eopi110as2a3a2 I

170 4 9 2 4 A 2 *

(22) Data de Deposito: 16/09/2011 (51) Int.CL.:
. _ ) (43) Data da Publicacao: 26/03/2013 B62D 53/08
Repuybll{;:bafederai’wa do Bl?allr (RP' 2203)

o do Comérsio Extarior
Institute ezl diay B

(54) Titulo: CONJUNTO DE ENGATE DE QUINTA
RODA DELIZANTEMENTE AJUSTAVEL PARA UM
VEICULO E SISTEMA DE CONTROLE PARA O
MESMO

(30) Prioridade Unionista: 16/09/2010 US 12/883,663

(73) Titular(es): International Truck Intellectual Property Company,
LLC

(72) Inventor(es): Andrea Brown, John D. Fehring, Michael J.
Eifert, Paul Dowden, Rudolf Gruber

(67) Resumo: Patente de Invengéao: "CONJUNTO DE ENGATE DE
QUINTA RODA DESLIZANTEMENTE AJUSTAVEL PARA UM
VEICULO E SISTEMA DE CONTROLE PARA O MESMO".
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Relatério Descritivo da Patente de Invengdo para "CONJUNTO
DE ENGATE DE QUINTA RODA DESLIZANTEMENTE AJUSTAVEL PARA
UM VEICULO E SISTEMA DE CONTROLE PARA O MESMO".

Descricéo
Pedidos Relacionados

O presente pedido reivindica prioridade do Pedido de Patente
Provisério U.S. No. 61/244.472, depositado em 22 de setembro de 2009, que
é incorporado aqui por referéncia em sua totalidade.
Campo Técnico

A presente invengéo refere-se a um conjunto de quinta roda mo-
vel para um veiculo e a um sistema de controle para o mesmo. Mais particu-
larmente, a invengéo refere-se a um conjunto de quinta roda para um veiculo
que ajusta automaticamente a distancia entre um reboque e o veiculo sob
determinadas condi¢bes operacionais adequadas.
Antecedentes

Durante os Ultimos anos os fabricantes de veiculos e operadores
de veiculos tém trabalhado para aperfei¢oar a eficiéncia de combustivel dos
veiculos, de modo que os veiculos possam ser menos caros de se operar e
corresponder a regulamentagées de economia de combustivel mais estritas.
Em alguns veiculos de carga pesada, tal como semicaminhdes ou tratores
reboques, um veiculo é utilizado para puxar um reboque que contém carga,
e o local onde o reboque se conecta ao veiculo é frequentemente referido
como uma quinta roda. Uma abordagem para se aperfeigoar a economia de
combustivel envolve a redugédo da distancia entre o veiculo e o reboque du-
rante determinadas condigdes operacionais pela movimentagdo da quinta
roda. O posicionamento do reboque em maior proximidade com o veiculo
aperfeicoa a aerodinamica da combinagéo de veiculo e reboque, aumentan-
do, assim, a economia de combustivel do veiculo. No entanto, em outras
condigbes operacionais, pode ser uma desvantagem se posicionar o rebo-
que perto do veiculo, tal como durante uma curva, durante a desaceleragao
rapida, durante as operagdes de baixa velocidade, ou se o reboque estiver

carregado de forma que o posicionamento do reboque mais perto do veiculo
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viole as restricbes de peso de eixo determinadas pelas regulamentagées do
governo.

Portanto, existe a necessidade de se criar um sistema e um mé-
todo que sejam capazes de posicionar automaticamente um reboque com
relagdo a um veiculo pela movimentagéo de um conjunto de quinta roda com
base nas condigdes operacionais do veiculo e reboque.

Sumario

De acordo com uma modalidade, um conjunto de mecanismo de
travamento para um sistema deslizantemente ajustavel compreende um cor-
po de trava, um conjunto de acionador tipo cilindro, uma articulagao sobre o
centro, e um rack. O corpo de trava possui uma parte de dente de travamen-
to e é disposto em uma primeira extremidade do corpo de trava e uma aber-
tura de manivela formada em uma segunda extremidade do corpo de trava.
O conjunto acionador tipo cilindro € disposto na primeira extremidade do
corpo de trava. O conjunto acionador tipo cilindro possui uma posi¢éo esten-
dida e uma posicao retraida. A articulagao sobre o centro é disposta dentro
da abertura de manivela. A articulagdo sobre o centro possui uma parte de
manivela e uma parte terra. O corpo de trava articula em torno da parte de
manivela entre uma primeira posi¢do de trava e a segunda posicdo de trava.
A parte de manivela gira em torno da parte terra entre uma primeira posicéao
de manivela de uma segunda posi¢do de manivela. A rotagdo da parte de
manivela em torno da parte terra para a segunda posigéo da parte de mani-
vela permite que o corpo de trava articule em torno da parte de manivela
para a segunda posicdo de trava. O rack possui uma pluralidade de dentes
de rack espagados por uma distancia. A distancia entre cada um dentre a
pluralidade de dentes de rack é dimensionada de modo a receber o dente de
travamento. O posicionamento do acionador tipo cilindro para a posi¢éo es-
tendida gira a parte de manivela da primeira posi¢do de manivela para a se-
gunda posi¢ao de manivela.

De acordo com outra modalidade, um conjunto de par de travas
para um sistema deslizantemente ajustavel compreende um primeiro meca-

nismo de travamento, um segundo mecanismo de travamento e um rack. O
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primeiro mecanismo de travamento compreende um primeiro corpo de trava,
um primeiro acionador tipo cilindro, € uma primeira articulagéo sobre o cen-
tro. O primeiro corpo de trava possui uma primeira parte de dente de trava-
mento disposta em uma primeira extremidade do primeiro corpo de trava e
uma primeira abertura de manivela formada em uma segunda extremidade
do dito primeiro corpo de trava. O primeiro conjunto acionador tipo cilindro é
disposto na primeira extremidade do primeiro corpo de trava. O primeiro con-
junto acionador tipo cilindro possui uma posi¢do estendida e uma posi¢éo
retraida. A primeira articulagdo sobre o centro é disposta dentro da primeira
abertura de manivela. A primeira articulagédo sobre o centro possui uma pri-
meira parte de manivela e uma primeira parte terra. O primeiro corpo de tra-
va articula em torno da primeira parte de manivela entre uma primeira posi-
¢ao de trava e uma segunda posicéo de trava. A primeira parte de manivela
gira em torno da primeira parte terra entre uma primeira posi¢do de manivela
e uma segunda posicao de manivela. A rotagcao da primeira parte de manive-
la em torno da primeira parte de terra para a segunda posigdo de manivela
permite que o primeiro corpo de trava articule em torno da primeira parte de
manivela para a segunda posicao de trava. O segundo mecanismo de tra-
vamento compreende um segundo corpo de trava, um segundo acionador
tipo cilindro, e uma segunda articulagéo sobre o centro. O segundo corpo de
trava possui uma segunda parte de dente de travamento disposta em uma
primeira extremidade do segundo corpo de trava e uma segunda abertura de
manivela formada em uma segunda extremidade do segundo corpo de trava.
O segundo conjunto de acionador tipo cilindro é disposto em uma primeira
extremidade do segundo corpo de trava. O segundo conjunto de acionador
tipo cilindro possui uma posi¢do estendida e uma posigéo retraida. A segun-
da articulagdo sobre o centro é disposta dentro da primeira abertura de ma-
nivela. A segunda articulagdo sobre o centro possui uma segunda parte de
manivela e uma segunda parte de terra. O segundo corpo de trava articula
em torno da segunda parte de manivela entre uma primeira posi¢éo de trava
e uma segunda posi¢éo de trava. A segunda parte de manivela gira em torno

