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DESCRIPCION

Sistema de mando por cable y/o por vastago de una caja de velocidades para vehiculo pesado con cabina
basculante.

La presente invencién se refiere a un sistema de mando por cable y/o por vastago de una caja de velocidades para
vehiculo pesado con cabina basculante.

Como se ha representado en las figuras 1y 2, un sistema de mando de este tipo comprende, de forma conocida, un
cable de mando 2 del que uno de los extremos esta unido a una palanca de velocidad 4 alojada en la cabina 5 de un
vehiculo pesado 6 y cuyo otro extremo esta unido a una caja de velocidades 7 montada sobre el chasis 8 del
vehiculo pesado y dispuesta para adaptar el par motor y el sentido de rotacién del motor 9 del vehiculo pesado.

Teniendo en cuenta que la cabina 5 es mévil entre una posicion de funcionamiento en la que descansa sobre el
chasis 8 del vehiculo pesado (representada en la figura 1) y una posicién basculada (representada en la figura 2), es
necesario hacer pasar el cable de mando 2 a nivel de la articulacién de la cabina 5 de manera que se eviten los
riesgos relacionados con la presencia de un cable tensado entre la cabina y el chasis en posicién basculada de la
cabina.

Esta disposicion del cable de mando 2 necesita una longitud de cable importante que complica el montaje del
sistema de mando sobre el vehiculo pesado, puesto que esta operacion se realiza después del montaje de la cabina
sobre el chasis y que la misma necesita el contorneado de numerosos 6rganos mecanicos.

Ademas, esta disposicién del cable de mando genera unas flexiones alternadas del cable a nivel de la articulacion
de la cabina durante las basculaciones de la cabina. Estas flexiones alternadas del cable pueden provocar un
desgaste del cable que puede conducir a un mal funcionamiento del sistema de mando.

El documento EP 0 999 084 describe un sistema de mando segun el predambulo de la reivindicacién 1.

La presente invencién prevé evitar estos inconvenientes, y tiene preferentemente por objetivo proporcionar un
sistema de mando de una caja de velocidades para vehiculo pesado con cabina basculante que sea de estructura
simple, que no necesite una longitud de cable o de vastago importante, permitiendo al mismo tiempo un montaje facil
del sistema de mando sobre un vehiculo pesado.

Con este fin, la presente invencion se refiere a un sistema de mando por cable y/o por vastago segun la
reivindicacion 1.

El montaje de un primer conjunto sobre la cabina del vehiculo pesado y de un segundo conjunto sobre el chasis del
vehiculo pesado, destinados a cooperar entre si en posiciéon de funcionamiento de la cabina, permite evitar hacer
pasar el medio de mando a nivel de la articulacion de la cabina y por tanto limitar la longitud de este dltimo.

Ademas, esta estructura del sistema de mando permite facilitar el montaje del sistema de mando sobre un vehiculo
pesado, puesto que los dos conjuntos pueden ser montados separadamente respectivamente sobre la cabina y
sobre el chasis, antes del ensamblaje de éstos.

Ventajosamente, por lo menos uno de los medios de mando es un cable de mando o un vastago de mando.

Segun un aspecto de la invencién, cada palanca de accionamiento comprende por lo menos dos porciones de
contacto dispuestas a ambos lados de su eje de pivotamiento, estando las dos porciones de contacto de la palanca
de accionamiento que pertenecen al primer conjunto destinadas a cooperar con las dos porciones de contacto de la
palanca de accionamiento que pertenecen al segundo conjunto, en posicién de funcionamiento de la cabina.

Segun otro aspecto de la invencién, por lo menos un elemento de amortiguacién esta dispuesto entre las dos
palancas de accionamiento, a nivel de cada zona de contacto entre las dos palancas de accionamiento.

Segun aun otro aspecto de la invencion, las dos palancas de accionamiento estdn montadas pivotantes alrededor de
un eje coincidente. Estas disposiciones permiten limitar el desgaste entre las porciones de contacto de las dos
palancas de mando.

Ventajosamente, cada palanca de accionamiento presenta una forma sustancialmente en T que comprende una
primera y una segunda ramas, Y el eje de pivotamiento de cada palanca esta situado sustancialmente en la zona de
unién entre las primera y segunda ramas.

