 

es. compensazione della compressione dei pneuma-
tici, tempo di stand by per il livello di scarico, protezio-
ne di sovraccarico),

• rientro automatico al livello di marcia,
• elevata variabilità di impiego mediante diversi livelli di 

marcia,
• tempi di sollevamento e abbassamento estremamen-

te veloci,

• elevato comfort e aumento della sicurezza per mezzo 
dell'ausilio di avviamento per bilici e funzionamento 
automatico dell'asse sollevabile,

• possibilità agevolata di montaggio successivo,

• minore consumo pneumatico grazie ad un impercetti-
bile concetto di regolazione.

• diminuzione dell'entità dei carichi e delle manovre, 
con conseguente velocizzazione dei tempi di prepa-
razione tramite l'immagazzinamento di quantità di ca-
rico caratterizzate da una disponibilità agevolata 
attraverso l'unità di comando e la possibilità di proce-
dure mirate per il sollevamento e l'abbassamento del-
la struttura verso destra e sinistra.

Vantaggi per il committente del trasporto

• preservazione del carico,

• adattabilità del veicolo ai compiti di trasporto grazie 
all'universalità del sistema,

• diminuzione dell'entità dei carichi e delle manovre, 
con conseguente velocizzazione dei tempi di prepa-
razione tramite l'immagazzinamento di quantità di ca-
rico caratterizzate da una disponibilità agevolata 
attraverso l'unità di comando.
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3. Funzioni sistema
Prima di passare alla spiegazione delle funzioni del siste-
ma, con le quali si ottengono i vantaggi illustrati, vediamo 
ancora alcune definizioni fondamentali per una migliore 
comprensione.

Tipi di assi per i rimorchi
Asse principale (altrimenti detto asse di guida)
L'asse principale si trova sempre al suolo e non è sterza-
bile. È previsto in ogni tipo di rimorchio. Nei rimorchi con 
timone l'asse posteriore è l'asse principale.

Asse sterzante
L'asse sterzante è l'asse di un rimorchio che è possibile 
sterzare. Nei rimorchi con timone l'asse anteriore è l'asse 
sterzante. Nei semirimorchi è possibile introdurre un 
asse rimorchiato come asse sterzante.

Asse sollevabile
L'asse sollevabile di norma costituisce un unico gruppo 
assale con l'asse principale. Viene abbassato al supera-
mento di un carico assale predefinito dell'asse principale 
e può essere rialzato dopo il suo passaggio al di sotto.

Soffietti pneumatici nei sistemi a sospensione pneu-
matica
Soffietti portanti
I soffietti portanti sono i soffietti pneumatici per gli assi più 
generalmente conosciuti. Sono i responsabili della so-
spensione pneumatica del veicolo. I soffietti portanti 
sull'asse al suolo vengono continuamente alimentati du-
rante l'operazione del veicolo con una pressione per sof-
fietto proporzionale relativamente al carico della ruota. I 
soffietti portanti degli assi sollevati sono senza pressio-
ne. I soffietti portanti sono previsti per tutti i tipi di assi so-
pra descritti.

Soffietti di sollevamento
I soffietti di sollevamento sono strettamente collegati ad 
un sistema di leve dell'asse sollevabile. Abbassano e sol-
levano l'asse sollevabile superando o rientrando al di sot-
to di una pressione limite predeterminata nei soffietti 
portanti dell'asse principale del gruppo assale.

L'ECAS è un Sistema di regolazione costituito da almeno 
un ciclo di regolazione. In un ciclo di regolazione viene 
preimpostato un valore nominale. Un sensore adattato al 
sistema attraverso una procedura di calibrazione durante 
la messa in funzione del sistema riceve il valore effettivo 
del sistema e lo trasmette alla centralina elettronica 
(ECU - Electronical Control Unit).

L'ECU esegue un confronto tra il valore nominale e il va-
lore effettivo. Durante questo confronto possono suben-
trare variazioni di regolazione.

È sottointeso che il valore effettivo rientra all'interno di un 

campo di valori nominali prestabilito.

Al presentarsi di una variazione di regolazione l'ECU co-
mincia con un attuatore la compensazione del valore no-
minale prestabilito nel soffietto pneumatico.

I valori nominali sono:
• determinate condizioni (livelli) del telaio del veicolo 

relativamente all'asse del veicolo,
• stati del veicolo dipendenti dal carico dell'asse (ad es. 

ausilio di avviamento o pressioni limite per il controllo 
dell'asse sollevabile).

Due possibilità di trasferimento del valore nominale 
all'ECU:
• Precisa indicazione dei valori da parte del produttore 

del veicolo durante la messa in funzione mediante pa-
rametrizzazione e calibrazione.

• Comunicazione dei valori da parte dell'utilizzatore del 
sistema mediante l'unità di comando.

Prestare attenzione al fatto che le funzioni qui descritte 
non devono essere obbligatoriamente assegnate dipen-
dentemente rispetto alla preparazione dell'impianto. Il 
tipo di sistema (numero degli assi sollevabili, presenza o 
mancanza della sospensione pneumatica sull'asse ante-
riore) determina quali funzioni si potranno realizzare.

L'ECAS può essere adattato senza problemi a qualsiasi 
tipo di veicolo. Grazie alla struttura modulare è possibile 
realizzare i più disparati utilizzi del sistema conforme-
mente alle esigenze del cliente.

3.1 Regolazione del livello nominale
Il livello nominale è il valore nominale della distanza tra il 
telaio del veicolo e l'asse. Viene impostato mediante ca-
librazione, parametrizzazione o attraverso un'unità di co-
mando.
La principale funzione dell'ECAS è la compensazione di 
un livello nominale.