da segunda parte de terra entre uma primeira posicao de manivela e uma
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segunda posi¢do de manivela. A rotagdo da segunda parte de manivela em
torno da segunda parte de terra para a segunda posi¢do de manivela permi-
te que o segundo corpo de trava articule em torno da segunda parte de ma-
nivela para a segunda posigdo de trava. O rack possui uma pluralidade de
dentes de rack espagados por uma distancia. A distancia entre cada um den-
tre a pluralidade de dentes de rack é dimensionada para receber a primeira
parte de dente de travamento do primeiro mecanismo de travamento e a se-
gunda parte de dente de travamento do segundo mecanismo de travamento.
O posicionamento do primeiro conjunto acionador tipo cilindro na posigéo
estendida permite 0 movimento deslizante em uma primeira dire¢&o longitu-
dinal. O posicionamento do segundo conjunto acionador tipo cilindro na po-
sicao estendida permite 0 movimento deslizante em uma segunda dire¢éo
longitudinal.

De acordo com uma modalidade adicional, um conjunto de enga-
te de quinta roda deslizantemente ajustavel compreende um engate de quin-
ta roda, um primeiro rack, um segundo rack, um primeiro mecanismo de tra-
vamento, um segundo mecanismo de travamento, um terceiro mecanismo
de travamento e um quarto mecanismo de travamento. O engate de quinta
roda possui uma primeira posi¢do e uma segunda posi¢éo ao longo de um
eixo geomeétrico longitudinal. O primeiro rack possui uma primeira pluralidade
de dentes de rack. O primeiro rack é disposto em um primeiro lado do enga-
te de quinta roda. O segundo rack possui uma segunda pluralidade de den-
tes de rack. O segundo rack é disposto em um segundo lado do engate de
quinta roda. O primeiro mecanismo de travamento é disposto no primeiro
lado do engate de quinta roda. O primeiro mecanismo de travamento possui
uma posicao travada e uma posigcao destravada. O segundo mecanismo de
travamento é disposto no primeiro lado do engate de quinta roda. O segundo
mecanismo de travamento sendo disposto para tras do primeiro mecanismo
de travamento. O segundo mecanismo de travamento possui uma posi¢éao
travada e uma posicao destravada. O terceiro mecanismo de travamento é
disposto no segundo lado do engate de quinta roda. O terceiro mecanismo

de travamento possui uma posi¢do travada e uma posicdo destravada. O
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quarto mecanismo de travamento € disposto no segundo lado do engate de
quinta roda. O quarto mecanismo de travamento é disposto para tras do ter-
ceiro mecanismo de travamento. O quarto mecanismo de travamento possui
uma posigao travada e uma posi¢ao destravada. O primeiro mecanismo de
travamento e o terceiro mecanismo de travamento séo posicionados na po-
sicdo destravada a medida que o engate de quinta roda move da primeira
posi¢ao para a segunda posicao.

Breve Descricdo dos Desenhos

A figura 1 € uma vista em perspectiva de um veiculo possuindo
um conjunto de engate de quinta roda deslizantemente ajustavel em uma
primeira posigdo com um reboque anexado;

a figura 2 é uma vista em perspectiva de um veiculo possuindo
um conjunto de quinta roda mével da figura 1 em uma segunda posigéo com
um reboque anexado;

a figura 3 é uma vista em perspectiva detalhada do conjunto de
quinta roda da figura 1,

a figura 4 é uma vista lateral de um mecanismo de travamento
de um conjunto de quinta roda ajustavel de acordo com uma modalidade; e

as figuras 5a e 5b sao vistas detalhadas de uma articulagéo so-
bre o centro para um mecanismo de travamento;

a figura 6 é uma vista lateral de um conjunto de pares de trava
em uma posicao destravada de acordo com uma modalidade;

a figura 7 é uma vista lateral de um conjunto de pares de trava
em uma posi¢ao destravada de acordo com uma modalidade;

a figura 8 é uma vista lateral de um conjunto de pares de trava
em uma posigéo destravada de acordo com outra modalidade;

a figura 9 é uma vista em corte de um mecanismo de travamento
de acordo com uma modalidade;

a figura 10 é uma vista em perspectiva de um conjunto de mon-
tagem de cilindro para um conjunto de engate de quinta roda deslizantemen-
te ajustavel de acordo com uma modalidade;

a figura 11 é um diagrama em bloco ilustrando um método mo-
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vendo um conjunto de engate de quinta roda deslizantemente ajustavel;

a figura 12 é um diagrama em bloco ilustrando um primeiro sub-
método do método da figura 11;

a figura 13 é um diagrama em bloco ilustrando um segundo
submétodo do método da figura 11; e

a figura 14 é uma vista em perspectiva de um sistema elétrico e
de controle de um veiculo possuindo um conjunto de engate de quinta roda
deslizantemente ajustavel de acordo com uma modalidade.

Descricdo Detalhada

A figura 1 ilustra uma combinagao de veiculo e reboque 10 pos-
suindo um veiculo 12 e um reboque 14. O veiculo possui um conjunto de
engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16. Como ilustrado na figu-
ra 1, o conjunto de engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16 e
disposto em uma primeira posigdo. Na primeira posi¢éo, o reboque 14 é se-
parado do veiculo 12 por uma distancia A. A distancia A é suficiente para
permitir que o veiculo 2 vire sem entrar em contato com o reboque 14.

