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Este invento se refiere a vehículos de motor teniendo 
un sistema de transmisión del tipo conocido como transmisión 
a todas las ruedas, lales vehículos son especialmente útiles 
para conducción a través de todo terreno.

Con el fin de evitar el patinaje de una rueda de roda­
je impulsada por motor que pueda tender a deslizarse (denomina 
do en lo que sigue como "patinaje" de rueda) y el consiguien­
te fallo para transmitir un par de fuerzas impulsor efectivo 
desde el motor (denominado en lo que sigue como "atascamiento"^ 
la disposición ideal es probablemente una en la que todas las 
ruedas de carretera estuvieran positivamente interconectadas, 
ul conducir un vehículo con tal disposición, en tanto tenga 
adherencia al terreno meramente una sola rueda de carretera 
puede evitarse ei atascamiento.

Sin embargo, la labor de proyectar un vehículo de mo­
tor con una transmisión segura a las cuatro ruedas, es decir 
un vehículo en el que las cuatro ruedas son impulsadas por la 
misma máquina, comprende serios problemas. Esto ocurre así es­
pecialmente donde, como es usual, las ruedas de carretera tie­
nen todas llantas neumáticas. Por ejemplo, donde todas las cua
tro ruedas estáh positivamente interconectadas, la disposición

¡
es altamente desventajosa porque las ruedas de carretera no i 
tienen ninguna libertad de girar a diferentes velocidades angu} 
lares, como debería ser en momentos en que difieren los radios; 
efectivos de rodaje de las ruedas. Los radios difieren cuando i
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;las ruedas están sometidas a diferentes cargas, bien sea perma­
nentemente o fluctuando, o diferentes presiones de inflado o áúj 
ferentes grados de desgaste de llanta, además, las ruedas de ce
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rretera deberían estar libres para girar a diferentes velocida­
des angulares cuando el vehículo es virado desde un curso rectc, 
es decir cuando se da la vuelta en curva o esquina de la carre­
tera. La precedente desventaja produce como resultado un excesd 
vo desgaste de llanta, excesivo consumo de combustible e inde­
bidos esfuerzos torsionales y otros en la transmisión.

Se ha propuesto incorporar tres mecanismos diferencia­
les ortodoxos en un vehículo con una transmisión a las cuatro 
ruedas, con el fin de dar la libertad requerida a cada rueda ex. 
relación con las otras, siendo la disposición tal que hay un m€ 
canismo diferencial entre los ejes de las ruedas traseras, un 
segundo entre los ejes de las ruedas delanteras y el tercero eii 
tre las transmisiones que interconectan ios mecanismos diferen­
ciales delantero y trasero. El tercer mecanismo diferencial es­
tá impulsado por el motor, dividiendo el par de fuerzas de la 
máquina entre ios ejes delantero y trasero. Esta disposición 
es ideal en tanto haya libre acción diferencial entre todas la^ 
ruedas, ^sí se evitan las desventajas debidas a falta de liber-j 
tad de rueda arriba mencionadas; pero se introduce la seria j 
desventaja de que, aún si una sola de las ruedas pierde adhe- ¡

25
rencia, esta rueda patina y hay una pérdida sustancial de trac4 
ción en todas las ruedas. El término "mecanismo diferencial or4 
todoxo" se utiliza para significar cualquier mecanismo ¿ifereni 
cial que procure acción diferencial ilimitadamente libre.

Una disposición teniendo todas las cuatro ruedas posi-j 
tivamente ínter-conectadas y una disposición teniendo tres meca4
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nismos diferenciales ortodoxos puede considerarse como extremos 
opuestos.

. 5

Se han hecho varias propuestas para obtener las mejo­
ras características y evitar las desventajas de estas dos dis­
posiciones extremas. La mayoría de estas propuestas han com­
prendido el u3o de mecanismos diferenciales modificados y por 

¡ lo tanto no ortodoxos.
! Un tipo de mecanismos diferenciales modificados, que
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! ha sido propuesto, se conoce como del tipo de "par de fuerzas 
) preferente" en que la característica inherente del mecanismo 
diferencial es tal que cuando tiene lugar una acción diferen- 

! cial, la rueda de engranaje de salida más lenta del mecanismo 
diferencial recibe un par de fuerzas sustancialmente mayor del 
que recibiría en un mecanismo diferencial ortodoxo. El par de 
fuerzas suministrado a la rueda de engranaje de salida más len 
ta puede ser alrededor de tres veces er de la rueda de engrana 
je de salida más rápida o que patina, así puede reducirse sua-t 
tancialmente el riesgo de atascamiento del vehículo debido a 
una rueda de carretera que patina. Pero hay desventajas en el 
uso de tales diferenciales, mor ejemplo, cuando la diferencia 
de velocidad en las ruedas de carretera se debe a diferentes 
radios de rodaje o a virajes y no al deslizamiento, con consi­
guiente patinaje, se incurre en inherentes pérdidas de fric­
ción y la distribución del par de fuerzas se hace desigual y 
puede fluctuar entre las ruedas de carretera impulsadas. ¡

Otro tipo de mecanismo diferencial modificado que ha ; 
sido propuesto se conoce como el "tipo no patinador" en que elj 
efecto de adelanto por una rueda de engranaje de salida es e l , 
de liberarla de la impulsión y cerrar la otra rueda de engrana]
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je de salida con respecto a la impulsión, ¿sí, siempre hay ple­
no par de fuerzas sobre la rueda de engranaje más lenta y el 
riesgo de atascamiento del vehículo se reduce grandemente. For 
otra parte, hay la desventaja de que no hay impulsión sobre la 
rueda de engranaje de salida más rápida y así la impulsión pue­
de fluctuar indeseablemente como entre las dos ruedas de engra­
naje de salida, pasándose de una a otra.

Brevemente entonces, estos dos tipos de mecanismos di­
ferenciales modificados adolecen de la desventaja básica de que 
tal mecanismo es obligado a entrar en acción por una diferencie), 
entre las velocidades de las ruedas de carretera impulsadas por 
medio del mecanismo, y no pueden discriminar entre casos en que 
la diferencia se debe a diferentes radios de rodaje o viraje )i
por una parte, y ai patinaje de rueda de carretera por otra j 
parte. !