Qui viene pilotata un'elettrovalvola fungente come modu-
latore, che adatta quindi il livello effettivo al livello nomi-
nale, alimentando ossia scaricando aria dal soffietto 
portante. Ciò avviene nei casi seguenti:
• deviazioni di regolazione oltre un determinato campo 

di tolleranza,
• modifica del valore modello per il valore nominale.

Diversamente rispetto alla convenzionale sospensione 
pneumatica, qui non viene regolato soltanto il livello di 
guida, bensì anche il livello preselezionato. In questo 
caso come livello nominale viene anche accettato e quin-
di regolato un livello regolato per i procedimenti di carico 
e scarico.

Funzioni sistemaECAS3.
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Differenza tra cambio di carico statico e dinamico 
sulle ruote
Rispetto ai sistemi di sospensione pneumatica tradizio-
nali, l'ECAS differenzia mediante l'utilizzo del segnale di 
velocità tra cambio di carico statico e cambio di carico di-
namico sulle ruote. Grazie a questa differenziazione è 
possibile reagire in modo ottimale a seconda del cambio 
di carico sulle ruote che si verifica.

Cambio di carico statico sulle ruote
Il cambio di carico statico sull'asse si verifica in un cam-
biamento del carico sull'automezzo parcheggiato oppure 
a bassa velocità di marcia. Ciò richiede una verifica del 
valore nominale e all'occorrenza una correzione tramite 
alimentazione o scarico di aria nel rispettivo soffietto a 
sospensione pneumatica entro brevi periodi. L'ECAS 
esegue questa verifica una volta al secondo. Questo in-
tervallo di verifica può anche essere parametrizzato.

Cambio di carico dinamico sulle ruote
Il cambio di carico dinamico sull'asse è prevalentemente 
dovuto a dislivelli sul manto stradale e si verifica in modo 
intensificato ad alta velocità. I cambi di carico dinamici 
sull'asse devono essere compensati attraverso il com-
portamento d'ammortizzazione dei soffietti portanti. In 
questo caso non è auspicabile alimentare o scaricare 
aria dai soffietti, poiché soltanto il soffietto a sospensione 
pneumatica chiuso mostra proprietà ammortizzanti quasi 
costanti. Per questo motivo, ad alte velocità, la regolazio-
ne viene eseguita a distanze di tempo notevolmente 
maggiori, di regola ogni 60 secondi. Il confronto tra valo-
re nominale e effettivo viene ulteriormente eseguito in 
permanenza.

È possibile evitare una compensazione indesiderata del 
cambio di carico dinamico durante la frenata alimentan-
do o scaricando i soffietti quando l'ECU trasmette il se-
gnale delle luci d'arresto.

Livello di marcia 
Il livello di marcia (detto anche livello normale) si imposta 
durante la guida per velocità elevate. Per l'ECAS è pos-
sibile impostare fino ad un massimo di 3 livelli di marcia.

3.1.1. Livello di marcia I
Il livello di marcia I è costituito dal livello nominale presta-
bilito da parte del produttore del veicolo per una marcia 
ottimale. Da questo livello normale si possono distingue-
re le dimensioni per l'altezza totale dell'automezzo e l'al-
tezza teorica del baricentro dell'automezzo. Questo 
livello di guida ha un particolare significato rispetto tutti 
gli altri livelli. Il livello di marcia viene denominato valore 
concezionale per l'automezzo.

Nell'altezza totale si raccomanda di rispettare le ri-
spettive prescrizioni di legge per il massimo valore 
ammesso.

L'altezza del baricentro del veicolo è un valore preimpo-
stato per il calcolo di frenata del veicolo.

– Comunicare il valore del livello di marcia I al sistema 
esclusivamente attraverso la procedura di calibrazio-
ne.

– Durante la guida regolare il livello di marcia I con la 
velocità di marcia e/o con l'unità di comando.

– Definire il valore della velocità per il punto di commu-
tazione della regolazione mediante parametrizzazio-
ne.

3.1.2 Livello di marcia II e III

Questi due livelli si differenziano rispetto al livello di mar-
cia I. Ciò può essere necessario nei casi seguenti:
• in semirimorchi con altezza variabile per mantenere 

in posizione orizzontale il rimorchio durante la guida,
• nei rimorchi, per abbassare il telaio come espediente 

per il risparmio di carburante,
• per migliorare la stabilità della forza trasversale a ve-

locità elevate.

Nel sistema d'abbassamento della carrozzeria dipenden-
te dalla velocità si suppone che le velocità maggiori siano 
possibili su manti stradali talmente buoni da non richie-
dere lo sfruttamento di tutta la compressione del soffietto 
a sospensione pneumatica.

– Comunicare il valore del livello di marcia al sistema in 
termini di differenza rispetto al livello di marcia I me-
diante parametrizzazione.

Per regolare questo livello di marcia si può scegliere di 
utilizzare:
• interruttori,
• l'unità di comando,
• la velocità di marcia (solo per il livello di marcia II).

Il livello di marcia rimane impostato fino alla selezione di 
un altro livello di marcia diverso dal precedente.

– Premere brevemente il tasto del livello di marcia per 
avviare il livello corrente.

– Definire il valori per il tipo e il punto di commutazione 
della regolazione mediante parametrizzazione.

– Definire il livello di marcia III come il livello più alto.

!
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3.1.3 Livello di scaricamento
Il livello di scaricamento viene utilizzato durante le ope-
razioni di carico e scarico con l'automezzo parcheggiato, 
oppure a bassa velocità. In questo modo si raggiunge 
una posizione del telaio ottimale per le operazioni di ca-
rico e scarico. In un rimorchio con timone il livello di sca-
rico è disponibile separatamente rispetto agli assi ante-
riore e posteriore. In questo modo ad esempio è 
possibile agevolare lo scarico completo della struttura di 
un autocisterna.
– Comunicare il valore del livello di scarico al sistema in 

termini di differenza rispetto al livello di marcia I me-
diante parametrizzazione.
Quando si desidera utilizzare la funzione del livello di 
scarico, non è al contempo possibile l'utilizzo del li-
vello di marcia III.