A figura 2 ilustra a combinagao de veiculo e reboque 10 da figura
1, com o conjunto de engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16
disposto em uma segunda posicdo. Na segunda posi¢do, o reboque 14 é
separado do veiculo 12 por uma distancia B. A distancia B é inferior a dis-
tancia A da figura 1. Na segunda posi¢do com o reboque 14 mais proximo do
veiculo 12, a aerodindmica da combinagao de veiculo e reboque 10 € aper-
feicoada. A aerodinémica aperfeicoada da combinagéo de veiculo e reboque
10 reduz o consumo de combustivel da combinagdo de veiculo e reboque
10. A distancia B entre o veiculo 12 e o reboque 14 limita 0 movimento per-
mitido entre o veiculo 12 e o reboque 14, de modo que algumas voltas exi-
jam que o reboque 14 seja movido para longe do veiculo 12 para impedir o
contato entre o veiculo 12 e o reboque 14.

A figura 3 apresenta uma vista em perspectiva detalhada do con-
junto de engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16. O conjunto de
engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16 possui um elemento de

engate de quinta roda 18 adaptado para receber um pino do reboque 14 a
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fim de fixar o reboque 14 ao veiculo 12. O elemento de engate de quinta ro-
da 18 possui uma pluralidade de conjuntos de mecanismo de travamento
20a a 20d que fixam de forma liberavel o elemento de engate de quinta roda
18 a um primeiro rack 22a e a um segundo rack 22b. Como ilustrado na figu-
ra 3, um primeiro conjunto de mecanismo de travamento 20a e um segundo
conjunto de mecanismo de travamento 20b fixam de forma liberavel o ele-
mento de engate de quinta roda 18 a um primeiro rack 22a, enquanto um
terceiro conjunto de mecanismo de travamento 20c e um quarto conjunto de
mecanismo de travamento 20d fixam de forma liberavel o elemento de enga-
te de quinta roda 18 ao segundo rack 22.

Um acionador de quinta roda, tal como um cilindro hidraulico 24,
é fornecido para ajustar o conjunto de engate de quinta roda deslizantemen-
te ajustavel 16 em uma diregdo geralmente paralela a um eixo geometrico
longitudinal do veiculo 12. E adicionaimente contemplado que o acionador
de quinta roda pode ser um acionador pneumatico, um motor elétrico, um
dispositivo eletromagnético, um acionador por corrente, um sistema de rol-
danas, ou outros tipos de acionadores conhecidos, ndo apenas um cilindro
hidraulico 24. O cilindro hidraulico 24 move o conjunto de engate de quinta
roda deslizantemente ajustavel 16 quando pelo menos parte da pluralidade
de mecanismos de travamento 20a a 20d é liberada dos primeiro e segundo
racks 22a, 22b.

O cilindro hidraulico 24 fixa através de um conjunto de acessorio
de cilindro 28 a um primeiro elemento cruzado de estrutura 30 que conecta a
um primeiro trilho de estrutura 34a e um segundo trilho de estrutura 34b,
como adicionalmente ilustrado na figura 10. O conjunto de acessoério de ci-
lindro 28 é adaptado para mover lateralmente ao longo do primeiro elemento
cruzado de estrutura 30, de modo que a tens&o de tor¢ao adicional nao seja
distribuida para um primeiro trilho de estrutura 34a e um segundo trilho de
estrutura 34b do veiculo 12 pelo conjunto de engate de quinta roda deslizan-
temente ajustavel 16.

O conjunto de acessoério de cilindro 28 tem seu movimento res-

tringido em uma diregao longitudinal com relagdo ao primeiro elemento cru-
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zado de estrutura 30 por um primeiro suporte longitudinal 26a e um segundo
suporte longitudinal 26b. O primeiro suporte longitudinal 26a e o segundo
suporte longitudinal 26b conectam o conjunto de acessério de cilindro 28 a
um segundo elemento cruzado de estrutura 32. O primeiro elemento cruzado
de estrutura 30 conecta ao primeiro trilho de estrutura 34a e ao segundo tri-
lho de estrutura 34b. O segundo elemento cruzado de estrutura 32 conecta
adicionalmente ao primeiro trilho de estrutura 34a e ao segundo trilho de es-
trutura 34b. O primeiro suporte longitudinal 26a e o segundo suporte longitu-
dinal 26b distribuem uma carga longitudinal localizada no conjunto de aces-
sério de cilindro 28 para o segundo elemento cruzado de estrutura 32. O
primeiro suporte longitudinal 26a conecta ao segundo elemento cruzado de
estrutura 32 perto do primeiro trilho de estrutura 34a. O segundo suporte
longitudinal 26b conecta ao segundo elemento cruzado de estrutura 32 perto
do segundo trilho de estrutura 34b. Portanto, os primeiro e segundo suportes
longitudinais 26a, 26b distribuem as cargas longitudinais do cilindro hidrauli-
co 24 para os trilhos de estrutura 34a, 34b do veiculo 12, evitando uma con-
centragdo de tensao ao longo do primeiro elemento cruzado de estrutura 30.

Voltando-se agora a figura 4, o primeiro conjunto de mecanismo
de trava 20a € ilustrado em maiores detalhes. Os segundo, terceiro e quarto
conjuntos de mecanismo de travamento 20b a 20d funcionam de forma simi-
lar ao primeiro mecanismo de travamento 20a. Enquanto o primeiro conjunto
de mecanismo de travamento 20a é descrito em uso com o conjunto de en-
gate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16, é adicionalmente contem-
plado que o primeiro conjunto de mecanismo de travamento 20a pode ser
utilizado com outros sistemas para movimentar o equipamento ao longo de
um eixo geométrico.

O primeiro conjunto de mecanismo de travamento 20a possui
um corpo de trava 42 e é conectado de forma removivel ao primeiro rack 22a
por uma parte de dente de travamento 43 que interage com uma pluralidade
de dentes de rack 48. Um espago de travamento 50 é formado entre cada
um dos dentes de rack 48, de modo que a parte de dente de travamento 43

seja disposta dentro do espago de travamento 50 quando o mecanismo de
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travamento 20a é engatado. A parte de dente de travamento 43 do corpo de
trava 42 é disposta em uma primeira extremidade do corpo de trava 42.

O corpo de trava 42 possui adicionalmente uma abertura de ma-
nivela 45 formada dentro do corpo de trava 42. A abertura de manivela 45 é
disposta em uma segunda extremidade do corpo de trava 42. Uma articula-
¢ao sobre o centro 36 é disposta dentro da abertura de manivela 45 do corpo
de trava 42. O corpo de trava 42 é adaptado para articular em torno da arti-
culacéo sobre o centro 36. A articulagdo sobre o centro 36 compreende uma
parte de manivela 36a e uma parte de terra 36b. A parte de manivela 36a
articula em torno da parte de terra 36b para permitir que o corpo de trava 42
articule em torno da articulagéo sobre o centro 36.

