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Relatório Descritivo da Patente de Invenção para "SISTE­
MA DE MUDANÇA DE MARCHA".
[001] A presente invenção refere-se a um sistema de mudança 

de marcha para um veículo com uma cabina do motorista inclinável 

compreendendo uma alavanca de atuação operavelmente montada na 

cabine do motorista, um cabo de controle flexível acoplado à alavanca 

de atuação para transferir comandos mecânicos para uma caixa de 

engrenagens, e um guia de cabo disposto para guiar o cabo de contro­

le.

[002] Em veículos pesados tais como caminhões, o motor princi­

pal é frequentemente localizado abaixo da cabina do motorista. Para o 

propósito de acesso para serviço e manutenção, a cabina do motorista 

é conectada de modo tipicamente pivotante no chassi do veículo. O 

eixo pivô entre a cabine do motorista e o chassi do veículo é normal­

mente localizado na parte mais avançada do veículo e é direcionada 

transversalmente com respeito à direção longitudinal do veículo. Des­

se modo, a cabine pode ser inclinada para frente para fornecer acesso 

completo ao motor principal.

[003] Será entendido que este mecanismo de inclinação apresen­

ta problemas para todas as unidades que fornecem comunicação entre 

a cabine do motorista e o resto do veículo. Especialmente, uma comu­

nicação mecânica tal como é necessária para transferir comandos de 

mudança de uma alavanca de atuação manual na cabine do motorista 

para a caixa de engrenagens localizada perto do motor principal é difí­

cil de obter com uma cabine do motorista inclinável.

[004] É conhecido solucionar este problema, desacoplando a 

comunicação mecânica entre a alavanca de atuação e a caixa de en­

grenagens antes que a cabine do motorista seja inclinada. Isto é bas­

tante incômodo quando inclui as etapas adicionais de desacoplar e 

tornar a acoplar antes e depois do acesso. Além do mais, exige uma
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abertura extra para acessar a comunicação mecânica.

[005] É também conhecido na técnica anterior usar um cabo de 

controle flexível, isto é um cabo Bowden com um cabo interno em uma 

bainha de cabo, transferindo os comandos de mudança da alavanca 

de atuação para a caixa de engrenagens. O cabo de controle é dirigido 

para a vizinhança do eixo pivô entre a cabine do motorista e o chassi 

do veículo e então para a caixa de engrenagens. Quando o eixo pivô 

entre a cabine do motorista e o chassi do veículo é de preferência lo­

calizado muito à frente a fim de fornecer acesso completo ao motor 

principal, o cabo de controle é tipicamente dirigido da alavanca de atu­

ação paralela à parte dianteira do chão da cabine na frente do sistema 

de refrigeração curvado para baixo e então direcionado para trás para 

a caixa de engrenagens. Quando a cabine do motorista é inclinada 

com relação ao chassi do veículo, a parte curvada do cabo de controle 

é desse modo capaz de se adaptar de modo flexível ao movimento da 

cabine. A parte do cabo de controle dirigido paralelo ao piso da cabine 

simplesmente segue o movimento pivô e não precisa mudar sua posi­

ção com relação à cabine do motorista.

[006] Esta solução tem várias desvantagens. Primeiramente, 

existe somente um espaço muito limitado na parte mais à frente do 

veículo através do qual o cabo de controle precisa ser dirigido. Desde 

que existe um limite funcional inferior para o raio de curvatura o cabo 

de controle exige uma quantidade considerável de espaço nesta parte 

muito à frente. Em segundo lugar, o comprimento do cabo de controle 

é relativamente grande comparado com a distância entre a alavanca 

de atuação e a caixa de engrenagens. Quando maior o cabo de con­

trole mais força friccional é necessária para ser superada e mais mate­

rial e custos de trabalho estão envolvidos com ele. Em terceiro lugar, a 

parte mais à frente é quente devido à vizinhança do refrigerador e o 

material resistente ao calor precisa ser usado para o cabo de controle
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o que também aumenta aos custos de produção.