Segun otra caracteristica de la invencion, las dos porciones de contacto de cada palanca de accionamiento estan

dispuestas a nivel de los extremos de la rama de la palanca de accionamiento correspondiente que se extienden a
ambos lados del eje de pivotamiento de esta palanca de accionamiento, y el medio de mando correspondiente a
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esta palanca de accionamiento estd unido a esta dltima a nivel del extremo libre de la otra rama de esta palanca de
accionamiento.

Ventajosamente, las dos porciones de contacto de cada palanca de accionamiento estan constituidas por dos
rebordes practicados respectivamente en los extremos de la rama de la palanca de accionamiento que se extienden
a ambos lados del eje de pivotamiento de esta palanca de accionamiento y que se extienden de manera
sustancialmente perpendicular a esta rama.

Preferentemente, la uniéon entre un medio de mando y la palanca de accionamiento correspondiente comprende un
eje solidario a la palanca de accionamiento alrededor del cual estd montado pivotante un manguito solidario al
extremo del medio de mando situado por el lado de la palanca de accionamiento.

Ventajosamente, el primer conjunto comprende una caja abierta montada sobre la cabina, estando la abertura de la
caja situada por el lado del chasis en posicion de funcionamiento de la cabina, estando la palanca de accionamiento
que pertenece al primer conjunto alojada en la caja.

Preferentemente, el segundo conjunto comprende una caja abierta montada sobre el chasis, estando la abertura de
la caja situada por el lado de la cabina en posicién de funcionamiento de la cabina, estando la palanca de
accionamiento que pertenece al segundo conjunto alojada en la caja.

Segun una caracteristica de la invencién, las cajas que pertenecen al primer y al segundo conjuntos comprenden
unos medios de posicionado y de enclavamiento de las cajas en posiciéon de funcionamiento de la cabina. Estas
disposiciones permiten evitar una separacién de las cajas en posiciéon de funcionamiento de la cabina que podria
provocar una mala cooperacion de las palancas de mando y por tanto un mal funcionamiento del sistema de mando.

Preferentemente, los medios de posicionado de las cajas comprenden una pluralidad de tetones dispuestos sobre
una de las cajas, y una pluralidad de lumbreras practicadas en la otra caja, estando los tetones destinados a ser
alojados en las lumbreras de manera que posicionen las dos cajas una con respecto a la otra en posiciéon de
funcionamiento de la cabina.

Segun una caracteristica de la invencion, los medios de enclavamiento de las cajas comprenden una placa de
enclavamiento mévil entre una posicion de enclavamiento de las cajas y una posicion de liberacién de las cajas.

Ventajosamente, cada conjunto comprende dos cables de mando, a saber un cable de seleccion de velocidad y un
cable de cambio de velocidad y dos palancas de accionamiento, a saber una palanca de seleccion de velocidad y
una palanca de cambio de velocidad, cooperando los cables y palancas de seleccién de velocidad de los dos
conjuntos entre si en posicion de funcionamiento de la cabina de manera que permitan una seleccion de una
velocidad de la caja de velocidades mediante el accionamiento de la palanca de velocidad por parte de un usuario, y
cooperando los cables y palancas de cambio de velocidad de los dos conjuntos entre si en posicion de
funcionamiento de la cabina de manera que permitan un cambio de una velocidad de la caja de velocidades
mediante el accionamiento de la palanca de velocidad por parte de un usuario.

De todas maneras, la invencién se pondra mas claramente de manifiesto a partir de la descripcién siguiente,
haciendo referencia al plano esquematico adjunto que representa, a titulo de ejemplo no limitativo, una forma de
realizacién de este sistema de mando.

Las figuras 1 y 2 son unas vistas esquematicas laterales de un vehiculo pesado equipado con un sistema de mando
por cable de caja de velocidades segun la técnica anterior, que muestra dos posiciones diferentes de la cabina del
vehiculo pesado.

Las figuras 3 y 4 son unas vistas esquematicas laterales de un vehiculo pesado equipado con un sistema de mando
por cable de caja de velocidades segun la invencion, que muestra dos posiciones diferentes de la cabina del
vehiculo pesado.

La figura 5 es una vista en perspectiva del sistema de mando de las figuras 3 y 4 antes de la cooperacion de las
diferentes palancas, habiendo sido extraida una parte de una de las cajas en aras de la claridad.