Como ilustrado nas figuras 5a e 5b, a parte de manivela 36a gira
na dire¢do da seta A em torno da parte de terra 36b a fim de travar a articu-
lagdo sobre o centro 36 e impedir que o corpo de trava 42 articule em torno
da articulagdo sobre o centro 36. No entanto, quando a parte de manivela
36a articulou em torno da parte de terra 36b como ilustrado na figura 5b, o
corpo de trava 42 pode girar em torno da articulagéo sobre o centro 36.

Voltando-se agora a figura 4, e as figuras de 6 a 8, um conjunto
de acionador tipo cilindro 44 é disposto na primeira extremidade do corpo de
trava 42. O conjunto acionador tipo cilindro 44 possui uma roda 47. A roda
47 é dimensionada para ser disposta parcialmente dentro do espago de tra-
vamento 50. O conjunto acionador tipo cilindro 44 é hidraulicamente operado
para posicionar o conjunto de acionador tipo cilindro 44 entre uma posicéo
estendida, como ilustrado na figura 7, € uma posi¢ao retraida, como ilustrado
na figura 6. O movimento do conjunto de acionador tipo cilindro 44 para a
posicao estendida faz com que a parte de manivela 36a gire em torno da
parte de terra 36b da articulagdo sobre o centro 36 para permitir que o corpo
de trava 42 gire em torno da articulagdo sobre o centro 36. Uma vez que o
conjunto acionador tipo cilindro 44 estad na posicdo estendida, a parte de
dente de travamento 43 do mecanismo de travamento 20a a 20d € removida
do espago de travamento, e o conjunto de engate de quinta roda deslizan-

temente ajustavel 16 pode ser movido de forma longitudinal.



10

15

20

25

30

10/17

A medida que o conjunto acionador 44 é estendido, a parte de
dente de travamento 43 move para cima e para fora do espago de travamen-
to 50 & medida que o corpo de trava 42 articula em torno da articulagéo so-
bre o centro 36. O conjunto acionador tipo cilindro 44 é disposto no espago
de travamento 50 adjacente ao espago de travamento 50 contendo a parte
de dente de travamento 43. A parte de dente de travamento 43 pode entrar
em contato com um dos dentes de rack 48 a medida que a parte de dente de
travamento 43 move para fora do espaco de travamento 50. A parte de den-
te de travamento 43 e o conjunto acionador tipo cilindro 44 sdo projetados
para impedir o contato entre uma ponta da parte de dente de travamento 43
e as pontas dos dentes de rack 48 para limitar a tensao entre a parte de den-
te de travamento 43 e os dentes de rack 48. Uma vez que o conjunto acio-
nador tipo cilindro 44 tiver movido para um espaco de travamento adjacente
50, o conjunto acionador tipo cilindro 44 pode se retrair, e a parte de dente
de travamento 43 reengata com um espago de travamento adjacente 50.

Como ilustrado nas figuras de 6 a 8, o terceiro conjunto de me-
canismo de travamento 20c e o quarto conjunto de mecanismo de travamen-
to 20d sao ilustrados formando um conjunto de pares de travas 120. Como
ilustrado na figura 6, o conjunto acionador tipo cilindro 44d do quarto conjun-
to de mecanismo de travamento 20d e o conjunto acionador tipo cilindro 44c
do terceiro conjunto de mecanismo de travamento 20c estdo na posigéo re-
traida.

Como ilustrado na figura 7, o conjunto acionador tipo cilindro 44d
do quarto conjunto de mecanismo de travamento 20d e o conjunto acionador
tipo cilindro 44c do terceiro conjunto de mecanismo de travamento 20c estao
na posicao estendida. Uma vez que o acionador tipo cilindro 44d do quarto
conjunto de mecanismo de travamento 20d esta na posi¢ao estendida, o
conjunto de par de travas 120 pode ser movido na direcdo da seta B.

Como ilustrado na figura 8, o conjunto acionador tipo cilindro 44d
do quarto conjunto de mecanismo de travamento 20d esta na posigcdo esten-
dida, enquanto o conjunto acionador tipo cilindro 44c do terceiro conjunto de

mecanismo de travamento 20c esta na posigéo retraida. De forma similar,
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uma vez que o acionador tipo cilindro 44d do quarto conjunto de mecanismo
de travamento 20d esta na posigdo estendida, o conjunto de par de travas
120 pode ser movido na diregao da seta B.

Como ilustrado nas figuras 7 e 8, apenas o conjunto acionador
tipo cilindro 44d do quarto conjunto de mecanismo de travamento 20d preci-
sa ser localizado no lugar na posigéo estendida para permitir que o conjunto
de par de travas 120 mova na dire¢éo da seta B. Inversamente, apenas o
conjunto acionador tipo cilindro 44c do terceiro conjunto de mecanismo de
travamento 20c precisa ser colocado na posigao estendida para permitir que
o conjunto de par de travas 120 se mova em uma dire¢ao oposta a da seta
B. Isso porque o formato dos dentes de rack 48 forma uma superficie geral-
mente céncava, de modo que a parte de dente de travamento 43 dos conjun-
tos de mecanismo de trava 20a a 20d possa sair do espago de travamento
50 em uma dire¢ao longitudinal, mas permanecera dentro do espago de tra-
vamento na outra diregdo longitudinal. Portanto, o uso de um conjunto de
pares de trava 120 impede o movimento do conjunto de engate de quinta
roda deslizantemente ajustavel 16 em uma dire¢éo longitudinal a menos que
pelo menos um dos conjuntos acionadores tipo cilindro 44c, 44d esteja na
posicao estendida.