Aparte de la desventaja ya mencionada, estos mecanismos 
diferenciales modificados son más complejos y costosos que los 
mecanismos diferenciales ortodoxos.

Un objeto del invento es proveer una transmisión de im­
pulsión a todas las ruedas que mitigan las desventajas de refe-' 
rencía; es decir, un mecanismo que da las ventajas del mecanis­
mo diferencial ortodoxo y reduce u obvia el riesgo de atasca­
miento del vehículo, ¿demás el invento trata de reducir el rie¿ 
¿-O de deslizamiento de las ruedas de carretera cuando se apli-[ 
can los frenos. I

uegún el presente invento, un sistema de transmisión de 
vehículo motor comprende un miembro de entrada de fuerza, miem­
bros de salida de fuerza que impulsan respectivamente a las ¡ 
ruedas delanteras y traseras de carretera, y un mecanismo dife-¡
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rencial intermedio que divide la fuerza entre dichos miembros

&

de salida, y dicho sistema tiene un mecanismo asociado con el 
mecanismo diferencial intermedio para permitir un alcance limi­
tado de acción diferencial libre entre los miembros de salida y 
efectivo automáticamente par-a cerrar los miembros de salida con 
juntamente cuando uno de los miembros de salida tiende a sobre­
pasar al otro más allá de un alcance predeterminado como, por 
ejemplo, cuando una de las ruedas de carretera tiende a patinar
!
mientras es impulsada o cuando una de las ruedas de carretera

10 [tiende a deslizarse .mientras se frena, incorporando dicho meca- 
¡nismo un dispositivo de rueda libre del que el elemento de so­
bremarcha y el otro elemento se impulsan respectivamente en co­
nexión con diferentes elementos de dicho mecanismo diferencial.

15
Puede proveerse un mecanismo diferencial entre ruedas 

entre cada miembro de salida ¿el mecanismo diferencial interme­
dio y el par de ruedas de carretera impulsadas por el miembro.

Preferentemente se provee un freno individual para cada

20

rueda de carretera o para cada miembro de salida de cada meca­
nismo diferencial entre ruedas.
¡ Preferentemente la acción de cierre del mecanismo se de
¡riva de un par de dispositivos de rueda libre capaz de ejercer 
I una acción de embrague entre los miembros de salida, cada uno 
de cuyos miembros tiene una conexión par-a rotación con un ele-

25
Diento impulsor de uno de los dispositivos de rueda líbre y un 
elemento de sobremarcha del otro dispositivo, incluyendo dichas! 
conexiones mecanismos de engranajes efectivos para mantener la ] 
acción de rueda libre o de sobremarcha hasta un determinado gra! 
do de sobremarcha de cada miembro con respecto al otro.
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En el caso del vehículo usual con ruedas de carretera 

dirigidas y ruedas de carretera no dirigidas, el dispositivo 
de rueda libre para evitar el patinaje de las ruedas dirigidas 
puede estar engranado para permitir un mayor grado de sobremar­
cha que el otro dispositivo de marcha libre, con el fin de per­
mitir una acción diferencial libre durante la marcha del vehícu 
lo, estando engranado dicho otro dispositivo de rueda libre pa­
ra permitir un grado relativamente pequeño de sobre-marcha cal­
culado para permitir suficiente acción diferencial libre para 
permitir libre sobre-marcha de las ruedas no dirigidas proceden 
te de un radio de rodaje disminuido de la llanta, debido, por 
ejemplo, a la carga del vehículo.

El árbol de entrada desde la máquina puede pasar sobre 
uno de los mecanismos diferenciales entre-ruedas en un mecanis­
mo de cambio de velocidades teniendo un árbol de salida, que 
así está sustanciaimente encima de los miembros de salida ¿el 
mecanismo diferencial intermedio, estando dispuesto dicho meca­
nismo diferencial y su medio limitador sobre dos ejes vertical­
mente espaciados, siendo el eje inferior coaxil a los árboles 
de impulsión y estando alojado el eje superior entre dichos ár­
boles y el árbol de salida del mecanismo de cambio de velocida­
des.

Preferentemente cada dispositivo de rueda libre incluye 
un elemento impulsor y un elemento impulsado adaptado para so­
bre-marchar en cualquier dirección de rotación. ¡

El invento se describirá ahora a titulo de ejemplo con ! 
referencia a los dibujos adjuntos, en que:

La fig. 1 es una vista lateral parcialmente esquemáti-: 
ca y seccionada ¿e un vehículo con una transmisión impulsora a ¡
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Las cuatro ruedas teniendo un ejemplo del sistema de transmi­
sión de acuerdo con el invento, habiéndose omitido las ruedas 
cercanas delantera y trasera para mayor claridad.

La figura 2 es una vista esquemática seccional corres­
pondiente.

Las figuras 3 y 4 son vistas seccionales de detalle tra 
zadas a una escala mayor, de dispositivos de rueda libre incor­
porados en el sistema de transmisión.

La fig. 5 es una sección longitudinal de otro ejemplo 
Le la transmisión.

La iig. 6 es una vista parcialmente en sección por la 
Linea VI-VI de la íig. 5.

La fig*. 7 es un alzado lateral esquemático, parcialmen­
te en sección, de un ulterior ejemplo del sistema de transmi­
sión.

Como el invento se ocupa principalmente de la transmi­
sión de la impulsión de la máquina a todas las cuatro ruedas de 
:arretera del vehículo, se hará referencia a otras partes no 
emprendidas en el trabajo de transmisión, pero brevemente.

domo muestra la fin. 1, el bastidor de chasis del vehicik 
.0 comprende una viga central hueca 1 con 3̂ a que están asociado^ 
.os semi-ejes 2 impulsados por la máquina que llevan las ruedas 
 ̂de carretera delanteras y traseras por cualquier medio adecúa 
Lo de soporte y suspensión. La máquina 4 puede ser del tipo de 
¡uatro cilindros, horizontal en que los cilindros están en pa- 
*es opuestos y están situados en un plano horizontal transversal 
]1 extremo delantero de la viga 1 está bifurcado y extendido en} 
A delante de los semi-ejes 2 delanteros para soportar la máquif 
La 4. a la máquina está unido un cárter de reo ¡mismo 5 que con-}
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tiene el embrague 5A y los engranajes incluyendo un mecanismo 
53 de cambio de velocidades. El árbol 6 de salida y la rueda 7 
de engranaje de salida del mecanismo de cambio de velocidades 
están también contenidos en el cárter 5.