[007] Uma solução alternativa é apresentada em U.S. 6.904.996 

B2. É descrita aqui para dispor a alavanca de atuação no painel de 

instrumentos da cabine do motorista tal que o cabo de controle é diri­

gido de modo essencialmente vertical para baixo na parte mais à fren­

te da cabine e então para trás abaixo da cabine para a caixa de en­

grenagens. Em vez de uma curvatura de 180°, somente uma curvatura 

de 90° é necessária e menos comprimento de cabo é necessário com 

esta solução.

[008] No entanto, muitas vezes não é opção dispor a alavanca de 

atuação no painel de instrumentos da cabine. A maioria dos fabrican­

tes tem um projeto determinado em que a alavanca de atuação é su­

posta estar no piso da cabine. Além do mais, não existe espaço na 

parte mais à frente da cabine para colocar a alavanca de atuação. Fi­

nalmente, a maioria dos motoristas prefere a posição de fundo comum 

da alavanca de conexão conectada ao piso da cabine que é frequen­

temente preferida por razões ergonômicas.

[009] É o objetivo da presente invenção fornecer um sistema de 

mudança de marcha aperfeiçoado para um veículo com uma cabine do 

motorista inclinável superando os problemas acima mencionados das 

soluções conhecidas na técnica anterior.

[0010] Este objetivo é alcançado pelo sistema de mudança de 

marcha da invenção de acordo com os aspectos da invenção. As mo­

dalidades preferidas da invenção são os temas das concretizações.

[0011] De acordo com a presente invenção, um sistema de mu­

dança de marcha para um veículo com uma cabine do motorista incli- 

nável é fornecido compreendendo uma alavanca de atuação montada 

de modo operável na cabine do motorista, um cabo de controle flexível 

acoplado na alavanca de atuação para transferir comandos mecânicos 

para uma caixa de engrenagens, e um guia de cabo disposto para gui­

Petição 870190068138, de 18/07/2019, pág. 6/22



4/13

ar o cabo de controle, caracterizado pelo fato de que o guia de cabo é 

conectado de modo pivotante na cabine do motorista, tal que o guia de 

cabo é capaz de pivotar com relação à cabine do motorista quando a 

cabine do motorista é inclinada com relação ao chassi do veículo. 

[0012] A alavanca de atuação do sistema de mudança de marcha 

pode, por exemplo, ser uma alavanca de mudança para transferir co­

mandos de seleção ou mudança de engrenagem mecânica para a cai­

xa de engrenagens. De outro modo, a alavanca de atuação pode ser 

um atuador de embreagem para transferir comandos de engatar e de- 

sengatar embreagem mecânica para a caixa de engrenagens. Embora 

as modalidades preferidas da presente invenção discutidas aqui mos­

trem a alavanca de atuação somente como uma alavanca de mudan­

ça, será apreciado por um versado na técnica que a alavanca de atua­

ção pode também ser um atuador de embreagem.

[0013] Devido ao fato que o guia de cabo do sistema de mudança 

de marcha da invenção é conectado de modo pivotante na cabine do 

motorista, o comprimento do cabo pode ser desenhado significante- 

mente mais curto que em sistemas de mudança de marcha comuns. O 

cabo não tem que se dirigido através do espaço quente e limitado na 

parte mais à frente do veículo. A conexão pivô impede o cabo de ser 

curvado em um ângulo agudo quando a cabine é inclinada. Quando o 

piso da cabine se eleva do chassi do veículo durante a inclinação para 

frente da cabine, a conexão pivô entre o guia de cabo e a cabine as­

segura que o guia de cabo pivote para baixo de modo ajustado com a 

cabine inclinando para frente. Desse modo, um direcionamento de ca­

bo mais curto pode ser usado sem causar uma curvatura aguda do 

cabo quando a cabine é inclinada.