La figura 6 es una vista parcial en perspectiva del sistema de mando de las figuras 3 y 4 en posicion de
funcionamiento de la cabina, habiendo sido las cajas que alojan las diferentes palancas extraidas en aras de la
claridad.

La figura 7 es una vista en perspectiva de los cables y de las palancas de cambio de velocidad.

Las figuras 8 y 9 son unas vistas en perspectiva por debajo del sistema de mando de las figuras 3 y 4.

La figura 10 es una vista esquematica del funcionamiento de la palanca de velocidad del vehiculo pesado equipado
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con el sistema de mando segun la invencion.

Las figuras 3 y 4 representan un vehiculo pesado 11 con cabina basculante equipado con un sistema de mando por
cable de una caja de velocidades. La cabina 12 del vehiculo pesado es moévil entre una posicion de funcionamiento
(representada en la figura 3) en la que descansa sobre el chasis 13 del vehiculo pesado 11 y una posicion
basculada (representada en la figura 4).

El sistema de mando comprende un primer conjunto 14 montado sobre la cabina 12 del vehiculo pesado 11.

Como se ha representado mas particularmente en la figura 5, el primer conjunto 14 comprende una caja abierta 19
montada sobre la cabina 12, estando la abertura de la caja 19 situada por el lado del chasis 13 del vehiculo pesado
11 en posicién de funcionamiento de la cabina 12.

Como se ha representado mas particularmente en las figuras 5 y 6, el primer conjunto 14 comprende asimismo un
cable de seleccion de velocidad 15 y un cable de cambio de velocidad 16, asi como una palanca de seleccion de
velocidad 17 y una palanca de cambio de velocidad 18. Las palancas de seleccion de velocidad 17 y de cambio de
velocidad 18 estan alojadas en la caja 19 y estdn cada una montadas pivotantes alrededor de un eje
sustancialmente horizontal en posiciéon de funcionamiento de la cabina.

Los cables de seleccion de velocidad 15 y el cable de cambio de velocidad 16 estan respectivamente formados por
un cable metalico 20 rodeado por una vaina 21 de material plastico.

Cada uno de los cables de selecciéon de velocidad 15 y de cambio de velocidad 16 atraviesan una abertura de paso
22 practicada en una cara de la caja 19 y comprende un terminal de vaina 23 fijado sobre la caja 19 a nivel de la
abertura de paso 22 correspondiente.

Uno de los extremos del cable de seleccion de velocidad 15 esta unido a una palanca de velocidad 24 alojada en la
cabina 12 mientras que el otro extremo del cable de seleccion de velocidad 15 esta unido a la palanca de seleccion
de velocidad 17.

La unién entre el cable de seleccion de velocidad 15 y la palanca de seleccién de velocidad 17 se realiza por medio
de un eje 25 solidario a la palanca de seleccién de velocidad 17 alrededor del cual estd montado pivotante un
manguito 26 solidario al extremo del cable de seleccidon de velocidad 15 situado por el lado de la palanca de
seleccion de velocidad 17.

Asimismo, uno de los extremos del cable de cambio de velocidad 16 esta unido a la palanca de velocidad 24
mientras que el otro extremo del cable de cambio de velocidad 16 estad unido a la palanca de cambio de velocidad
18.

La unién entre el cable de cambio de velocidad 16 y la palanca de cambio de velocidad 18 es idéntica a la que existe
entre el cable de seleccion de velocidad 15 y la palanca de seleccion de velocidad 17. Asi, el extremo del cable de
cambio de velocidad 16 situado por el lado de la palanca de cambio de velocidad 18 comprende un manguito 26
montado pivotante alrededor de un eje 25 solidario a la palanca de cambio de velocidad 18.

Las palancas de seleccién de velocidad 17 y de cambio de velocidad 18 son idénticas y presentan cada una, una
forma sustancialmente en T.

Como se ha representado mas particularmente en la figura 6, cada palanca 17, 18 comprende una primera rama 27
sustancialmente horizontal en la posicion de funcionamiento de la cabina 12, y una segunda rama 28 perpendicular
a la primera rama 27 y sustancialmente vertical en la posicién de funcionamiento de la cabina 12.

Se debe observar que el eje de pivotamiento A de la palanca de seleccion de velocidad 17 esta situado
sustancialmente en la zona de unién entre las primera y segunda ramas 27, 28 que la forman. Asimismo, el eje de
pivotamiento B de la palanca de cambio de velocidad 18 est4 situado sustancialmente en la zona de unién entre las
primera y segunda ramas 27, 28 que la forman.