El presente invento concierne a la transmisión de la 
fuerza impulsora desde la rueda 7 de engranaje de salida a las 
cuatro ruedas 3 de carretera delanteras y traseras. Generalmen 
te, el sistema de transmisión para este fin incluye mecanismos 
diferenciales libres 9 delantero y trasero, que pueden ser de j 
cualquier construcción adecuada, y un mecanismo diferencial 10 
intermedio que tiene solamente libertad limitada de acción di­
ferencial. Este mecanismo diferencial intermedio, que está alo­
jado en el cárter 9, recibe la impulsión de la máquina desde 
la rueda 7 de engranaje de salida y parcialmente la transmite 
al árbol 11 delantero impulsor y parcialmente al árbol 12 impul 
sor trasero, cuyos árboles respectivamente impulsan a los meca 
nismos diferenciales 9 delantero y trasero. El árbol 12 incluye 
una junta universal 15 aproximadamente a medio camino de su 
longitud. Las ruedas de engranaje de salida de los mecanismos 
diferenciales 9 delantero y trasero, o los árboles impulsados 
por dichas ruedas de engranaje llevan frenos 13 interiores. Es¡ 
tos frenos están indicados esquemáticamente; pueden ser de 
cualquier tipo adecuado, por ejemplo, del tipo de tambor o de 
disco. Están provistas juntas flexibles entre los árboles de 
salida de los mecanismos diferenciales delantero y trasero y : 
los semi-ejes 2 delanteros y traseros.

El mecanismo diferencial intermedio 10 se describirá 
ahora con referencia especial a las figuras 1 y 2.

„ iLa rueda de engranaje 7 de entrada impulsada por la má¡
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quina 4, a través del mecanismo 5B de cambio de velocidades, en 
grana con un engranaje 16 que impulsa al porta-planetas 17 del 
mecanismo diferencial. Este porta-planetas tiene cualquier núme 
ro adecuado de ruedas planetarias cónicas 17n que engranan con 
las ruedas solares lóF y 18R. Estas ruedas solares tienen engra 
najes integrales 19F y 19R que respectivamente engranan con en­
granajes 20F y 20R 3obre los árboles impulsores 11 y 12 coaxi­
les delantero y trasero. Estos árboles tienen piñones cónicos 
¡21F y 21R respectivamente, que engranan con los engranajes de 
jcorona 22F y 22R de los mecanismos diferenciales 9 delantero y 
¡trasero. La relación de multiplicación entre los engranajes 21F 
¡y 22F y la relación entre los engranajes 21R y 22R son diferen­
tes para un propósito que se describirá.

i..ay alojados también en el cárter 5 dos dispositivos de 
rueda libre 23 y 24, incluyendo cada uno un miembro de sobre­
marcha capaz de sobre-marchas en cualquier dirección de rota­
ción. El primer dispositivo 23 está situado entre ios árboles d¡3 
lantero y trasero 11 y 12 estando proyectados para permitir so­
bre-marcha por el árbol 11. El segundo dispositivo 24 está alo­
jado entre una extensión del portaplanetas 17 y una formación 
integral con el engranaje 19R, estando proyectado para permitir 
sobre-marcha del engranaje 19R.

En el ejemplo, las relaciones de multiplicación entre 
los pidones cónicos delanteros 21F y 22F, por una parte, y ios 
engranajes cónicos traseros 21R y 22R, por otra parte, son ta- ! 
les que para velocidad rotacional igual de las ruedas de carra-' 
tera 3 delanteras y traseras, asumiendo por ejemplo una veloci­
dad de 100 revoluciones del p^ortaplanetas 17 por unidad de tiem¡ 
po, el árbol trasero 12 ¿;ira 95 revoluciones por 105 revolucio-! 
nes del árbol delantero 11. en virtud del dispositivo de ¡
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rueda libre 23, el árbol 11 delantero normalmente sobremarcha 
libremente con respecto al ár-bol trasero 12. Las relaciones de 
multiplicación entre las ruedas 2CF y 19F, por una parte, y loe 
engranajes 20R y 19R, por otra parte, son tales que el engra­
naje 19R efectúa 106 revoluciones por 94 revoluciones del en­
granaje 19F. así el engranaje 19R normalmente sobremarcha en 
relación con el portaplanetas 1?, de modo que, normalmente hay 
una continua acción diferencial que comprende la rotación del 
portaplanetas 1? en relación con los engranajes 19F y 19R; y 
en virtud del dispositivo 24, el engranaje 19R sobremarcha li­
bremente al portaplanetas 17.

Con tal disposición, en el caso de que las ruedas tra­
seras de carretera 3 se resbalen, mientras las ruedas delante­
ras se agarran a la carretera, la rueda libre 23 en efecto 
cierra el mecanismo diferencial intermedio y cierra las ruedas 
traseras con respecto a las ruedas delanteras y por lo tanto 
evita ulterior resbalamiento de las ruedas traseras de carrete­
ra y el atascamiento del vehículo. Correspondientemente, en el 
caso de que las ruedas delanteras de carretera resbalen, mien­
tras las ruedas traseras se agarran a la carretera, la consi­
guiente tendencia de la rueda planetaria 1ÓF y del portaplane­
tas 17 a acelerar, obliga al último a cerrar, por medio de la 
rueda libre 24, con las ruedas integrales 19R y 18R y asi a 
detener la acción diferencial y evita ulterior resbalamiento 
de las ruedas delanteras de carretera. ¡

Será evidente que la provisión del mecanismo diferencial 
intermedio presenta la posibilidad de variar la distribución ! 
de fuerza entre las ruedas de carretera 3 delanteras y trase­
ras. Esto es que viendo que el mecanismo diferencial intermedió
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tiene que dividir el par de fuerzas igualmente entre los árbo-¡ 
les 11 y 12 delantero y trasero, resulta que la rueda solar } 
18R de rotación normalmente más rápida, tiene que recibir nor­
malmente una participación mayor de la fuerza y tiene que transí 
mitir esta mayor participación a las ruedas de carretera tra­
seras. din embargo, viendo que las ruedas traseras de carrete­
ra normalmente ruedan a la misma velocidad que las ruedas de­
lanteras de carretera, la diferencia en fuerza da por resulta­
do un mayor par de fuerzas en los semi-ejes 2 de las ruedas 
traseras de carretera que en los de las ruedas delanteras de 
carretera (siendo "velocidad" y "par de fuerzas*' factores de 
"fuerza."). Esto es deseable en vehículos en que hay mayor car­
ga en la trasera. Será evidente que, si fuera necesario, la 
disposición pudiera invertirse para dar mayor par de fuerzas 
en ios semi-ejes 2 de las ruedas delanteras de carretera.