[0014] Será apreciado que é preferido se o eixo pivô entre o guia 

de cabo e a cabine do motorista é essencialmente paralelo ao eixo de 

inclinação entre a cabine do motorista e o chassi do veículo. O cabo 
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de controle flexível pode ser um tubo de um sistema de transmissão 

hidráulico ou pneumático. É preferido, no entanto, que o cabo de con­

trole flexível seja um cabo Bowden compreendendo um cabo interno e 

uma bainha de cabo externo, em que a bainha de cabo é conectada 

no guia de cabo, e o cabo interno é pivotantemente conectado em um 

braço de alavanca móvel disposto para transferir comandos de mu­

dança da alavanca de atuação. Tal braço de alavanca móvel recebe 

tipicamente comandos de selecionar ou mudar a marcha mecânicos 

ou comandos de engatar ou desengatar a embreagem da alavanca de 

atuação e se estende de uma junta central montada na alavanca de 

atuação de modo essencialmente vertical para baixo em paralelo ao 

eixo de alavanca de atuação.

[0015] Usualmente, existem dois cabos de controle necessários 

para transferir comandos de seleção e mudança, respectivamente, a 

partir da alavanca de atuação para a caixa de engrenagens. Portanto, 

é preferido que o sistema de mudança de marcha compreenda dois 

cabos de controle conectados ao guia de cabo. Os dois cabos podem 

ser dirigidos separadamente ou juntos através de um duto flexível tu­

bular comum ou luva para a caixa de engrenagens.

[0016] Em uma modalidade preferida do sistema de mudança de 

marcha da invenção, o guia de cabo é um elemento alongado adapta­

do para receber pelo menos um cabo em uma extremidade e montado 

com uma junta pivô em sua outra extremidade. Tal elemento de guia 

de cabo alongado tem a vantagem que o pivotamento descendente do 

guia de cabo compensa a distância crescente entre a cabine e o chas­

si do veículo quando a cabine é inclinada. O comprimento de cabo po­

de ser projetado mais curto nesta modalidade. O elemento de guia de 

cabo pode compreender pelo menos um ressalto para receber a bai­

nha de cabo do cabo de controle. De preferência, existem dois ressal­

tos paca receber a bainha de cabo do cabo de mudança de marcha e
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do cabo de seleção de marcha, respectivamente.

[0017] Em uma modalidade preferida do sistema de mudança de 

marcha da invenção, a alavanca de atuação é montada de modo ope- 

rável na cabine do motorista por meio de um suporte de alavanca de 

atuação que é fixado na cabine do motorista. Nesta modalidade, o guia 

de cabo pode ser pivotantemente conectado ao suporte de alavanca 

de atuação.

[0018] Uma modalidade preferida do sistema de mudança de mar­

cha da invenção pode também compreender um mecanismo de tra- 

vamento adaptado para travar o guia de cabo em uma posição opera­

cional em que o eixo longitudinal da parte terminal do cabo de controle 

conectado ao guia de cabo é substancialmente paralelo ao piso da ca­

bine do motorista. A posição operacional do guia de cabo é normal­

mente a posição em que o eixo longitudinal do guia de cabo é essen­

cialmente em um ângulo reto com respeito ao eixo de alavanca de 

atuação essencialmente vertical quando a cabine não está inclinada. 

Nesta posição o cabo pode ser curvado para abaixo com uma curvatu­

ra relativamente grande para a caixa de engrenagens que está locali­

zada no compartimento do motor abaixo da cabine.

[0019] Para o propósito acesso de serviço, reparo ou manutenção, 

o mecanismo de travamento pode de preferência ser adaptado para 

destravar o guia de cabo para permitir o movimento pivotante com re­

lação à cabine do motorista quando a cabine do motorista está inclina­

da com relação ao chassi do veículo.

[0020] Além do mais, uma modalidade preferida do sistema de 

mudança de marcha pode compreender um elemento resiliente adap­

tado para impelir o guia de cabo para uma posição operacional quando 

a cabine do motorista está inclinada com relação ao chassi do veículo. 