Voltando-se & figura 4, o primeiro conjunto de mecanismo de
travamento 20a compreende adicionalmente um conjunto de valvula de tra-
vamento que compreende uma valvula hidraulica 37a disposta na segunda
extremidade do corpo de trava 42 que é conectada a um seguidor de came
40 que segue uma superficie de came 38. A valvula hidraulica 37a possui
uma posi¢ao aberta e uma posi¢édo fechada. A valvula hidraulica 37a contro-
la o fluxo de fluido hidraulico para o conjunto acionador tipo cilindro 44. A
medida que o seguidor de came 40 move ao longo da superficie de came
38, a valvula hidraulica 37a fecha, cortando o fluxo de fluido hidraulico para o
conjunto acionador tipo cilindro 44. A medida que o conjunto acionador tipo
cilindro 44a alcanga o préximo espago de travamento 50, a parte de dente
de travamento 43 do corpo de travamento 42 é retornada para um espago de

travamento adjacente 50 para impedir o movimento adicional do conjunto de
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engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16, a menos que o conjunto
acionador tipo cilindro 44 seja reativado. Dessa forma, a valvula hidraulica
37a age como um mecanismo de seguranga para prender a parte de dente
de travamento 43 dentro de um espago de travamento 50 no caso de ocor-
réncia de falha hidraulica, visto que um elemento de orientagéo 46 é adapta-
do para girar o corpo de trava 42 em torno da articulagao sobre o centro 36
desde que a parte de dente de travamento 43 entre no espago de travamen-
to 50. Como ilustrado na figura 9, uma passagem hidraulica 144 conecta a
valvula hidraulica 37a ao conjunto acionador tipo cilindro 44, de modo que o
fechamento da valvula hidraulica 37a desative o conjunto acionador tipo ci-
lindro 44.

Um elemento de orientagdo 46 é fornecido para orientar o con-
junto de mecanismo de travamento 20a na dire¢cdo de uma posigao travada.
Como ilustrado, o elemento de orientacao 46 é uma mola, no entanto, é con-
templado que um elemento de orientagéo elastomérico pode ser utilizado.
No caso de falha hidraulica com o cilindro 44 estendido, o elemento de orien-
tacao 46 orientara a parte de dente de travamento 43 do conjunto de meca-
nismo de travamento 20a na diregdo de uma posicdo engatada, de modo
que a parte de dente de travamento 43 entre novamente em um espaco de
travamento 50, prendendo o mecanismo de travamento 20a.

A figura 14 ilustra um sistema elétrico e de controle 300 para um
veiculo possuindo um conjunto de engate de quinta roda deslizantemente
ajustavel 16 de acordo com uma modalidade. O sistema elétrico e de contro-
le compreende um controlador 302 que esta em comunicagao com uma plu-
ralidade de sensores para monitorar e controlar a operagao do conjunto de
engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16. O controlador 302 esta
adicionalmente em comunicagdo com um monitor 304 e uma unidade de
controle de energia 306 que supre e regula a energia para o sistema elétrico
e de controle 300. Um sensor de direcionamento 308 é fornecido para moni-
torar uma taxa de direcionamento do veiculo. Um sensor de angulo de roda
310 é fornecido para monitorar o angulo de direcionamento do veiculo.

Um primeiro sensor de cabine traseiro 312 e um segundo sensor
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de cabine dianteiro 314 sao adicionalmente fornecidos. O primeiro sensor de
cabine traseiro 312 e o segundo sensor de cabine traseiro 314 determinam
uma distancia entre um veiculo e um reboque, tal como a distancia entre a
parte traseira de uma cabine do veiculo e uma superficie dianteira do rebo-
que. O controlador 302 pode utilizar adicionalmente uma diferenga na dis-
tancia entre o veiculo e o reboque indicada pelo primeiro sensor de cabine
traseiro 312 e o segundo sensor de cabine traseiro 314 para determinar um
angulo de articulagdo do reboque com relagdo ao caminhdo além de uma
taxa de guinada do reboque.

Uma pluralidade de sensores é fornecida perto do conjunto de
engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16 incluindo um primeiro
sensor de posi¢do e situagao de conjunto de engate de quinta roda deslizan-
temente ajustavel 316 e um segundo sensor de posigao e situacdo de con-
junto de engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 318. O primeiro
sensor de posi¢ao e situagao de conjunto de engate de quinta roda 316 mo-
nitora se um primeiro par de mecanismos de travamento estad em um estado
travado ou liberado e monitora a posicao longitudinal do conjunto de engate
de quinta roda 16. De forma similar, o segundo sensor de posi¢ao e situa¢ao
de conjunto de engate de quinta roda 318 monitora se um segundo par de
mecanismos de travamento estd em um estado travado ou liberado € moni-
tora a posicéo longitudinal do conjunto de engate de quinta roda. O controla-
dor 302, dessa forma, pode controlar um acionador, tal como um cilindro hi-
draulico, para mover o conjunto de engate de quinta roda deslizantemente
ajustavel 16.

Um primeiro sensor de carga de eixo 324 monitora uma carga
em um primeiro eixo traseiro do veiculo, enquanto o segundo sensor de car-
ga de eixo 326 monitora uma carga em um segundo eixo traseiro do veiculo.
O controlador 3023 monitora a carga no primeiro eixo traseiro e o segundo
eixo traseiro para garantir que o veiculo ndo exceda um limite de peso de
eixo no lugar onde o veiculo esta operando.

Um primeiro sensor traseiro de veiculo 320 e um segundo sen-

sor traseiro de veiculo 322 sao fornecidos adicionalmente. O primeiro sensor
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traseiro de veiculo 320 e o segundo sensor traseiro de veiculo 322 determi-
nam adicionalmente uma distancia entre o veiculo e o reboque, tal como a
distancia entre a parte traseira do veiculo e um carrinho inferior do reboque.
O controlador 302 pode utilizar adicionalmente uma diferenga na distancia
entre o veiculo e o reboque indicada pelo primeiro sensor traseiro de veiculo
320 e o segundo sensor traseiro de veiculo 322 para determinar um angulo
de articulagéo do reboque com relagdo ao caminhdo além de uma taxa de
guinada do reboque. O angulo de articulagdo e a taxa de guinada com base
nos sensores traseiros de veiculo 320, 322 podem ser comparados pelo con-
trolador 302 com o angulo de articulagéo e a taxa de guinada com base nos
sensores traseiros de cabine 312, 314 para servir como um parametro adi-
cional que o controlador utiliza para controlar o acionador para mover o con-
junto de engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16.

Enquanto os sensores que determinam a distancia entre o veicu-
lo e o reboque foram descritos como sendo dispostos no veiculo, € adicio-
nalmente contemplado que os sensores podem ser localizados no reboque
para determinar a distancia entre o veiculo e o reboque e o &ngulo de articu-
lagdo e as taxas de guinada do reboque. E adicionalmente contemplado que
os sensores podem ser encontrados em ambos o veiculo e o reboque para
determinar a distancia entre o veiculo e o reboque e o angulo de articula¢ao
e as taxas de guinada do reboque.