La primera rama 27 de cada palanca entre las palancas de seleccién 17 y de cambio de velocidad 18 comprende
dos rebordes 29 dispuestos respectivamente a nivel de sus extremos y que se extienden de manera sustancialmente
perpendicular a la primera rama 27.

Un elemento de amortiguacion 46 esta fijado sobre cada uno de los rebordes 29 de las palancas de seleccién de
velocidad 17 y de cambio de velocidad 18. Estos diferentes elementos de amortiguacion 46 estan dispuestos en las
caras inferiores de los rebordes 29 y forman unas porciones de contacto.

Se debe precisar que el eje 25 solidario a la palanca de seleccion de velocidad 17 esta dispuesto en la proximidad
del extremo libre de la segunda rama 28 de la palanca de seleccion de velocidad 17. Asimismo, el eje 25 solidario a
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la palanca de cambio de velocidad 18 esta dispuesto en la proximidad del extremo libre de la segunda rama 28 de la
palanca de cambio de velocidad 18.

El sistema de mando comprende un segundo conjunto 31 montado sobre el chasis 13 del vehiculo pesado 11.

Como se ha representado mas particularmente en la figura 5, el segundo conjunto 31 comprende una caja abierta 32
montada sobre el chasis 13, estando la abertura de la caja 32 situada por el lado de la cabina 12 del vehiculo
pesado 11 en posicion de funcionamiento de la cabina 12.

Como se ha representado en las figuras 5 y 6, el segundo conjunto 31 comprende asimismo un cable de seleccion
de velocidad 33 y un cable de cambio de velocidad 34, asi como una palanca de seleccion de velocidad 35 y una
palanca de cambio de velocidad 36. Las palancas de seleccién de velocidad 35 y de cambio de velocidad 36 estan
alojadas en la caja 32 y cada una estd montada pivotante alrededor de un eje sustancialmente horizontal.

Los cables de seleccion de velocidad 33 y el cable de cambio de velocidad 34 estan respectivamente formados por
un cable metalico 37 rodeado de una vaina 38 de material plastico.

Cada uno de los cables de seleccién de velocidad 33 y de cambio de velocidad 34 atraviesa una abertura de paso
practicada en una cara de la caja 32 y comprende un terminal de vaina 39 fijado sobre la caja 32 a nivel de la
abertura de paso correspondiente.

Uno de los extremos del cable de seleccion de velocidad 33 esta unido a una palanca de una caja de velocidades 40
montada sobre el chasis 13 mientras que el otro extremo del cable de seleccion de velocidad 33 esta unido a la
palanca de seleccion de velocidad 35.

La unién entre el cable de seleccion de velocidad 33 y la palanca de seleccion de velocidad 35 esta realizada por
medio de un eje solidario a la palanca de selecciéon de velocidad 35 alrededor del cual estd montado pivotante un
manguito 41 solidario al extremo del cable de selecciéon de velocidad 33 situado por el lado de la palanca de
seleccién de velocidad 35.

Asimismo, uno de los extremos del cable de cambio de velocidad 34 esta unido a la palanca de la caja de
velocidades 40 mientras que el otro extremo del cable de cambio de velocidad 34 esta unido a la palanca de cambio
de velocidad 36.

La union entre el cable de cambio de velocidad 34 y la palanca de cambio de velocidad 36 es idéntica a la que existe
entre el cable de seleccién de velocidad 33 y la palanca de seleccién de velocidad 35. Asi, el extremo del cable de
cambio de velocidad 34 situado por el lado de la palanca de cambio de velocidad 36 comprende un manguito 41
montado pivotante alrededor de un eje 42 solidario a la palanca de cambio de velocidad 36.

Las palancas de seleccién de velocidad 35 y de cambio de velocidad 36 son idénticas y presentan cada una, una
forma sustancialmente en T.

Como se ha representado mas particularmente la figura 6, cada palanca 35, 36 comprende una primera rama 43
sustancialmente horizontal en la posicion de funcionamiento de la cabina 12, y una segunda rama 44 perpendicular
a la primera rama 27 y sustancialmente vertical en la posicién de funcionamiento de la cabina 12.