– Regolare il livello di scarico mediante un contatto di 
commutazione collegato all'ECU (interruttore livello di 
scarico).

Questo interruttore può essere azionato manualmente o 
mediante un'accoppiamento forzato con la valvola di 
scarico (ad es. una valvola della cisterna) che ripristina il 
livello di marcia attuale.
Per un livello di scarico attivo e il superamento di una ve-
locità limite, il veicolo raggiunge il livello di marcia. Alla di-
minuzione di velocità sotto la soglia limite si ristabilisce il 
livello di scarico.
– È possibile attivare il livello di scarico da qualsiasi li-

vello impostato.

3.1.4 Livello di memoria
Per ogni sistema è possibile utilizzare due diversi livelli di 
memoria. Il livello di memoria è valido per tutto il 
veicolo. Per utilizzare la funzione di memoria è necessa-
ria un'unità di comando.

Possibilità di avviamento del livello di memoria:
• durante le operazioni di carico e scarico con l'auto-

mezzo parcheggiato, oppure 
• a basse velocità.
Questo livello offre la possibilità di regolare l'automezzo 
ad un'altezza favorevole per le operazioni di carico e sca-
rico.
Contrariamente al livello di scarico, predefinito nella 
ECU, è possibile preimpostare il livello di memoria, che 
può essere modificato in qualsiasi momento. Un livello di 
memoria preimpostato rimane depositato nel sistema, 
cioè anche dopo lo spegnimento dell'accensione, finché 
viene variato dall'utente.

3.1.5 Abbassamento forzato

Gli assi sollevati possono essere abbassati forzatamente 
dal guidatore qualora necessario.

Ciò può essere necessario nei casi seguenti:
• per l'assistenza,
• per avere più stabilità su percorsi accidentati.
In due assi sollevabili comandati separatamente di un 
veicolo è possibile impostare un parametro opzionale se:
• è necessario abbassare entrambi gli assi sollevabili.
• è necessario abbassare solo il secondo asse.

Possibilità di abbassamento degli assi sollevati:
1. Abbassamento mediante unità di comando

– Premere il tasto di abbassamento sull'unità di coman-
do per gli assi sollevabili preselezionati.

Gli assi sollevabili si abbassano e rimangono in tale po-
sizione fino a quando il quadro di accensione viene re-
settato.
– Premere il tasto di sollevamento sull'unità di comando 

per gli assi sollevabili preselezionati.
Gli assi sollevabili si alzano nuovamente.
2. Abbassamento mediante tasto dell'ausilio di av-

viamento

– Tenere premuto il tasto dell'ausilio di avviamento per 
circa 5 sec.

Gli assi sollevabili si abbassano e rimangono in tale po-
sizione fino a quando non vengono resettati. La funzione 
di abbassamento forzato rimane attiva fino allo spegni-
mento del quadro o fino a quando non viene nuovamente 
tenuto premuto il tasto per circa 5 sec.
Vengono sempre abbassati tutti gli assi sollevabili, indi-
pendentemente dal parametro 4 Bit 4.
3. Abbassamento mediante un interruttore separato 

e connessione all'interruttore "abbassamento for-
zato" nell'ECU

– Tenere collegato questo contatto portato a massa.
Gli assi sollevabili si abbassano. L'abbassamento forza-
to rimane anche dopo l'accensione/spegnimento del 
quadro. Questa funzione rimane attiva fino a che l'inter-
ruttore non viene disattivato.
– Commutare l'interruttore.
Gli assi sollevabili si alzano nuovamente.
Questi procedimenti di abbassamento sono tutti consen-
titi fino ad un valore di velocità limitato da un parametro. 
Il sollevamento avviene per mezzo della funzione auto-
matica dell'asse sollevabile a seconda delle impostazioni 
di parametrizzazione o al superamento di una velocità 
predeterminata.
In un veicolo con due assi sollevabili separati e un para-
metro preimpostato per l'abbassamento degli assi e il 
sollevamento solo durante la guida, gli assi sollevabili 
vengono sollevati come segue:

!
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– Disattivare l'interruttore "Abbassamento forzato".
L'asse 1 si solleva.
L'asse 2 si solleva dopo una prima posizione ferma e 
successivamente supera la velocità per il sollevamento 
degli assi sollevabili.

3.2 Limitazione di altezza 
Una modifica del livello viene portata a termine automa-
ticamente dalla centralina elettronica se durante la pro-
cedura di calibrazione vengono raggiunti i valori prede-
terminati per la limitazione di altezza superiore o 
inferiore. Tali valori modello possono essere impostati a 
piacere. In questo modo i tamponi in gomma e le limita-
zioni di altezza (ad es. soffietti e funi d'arresto) non vanno 
a gravare sulle spese.

3.3 Stabilizzazione trasversale

Per veicoli in cui si prevede un carico ripartito scorretta-
mente sugli assi (ad es. caricato su un lato solo), è pos-
sibile realizzare identificazioni variabili delle sospensioni 
per i soffietti portanti di un asse mediante una regolazio-
ne separata.
– Montare in tali veicoli una regolazione a due sensori 

di livello (↓ 7. Configurazione del sistema).

In veicoli con carico correttamente ripartito (ad es. auto-
cisterne) questa operazione non è necessaria.