El mecanismo diferencial intermedio según las figuras 
1 y 2 está destinado a funcionar de una manera continua; es de-J- 
cir, tiene que ocurrir continuamente una acción diferencial 
bajo condiciones normales, viendo que hay rotación relativa en­
tre las ruedas solares 18F y 18R.

Los dispositivos de rueda libre 23 y 24 se muestran en 
las figuras 3 y 4, pero conviene diferir una ulterior descrip­
ción de estos dispositivos hasta más tarde.

Debe hacerse notai* que la división desigual ¿e fuerza 
entre los dos arboles ¿e salida 11 y 12 no es inherente en un ¡
mecanismo diferencial que tenga 
como en el mecanismo según las 
te por el ejemplo según la lig.

Oon referencia a la íig

acción diferencial continua, 
iguras 1 y 2. Esto será evideni 
3 que ahora se describirá. ¡ 
3 se muestra una forma alter-¡

f
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nativa pero preferida de mecania^o diferencial intermedio con 
libertad limitada de acción diferencial. Entre el árbol 6 im­
pulsado cor la máquina, y loe ejes de los árboles impulsores 
11 y 12 delantero y trasero está alojaao un contra-árbol 25 
que tiene fijado sobre el misino tres engranajes 26, 27 y 28.
Las ruedas solares 29 de salida del mecanismo diferencial es- 
tan respectivamente fijadas a los árboles 11 y 12. Las ruedas 
planetarias, me las que solo se nuestra una, indicadas por 30, 
están montadas sobre un vástalo transversal 31. La jaula dife­
rencial 32 es de construcción en una pieza, sirviendo esta jau-t- 
la como porta—planetas. para permitir el montaje de reunión 
del mecanismo, la jaula 32 tiene una hendidura 33. En la figu­
ra 5, el mecanismo se muestra seccionado en diferentes planos 
con el fin de ilustrar esta hendidura. Un engranaje anular 
dentado 34 está fijado a la jaula y tiene una conexión ranura- 
da en 35 con el gorrón 31 para retener este gorrón y también 
impedirle le. rotación, ni engranaje anular 34 engrana con la 
rueda 27 del árbol de contramarcha y es impulsado por ella.
Así se verá que la enorada al mecanismo diferencial es por las 
ruedas 7 y 26, el árbol de contramarcha 25 y las ruedas 27 y 
34. La jaula 33 impulsa a los árboles 11 y 12 delantero y tra­
sero con una acción diferencial que está libre sometida a la 
acción limitadora explicada a continuación.

El medio para limitar y cerrar el mecanismo diferencial 
comprende dos dispositivos de rueda libre 36 y 37. El primer
dispositivo 36 está entre el árbol delantero 11 y el árbol de , 
contramarcha 25, y el segundo dispositivo 37 está entre el ár-¡ 
bol trasero 12 y el árbol de contramarcha 25. Los elementos de' 
contramarcha de los dispositivos ue marcha libre son reapecti—¡
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vamente impúlsanos desde el árbol de contratjíarcha a través de
! los engranajes 2d y 36 
} 39, yor otra, mientras 
dispositivos de rueda

, por una parte, y los engranajes 26 y 
que los elementos impulsores de los 

libre están lijados sobre los respecti­
vos árboles 11 y 12.

Los dispositivos ce rueda libre son de construcción
idéntica y así será suficiente una descripción de una.

Con referencia a las figuras 5 y 6, cada dispositivo 
de rueda libre consiste en mi elemento impulsor 40 fijado al

i árbol 11 ó 12 y teniendo en el ejemplo ocho arcos concéntricos 
i 41 dispuestos alternativamente con ocho planos 42. El elemento 
impulsado de sobremarcha está formado por una superficie 43 
concéntrica internamente presentada, tomada como una depresión 
en la rueda 30 ó 39. Una unión intermedia flotante se provee 
entre los elementos impulsores y los elementos de sobremarcha 
y consiste en ocho rodillos 44 alojados entre dedos 45 sobre 
un anillo 46 que está sometido a un arrastre por medio de un 
bloque de freno 43 que entra en contacto con una cavidad peri­
férica 47 en el anillo bajo la influencia de un muelle 49 que 
lleva el bloque 48.

En la acción de tal dispositivo de rueda libre, la ro-[ 
tación relativa del impulsor 40 en cualquier dirección hace 
que los planos 42 desplacen a los rodillos 44 en los espacios 
convergentes que les contienen hasta que se calzan, en efecto 
como componentes de embrague, contra la superficie 43 cilíndriá 
ca interna; y así el impulsor 40 resulta cerrado por la acción 
de embrague contra el elemento ¿e sobremarcha. Por otra parte,; 
el elemento de sobremarcha puede sobrenarchar en cualquier di­
rección, siendo la superficie cilindrica 43 incapaz de despla— '
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zL̂ r los rodillos contra la acción de treno sobre el anillo 46.
Volviendo aiiora ai primer ejemplo del mecanismo dife­

rencial intermedio y a los dispositivos ¿o rueda libre 23 y 
24 utilizados en el mismo, estos dispositivos se muestran en 
las figuras 3 y 4. Deberá observarse que la acción y construc­
ción de cada uno de estos dispositivos de rueda libre son si­
milares a las del dispositivo de rueda libre que acaba de des­
cribirse con referencia a las figuras 5 y 6.