Se debe observar que el eje de pivotamiento C de la palanca de seleccién de velocidad 35 esta situado
sustancialmente en la zona de unién entre las primera y segunda ramas 43, 44 que la forman. Asimismo, el eje de
pivotamiento D de la palanca de cambio de velocidad 36 esta situado sustancialmente en la zona de unién entre las
primera y segunda ramas 43, 44 que la forman.

Se debe observar asimismo que los ejes de pivotamiento A y C de las palancas de seleccion de velocidad 17, 35
estan confundidos, y que los ejes de pivotamiento B y D de las palancas de cambio de velocidad 18, 36 estan
confundidos.

La primera rama 43 de cada palanca entre las palancas de seleccion de velocidad 35 y de cambio de velocidad 36
comprende dos rebordes 45 dispuestos respectivamente a nivel de sus extremos y que se extienden de manera
sustancialmente perpendicular a la primera rama 43.

Las caras superiores de estos rebordes 45 forman unas porciones de contacto.

Se debe precisar que el eje solidario a la palanca de seleccion de velocidad 35 esta dispuesto en la proximidad del
extremo libre de la segunda rama 44 de la palanca de seleccién de velocidad 35. Asimismo, el eje 42 solidario a la
palanca de cambio de velocidad 36 esta dispuesto en la proximidad del extremo libre de la segunda rama 44 de la
palanca de cambio de velocidad 36.
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Como se ha representado en la figura 6, en posicién de funcionamiento de la cabina 12, las porciones de contacto
dispuestas sobre las palancas de seleccion de velocidad 17 y de cambio de velocidad 18 que pertenecen al primer
conjunto 14 se apoyan respectivamente sobre las porciones de contacto dispuestas sobre las palancas de seleccion
de velocidad 35 y de cambio de velocidad 36 que pertenecen al segundo conjunto 31.

En la posicién de funcionamiento de la cabina 12, las dos palancas de seleccién de velocidad 17, 35 cooperan entre
si de manera que un pivotamiento de la palanca de seleccion de velocidad 17 alrededor de su eje de pivotamiento A
provoca un pivotamiento de la palanca de seleccién de velocidad 35 alrededor de su eje de pivotamiento C.

Asimismo, en posicion de funcionamiento de la cabina 12, las dos palancas de cambio de velocidad 18, 36 cooperan
entre si de manera que un pivotamiento de la palanca de cambio de velocidad 18 alrededor de su eje de
pivotamiento B provoca un pivotamiento de la palanca de cambio de velocidad 36 alrededor de su eje de
pivotamiento D.

Asi, los cables 15, 33 y palancas 17, 35 de seleccién de velocidad de los dos conjuntos 14, 31 cooperan entre si en
posicion de funcionamiento de la cabina 12 de manera que permitan una seleccién de una velocidad de la caja de
velocidades 40 mediante el accionamiento de la palanca de velocidad 24 por parte de un usuario.

Asimismo, los cables 16, 34 y palancas 18, 36 de cambio de velocidad de los dos conjuntos 14, 31 cooperan entre si
en posicién de funcionamiento de la cabina 12 de manera que permitan un cambio de una velocidad de la caja de
velocidades 40 mediante el accionamiento de la palanca de velocidad 24 por parte de un usuario.

Se debe observar que las cajas 19, 32 que pertenecen al primer y al segundo conjuntos 14, 31 comprenden unos
medios de posicionado complementarios dispuestos para cooperar entre si en posicién de funcionamiento de la
cabina.

Los medios de posicionado comprenden una pluralidad de tetones 47 dispuestos sobre un reborde 48 girado hacia
el exterior dispuesto a nivel de la abertura de la caja 19, y una pluralidad de lumbreras 49 practicadas en un reborde
50 girado hacia el exterior dispuesto sobre la caja 32. Los tetones 47 estan destinados a ser alojados en las
lumbreras 49 de manera que posicionen las dos cajas 19, 31 una con respecto a la otra en posicion de
funcionamiento de la cabina 12.

Las cajas 19, 32 que pertenecen al primer y al segundo conjuntos 14, 31 comprenden asimismo unos medios de
enclavamiento de las cajas. Estos medios de enclavamiento comprenden una placa de enclavamiento 51 en la que
estan practicadas unas aberturas 52 que comprenden cada una, una primera porcion circular y una segunda porcion
oblonga.