Voltando-se agora para a figura 11, um método 200 de controle
de um conjunto de engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16 €
apresentado. Como ilustrado no bloco 202, o método determina se todos os
sensores estao funcionando. Um bloco de decisdo 204 direciona o conjunto
de engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16 para um bloco de
posigao de retrocesso 206, isso é, para longe de uma parte dianteira do vei-
culo, se nem todos os sensores estiverem funcionando. No entanto, se todos
os sensores estiverem funcionando, o método progride para o bloco 208 pa-
ra determinar se a velocidade do veiculo esta acima de uma primeira veloci-
dade predeterminada e tem sido assim por um primeiro periodo de tempo
predeterminado, tal como 72,42 km por h (45 milhas por hora) por um perio-



10

15

20

25

30

15/17

do de tempo de 5 minutos. Um bloco de deciséo 210 direciona o conjunto de
engate de quinta roda deslizantemente ajustavel para um bloco de posicao
de avango 212, isso &, na dire¢do de uma parte dianteira do veiculo, se o
veiculo estiver percorrendo a uma velocidade acima da primeira velocidade
predeterminada pelo primeiro periodo de tempo predeterminado. Se a velo-
cidade do veiculo n&o satisfizer as primeiras condi¢cdes predeterminadas, o
bloco de decisdo 210 move o método para o bloco 214, onde é determinado
se a velocidade do veiculo esta abaixo de uma segunda velocidade prede-
terminada por um segundo periodo de tempo predeterminado, ou se os frei-
os estdo sendo aplicados. Um bloco de decisao 216 determina se as condi-
¢coes da segunda velocidade predeterminada e o periodo de tempo prede-
terminado sé@o correspondidos, ou se os freios do veiculo estdao sendo apli-
cados, o0 método novamente entra no bloco de posi¢ao de retrocesso 206.
No entanto, se o bloco de decisdo 216 nao corresponder as condigées do
bloco 214, o método determina se 0 movimento do reboque excede as faixas
predeterminadas, enquanto o método retorna para o bloco 202 se o movi-
mento do reboque ndo exceder as faixas predeterminadas.

Voltando-se agora para a figura 12, o bloco de posicao de retro-
cesso 206 é ilustrado. O método 206 confirma que o conjunto de engate de
quinta roda deslizantemente ajustavel 16 esta em pelo menos uma posicéo
parcialmente retraida no bloco 222. O método destrava os mecanismos de
travamento 20a a 20d no bloco 224. O método move o conjunto de engate
de quinta roda deslizantemente ajustavel para frente por um periodo de tem-
po predeterminado curto no bloco 226. O método entdo move o conjunto de
engate de quinta roda deslizantemente ajustavel 16 de volta para o bloco
228. No bloco 230, o método determina se o conjunto de engate de quinta
roda deslizantemente ajustavel 16 estd em uma posigédo totalmente estendi-
da. Um bloco de decisdo 232 engata hovamente os mecanismos de trava-
mento 20a a 20d se o conjunto de engate de quinta roda deslizantemente
ajustavel 16 estiver na posicao totalmente estendida. Se o conjunto de enga-
te de quinta roda deslizantemente ajustavel 16 nao estiver totalmente esten-

dido, o método determina se um periodo de tempo predeterminado foi exce-
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dido durante o movimento do conjunto de engate de quinta roda deslizante-
mente ajustavel 16. Um bloco de decisdo 240 gera uma condi¢ao de erro no
bloco 238 se o periodo de tempo predeterminado tiver sido excedido, ou re-
torna para o bloco 228 para continuar a mover o conjunto de engate de quin-
ta roda deslizantemente ajustavel para tras.

Voltando-se a figura 13, o bloco de posi¢éo de avango 212 é a-
presentado. O método 212 confirma que o conjunto de engate de quinta roda
deslizantemente ajustavel 16 estda em uma posicéo estendida no bloco 242.
O método destrava os mecanismos de travamento 20a a 20d no bloco 244.
O método move o conjunto de engate de quinta roda deslizantemente ajus-
tavel 16 para tras por um periodo de tempo predeterminado curto no bloco
246. O método entdo move o conjunto de engate de quinta roda deslizante-
mente ajustavel 16 para frente no bloco 248. O método determina se o rebo-
que esta dentro de uma distancia predeterminada da cabine no bloco 250.
Um bloco de decisdo 252 engata novamente os mecanismos de travamento
20 a 20d se o reboque estiver dentro da distancia predeterminada da cabine.
Se o reboque n&o estiver dentro da distancia predeterminada da cabine, o
método determina se uma carga axial do veiculo excede um limite predeter-
minado no bloco 256. Um bloco de deciséo 258 engata novamente os me-
canismos de travamento 20a a 20d se a carga axial do veiculo exceder o
limite predeterminado. Se a carga axial do veiculo ndo exceder o limite pre-
determinado, o método determina se um periodo de tempo predeterminado
foi excedido no bloco 262. Um bloco de decisdo 264 gera uma condigao de
erro no bloco 266 se o tempo predeterminado tiver sido excedido ou retorna
para o bloco 248.

Sera compreendido que um sistema de controle pode ser im-
plementado em hardware para realizar o método. O sistema de controle po-
de ser implementado com qualquer uma ou uma combinagéo das seguintes
tecnologias, que sdo bem-conhecidas da técnica: circuitos légicos discretos
possuindo portas l6gicas para a implementacdo de fungbes lbgicas sobre
sinais de dados, um circuito integrado especifico de aplicativo (ASIC) possu-

indo portas légicas combinatérias adequadas, um conjunto de porta progra-
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mavel (PGA), um conjunto de porta programéavel em campo (FPGA), etc.
Quando o sistema de controle é implementado em software, de-
ve-se notar que o sistema de controle pode ser armazenado em qualquer
meio legivel por computador para uso por ou com relagéo a qualquer siste-
ma ou método relacionado por computador. No contexto desse documento,
um "meio legivel por computador" pode ser qualquer meio que possa arma-
zenar, comunicar, propagar, ou transportar o programa por uso por ou com
relacdo ao sistema de execugédo de instrugdo, aparelho ou dispositivo. O
meio legivel por computador pode ser, por exemplo, mas néo esta limitado a,
um sistema eletrénico, magnético, 6tico, eletromagnético, infravermelho ou
semicondutor, aparelho, dispositivo ou meio de propagacao. Exemplos mais
especificos (uma lista ndo exaustiva) do meio legivel por computador inclui-
riam os seguintes: uma conexdo elétrica (eletrénica) possuindo um ou mais
fios, um disquete de computador portatil (magnético), uma meméria de a-
cesso randomico (RAM) (eletronico) e uma meméria de leitura apenas
(ROM) (eletrdnico), uma meméria de leitura apenas programavel e elimina-
vel (EPROM, EEPROM, ou memoéria Flash) (eletronico), uma fibra ética (6ti-
co), e uma memoria de leitura apenas de disco compacto portatil (CDROM)
(6tico). O sistema de controle pode ser consubstanciado em qualquer meio
legivel por computador para uso por ou com relagéo a um sistema, apareiho
ou dispositivo de execugao de instrugdo, tal como um sistema com base em
computador, um sistema contendo processador, ou outro sistema que possa
recolher instrugdes a partir do sistema, aparelho ou dispositivo de execucao

de instrucdo e executar as instrugoes.