O elemento resiliente pode ser um elemento de mola. Além do mais, o 

elemento resiliente pode ter um efeito de travamento no guia de cabo 
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em uma posição completamente pivotada do guia de cabo quando a 

cabine do motorista está completamente inclinada com relação ao 

chassi do veículo.

[0021] Em particular, um sistema de mudança de marcha pode 

compreender uma manivela disposta para pivotar de modo ajustado 

com o guia de cabo em torno do eixo pivô do guia de cabo com um 

desvio angular e adaptado para aplicar uma força no elemento resilien- 

te quando o guia de cabo é pivotado com relação à cabine do motoris­

ta de uma posição inicial para uma posição completamente pivotada. 

Uma haste de conexão pode ser articulada na manivela e disposta pa­

ra carregar o elemento resiliente, em que a força resiliente causa o 

efeito de travamento quando a manivela essencialmente atinge um 

ponto morto e o guia de cabo é completamente pivotado. A posição 

completamente pivotada travada do guia de cabo quando a cabine do 

motorista está completamente inclinada é vantajosa para serviço, ma­

nutenção e reparo do sistema de mudança de marcha. Além do mais, 

não existe tensão lateral aplicada no cabo de controle pelo guia de ca­

bo quando está completamente pivotado.

[0022] A seguir, uma modalidade preferida da invenção é discutida 

em mais detalhes com referência às figuras anexas.

[0023] A figura 1 mostra uma vista lateral de uma modalidade pre­

ferida montada do sistema de mudança de marcha da invenção com 

um guia de cabo em um estado operacional e um estado completa­

mente pivotado.

[0024] A figura 2 mostra uma vista lateral de uma modalidade pre­

ferida do sistema de mudança de marcha da invenção com um guia de 

cabo em um estado operacional.

[0025] A figura 3 mostra uma vista lateral de uma modalidade pre­

ferida do sistema de mudança de marcha da invenção com um guia de 

cabo em um estado completamente pivotado quando a cabine do mo-
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torista está completamente inclinada.

[0026] A figura 4 mostra uma vista lateral detalhada de uma moda­

lidade preferida do sistema de mudança de marcha da invenção com 

um guia de cabo em um estado operacional.

[0027] A figura 5 mostra uma vista lateral detalhada de uma moda­

lidade preferida do sistema de mudança de marcha da invenção com 

um guia de cabo em um estado completamente pivotado.

[0028] A figura 6 mostra uma vista em perspectiva detalhada de 

uma modalidade preferida do sistema de mudança de marcha da in­

venção com um guia de cabo em um estado operacional.

[0029] A figura 7 mostra uma vista em perspectiva detalhada de 

uma modalidade preferida do sistema de mudança de marcha da in­

venção com um guia de cabo em um estado completamente pivotado. 

[0030] As figuras 8 a 11 mostram uma vista lateral mais detalhada 

de uma modalidade preferida do sistema de mudança de marcha da 

invenção com um guia de cabo em quatro estados diferentes.

[0031] As figuras 12 e 13 mostram uma vista em perspectiva mais 

detalhada de uma modalidade preferida do sistema de mudança de 

marcha da invenção com um guia de cabo em um estado operacional 

e um estado completamente pivotado, respectivamente.

[0032] Uma modalidade preferida do sistema do sistema de mu­

dança de marcha da invenção é mostrada na figura 1 montada em um 

veículo em que somente partes selecionadas do veículo são mostra­

das para permitir a vista no sistema de mudança de marcha. O siste­

ma de mudança de marcha é mostrado em duas posições, isto é, uma 

posição operacional em que a cabine do motorista (não mostrada) não 

é inclinada e uma posição inclinada em que a cabine do motorista está 

completamente inclinada para frente.