Con referencia a la i'ig. 3) en el dispositivo 23 de 
rueda líbre, entre los árboles 11 y 12, el elemento 50 de sobr 
marcha está fijado al árbol 11. Los rodillos que sirven como 
componentes de embrague están indicados por 51. hl dispositivo 
incluye un anillo 52 intermedio que tiene una prolongación 53 
que presenta mía cara periférica para la. acción de un freno 
(no mostrado), ni elemento impulsor 54 es integral con la rué-, 
da 20ií, que está ¿..copiada con el árbol trasero 12. Este ele­
mento 54 tiene alternados planos y superficies arqueadas (ta­
les como las ya descritas con referencia a la fig. 6).

Con referencia a la fig. 4 el dispositivo de rueda li­
bre 24 es su s tañe i alment e el mismo que el descrito con refe­
rencia a la fig. 3. El elemento impulsor 56 esta fijado sobre 
una prolongación 17 D del porta—planetas 17 y el elemento de 
sooremarcha 57 está formado en una depresión en el engranaje 
19h, que es integral con la rueda solar trasera loh del meca- } 
nismo diferencial intermedio. !

Con referencia ahora al ejemplo del mecanismo diferen­
cial intermedio según la rig. 7* el mecanismo está alojado en-} 
tae los arboles impulsores 53 y 39 delantero y trasero, que 
impulsan a las ruedas de carretera delanteras y traseras por !



10

15

20

25

— J-U —

medio ce los engranajes diferenciales libres usuales 60. La 
relación de reducción entre el engranaje cónico 60 delantero 
y ra rueda ue corona 72 es menor que la relación de reducción 
entre las correspondientes ruedas, cónica trasera y de corona, 
de LiOao que normalmente el árbol delantero 5o efectuará sobre- 
marcha con respecto al árbol trasero 59, esto es por dos o tre^ 
por ciento.

fl mecanismo diferencial intermedio 61 está alojado 
coaxilaente entre los árboles 5o, 55 delantero y trasero. La 
impulsión desde la maquina se confiere, por medios que no se 
muestran, a la jaula 62 porta-planetas. Las ruedas solares 63 
de salida están conectadas a ios árboles 56 y 59 respectiva­
mente.

-61 primer dispositivo de rueda libre previsto para, li­
mitar la acción ;,el mecanismo diferencial y evitar el atasca- 
n r e m o  de-i- vaiiiculo cuando una rueda tr-..ssra ce o¿aaete—a prti 
na, consiste en un elemento 64 impulsado de sobremaroha y un 
elemento iíepulsor o5, cuyos elementos están conectados a las 
ruedas solares oj delantera y trasera. Este dispositivo de 
rueda libre ejerce una acción de embrague de doble vía similar
a los ya descritos. !

!El segundo dispositivo de rueda libre oue está provis-j 
to para limitar la acción diferencial en la dirección opuesta j 
y evitar el atascamiento del vehículo, debido a patinaje de j 
una rueda delantera cíe carretera, consiste en un dispositivo ' 
similar al ya descrito, ^in embargo, el elemento impulsor 66 
es impulsado por medio de engranajes 6?, 68 reductores de velo­
cidad desde el árbol delantero 58, mientras que el elemento de 
sobremarcha 69 es impulsado desde el árbol trasero 59 por m e - '
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dio de engranajes 7¿ y 71 multiplicadores de velocidad. Unos 
frenos preferentemente montados dentro de bordo, se apli­
can a cada semi-eje de las ruedas de carretera delantera y tra 
sera.

Con referencia en general a las disposiciones descrita 
con relación a mos dibujos, se entenderá que ei tanto por cien 
to de sobremarcha de las ruedas traseras de carretera sobre 
las ruedas delanteras de carretera es relativamente pequeño, 
pero puede variar para adaptarse a las necesidades, atando ¿es 
tinadas principalmente para compensar la carga usualmente ma­
yor y la deflexión mayor de los neumáticos traseros, tal de­
flexión en efecto aumenta la relación de multiplicación entre 
la máquina y las ruedas traseras de carretera y por ello oca­
siona que la velocidad rotacional de las ruedas traseras sea 
mayor que la de las ruedas delanteras. Asi, el elemento de 
sobremarcha del apropiado dispositivo de rueda libre tiene que 
estar engranado paiasobremarchar suficientemente y evitar el 
cierre por la acción de embrague automático debida a tai defie 
xión de neumático; de otro modo habría raspadura del neumático 
contra la carretera. Por otra parte, es indeseable tener un 
tanto por ciento demasiado grande de sobremarcha porque esto 
traería consagro demasiada acción diferencial continua, porque
será evidente que debido a las relaciones de muítiplicación )

}desiguales de los mecanismos diferenciales delantero y trasero! 
(como se ha descrito con referencia a la rig. 2) y por lo tan-i 
to a velocidades desiguales de los árboles 11, 12 delantero y ¡i
trasero, habrá trabajo continuo del mecanismo diferencial in- i 
termedio y rotación de sus ruedas planetarias y ¿el porta—pla-i 
neta. i
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Por otra, pai'te, el tuu.ito por cierto de sobremarcha en 

el dispositivo de marcha libre que evita el patinaje de las 
ruedas delanteras tiene que ser mayor con el fin de hacer to­
lerancia para la dirección, así, los elementos de sobremarcha 
conectados a las ruedas traseras de carretera, tienen que es- 
tur engranados de tal modo que el elemento impulsor conectado 
a las ruedas delanteras de carretera no será ca_az de alcanzar 
una velocidad relativa a la que ejerza su acción de embrague 
y cierre siempre que las ruedas delanteras rueden a una veloci 
dad mayor que las ruedas de detras como ocurre durante el vi­
raje del venículo.

En la disposición según la iig. 2, como se ha dicho an 
teriórnente las multiplicaciones relativas en los mecanismos 
diferenciales delantero y trasero pueden ser tales que el árboR 
11 y el elemento de sobremarcha de la rueda libre 23 hagan 
105 revoluciones por unidad de tiempo por 95 revoluciones del 
árbol trasero 12 y el elemento impulsor asociado. El mayor 
tanto por ciento de sobremarcha es permitido en el dispositi­
vo de marcna libre 24 donde el elemento de sobremarcha asocia­
do con la rueda 19R hace 106 revoluciones por 100 revoluciones 
del elemento impulsor asociado con el porta-planeta 17* Se 
entenderá uue, con el fin de cerrar el dispositivo 24 de rueda 
libre, el árbol delantero 11 tendrá que acelerar hasta lid re­
voluciones para que el porta-planetas 17 haga 106 revoluciones 
y cierre así el dispositivo.