10

15

20

25

30

177

REIVINDICAGOES

1. Conjunto de mecanismo de travamento para um sistema des-
lizantemente ajustavel, compreendendo;

um corpo de trava possuindo uma parte de dente de travamento
disposta em uma primeira extremidade do corpo de trava e uma abertura de
manivela formada em uma segunda extremidade do corpo de frava;

uma articulagéo sobre o centro disposta na abertura de manive-
la, a articulagéo sobre o centro possuindo uma parte de manivela e uma par-
te de terra, onde o corpo de trava articula em torno da parte de manivela en-
tre uma primeira posi¢ao de travamento e a segunda posicao de travamento,
e onde a parte de manivela gira em torno da parte de terra entre uma primei-
ra posicao de manivela e uma segunda posi¢cdo de manivela, a rotagéo da
parte de manivela em torno da parte de terra para a segunda posi¢ao de par-
te de manivela permite que o corpo de trava articule em torno da parte de
manivela para a segunda posi¢éo de travamento;,

um rack possuindo uma pluralidade de dentes de rack espaca-
dos por uma distancia espagada, a distancia entre cada um dentre a plurali-
dade de dentes de rack sendo dimensionada para receber o dente de trava-
mento; e

um conjunto acionador tipo cilindro disposto na primeira extremi-
dade do corpo de trava; o conjunto acionador tipo cilindro possuindo uma
posicdo estendida e uma posigdo retraida, onde quando o acionador tipo
cilindro esta na posigao estendida a parte de manivela gira da primeira posi-
¢ao de manivela para a segunda posi¢céo de manivela.

2. Mecanismo de travamento, de acordo com a reivindicagéo 1,
compreendendo adicionalmente uma roda disposta em uma extremidade
distal do conjunto acionador tipo cilindro e em contato com o rack.

3. Mecanismo de travamento, de acordo com a reivindicagéo 1,
em que a roda é dimensionada para ser pelo menos parcialmente disposta
dentro da distancia formada entre a pluralidade de dentes de rack.

4. Mecanismo de travamento, de acordo com a reivindicagéo 1,

em que a parte de dente de travamento possui um formato complementar a
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uma abertura formada entre a pluralidade de dentes de rack.

5. Mecanismo de travamento, de acordo com a reivindicagao 1,
em que o conjunto acionador tipo cilindro é hidraulicamente operado.

6. Mecanismo de travamento, de acordo com a reivindicagéo 5,
compreendendo adicionalmente um conjunto de valvula de trava, compreen-
dendo:

uma valvula hidraulica disposta na segunda extremidade do cor-
po de trava, a valvula hidraulica possuindo uma posigao aberta e uma posi-
¢ao fechada, a valvula hidraulica sendo acoplada a um seguidor de came, e
a valvula hidraulica sendo disposta em comunicagéo por fluido com o con-
junto de acionador tipo cilindro, onde a valvula hidraulica controla um fluxo
de fluido hidraulico para o conjunto acionador tipo cilindro para posicionar o
conjunto acionador tipo cilindro entre a posi¢ao estendida e a posigao retrai-
da; e

uma superficie de came em contato com o seguidor de came da
valvula hidraulica.

7. Mecanismo de travamento, de acordo com a reivindicagéo 1,
compreendendo adicionalmente um elemento de orientacdo acoplado ao
corpo de trava para girar o corpo de trava na dire¢do da primeira posigao de
trava.

8. Mecanismo de travamento, de acordo com a reivindicagdo 1,
em que os dentes de rack formam uma superficie geralmente cdncava.

9. Conjunto de par de travas para um sistema deslizantemente
ajustavel, compreendendo:

um primeiro mecanismo de travamento compreendendo:

um primeiro corpo de trava possuindo uma primeira parte de
dente de travamento disposta em uma primeira extremidade do primeiro cor-
po de trava e uma primeira abertura de manivela formada em uma segunda
extremidade do primeiro corpo de trava;

um primeiro conjunto de acionador tipo cilindro disposto na pri-
meira extremidade do primeiro corpo de trava, o primeiro conjunto acionador

tipo cilindro possuindo uma posicéo estendida e uma posicéo retraida; e
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uma primeira articulagao sobre o centro disposta na primeira a-
bertura de manivela, a primeira articulagdo sobre o centro possuindo uma
primeira parte de manivela e uma primeira parte de terra, onde o primeiro
corpo de travamento articula em torno da primeira parte de manivela entre a
primeira posigao de travamento e a segunda posi¢do de travamento, e onde
a primeira parte de manivela gira em torno da primeira parte de terra entre
uma primeira posi¢do de manivela e uma segunda posi¢cdo de manivela, a
rotagdo da primeira parte de manivela em torno da primeira parte de terra
para a segunda posicao de parte de manivela permitindo que o primeiro cor-
po de trava articule em torno da primeira parte de manivela para a segunda
posicao de trava;

um segundo mecanismo de travamento compreendendo:

um segundo corpo de travamento possuindo uma segunda parte
de dente de travamento disposta em uma primeira extremidade do segundo
corpo de trava e uma segunda abertura de manivela formada em uma se-
gunda extremidade do segundo corpo de trava;

um segundo conjunto acionador tipo cilindro disposto na primeira
extremidade do segundo corpo de travamento, o segundo conjunto de acio-
nador tipo cilindro possuindo uma posi¢éo estendida e uma posicao retraida;
e

uma segunda articulagdo sobre o centro disposta na segunda
abertura de manivela, a segunda articulagdo sobre o centro possuindo uma
segunda parte de manivela e uma segunda parte de terra, onde o segundo
corpo de travamento articula em torno da segunda parte de manivela entre
uma primeira posicédo de trava e uma segunda posi¢cdo de trava,e onde a
segunda parte de manivela gira em torno da segunda parte de terra entre
uma primeira posicdo de manivela e uma segunda posi¢do de manivela, a
rotacdo da segunda parte de manivela em torno da segunda parte de terra
para a segunda posicdo da parte de manivela permitindo que o segundo
corpo de travamento articule em torno da segunda parte de manivela para a
segunda posicao de travamento; e

um rack possuindo uma pluralidade de dentes de rack espaca-
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dos por uma distancia, a distancia entre cada um dentre a pluralidade de
dentes de rack formando uma abertura dimensionada para receber a primei-
ra parte de dente de travamento do primeiro mecanismo de travamento e a
segunda parte de dente de travamento do segundo mecanismo de trava-
mento;

em que o primeiro conjunto acionador tipo cilindro na posi¢ao es-
tendida permite o0 movimento deslizante em uma primeira diregdo longitudi-
nal; e

em que o segundo conjunto acionador tipo cilindro na posicao
estendida permite 0 movimento deslizante em uma segunda dire¢éo longitu-
dinal.