[0033] O sistema de mudança de marcha compreende uma ala­

vanca de atuação 1 que é montada de modo operável no piso da cabi- 
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ne 21 por meio de um suporte de alavanca de atuação 3 (vide figura 

2). O suporte de alavanca de atuação 3 é fixado no piso da cabine 21 

e se estende para baixo através de uma abertura no piso da cabine 21 

para fornecer uma junta pivô com um eixo pivô A direcionado horizon­

talmente e transversalmente com respeito ao eixo longitudinal do veí­

culo. Abaixo do piso da cabine 21 um elemento de guia de cabo alon­

gado 9 é pivotantemente conectado na junta pivô, fornecida pelo su­

porte de alavanca de atuação 3. Dois cabos 11, um para transferir co­

mandos de mudança de marcha, e um para transferir comandos de 

seleção de marcha, são conectados com uma parte terminal no guia 

de cabo 9. Os cabos de controle 11 são dirigidos essencialmente para­

lelos um com o outro essencialmente em um meio círculo com uma 

curvatura relativamente grande para baixo dentro do compartimento do 

motor e finalmente para trás para uma caixa de engrenagens (não 

mostrada). No estado operacional do guia de cabo 9, as partes termi­

nais dos cabos 11 conectadas ao guia de cabo 9 são direcionadas de 

modo essencialmente horizontal, e paralelas ao piso da cabine 21.

[0034] O sistema de mudança de marcha ainda compreende dois 

braços de alavanca móveis 13 se estendendo de modo essencialmen­

te coaxial para a alavanca de atuação 1 para baixo através da abertura 

no piso da cabine 21. Estes braços de alavanca móveis 13 são forne­

cidos para transferir os comandos de seleção de marcha e comandos 

de mudança de marcha, respectivamente, da alavanca de atuação 1. 

Os cabos 11 são cabos Bowden com um cabo interno e uma bainha 

de cabo, em que os cabos internos do cabo de seleção de marcha 11 

e o cabo de mudança de marcha 11 são conectados em um e no outro 

braço de alavanca móvel 13, respectivamente. As bainhas de cabo do 

cabo de seleção de marcha 11 e o cabo de mudança de marcha 11 

são conectados ao guia de cabo 9.

[0035] A cabine do motorista é montada em um suporte de sus­
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pensão de cabine 15 que é uma mola montada no chassi de veículo 

17 e conectada de modo pivotante nele. O suporte de suspensão de 

cabine 15 é mostrado na figura 1 em uma posição operacional somen­

te, em que a cabine está em uma posição não- inclinada operacional 

com um piso de cabine posicionado de modo essencialmente horizon­

tal 21. O eixo pivô B entre o suporte de suspensão de cabine 15 e o 

chassi do veículo n17 está localizado na parte mais dianteira do veícu­

lo e direcionado de modo essencialmente horizontal transversalmente 

com respeito ao eixo longitudinal do veículo de modo que a cabine do 

motorista pode estar inclinada para frente para permitir um acesso no 

compartimento de motor abaixo por razões de serviço, reparo ou ma­

nutenção.

[0036] Na posição completamente inclinada da cabine, a alavanca 

de atuação 1 que é montada de modo operável no piso da cabine 21 

assume a posição inclinada mostrada na figura 1. Nesta posição todas 

as partes que são fixadas na cabine incluindo a alavanca de atuação 1 

e o suporte de alavanca de atuação 3 são rodados para frente em tor­

no do eixo pivô B cerca de 60°. O guia de cabo 9, no entanto, realizou 

um movimento pivô de ajuste adicional com relação ao suporte de ala­

vanca de atuação 3 em torno do eixo pivô A na mesma direção que a 

cabine em torno do eixo pivô B. Este movimento pivô de ajuste com­

pensa de modo significante a distância aumentada que os cabos de 

controle 11 têm para estabelecer ponta devido à posição inclinada 

completamente da cabine. Desse modo, a conexão pivô entre o guia 

de cabo 9 e o suporte de alavanca pivô 3 economiza significantemente 

o comprimento de cabo, porque a fim de fornecer suprimento de cabo 

suficiente para estabelecer uma ponte na distância aumentada, o 

comprimento de cabo teria que ser mais longo se o guia de cabo 9 

fosse fixo no suporte de alavanca de atuação 3. Além do mais, os ca­

bos 11 não são curvados em um ângulo agudo, e não precisam ser 
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direcionados através do espaço quente e limitado na vizinhança do 

refrigerador (não mostrado).