En la disposición según la fig. 7 * el árbol aelantero 
50 y el elemento ¿4 de sobremarcha están engranados para girarj 
alrededor de dos o tres por ciento más de prisa que el árbol ¡ 
trasero 59 y ei elemento impulsor 65. Por otra parte, el ele— ,
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siento de sobremarcna 69 Reí otro dispositivo de rueda libre 
esto, engranado para girai* alrededor 0.0 veinte por ciento mas 
de prisa que ol elemento impulsor 66.

la disposición según la flg. 5, las relaciones de 
multiplicación pueden ser tares que el árbol trasero 12 tiene 
que girer* 2,7 por ciento mas ¿e prisa antes de que se cierre 
con el árbol delantero 11. ror otra parte, el árbol delantero 
11 tiene que girar 14,58 por ciento más de prisa que el árbol 
trasero 12 antes de que cierre.

be apreciará que en la disposición según la fíg. 5, 
los árboles 11 y 12 girarán a la misma velocidad (suponiendo 
que sean iguales los radios de rodamiento de los neumáticos 
delanteros y traseros), no habrá ninguna moción diferencial y 
asi habrá uno división igual de fuerza como entre las ruedas 
delanteras y traseras. Las diferencias ae velocidad para los 
dispositivos de rueda libre se obtienen por tener diferentes 
relaciones de multiplicación entre los tres engranajes 26, 27, 
2b de árbol de o entramaroha y los engranajes 39, 3o, 36 con 
los que engranan. .*si, el engranaje 2/ es el menor, de modo 
que (suponiendo que no hay acción diferencial) el mismo impul­
sa los árboles 11 y 12 y los elementos impulsores de los dos 
dispositivos <ae rueda libre mas rentamente que los elementos 
de sobremarcha 39, 36. El engranaje 26 es menor que el engra­
naje 26 para dar diferentes tantos por ciento de sobremarcha i 
como se na mencionado arriba, ha el funcionamiento de esta dis* 
posición, por ejemplo, si las ruedas traseras tienden a pati- ¡ 
nar, y las ruedas delanteras retienen el agarre a la carretera* 
y permanecen piranao con veiocidad invariada, la jaula dife— ¡ 
reacia! j2 se acelerará. ía jaula solo necesita acelerar 1.35 !



5

10

15

20

25

20

por ciento más de prisa (esto es la mitad oel tanto por ciento 
de sobremarcha entre los árboles delantero y trasero) cuando 
tenya luyar la acción de cierre, la nisia acción tiene lugar 
cuando patinan las ruedas delanteras, excepto porque se reque­
rirá una nayor aceleración ue la jaula diferencial 32.

Lomo ya se ha ;aenciouado, la disposición según la ri— 
gura 5 es preferida a las otras. La disposición es estructural 
mente más simple y evita la inherente sustancial acción dife­
rencial continua, lo obstante, tal acción diferencial podría 
disponerse, si se desease tener una división desigual de fuer­
za, teniendo diferentes relaciones en los mecanismos diferen­
ciales ¿elan uero y trasero.

¿.parte ae los i¿ic onv e¿ - i ent es ¿:e reducir ei riesgo de 
atascar el vehículo debido al patinaje de ruedas, mientras se 
provee paro, una libre acción diferencial centro de los limites 
elegidos, las disposiciones descritas son también ventajosas 
desde el .-unto de vista del frenaje, es decir en el caso de qu 
una rueda frenauu tienda a cerrar y por lo tanto a deslizarse.

Los frenos de rueda independientes descritos anterior­
mente, por ejemplo,- los irenos 13 según la fig. 2, se combinan 
con la transmisión impulsora o. las cuatro ruedas y el mccanis-} 
no diferencial intermedio de doble vía de libertad limitada I 
-ara proporcionar ventajas en comparación con los usuales fre­
nos ind ep endi ent e s asociados con las ruedas de carretera de ¡ 
vehículos que tienen la transmisión usual de dos ruedas en la ¡ 
trasera, así, supóngase que la rueda delantera izquierda de ' 
carretera tienda a cerrarse y a deslizarse, mientras la rueda ! 
delantera derecha mantenga preño agarre de la carretera. Esto } 
tendería a actuar por medio del mecanismo diferencial delante-;
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ro gara reducir la velocidad del árbol delantero a la K.itad de 
la velocidad, pero esta reducción no g-uede tener lugar, ya que 
la transmisión de la rueda trasera cerrará por ^.edio del apro- 
_i:.i,do dispositivo de rueda libre e impulsará al árbol delante­
ro. Por consiguiente, suponiendo que las ru.edi-s traseras Ji- 
tienon pleno agarre a la cairetera, el efecto será que la rue­
da "deslizante" rodará ^ un tanto por ciento inferior a la 
velocidad noro.al, igual a ¿os veces cu tanto  ̂or ciento c.e so­
bremarcha eaure los árboles trasero y delantero, esto es 5.4 
por cierto en la disposición según la iig. p. así se evitará 
el deslizar lento total ... e la rueda delantera izquierda y todos 
los cuadro frenos er̂ -ai ¡.occráî  accron c.e j<,.odo que la prop-or
ción del esfuerzo aplicado freno delantero izquierdo no se 
^erderá, cono seria el caso eii un vehículo ordinario de trans­

trasera
, ,or ....edi _
ruedas óelanter-s tenderán í.

orueda trasera "deslizante" a una proporción apropiada de su 
ptlena veaocrtiaí.t, ¿a^^enaie^ioo L¡.sa oaiitio j.oi* ciei..to de sobi'enar- 
ĉ â en oi itiecanase-O. mi la ¿j.stjosocioii seni

las <.'.d/bt 1- ¡Jí. # -L-íi ea. caso ¿e que LUlé, meca
tiend: '  ̂ a- - - 1'--̂/ iuqai' el el coso üe cierre
c ^ol otro dispositivo ¿e ir¡eda. libre de nodo oue las

i. .ulsar .-tes mencionadí

la iig. 5, por
a 29 .10 por cieñ­
sto que, en un—
er rueda , perma-
.rsiiio se o.-lica si[