10. Conjunto de par de travas, de acordo com a reivindicagao 9,
compreendendo adicionalmente uma primeira roda disposta em uma extre-
midade distal do primeiro conjunto acionador tipo cilindro e em contato com
o rack.

11. Conjunto de par de travas para um sistema deslizantemente
ajustavel, de acordo com a reivindicagéo 10, compreendendo adicionalmente
uma segunda roda disposta em uma extremidade distal do segundo conjunto
acionador tipo cilindro e em contato com o rack.

12. Conjunto de par de travas, de acordo com a reivindicagao 9,

compreendendo adicionalmente um primeiro conjunto de valvula de trava,

compreendendo:

uma primeira valvula hidraulica disposta na segunda extremida-
de do primeiro corpo de travamento, a primeira valvula hidraulica possuindo
uma posicdo aberta e uma posicao fechada, a primeira valvula hidraulica
sendo acoplada a um primeiro seguidor de came, e a primeira valvula hi-
draulica sendo disposta em comunicagao por fluido com o primeiro conjunto
acionador tipo cilindro, onde a primeira valvula hidraulica controla um fluxo
de fluido hidraulico para o primeiro conjunto acionador tipo cilindro para po-
sicionar o primeiro conjunto acionador tipo cilindro entre a posicao estendida
€ a posicao retraida; e

uma primeira superficie de came em contato com o primeiro se-
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guidor de came da primeira valvula hidraulica.

13. Conjunto de par de travas para um sistema deslizantemente
ajustavel, de acordo com a reivindicagéo 12, compreendendo adicionalmente
um segundo conjunto de valvula de travamento, compreendendo:

uma segunda vélvula hidraulica disposta na segunda extremida-
de do segundo corpo de travamento, a segunda valvula hidraulica possuindo
uma posi¢ao aberta e uma posigao fechada, a segunda valvula hidraulica
sendo acoplada a um segundo seguidor de came, e a segunda valvula hi-
draulica sendo disposta em comunicagéo por fluido com o segundo conjunto
acionador tipo cilindro, onde a segunda valvula hidraulica controla um fluxo
de fluido hidraulico para o segundo conjunto acionador tipo cilindro para po-
sicionar o segundo conjunto acionador tipo cilindro entre a posig¢éo estendida
e a posicao retraida; e

uma segunda superficie de came em contato com o segundo
seguidor de came da segunda valvula hidraulica.

14. Conjunto de par de travas para um sistema deslizantemente
ajustavel, de acordo com a reivindicacéo 9, em que a primeira parte de dente
de travamento possui um formato complementar a abertura formada entre a
pluralidade de dentes de rack.

15. Conjunto de par de travas para um sistema deslizantemente
ajustavel, de acordo com a reivindicagdo 14, em que a segunda parte de
dente de travamento possui um formato complementar a abertura formada
entre a pluralidade de dentes de rack.

16. Conjunto de par de travas para um sistema deslizantemente
ajustavel, de acordo com a reivindicagéo 9, em que os dentes de rack for-
mam uma superficie geralmente concava.

17. Conjunto de par de travas para um sistema deslizantemente
ajustavel, de acordo com a reivindicagdo 9, em que o posicionamento do
segundo conjunto acionador tipo cilindro na posigéo retraida permite o mo-
vimento deslizante na primeira diregao longitudinal.

18. Conjunto de par de travas para um sistema deslizantemente

ajustavel, de acordo com a reivindicagdo 9, em que o posicionamento do
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primeiro conjunto acionador tipo cilindro na posigao retraida permite o movi-
mento deslizante na segunda diregéo longitudinal.

19. Conjunto de engate de quinta roda deslizantemente ajusta-
vel, compreendendo:

um engate de quinta roda possuindo uma primeira posi¢ao e
uma segunda posigao ao longo de um eixo geométrico longitudinal;

um primeiro rack possuindo uma primeira pluralidade de dentes
de rack dispostos em um primeiro lado do engate de quinta roda;

um segundo rack possuindo uma segunda pluralidade de dentes
de rack dispostos em um segundo lado do engate de quinta roda;

um primeiro mecanismo de travamento sendo disposto no pri-
meiro lado do engate de quinta roda, o primeiro mecanismo de travamento
possuindo uma posigéo travada e uma posicao destravada;

um segundo mecanismo de travamento sendo disposto no pri-
meiro lado do engate de quinta roda, o segundo mecanismo de travamento
sendo disposto para tras do primeiro mecanismo de travamento, o segundo
mecanismo de travamento possuindo uma posi¢do travada e uma posicao
destravada;

um terceiro mecanismo de travamento sendo disposto no se-
gundo lado do engate de quinta roda, o terceiro mecanismo de travamento
possuindo uma posigao travada e uma posicao destravada; e

um quarto mecanismo de travamento sendo disposto no segun-
do lado do engate de quinta roda, o quarto mecanismo de travamento sendo
disposto para tras do terceiro mecanismo de travamento, o quarto mecanis-
mo de travamento possuindo uma posigédo travada e uma posigao destrava-
da;

em que o primeiro mecanismo de travamento e o terceiro meca-
nismo de travamento sendo posicionados na posi¢do destravada a medida
que o engate de quinta roda move da primeira posi¢ao para a segunda posi-
¢éo.

20. Conjunto de engate de quinta roda deslizantemente ajusta-

vel, de acordo com a reivindicagdo 19, em que o segundo mecanismo de
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travamento e o quarto mecanismo de travamento sendo posicionados na
posicio destravada a medida que o engate de quinta roda move da segunda

posi¢éo para a primeira posicao.
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RESUMO
Patente de Invengéo: "CONJUNTO DE ENGATE DE QUINTA RODA DES-
LIZANTEMENTE AJUSTAVEL PARA UM VEICULO E SISTEMA DE CON-
TROLE PARA O MESMO".
A invencao refere-se a um conjunto de quinta roda automatica-
mente ajustavel para uma combinagdo de veiculo e reboque que ajusta a

posigao do reboque com relagédo ao veiculo .
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