[0037] As figuras 2 e 3 mostram a modalidade preferida do siste­

ma de mudança de marcha da invenção sem as partes circundantes 

do veículo montado os dois estados separadamente. Pode ser visto 

que o suporte de alavanca de atuação 3 tem uma parte alongada 19 

que se estende para frente essencialmente paralela ao piso da cabine 

21 e em um ângulo reto da extensão descendente fornecendo a junta 

pivô. A parte alongada 19 tem essencialmente o mesmo comprimento 

que o guia de cabo 9 que está oculto atrás da parte alongada 19 na 

figura 2. Na figura 3, o guia de cabo 9 é visível em um estado comple­

tamente pivotado com respeito ao suporte de alavanca de atuação 3 e 

o piso da cabine 21. As figuras 4 e 5 fornecem uma vista mais deta­

lhada no sistema de mudança de marcha com o guia de cabo 9 nos 

estados respectivos sem os cabos 11 fixados nele. A função da parte 

alongada 19 é explicada nas figuras 8 a 11.

[0038] As figuras 6 e 7 fornecem uma vista melhor na conexão en­

tre as partes diferentes do sistema. O suporte de alavanca de atuação 

3 compreende um flange 22 com furos 23 pelo qual o suporte de ala­

vanca de atuação 3 pode ser fixado no piso da cabine 21 pelos para­

fusos ou cavilhas. O elemento de guia de cabo alongado 9 tem essen­

cialmente o formato de uma peça em T compreendendo dois braços 

laterais 25 tendo um ressalto 27 cada para receber a bainha de cabo 

de um cabo de controle 11. Os cabos de controle 11 não são mostra­

dos, mas será apreciado que o cabo interno de cada cabo de controle 

11 se projeta através da parte terminal da bainha do cabo conectada 

no ressalto 27 para um dos braços de alavanca móveis 13 nos quais o 

cabo interno está conectado. Nas vistas em perspectiva das figuras 6 

e 7 existe somente um dos dois braços de alavanca móveis 13 visí­

veis.
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[0039] O mecanismo de travamento compreendido na modalidade 

preferida do sistema de mudança de marcha pode ser explicado nas 

figuras 8 a 13. O mecanismo de travamento compreende uma haste 

de conexão 29 que é conectada de modo pivotante em torno de um 

eixo pivô C na parte terminal da parte alongada 19 do suporte de ala­

vanca de atuação 3, em que o eixo pivô C é paralelo ao eixo pivô A. A 

haste de conexão 29 é montada sobre molas por uma mola 31, tal que 

a mola 31 é comprimida quando a haste de conexão 29 é movida lon­

gitudinalmente para o eixo pivô C. Pode ser visto nas figuras 12 e 13 

que a haste de conexão 29 é articulada com uma manivela 22 que é 

fixada no guia de cabo 9 e pivota de modo ajustado em torno do eixo 

pivô A. Existe um desvio angular entre o elemento de guia de cabo 

alongado 9 e a manivela 33, tal que a haste de conexão 29 é posicio­

nada com um ângulo relativo à parte alongada 19 do suporte de ala­

vanca de atuação 3 quanto o guia de cabo 9 está em uma posição 

operacional mostrada nas figuras 2, 4, 6, 8 e 12. Nesta posição, a mo­

la 31 já está pré-carregada tal que a manivela 33 é orientada pela for­

ça resiliente da mola 31 contra uma cavilha de batente 35 impedindo a 

manivela 33 e o guia de cabo 9 de serem rodados pela força resiliente. 