*uo poi* aeoajo ae ao normal, ^si, sera naí ilfi e s o oue, 
rante el rrenado, hiende a deslizarse 
noooran aCUaVOs uoaoa los ooauro ^renOS* n*. 
nabas ruedas delanteras, o subas ruedas maseras tienden a 
deslizarse.

sin e:nbargo, se entenderá que las ventajas de frenaje 
descritas pueden obtenerse también con sistemas alternativos
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Cíe irenaie^ Caa como por e jenplo, un freno a^.licado u la entra­
da al mecanismo diferenciaj. intermedio, o por ua ^.reno aplicar 
do a uno o a aidoos árboles iin-U-í-sores oeiai^tero y trasero, o
ñor cualouier conoinacion adecuada de 1renos; por ej enplo, )0-
dria haber un freno aplicado e.r aruol irpuisor trasero y dos 
frenos inde.endientes aplicados a. las ruedas delanteras de car 
tera.

ye

En las disposiciones descritas, los mecanismos diferen- 
cio.les delantero y trasero entre ruedas naa sido descritos co— ¡ 
mo diferenciales ortodoxos o libres, pero cada uno o ambos pue-j- 
den ser ree.^pla.sados por un mecai^ismo difereneial modificado, 
por ejojíLplo, por un mecanismo dii er ene ral c.e i=ar p reí eren te o 
por un mecanismo diferencial sñ-ilor- en acción a cualquiera de 
los mecanismos oiferencicoles s-¡.oi.ií descritos anteriormente.

-oooüooo-
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5 CENTIMOS

La presente patente oe invención comprende las siguien­
tes reivindicaciones:

1. - distena de transmisión de vehículo ue motor compren 
alendo un miembro de entrada de tuerza, miembros de salida de 
fuerza que impulsan respectivamente a ruedas de carretera ¿elan. 
taras y traseras .p un mecanismo diferencial intermedio que divi 
de la fuerza entre dichos miembros de salida, caracterizado pof 
un mecanismo o.e engranajes asociado con el mecanismo diferencie* 
intermedio para permitir un alcance liülrado de acción diferen­
cial libre entre lo¡3 miembros de salida y eficaz automáticamen- 
te para cerrar unidos los i,iie^bros de salida, cuando uno de los 
miembros de salida tiende a marchar- sobre el otro, más allá de 
un alcance predeterminado como, por ejemplo, cuando una de las 
ruedas de carretera tiende a patinar mientras es impulsada, o 
cuando una de las ruedas de carretera tiende a deslizarse mien­
tras es frenada, incorporando dicho mecanismo de engranajes un 
dispositivo de rueda libre del que el elemento de sobre-marcha 
y el otro elemento están respectivamente impulsados en conexióp. 
con diferentes elementos de dicho mecanismo diferencial.

2. - istema ce transmisión de vehículo de motor se¿;ún 
la reivindicación 1, caracterizado .orque el elemento de sobre-}- 
marcha del dispositivo de rueda libre es impulsado p-or el árbol 
de entrada de tuerza en conexión con el y orta-plañe tas del me­
canismo diferencial intermedio, mientras que el otro elemento j

¡
de rueda libre es impulsado por un miembro de salida de fuerza 
en conexión con una rueda solar de dicho mecanismo. ¡

3. - aisterna de transmisión de vehículo de .motor según }j
la reivindicación 2, caracterizado porque están dispuestos me-
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canisnos diferenciales adicionales entre las ruedas traseras de 
carretera y entre las ruedas delanteras de carretera y en que 
cada uno de estos mecanismos diferenciales entre-ruedas está 
provisto entre un miembro de salida y el par de ruedas de carre 
tera impulsado por el miembro.

4.- bisrema de transmisión de vehículo de motor según 
la reivindicación 3, caracterizado ñor un freno individual para 
cada rueda de carretera, o para cada miembro de salida de un me 
canisno diferencial intermedio.

5. - ; istema de transmisión de vehículo de motor según 
las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque la ac­
ción de cierre del mecanismo de engranajes se deriva de un par 
de dispositivos de rueda libre capaz de ejercer una acción de 
embrague entre ios miembros de salida cada uno ae cuyos miem­
bros tiene mía conexión para rotación con un elemento impulsor 
de uno de los dispositivos de rueda libre y un elemento de so­
bre-marcha del otro dispositivo.

6. - sistema de transmisión de vehículo de motor según 
Las reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porque la acción de 
cierre del mecanismo de engranajes se deriva de un par de diapc
ifivos de rueda libre y en que cada dispositivo de rueda libre
comprende un elemento impulsor y un elemento impulsado que es­
tá adaptado para marchar sobre el elemento impulsor libremente 
3n cualquier dirección de rotación pero ^ara ser cerrado con el¡. 
elemento impulsor por acción ce embrague de noble camino siem— i 
¿re que el elemento impulsor tienda a sobre-marchar en cualouiár
iirección de rotación. j

7.- liatema de transmisión de vehículo de motor según la 
.etvindicación 5 o 6 pata un vehículo uenieimo ruedas de oarre*4
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tera dirigidas y ruedas de carretera no óii-i; idas, caracteriza­
do porque el dispositivo de rueda libre, para evitar el patina­
je de las ruedas dirigidas, está engranado para permitir un ma­
yor grado de sobre-marcha que el otro dispositivo de marcha li­
bre.

8. - lis cenia de transmisión de vehículo de motor según 
la reivindicación 3 y las reivindicaciones 5, 6 o 7, caracteri­
zado erque la entrada desde la máquina es a través de un ár­
bol que se extiende sobre uno de los mecanismos diferenciales 
entre-ruedas a mi mecanismo de cambio de velocidades teniendo 
un árbol de salida sustancialmente sobre árboles propulsores 
que constituyen los miembros de salida del mecanismo diferen­
cial intermedio y sus medios limitadores están dispuestos sobre 
ejes inferiores y superiores, siendo el eje inferior coaxil cor 
dichos árboles propulsores y estando alojado el eje superior 
entre dichos árboles y el árbol de salida del mecanismo de cam­
bio de velocidades.