3.4 Disp.automatico asse sollevabile
L'asse sollevabile viene abbassato automaticamente a 
veicolo fermo e l'asse aggiunto viene caricato, quando 
durante il caricamento del veicolo viene superato il mas-
simo carico consentito sull'asse principale. La centralina 
elettronica riceve il segnale necessario dal sensore di 
pressione (↓ 8.1.2 Sensore di pressione) o dall'interrutto-
re di pressione su uno dei soffietti portanti dell'asse prin-
cipale. È escluso un abbassamento automatico dell'asse 
sollevabile a causa di picchi di pressione durante la gui-
da. 

La velocità di abbassamento dell'asse sollevabile è un 
valore parametrizzabile.

Quando si parcheggia il veicolo e si spegne il quadro, per 
motivi di sicurezza viene effettuata l'abbassamento degli 
assi sollevabili. Se si desidera è anche possibile lasciare 
gli assi sollevati.

Sistema con sensore di pressione
Oltre all'abbassamento, è anche possibile effettuare il 
sollevamento automatico degli assi dopo lo scaricamen-
to del veicolo. In questo caso si parla di sollevamento au-
tomatico dell'asse sollevabile.

Sistema con tasto/interruttore di pressione
L'abbassamento viene eseguito automaticamente. Il sol-
levamento degli assi sollevabili deve essere quindi ese-
guito manualmente attraverso l'unità di comando o 
tramite un tasto/interruttore separato.

Un asse sollevato può essere abbassato con la funzione 
di abbassamento forzato.

3.5 Regolazione punto zero (offset asse 
sollevabile)

Sollevando gli assi è possibile attivare automaticamente 
un aumento del livello di marcia. In questo modo si ottie-
ne una maggiore libertà di movimento delle ruote. Ciò 
vale per tutto il veicolo.

3.6 Ausilio di avviamento
Nei semirimorchi è possibile ottenere un ausilio di avvia-
mento per un caricamento sufficientemente elevato tra-
mite sollevamento automatico degli assi sollevabili. A 
causa dello scaricamento di pressione ai soffietti portanti 
degli assi o per il sollevamento degli assi sollevabili au-
menta il carico sull'asse principale e sulla ralla della mo-
trice. In questo modo quindi viene aumentato il carico 
sull'asse motore della motrice, allo scopo di aumentare la 
forza di trazione.

– Attivare la funzione di ausilio di avviamento attraverso 
l'unità di comando o usando un tasto/interruttore.

Le possibilità di parametrizzazione tengono in considera-
zione le rispettive disposizioni nazionali attuali (presenza 
o mancanza di limitazioni di tempo, velocità, carico o 
pausa forzata). Tra queste sono comprese le modifiche 
apportate dalla direttiva CE 97/27/CE che devono essere 
rispettate nella parametrizzazione.

3.7 Protezione di sovraccarico 
Indicando una pressione massima consentita per i sof-
fietti portanti è possibile attivare una protezione di so-
vraccarico.

Questa protezione comporta un'abbassamento del telaio 
del veicolo sui tamponi in gomma, nel caso in cui venga 
superata la pressione dei soffietti portanti a causa di so-
vraccarico.

– A questo punto è necessario scaricare il veicolo fino 
al punto in cui è possibile sollevare la struttura con 
l'unità di comando.

Non avviare mai il veicolo con la struttura abbas-
sata, dal momento che ciò potrebbe danneggiare 
gravemente il veicolo e il carico.

Funzioni sistema 3.ECAS
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3.8 Compensazione dell'appiattimento 
dei pneumatici

Per veicoli con un'altezza complessiva particolarmente 
elevata, oltre a delle ruote di piccole dimensioni viene an-
che scelta una profondità di compressione ridotta in stato 
scarico.

All'aumentare del carico aumenta anche la necessità di 
profondità di compressione. Esiste tuttavia la possibilità, 
all'aumentare dell'appiattimento dei pneumatici causato 
da un carico elevato, di aumentare la profondità di com-
pressione consentita a parità dell'altezza complessiva 
del veicolo.

È obbligatorio attenersi alle altezze per il veicolo con-
sentite dalla legge.

3.9 Funzione stand by
In presenza di una batteria separata per il rimorchio e di 
una scorta d'aria sufficiente, è possibile utilizzare una 
modalità di funzionamento in stand by per un massimo di 
63,5 ore. Il rimorchio può in questo modo essere separa-
to dalla motrice e regolato in questo periodo con l'ultimo 
livello utilizzato prima dello spegnimento del veicolo 
come valore nominale. Per ridurre i cicli di regolazione è 
possibile ampliare il campo di tolleranza.

3.10 Ulteriori funzioni ECAS nel bus e nella 
motrice

Nel bus e nella motrice vengono realizzate ulteriori fun-
zioni con l'ausilio dell'ECAS, che non hanno alcun signi-
ficato per il rimorchio.

3.10.1 Comando del regolatore ALB
Motrici e rimorchi a sospensione pneumatica con impian-
ti di frenatura tradizionali presentano un regolatore della 
forza frenante dipendente dal carico (regolatore ALB), 

comandato per mezzo della pressione dei soffietti.

In caso di una mancanza di pressione nel soffietto (ad 
es. il soffietto ha una forte perdita o rottura) il regolatore 
ALB da segnalazione di veicolo vuoto, nonostante il vei-
colo sia a pieno carico. La conseguenza sarebbe una 
scarsa frenata e quindi un aumento dello spazio di frena-
ta. L'ECAS è in grado di riconoscere questo caso parti-
colare, e alla sua comparsa manda la pressione di
serbatoio del sistema di sospensione al raccordo di co-
mando ALB 41/42. In questo modo si realizza una rego-
lazione del regolatore ALB. Questa funzione ECAS è 
disponibile anche per i rimorchi. In questa configurazione 
deve essere utilizzata una elettrovalvola a 3/2 vie nella li-
nea di comando tra il soffietto pneumatico e il raccordo di 
comando ALB 41/42.
Questa opzione viene utilizzata soprattutto nelle motrici.