Desse modo, um efeito de travamento é obtido de modo que o guia de 

cabo 9 é travado em uma posição operacional em que o eixo longitu­

dinal da parte terminal do cabo de controle 11 conectado ao guia de 

cabo 9 está substancialmente paralelo ao piso 21 da cabine do moto­

rista. A manivela 33 e o guia de cabo 9 estão nesta posição somente 

capaz de pivotar para baixo e contra a força resiliente da mola 31. Po­

de ser visto nas figuras 8 a 11 como a haste de conexão 29 é impelida 

para o eixo pivô C pela manivela 33 para comprimir a mola 31 quando 

o guia de cabo 9 é pivotado para baixo quando a cabine do motorista é 

inclinada para frente. Em um estado completamente pivotado do guia 

de cabo 9 como mostrado nas figuras 3, 5, 7, 11 e 13, a haste de co­
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nexão 29 atingiu uma posição essencialmente paralela à parte alonga­

da 19 do suporte de alavanca de atuação 3. Neste estado completa­

mente pivotado, a manivela 33 alcançou essencialmente o ponto mor­

to. A mola 31 é comprimida ao máximo, mas a força resiliente essen­

cialmente não causa nenhum movimento de giro na manivela 33 

quando o braço de alavanca é essencialmente zero. Esta situação po­

de se usada para causar um efeito de travamento. Por exemplo, pode- 

ria ser meio de batente (não mostrado) permitindo que a manivela 33 

e/ou o guia de cabo 9 sejam pivotados somente um ângulo muito pe­

queno além do ponto morto. A força resiliente então causa um movi­

mento giratório na manivela 33 e trava o guia de cabo 9 no estado 

completamente pivotado impelindo a manivela 33 e/ou o guia de cabo 

9 contra o meio de batente.

[0040] As figuras 8 a 13 também mostram o meio conector 35 para 

conectar o cabo interno dos cabos de controle 11 nos braços de ala­

vanca móveis 13 para transferir comandos de mudança e seleção da 

alavanca de atuação 1. O meio conector em formato de U 15 abrange 

o braço de alavanca móvel 13 e é conectado a ele de modo pivotante 

em torno do eixo pivô D paralelo ao eixo pivô A. O cabo interno de um 

cabo de controle 11 é conectável ao meio conector 35 tal que um co­

mando de mudança ou seleção da alavanca de atuação 1 pode ser 

transferido para o cabo interno de um cabo de controle 11.

[0041] A conexão pivô através do meio conector 35 assegura que 

o cabo interno não é curvado em um ângulo agudo quando o guia de 

cabo 9 é pivotado. Além do mais, o cabo interno do cabo de controle 

11 pode seguir mais facilmente os movimentos de mudança de mar­

cha e seleção dos braços de alavanca móveis 13.
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REIVINDICAÇÕES
1. Sistema de mudança de marcha para um veículo com 

uma cabine do motorista inclinável compreendendo uma alavanca de 

atuação (1) montada de modo operável na cabine do motorista, um 

cabo de controle flexível (11) acoplado na alavanca de atuação (1) pa­

ra transferir comandos mecânicos para uma caixa de engrenagens, e 

um guia de cabo (9) disposto para guiar o cabo de controle (11), em 

que o guia de cabo (9) é conectado de modo pivotante na cabine do 

motorista, tal que o guia de cabo (9) é capaz de pivotar com relação à 

cabine do motorista quando a cabine do motorista é inclinada com re­

lação ao chassi do veículo (17), caracterizado pelo fato de que a ala­

vanca de atuação (1) é montada de modo operável na cabine do moto­

rista por meio de um suporte de alavanca de atuação (3) que é fixado 

na cabine do motorista, e sendo que o guia de cabo (9) é conectado 

de modo pivotante ao suporte de alavanca de atuação (3).