9. - Sistema ae transmisión de vehículo de motor según 
la reivindicación Ó, en que el mecanismo diferencial intermedio 
está alojado sobre dicho eje inferior conjuntamente con un dis-

!positivo de rueda libre teniendo sus elementos impulsado e im­
pulsor respectivamente conectados para rotación con los árboles! 
propulsores delantero y trasero y en que las relaciones de mui-, 
tiplicación entre estos árboles y sus mecanismos diferenciales
entre-ruedas difieren con el fin de causar normalmente la sobr4-

¡marcha de dicho dispositivo de sobre-marcha y mayor distribu­
ción de fuerza ai árbol propulsor asociado con el elemento de ¡ 
sobre-marcha, estando alojado el segundo dispositivo de rueda !
n -i - . - -libre soore areno eje superior con sus elementos impulsor e im-;
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¡pulsado engrandóos con dichos árboles propulsores respectivamen. 
te.

10.- .sistema de transmisión de vehículo de motor según 
la reivindicación 8, caraoterizado porque un dispositivo de 
rueda libre está alojado sobre dicho eje interior con sus ele­
mentos impulsados e impulsor respectivamente conectados para 
rotación con los árboles impulsores delantero y trasero que reĵ  
pe'ctivamente tienen diferentes relaciones de multiplicación 
con sus mecanismos diferenciales entre-ruedas con el fin de caijt 
sar normalmente sobre-marcha en el dispositivo de mar-cha libre 
estando alojado el mecanismo diferencial intermedio sobre el 
eje superior conjuntamente con el otro dispositivo de rueda li­
bre y estando engranadas sus ruedas solares de salida con los 
árboles propulsores delantero y trasero respectivamente, y el 
elemento impulsor ¿e dicho otro dispositivo de rueda libre sien 
do rotativo con el porta—planetas del mecanismo diferencial in­
termedio y estando engranado el elemento de sobre—marcha ¿e 
dicho otro dispositivo de rueda libre ai árbol propulsor aso­
ciado con el elemento impulsor del dispositivo de rueda libre 
primeramente mencionado.

11*- bistema ¿e transmisión de vehículo de rotor según 
la reivindicación 8, caracterizado porque el mecanismo diferen 
cial intermedio está alojado sobre el eje inferior conjuntaren 
te con los ¿os dispositivos de rueda libre y en que los elemenj 
tos impulsores de dicnoa dispositivos son respectivamente rota! 
civos con los arboles impulsores delantero y trasero y los ele! 
menuOs iim ursacos de sobro—marcha están engranados respectivan 
mente con el exterior de tres engranajes fijados sobre un ár­
bol ae conuramarona impulsado por la mácuina teniendo el oen— í
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tral de estos engranajes engranado con el porta-planetas dife­
rencial y en que las relaciones de multiplicación del exterior 
de dichos engranajes con los elementos de sobre-marcha asocia­
dos son tales, como para causar sobre-marcha en las ruedas li­
bres, cuando el mecanismo diferencial intermedio está rodando 
sin acción diferencial.

12.- Sistema de transmisión de vehículo de motor según 
la reivindicación 11 para un vehículo teniendo ruedas de carre­
tera dirigidas y ruedas de carretera no dirigidas, caracteriza­
do porque las relaciones de multiplicación entre les engranajes
egmerrores .bre el árbol de contr rcin los elementos im—
pulsados de contra—marcha respectivamente, son diferentes para 
permitir mayor sobre-marcha de la rueda libre asociada con las 
ruedas de carretera dirigidas.

13. - Sistema de transmisión de vehículo ntotor según las 
reivindicaciones 11 o 12, caracterizado porque Ic-s árboles pro­
pulsores delantero y trasero tienen las mismas relaciones de 
multiplicación con sus mecanismos diferenciales delantero y tra 
sero entre-ruedas con el fin de dar distribución igual de fuer­
za entre los mecanismos diferenciales delantero y trasero y cvjL 
tar así el trabajo continuo del mecanismo diferencial interme­
dio.

14. - sistema de transmisión de vehículo de motor según 
la reivindicación 1 en un vehículo teniendo dos ruedas traseras 
de carretera y dos ruedas delanteras de carretera, todas impul­
sadas por medio de dicho sistema por el motor del vehículo, en 
que el sistema de transmisión incluye un mecanismo diferencial 
trasero entre las ruedas traseras de carretera, un mecanismo di 
ferencial velantero entre las ruedas delanteras de carretera y i
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un .^ecanistiO diferencial intermedio comprondiendo un porta-pla­
netas engranado con la máquina y ruedas solares opuestas engra­
nadas a los mecanismos diferenciales delantero y trasero entre­
ruedas, respectivamente, caracterizado porque dicho sistema in­
cluye dos dispositivos de rueda libre, comprendiendo cada uno 
un elemento impulsor y un elemento impulsado que normalmente so 
bre-marcha al elemento impulsor, teniendo los elementos impulsa 
dos de ambos dispositivos conexiones con dicho porta-planetas, 
y los elementos impulsores de ambos dispositivos teniendo cone­
xiones con dichas ruedas solares respectivamente.

15)— Sistema de transmisión de vehículo de motor según 
la reivindicación 14, modificado porque en lo que respecta a unjo 
de los dispositivos de rueda libre, el elemento impulsor tiene 
una conexión con el porta-planetas del mecanismo diferencial in 
temedlo y el elemento impulsado tiene una conexión con una de 
las ruedas solares del mismo, y ^orque en lo que respecta al 
otro de los dispositivos de rueda libre, el elemento impulsor 
tiene una conexión con una de dichas ruedas solares, mientras 
que el elemento impulsado tiene una conexión con la rueda so­
lar opuesta.

16.- Sistema de transmisión de vehículo de motor, segú 
La reivindicación 14, modificado en que, con respecto a uno ae 
Los dispositivos de rueda libre, los elementos impulsor e im- j 
pulsado tienen conexiones con las ruedas solares opuestas res-;
pactivamente, del mecanismo diferencial intermedio, y, en lo 
que respecta ai otro de dichos dispositivos, los elementos i m - ; 
pulsor e impulsado del mismo tienen conexiones con dichas r u é - ! 
las solares respectivamente, siendo la disposición tal -¡u6 los
s elementos impulsores tienen conexiones con diferentes rué-



das solares.
17.- listera de transmisión de vehículo de motor.
Según se describe y reivindica en la presente menoría 

descriptiva y se ilustra con los dibujos que a la misma se acog 
parían.

Consta esta memoria de veintinueve hojas foliadas y es-
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