3.10.2 Kneeling

Il kneeling è una funzione speciale per gli autobus. Per 
agevolare la salita e la discesa dei passeggeri, è possi-
bile abbassare il lato di entrata dell'autobus in stato fer-
mo. Si può dire che l'autobus si "inginocchia" davanti al 
passeggero. Con una barra di contatto all'interno del gra-
dino di entrata (sensore di bordo marciapiede) viene in-
serito un appoggio evitando l'ostacolo.

3.10.3 Controllo di trazione permanente ottimale

L'ECAS offre la seguente possibilità per le motrici con 
assi sollevabili:
L'asse sollevabile viene abbassato in stato di carico. La 
ripartizione del carico sul gruppo assale posteriore può 
quindi venire regolata in modo che l'asse motore (in con-
formità con le disposizioni di legge e le indicazioni del 
produttore) viene caricato fino a raggiungere il suo mas-
simo lasciando all'asse sollevabile solo il carico restante. 
In tal modo le forze motrici che è possibile trasferire sugli 
assi motrici rimangono elevate e consentono una buona 
trazione.

!
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4. Funzionamento base
In questo capitolo viene trattato in concreto il modo di 
funzionamento dell'ECAS.

La funzione base dell'ECAS è quella di compensare le 
variazioni di regolazione. Le variazioni di regolazione 
sono causate da grandezze di disturbo (ad esempio mo-
difiche nelle condizioni di carico) o da modifiche dei valori 
nominali (ad esempio utilizzando l'unità di comando). 
Comportano una modifica della condizione intercorrente 
tra l'asse e il telaio del veicolo. L'ECAS compensa le va-
riazioni di regolazione mediante una regolazione del li-
vello.

4.1 Funzionamento del sistema base 
ECAS

(↓ fig. 1)

1. Un sensore di livello (1) viene fissato al telaio del vei-
colo e collegato all'asse del veicolo per mezzo di un 
sistema di leve. Questo rileva in un determinato mo-
mento la distanza intercorrente tra l'asse e il telaio. Il 
momento dipende dal periodo di esercizio (in fase di 

carico o di marcia) del veicolo.

2. Il valore misurato trasmesso è il valore effettivo del ci-
clo di regolazione e viene ulteriormente comunicato 
all'ECU (2). 

3. Nell'ECU questo valore effettivo viene confrontato 
con il valore nominale preimpostato nell'unità.

4. In caso di una differenza non accettabile tra il valore 
nominale e quello effettivo (variazione di regolazio-
ne), l'elettrovalvola 3 dell'ECAS trasmette un segnale 
di attuazione.

5. Collegato a questo segnale l'elettrovalvola ECAS co-
manda quindi i soffietti portanti (4) in modo da caricar-
li/scaricarli. Per mezzo della variazione di pressione 
nel soffietto si modifica anche la distanza tra l'asse e il 
telaio del veicolo.

6. La distanza viene ristabilita mediante il sensore di li-
vello e il ciclo ricomincia.

L'unità di comando (5) non è più parte del sistema base 
ECAS. È tuttavia importante notare che questa consente 
all'utente di condizionare direttamente il valore effettivo.

Funzionamento base 4.ECAS

Fig. 1 Funzionamento base del sistema ECAS
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Sistema base

1 sensore di posizione

2 ECU (centralina elettronica)

3 Elettrovalvola ECAS

4 Soffietto portante

5 Unità di comando (opzionale)
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Algoritmo di regolazione5. ECAS

5. Algoritmo di regolazione

5.1 Algoritmo per regolazione di livello
Nella regolazione di livello viene regolata la distanza tra 
il telaio e l'asse del veicolo. La regolazione di livello è la 
funzione di base dell'ECAS.
La post-regolazione della distanza può rivelarsi necessa-
ria a causa della presenza di grandezze di disturbo o mo-
difiche del valore nominale.
Per rendere comprensibile la funzione di regolazione 
dell'ECAS per la regolazione di livello è necessaria una 
breve introduzione alla fisica del sistema di sospensione.

Principi generali della fisica del sistema di sospen-
sione
Il principale problema di qualsiasi regolazione nel mo-
mento in cui subentra una variazione di regolazione è la 
determinazione del periodo transitorio ottimale. Si tratta 
cioè del periodo che va dall'inizio della variazione del va-
lore nominale fino a quando non viene più emesso il va-
lore effettivo di un campo tolleranza predefinito del valore 
nominale (↓ fig. 2). Durante questo periodo regola il si-
stema utilizzando anche l'aria.
Sono previsti periodi di regolazione più lunghi in caso di 
post-regolazioni più lente del valore effettivo rispetto al 
nuovo valore nominale. In questo modo si ottiene un'ele-
vata qualità di regolazione, conquistata grazie ad un no-
tevole dispendio di tempo.

In caso di post-regolazioni più veloci, si accorcia anche il 
tempo per il raggiungimento del nuovo valore nominale, 
aumentando però la tendenza del sistema alle oscillazio-
ni. 

La grande larghezza nominale delle elettrovalvole 
ECAS, vantaggiosa per la post-regolazione di piccole dif-
ferenze del valore nominale, risulta invece svantaggiosa 
per grandi differenze del valore nominale. In quest'ultimo 
caso aumenta la tendenza alle oscillazioni.