La placa de enclavamiento es mévil entre una posicion de enclavamiento de las cajas (representada en la figura 8)
en la que las porciones oblongas de las aberturas 52 cooperan con los tetones 47 de manera que impidan una
retirada de estos uUltimos fuera de las lumbreras 49, y una posicion de liberacion de las cajas (representada en la
figura 9) en la que las porciones circulares de las aberturas 52 estan situadas frente a las lumbreras 49 de manera
que permiten una retirada de los tetones 47 fuera de las lumbreras 49.

Se describira ahora el funcionamiento del sistema de mando.

Como se ha representado en la figura 10, cuando un usuario desea cambiar una velocidad, desplaza en primer lugar
la palanca de velocidad 24 segun la doble flecha F1 de manera que seleccione la velocidad deseada, y después
desplaza la palanca de velocidad 24 segun la doble flecha F2 de manera que cambie a la velocidad deseada.

Por ejemplo, cuando un usuario desea pasar del punto muerto PM a la primera velocidad 1V, desplaza en primer
lugar la palanca de velocidad 24 hacia la izquierda segun la flecha F1 y después desplaza esta ultima hacia adelante
segun la doble flecha F2.

Cuando un usuario desea pasar del punto muerto PM a la marcha atras MA, desplaza en primer lugar la palanca de
velocidad 24 hacia la derecha segun la doble flecha F1, y después desplaza esta ultima hacia atras segun la doble
flecha F2.

El desplazamiento de la palanca de velocidad 24 segun la doble flecha F1 provoca un desplazamiento del cable
metalico 20 del cable de seleccion de velocidad 15, y mas particularmente un desplazamiento del manguito 26 unido
a la palanca de seleccion de velocidad 17. Este desplazamiento del manguito 26 genera un pivotamiento de la
palanca de seleccion de velocidad 17 alrededor de su eje de pivotamiento A. Por medio de los rebordes 29, 45 y de
los elementos de amortiguacién 46, este pivotamiento de la palanca de seleccion de velocidad 17 provoca un
pivotamiento de la palanca de seleccién de velocidad 35 alrededor de su eje de pivotamiento C. Este pivotamiento
de la palanca de seleccion de velocidad 35 alrededor de su eje de pivotamiento C provoca un desplazamiento del
manguito 41 solidario al extremo del cable metélico 37 del cable de seleccion de velocidad. Este desplazamiento del
manguito 41 desplaza la palanca de la caja de velocidades 40 a una posicion correspondiente a la seleccion de la
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velocidad deseada.

De manera similar, el desplazamiento de la palanca de velocidad 24 en el sentido de la doble flecha F2 provoca un
pivotamiento del cable metélico 20 del cable de cambio de velocidad 16, y mas particularmente un desplazamiento
del manguito 26 unido a la palanca de cambio de velocidad 18. Este desplazamiento del manguito 26 genera un
pivotamiento de la palanca de cambio de velocidad 18 alrededor de su eje de pivotamiento B. Por medio de los
rebordes 29, 45 y de los elementos de amortiguacién 46, este pivotamiento de la palanca de cambio de velocidad 18
provoca un pivotamiento de la palanca de cambio de velocidad 36 alrededor de su eje de pivotamiento D. Este
pivotamiento de la palanca de cambio de velocidad 36 alrededor de su eje de pivotamiento D provoca un
desplazamiento del manguito 41 solidario al extremo del cable metalico 37 del cable de cambio de velocidad. Este
desplazamiento del manguito 41 desplaza la palanca de la caja de velocidades a una posicién correspondiente al
cambio de la velocidad deseada.

Se debe precisar que un empuje del manguito 26 de la palanca de seleccién de velocidad 17 o de la palanca de
cambio de velocidad 18 provoca una traccion del manguito 41 de la palanca de seleccién de velocidad 35 o de la
palanca de cambio de velocidad 36, y que una traccion del manguito 26 de la palanca de seleccién de velocidad 17
o de la palanca de cambio de velocidad 18 provoca un empuje del manguito 41 de la palanca de seleccién de
velocidad 35 o de la palanca de cambio de velocidad 36.

Se debe observar que la caja 32 esta montada de manera flotante sobre el chasis 13 de tal manera que en posicion
basculada de la cabina 12, la caja 32 descansa sobre el chasis 13, y que en posicién de funcionamiento de la
cabina, este Ultimo es solidario Unicamente a la caja 19 montada sobre la cabina 12. Estas disposiciones aseguran
un perfecto funcionamiento del sistema de mando cuando estan interpuestas unas suspensiones entre la cabina 12
y el chasis 13.