2. Sistema de mudança de marcha, de acordo com a rei­

vindicação 1, caracterizado pelo fato de que o eixo pivô (A) entre o 

guia de cabo (9) e a cabine do motorista é essencialmente paralelo ao 

eixo de inclinação (B) entre a cabine do motorista e o chassi do veículo 

(17).

3. Sistema de mudança de marcha, de acordo com a rei­

vindicação 1 ou 2, caracterizado pelo fato de que o cabo de controle 

flexível (11) é um cabo Bowden compreendendo um cabo interno e 

uma bainha de cabo externo, sendo que a bainha de cabo é conectada 

no guia de cabo (9) e o cabo interno é conectado de modo pivotante 

em um braço de alavanca móvel (13) disposto para transferir coman­

dos mecânicos da alavanca de atuação (1).

4. Sistema de mudança de marcha, de acordo com qual­

quer uma das reivindicações precedentes, caracterizado pelo fato de 

que o guia de cabo (9) é um elemento alongado adaptado para rece­
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ber pelo menos um cabo (11) em uma extremidade e montado com 

uma junta pivô em sua outra extremidade.

5. Sistema de mudança de marcha, de acordo com a reivindi­

cação 4, caracterizado pelo fato de que o elemento de guia de cabo (9) 

compreende pelo menos um ressalto (27) para receber a bainha de ca­

bo do cabo de controle (11).

6. Sistema de mudança de marcha, de acordo com qual­

quer uma das reivindicações precedentes, caracterizado pelo fato de 

que o sistema de mudança de marcha compreende um mecanismo de 

travamento adaptado para travar o guia de cabo (9) em uma posição 

operacional em que o eixo longitudinal da parte terminal do cabo de 

controle (11) conectado ao guia de cabo (9) é substancialmente para­

lelo ao piso (21) da cabine do motorista.

7. Sistema de mudança de marcha, de acordo com a rei­

vindicação 6, caracterizado pelo fato de que o mecanismo de trava- 

mento é adaptado para destravar o guia de cabo (9) para permitir um 

movimento pivotante com relação à cabine do motorista quando a ca­

bine do motorista está inclinada com relação ao chassi do veículo (17).

8. Sistema de mudança de marcha, de acordo com qual­

quer uma das reivindicações precedentes, caracterizado pelo fato de 

que o sistema de mudança de marcha compreende um elemento resi- 

liente (31) adaptado para impelir o guia de cabo (9) para uma posição 

operacional quando a cabine do motorista está inclinada com relação 

ao chassi do veículo (17).

9. Sistema de mudança de marcha, de acordo com a rei­

vindicação 8, caracterizado pelo fato de que o elemento resiliente (31) 

é um elemento de mola (31).

10. Sistema de mudança de marcha, de acordo com a rei­

vindicação 8 ou 9, caracterizado pelo fato de que o elemento resiliente 

(31) tem um efeito de travamento no guia de cabo (9) em uma posição 
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completamente pivotada do guia de cabo (9) quando a cabine do mo­

torista está completamente inclinada com relação ao chassi do veículo 

(17).

11. Sistema de mudança de marcha, de acordo com qual­

quer uma das reivindicações 8 a 10, caracterizado pelo fato de que o 

sistema de mudança de marcha compreende uma manivela (33) dis­

posta para pivotar de modo ajustado com o guia de cabo (9) em torno 

do eixo pivô (A) do guia de cabo (9) com um desvio angular e adapta­

da para aplicar uma força no elemento resiliente (31) quando o guia de 

cabo (9) é pivotado com relação à cabine do motorista de uma posição 

inicial para uma posição completamente pivotada.

12. Sistema de mudança de marcha, de acordo com a rei­

vindicação 11, caracterizado pelo fato de que uma haste de conexão 

(29) é articulada na manivela (33) e disposta para carregar o elemento 

resiliente (31), sendo que a força resiliente causa um efeito de trava- 

mento quando a manivela (33) essencialmente atinge um ponto morto 

e o guia de cabo (9) é completamente pivotado.
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Fig. 6
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Fig. 9
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Fig. 11
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