Smorzamento delle oscillazioni e forza di ammortiz-
zazione

Durante la regolazione occorre prestare attenzione an-
che ai rulli degli ammortizzatori di oscillazione. Gli am-
mortizzatori di oscillazione tradizionale possono solo 
essere disposti in un punto di lavoro. La preparazione 
della forza di ammortizzazione per il veicolo avviene nel 
campo di carico superiore. Per veicolo caricati parzial-
mente o scaricati, la quantità di forza di ammortizzazione 
che deve essere superata per una modifica del valore 
nominale è inoltre in una proporzione eccessivamente 
elevata. È possibile ottenere un miglioramento mediante 
una regolazione variabile dell'ammortizzazione. 
Quest'ultima viene offerta da WABCO e va sotto il nome 
di ESAC. L'ESAC non verrà tuttavia ulteriormente tratta-
ta.

Fig. 2 Esempio di ciclo di regolazione per una modifica del valore nominale
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Quanto più la condizione di carico è lontana dal punto 
di disposizione dell'ammortizzatore, tanto più maggiore 
sarà l'azione dell'eccedenza di forza di ammortizzazio-
ne.
La problematica viene chiarita a partire dalla modalità 
di lavoro dell'ammortizzatore di oscillazione. All'interno 
dell'ammortizzatore deve passare olio da uno spazio 
ad un altro, attraverso uno stretto foro di strozzamento. 
La forza di resistenza risultante viene definita forza di 
ammortizzazione. Grazie ad un veloce cambiamento 
della distanza tra telaio e asse, aumenta altrettanto re-
pentinamente la forza di ammortizzazione.
Tale modifica della distanza è inoltre fondamentale per 
la creazione della forza di ammortizzazione.
Con la modifica della distanza tra il telaio e l'asse del 
veicolo comincia, contemporaneamente alla creazione 
della forza di ammortizzazione, la diminuzione della 
stessa, mediante il passaggio dell'olio di ammortizza-
zione attraverso la strozzatura di compensazione. Il 
tempo di questa riduzione è fornito dalla costruzione 
dell'ammortizzazione (ad esempio il diametro di stroz-
zatura e la viscosità dell'olio).
La forza di ammortizzazione è ora uno dei movimenti di 
creazione della forza opposta, che evita l'oscillazione 
del telaio o il salto delle ruote dalla carreggiata. In tal 
modo contrasta inoltre la modifica del livello.
Questa forza di ammortizzazione che ha dimensioni 
variabili a seconda del tempo, costituisce un problema 
per la regolazione.

Procedura di regolazione in caso di modifica del 
valore nominale
Se l'ECAS si trova in equilibrio di forze, il carico della 
ruota agisce sui soffietti degli assi. In questo caso è ne-
cessario prestare attenzione ad un eventuale trasmis-
sione dei bracci degli assi.
La pressione nel soffietto portante moltiplica la superfi-
cie trasversale attiva del soffietto, che non è diretta-
mente calcolabile dal diametro del soffietto, e contrasta 
il carico della ruota. La pressione nel soffietto portante 
dipende ora dal carico della ruota e non dall'altezza del 
livello.
Per una regolazione di livello in conseguenza ad una 
modifica del valore nominale (ad es. con l'unità di co-
mando), la pressione nel soffietto viene alzata o abbas-
sata fino a che il valore effettivo della distanza telaio/
asse corrisponde a quello nominale. Si tratta di un pro-
cesso dinamico. L'entità della modifica del valore nomi-
nale è direttamente proporzionale all'accelerazione 
della struttura raggiungibile con la regolazione. Il siste-
ma mostra una tendenza alle oscillazioni. Può anche 
sovrasterzare. 
Questa tendenza al sovrasterzo riguarda soprattutto il 
veicolo con carico vuoto. Infatti, in questo caso suben-
trano da una parte, a causa delle alte cadute di pressio-
ne tra il lato di comando e di pressione del soffietto 

nella elettrovalvola ECAS, elevate velocità fluidodina-
miche al riempimento del soffietto.
D'altra parte, l'entità della forza di ammortizzazione da 
superare è al massimo. Esiste anche un grosso rischio 
che il ciclo di regolazione abbia oscillazioni. Molti seg-
menti nell'elettrovalvola ECAS risultano non necessari, 
tanto che la loro durata viene ridotta.
Se si crea un campo di tolleranza del valore nominale 
successivamente ampio, è possibile evitare oscillazioni 
indesiderate. Al di sotto di questo ne risente tuttavia la 
precisione di ripetibilità della regolazione per preimpo-
stazioni del valore nominale uguali.
Se tuttavia si desidera mantenere una certa misura, al-
lora la procedura di regolazione deve essere modificata 
in tal senso, in modo che già prima del raggiungimento 
del livello nominale venga ridotta la quantità d'aria en-
trante. In questo modo viene ridotta la velocità di corsa 
della struttura e impedita la tendenza alle sovraelonga-
zioni.
Dal momento che l'elettrovalvola può solo consentire o 
impedire il flusso d'aria, ma non può strozzarlo, il flusso 
elettromagnetico dell'elettrovalvola ECAS viene ali-
mentato a impulsi. Attraverso un impulso viene interrot-
to per breve tempo il flusso d'aria. Quindi interviene un 
effetto di strozzatura che impedisce un'oscillazione.

Durata e lunghezza degli impulsi

Per gli impulsi della valvola sono importanti i seguenti 
concetti:
Durata periodo impulsi 
La durata dei periodi degli impulsi è un valore stabilito 
trasmesso all'ECU mediante parametrizzazione. Quan-
do iniziano i periodi degli impulsi viene preso l'impulso 
di accensione delle elettrovalvole. La durata dei periodi 
degli impulsi è quindi la distanza temporale tra un im-
pulso di accensione dell'elettrovalvola e il seguente 
(↑ fig. 2).