Evidentemente, la invencion no estd limitada a la forma de realizacién de este sistema de mando descrita
anteriormente a titulo de ejemplo, sino que la misma abarca por el contrario todas sus variantes de realizacién. Asi,
en particular, los cables de mando 15, 16, 33, 34 podrian ser reemplazados por unos vastagos de mando.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema de mando por cable y/o por vastago de una caja de velocidades para vehiculo pesado con cabina
basculante, siendo la cabina (12) mévil entre una posiciéon de funcionamiento en la que descansa sobre el chasis
(13) del vehiculo pesado (11) y una posicion basculada, comprendiendo el sistema de mando:

— un primer conjunto (14) montado sobre la cabina (12) del vehiculo pesado, comprendiendo el primer conjunto por
lo menos un medio de mando (15, 16) y por lo menos un medio de accionamiento (17, 18) movil entre por lo
menos una primera y una segunda posiciones, estando uno de los extremos del medio de mando (15, 16)
destinado a ser unido a una palanca de velocidad (24) del vehiculo pesado (11) alojada en la cabina y estando el
otro extremo del medio de mando (15, 16) unido al medio de accionamiento (17, 18) de manera que desplace el
medio de accionamiento entre sus primera y segunda posiciones durante un desplazamiento de la palanca de
velocidad (24) por parte de un usuario,

— un segundo conjunto (31) montado sobre el chasis (13) del vehiculo pesado (11), comprendiendo el segundo
conjunto por lo menos un medio de mando (33, 34) y por lo menos un medio de accionamiento (35, 36) movil
entre por lo menos una primera y una segunda posiciones, estando uno de los extremos del medio de mando
(33, 34) unido al medio de accionamiento (35, 36) y estando el otro extremo del medio de mando destinado a ser
unido a una caja de velocidades (40) del vehiculo pesado de manera que provoque un cambio de relacién de
velocidad durante un desplazamiento del medio de accionamiento entre sus primera y segunda posiciones,

estando los dos medios de accionamiento destinados a cooperar entre si en posicién de funcionamiento de la cabina
de manera que un desplazamiento del medio de accionamiento que pertenece al primer conjunto (14) entre sus
primera y segunda posiciones provoca un desplazamiento del medio de accionamiento que pertenece al segundo
conjunto (31) entre sus primera y segunda posiciones,

caracterizado porque el medio de accionamiento que pertenece al primer conjunto (14) es una palanca de
accionamiento (17, 18) montada pivotante alrededor de un eje de pivotamiento (A, B), y porque el medio de
accionamiento que pertenece al segundo conjunto es una palanca de accionamiento (35, 36) montada pivotante
alrededor de un eje de pivotamiento (C, D), estando las dos palancas de accionamiento destinadas a cooperar entre
si en posicién de funcionamiento de la cabina de manera que un pivotamiento de la palanca de accionamiento que
pertenece al primer conjunto (14) alrededor de su eje (A, B) provoca un pivotamiento de la palanca de accionamiento
que pertenece al segundo conjunto (31) alrededor de su eje (C, D).

2. Sistema de mando segun la reivindicacién 1, caracterizado porque por lo menos uno de los medios de mando es
un cable de mando o un vastago de mando.

3. Sistema de mando segun la reivindicacion 1 é 2, caracterizado porque cada palanca de accionamiento (17, 18,
35, 36) comprende por lo menos dos porciones de contacto dispuestas a ambos lados de su eje de pivotamiento,
estando las dos porciones de contacto de la palanca de accionamiento que pertenecen al primer conjunto
destinadas a cooperar con las dos porciones de contacto de la palanca de accionamiento que pertenecen al
segundo conjunto, en posicion de funcionamiento de la cabina.

4. Sistema de mando segun la reivindicacién 3, caracterizado porque por lo menos un elemento de amortiguacion
(46) esta dispuesto entre las dos palancas de accionamiento, a nivel de cada zona de contacto entre las dos
palancas de accionamiento.

5. Sistema de mando segun una de las reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porque las dos palancas de
accionamiento estdn montadas pivotantes alrededor de un eje coincidente.