Lunghezza impulsi
La lunghezza degli impulsi descrive l'arco di tempo in 
cui l'elettrovalvola riceve l'impulso. Questo valore è va-
riabile e viene nuovamente ricavato per ogni periodo di 
impulso. Il calcolo della lunghezza di impulso viene ef-
fettuato nell'ECU a seconda della variazione di regola-
zione corrente, cioè la differenza tra livello nominale ed 
effettivo.
Si tratta in questo caso di una regolazione proporziona-
le-differenziale (regolazione PD). La regolazione avvie-
ne a seconda della variazione di regolazione e della 
velocità di modifica della stessa. 
Elevate variazioni di regolazione comportano elevate 
lunghezze degli impulsi. Se la lunghezza di impulso tra-
smessa è superiore alla durata del periodo dell'impulso 
data, il magnete della valvola viene alimentato in conti-
nuazione. In questo caso la modifica di variazione della 
regolazione sarà massima.
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Per rallentare la post-regolazione per effetto dell'eleva-
ta sezione di corrente durante il sollevamente poco pri-
ma del raggiungimento del nuovo valore nominale, 
viene analizzata la velocità della modifica della varia-
zione di regolazione e avvicinata per la regolazione. 
Elevate velocità della modifica della variazione di rego-
lazione portano alla riduzione della lunghezza degli im-
pulsi.

Equazione per la trasmissione della lunghezza de-
gli impulsi per il "sollevamento del telaio in stato 
fermo"
Lunghezza impulsi = (| variazione regolazione x KP | - | 
velocità modifica variazione regolazione x KD |) x tempo 
transito programma ( 25 ms)
KP (coefficiente proporzionale) e KD (coefficiente diffe-
renziale) sono importanti per la descrizione del ciclo di 
regolazione e vengono comunicati all'ECU mediante 
parametrizzazione.
– Nel caso di "abbassamento del telaio in stato fermo" 

e in generale per la "regolazione durante la marcia" 
impostare la velocità di modifica della variazione di 
regolazione a 0.

L'equazione mostra che:
• Per KP elevate variazioni di regolazione o valori alti 

per la stessa variazione di regolazione portano a 
lunghezze degli impulsi maggiori.

• Per KD invece, elevate velocità di variazione della 
regolazione o alti valori per le stesse velocità di va-
riazione della regolazione diminuiscono la lunghez-
za degli impulsi.

La lunghezza dell'impulso viene ricalcolata per ogni du-
rata dei periodo degli impulsi. Una lunghezza degli im-
pulsi maggiore rispetto alla durata porta alla continua 
alimentazione del magnete (impulso continuo). La lun-
ghezza di impulso minore che viene effettuata è di 75 
ms (0,075 s).

Periodi di impulso inferiori a temperature di -40° 
C non garantiscono un sicuro controllo degli in-
terruttori dell'elettrovalvola.

Definizione dei parametri per i coefficienti propor-
zionale e differenziale
La definizione dei fattori deve essere trasmessa al vei-
colo per mezzo di una prova. Questa spetta al produt-
tore del veicolo, così come la definizione dei parametri 
stessa. Dopo la trasmissione definitiva e la trascrizione 
del valore KP per l'asse anteriore e posteriore nell'ECU, 
il veicolo viene portato ad un livello direttamente al di 
sotto della tolleranza del valore nominale.
Se il livello di marcia viene raggiunto senza oscillazioni 
o numerosi impulsi alle elettrovalvole, l'impostazione 
dei valori per la tolleranza del livello nominale e il coef-
ficiente proporzionale è corretta.

La regolazione viene ora testata in base ad un'ampia 

modifica del valore nominale. Se necessario è ora pos-
sibile eseguire l'impostazione del coefficiente differen-
ziale KD. Con la definizione di KD si tende a sopprimere 
la tendenza alle oscillazioni. Gli impulsi dell'elettroval-
vola ECAS diventano più probabili al prossimo cresce-
re del valore KD. Con questo si rallenta il sollevamento 
del telaio.
Risulta evidente che il valori KP e KD all'interno del cam-
po consigliato non comportano risultati non soddisfa-
centi. Quindi può essere effettuata una riduzione della 
sezione di corrente nella parte pneumatica. In genere è 
sufficiente creare una strozzatura nella condotta d'aria 
compressa tra l'elettrovalvola e il(i) soffietto(i) portan-
te(i) dell'asse corrispondente.
(↓ 9.4.1 Spiegazione dei parametri)

Riassunto

È possibile condizionare la regolazione della distanza 
tra il telaio e l'asse del veicolo con le seguenti imposta-
zioni:
• durata periodo impulso T
• tolleranza valore nominale Δs,
• coefficiente proporzionale KP,
• coefficiente differenziale KD,.

Tali valori inseriti sono consigliati e da trasmettere 
nel modo spiegato nella sezione 9.4 "Parametriz-
zazione".

5.2 Algoritmo per regolazione dell'asse 
sollevabile (generale)

Veicolo che prevedono un asse sollevabile possono 
essere dotati di una regolazione dell'asse sollevabile. 
Tale regolazione è opzionale e non deve essere neces-
sariamente inclusa in ogni sistema.
Con la regolazione dell'asse sollevabile viene regolata 
la posizione del(degli) asse(i) sollevabile(i). In tal modo 
l'ECAS determina se gli assi devono essere posizionati 
al suo o essere sollevati. La regolazione degli assi si 
rende necessaria per la presenza di grandezze di di-
sturbo, in genere modifiche del carico.
Con l'ECAS è possibile regolare fino a 2 assi sollevabili 
in modo indipendente l'uno dall'altro. La prassi dimo-
stra che la regola è data dai veicoli con un asse solle-
vabile. Per questo motivo viene spiegata per prima la 
regolazione di un asse sollevabile per rappresentare il 
principio di base. Due assi sollevabili comandati paral-
lelamente vengono allo stesso modo considerati come 
un asse solo. 
La regolazione di due assi regolabili in modo indipen-
dente l'uno dall'altro è più che altro un'eccezione. 
Questo principio di regolazione costituisce il principio 
base di un asse sollevabile e viene spiegato di seguito.

=

<

!
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Principio generale per la regolazione dell'asse solle-
vabile 
All'argomento "regolazione dell'asse sollevabile" fanno 
parte anche gli argomenti "ausilio di avviamento" e "pro-
tezione sovraccarico". Per questo motivo vengono tratta-
ti unitamente.
La regolazione della posizione dell'asse sollevabile av-
viene in dipendenza rispetto alla pressione del soffietto 
portante dell'asse principale, rilevata con un sensore di 
pressione sul soffietto. Il valore di pressione rilevato vie-
ne confrontato nell'ECU con diversi valori nominali. Que-
sti valori sono predefiniti durante la messa in funzione del 
sistema dell'ECU. Essi definiscono i seguenti limiti:
• Pressione di comando per sollevamento e abbassa-

mento dell'asse sollevabile,
• massima pressione di ausilio di avviamento consenti-

ta,
• massima pressione di carico consentita.
Ciascun valore di pressione è anche associato ad un de-
terminato stato del gruppo assale.

5.2.1 Algoritmo per regolazione dell'asse solle-
vabile (un asse sollevabile)

La figura 3 mostra la corsa della pressione del soffietto 
portante (linea spessa) nell'asse principale del rimorchio, 
a seconda del carico del rimorchio. Per lo scaricamento 
o il caricamento, su questa linea vengono attraversati di-
versi punti marcati. Le pressioni nel soffietto portante 
dell'asse principale in questi punti devono essere fornite 
dal sistema ECAS parzialmente mediante parametrizza-
zione. Per un'altra parte si creano anche pressioni deri-

vanti da reazioni dell'asse sollevabile (caratterizzate dal 
segno * ) che non possono quindi essere influenzate.

Il presupposto per una perfetta regolazione dell'asse 
sollevabile è una alimentazione sufficiente di aria di 
compressione e di tensione. 

Per la seguente spiegazione ne deriva che un semirimor-
chio o un rimorchio autocisterna viene continuamente 
riempito e svuotato con del flusso (↓ fig. 3).
1. La procedura di riempimento comincia con ¡. Il ri-

morchio ha un peso a vuoto mVuoto. Questo peso a 
vuoto si compone di:
• massa delle sovrastrutture del rimorchio e
• peso dell'asse sollevabile mAS.

La pressione del soffietto portante corrispondente 
pVuoto può ad esempio essere presa dalla targhet-
ta ALB. 

2. La procedura di riempimento aumenta il carico del ri-
morchio fino al raggiungimento di ¢. A questo punto 
l'asse sollevabile viene abbassato. La pressione del 
soffietto portante corrispondente può essere descritta 
come pressione di abbassamento del (primo) asse 
pabbassa.AS. La pressione del soffietto portante deve 
essere comunicata all'ECU mediante parametrizza-
zione. Il valore indicativo per questa pressione è il va-
lore nominale consentito p100% della pressione del 
soffietto portante per veicolo a pieno carico. Questo 
valore può in ogni asso essere preso dalla targhetta 
ALB. La pressione di abbassamento dell'asse solle-
vabile può essere scelta dal cliente a seconda delle 
necessità anche inferiore rispetto alla pressione no-
minale consentita.

!

Fig. 3 Rappresentazione funz. asse sollevabile per rimorchi con un asse sollevabile
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Allegato- Schema interruttori 
841 801 829 0

ECAS12.
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Allegato- Schema interruttori
841 801 739 0

ECAS 12.
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Panoramica dei cavi
Per ECAS utilizzare i cavi preconfezionati presenti nel rimorchio. Questi ultimi sono caratterizzati da prese pressofu-
se. I diversi tipi di cavi sono disponibili in diverse scale di lunghezza.

Tabella 10: Panoramica dei cavi

Cavi elettrici Pezzo n° Lunghezza L 
(mm)

Cavo di alimentazione VCS (2 x 2,5², 4 x 0,5²) 449 323 010 0
449 323 015 0
449 323 060 0
449 323 . . . 0

1.000
1.500
6.000
..

Cavo magnetico di collegamento (4 x 1,0²) con baionetta DIN (DIN 72585-B1-

4.1-Sn/K1)

449 422 010 0
449 422 030 0
449 422 050 0
449 422 060 0
449 422 100 0
449 422 200 0

1.000
3.000
5.000
6.000
10.000
20.000

Cavo di collegamento sensori di posizione (2 x 0,75²) con baionetta DIN
(DIN 72585-B1-2.1-Sn/K1)

449 742 010 0
449 742 030 0
449 742 050 0
449 742 060 0
449 742 100 0
449 742 150 0

1.000
3.000
5.000
6.000
10.000
15.000

Cavo di collegamento sensori di pressione (3 x 0,5²) con baionetta DIN
(DIN 72585-B1-3.1-Sn/K1)

449 732 030 0
449 732 060 0
449 732 100 0

3.000
6.000
10.000

Cavo EBS-ECAS con presa (3 x 1,5², 4 x 0,5²) 449 382 010 0
449 382 015 0
449 382 060 0
449 382 080 0
449 382 090 0

1.000
1.500
6.000
8.000
9.000

Cavo unità di comando (4 x 0,5²) 449 632 015 0
449 632 050 0
449 632 080 0

1.500
5.000
8.000
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Cavi elettrici Pezzo n° Lunghezza L 
(mm)

Cavo diagnostico (4x 1,0²) 449 621 010 0
449 621 060 0
449 621 080 0

1.000
6.000
8.000

Cavo di collegamento per unità di comando 449 637 050 0 5.000

Cavo di collegamento per batteria 449 517 060 0 6.000
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Allegato - Perizia TÜV ECAS 12.
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