6. Sistema de mando segun una de las reivindicaciones 1 a 5, caracterizado porque cada palanca de accionamiento
(17, 18, 35, 36) presenta una forma sustancialmente en T que comprende una primera (27, 43) y una segunda (28,
44) ramas, y porque el eje de pivotamiento (A, B, C, D) de cada palanca esté situado sustancialmente en la zona de
unién entre las primera y segunda ramas.

7. Sistema de mando segun las reivindicaciones 3 y 6, caracterizado porque las dos porciones de contacto de cada
palanca de accionamiento (17, 18, 35, 36) estan dispuestas a nivel de los extremos de la rama (27, 43) de la palanca
de accionamiento correspondiente que se extienden a ambos lados del eje de pivotamiento de esta palanca de
accionamiento, y porque el medio de mando (15, 16, 33, 34) correspondiente a esta palanca de accionamiento esta
unido a esta ultima a nivel del extremo libre de la otra rama de esta palanca de accionamiento.

8. Sistema de mando segun la reivindicacién 7, caracterizado porque las dos porciones de contacto de cada palanca
de accionamiento estan constituidas por dos rebordes (29, 45) dispuestos respectivamente en los extremos de la
rama (27, 43) de la palanca de accionamiento que se extienden a ambos lados del eje de pivotamiento de esta
palanca de accionamiento y que se extienden de manera sustancialmente perpendicular a esta rama.
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9. Sistema de mando segun una de las reivindicaciones 1 a 8, caracterizado porque la uniéon entre un medio de
mando y la palanca de accionamiento correspondiente comprende un eje (25, 42) solidario a la palanca de
accionamiento alrededor del cual estd montado pivotante un manguito (26, 41) solidario al extremo del medio de
mando situado por el lado de la palanca de accionamiento.

10. Sistema de mando segun una de las reivindicaciones 1 a 9, caracterizado porque el primer conjunto (14)
comprende una caja abierta (19) montada sobre la cabina, estando la abertura de la caja (19) situada por el lado del
chasis (13) en posicion de funcionamiento de la cabina (12), y porque la palanca de accionamiento que pertenece al
primer conjunto (14) est4 alojada en la caja (19).

11. Sistema de mando segln una de las reivindicaciones 1 a 10, caracterizado porque el segundo conjunto (31)
comprende una caja abierta (32) montada sobre el chasis (13), estando la abertura de la caja situada por el lado de
la cabina en posicion de funcionamiento de la cabina, y porque la palanca de accionamiento que pertenece al
segundo conjunto (31) esta alojada en la caja (32).

12. Sistema de mando segun las reivindicaciones 10 y 11, caracterizado porque las cajas (19, 31) que pertenecen al
primer y segundo conjuntos comprenden unos medios de posicionado y de enclavamiento de las cajas en posicion
de funcionamiento de la cabina (12).

13. Sistema de mando segln la reivindicacion 12, caracterizado porque los medios de posicionado de las cajas
comprenden una pluralidad de tetones (47) dispuestos sobre una de las cajas, y una pluralidad de lumbreras (48)
practicadas en la otra caja, estando los tetones (47) destinados a ser alojados en las lumbreras (48) de manera que
posicionen las dos cajas una con respecto a la otra en posicion de funcionamiento de la cabina.

14. Sistema de mando segun una de las reivindicaciones 12 y 13, caracterizado porque los medios de
enclavamiento de las cajas comprenden una placa de enclavamiento (51) mavil entre una posicion de enclavamiento
de las cajas y una posicién de liberacion de las cajas.

15. Sistema de mando segln una de las reivindicaciones 1 a 14, caracterizado porque cada conjunto (14, 31)
comprende dos cables de mando, a saber un cable de seleccién de velocidad (17) y un cable de cambio de
velocidad (18) y dos palancas de accionamiento, a saber una palanca de seleccién de velocidad (35) y una palanca
de cambio de velocidad (36), cooperando los cables y palancas de seleccion de velocidad de los dos conjuntos entre
si, en posicién de funcionamiento de la cabina, de manera que permitan una seleccién de una velocidad de la caja
de velocidades (40) mediante el accionamiento de la palanca de velocidad por parte de un usuario, y cooperando los
cables y palancas de cambio de velocidad de los dos conjuntos entre si en posicion de funcionamiento de la cabina,
de manera que permitan un cambio de velocidad de la caja de velocidades mediante el accionamiento de la palanca
de velocidad por parte de un usuario.
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