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! MEMORIA DESCRIPTIVA
La presente invención se refiere a conjuntos y 

sistemas de eje de transmisión; y más particularmente, á un 
sistema para empleo con un vehículo qué está provisto de 
por lo menos tres ejes de transmisión posteriores.

Aunque la presente invención se puede utilizar 
con vehículos que tienen más de tres ejes de transmisión 
posteriores, o más de tres ejes posteriores, o que están 
dotados de un eje motor delantero, es especialmente apta 
para un vehículo de 8 x 6 y se describirá con referencia al 
mismo. Un vehículo 8 x 6 es un vehículo que tiene 8 ruedas, 
6 de las cuales son accionadas. De aquí en adelánte se em­
pleará la abreviatura "8 x 6" en la que e l primer námero 
indica e l námero total de ruedas del vehículo, en tanto 
que e l segundo námero indica e l námero total de ruedas ac­
cionadas.

Típicamente, los vehículos 8 x 6 son vehículos 
grandes destinados a trabajos duros que se hacen funcionar 
fuera de la carretera en un tanto por ciento muy elevado 
de su tiempo de funcionamiento. Tales vehículos utilizan 
tres ejes de transmisión, que en condiciones normales de 
pequeña tracción, son deseables para reducir e l par motor 
en cada eje de transmisión y reducir al mínimo la posib ili­
dad de resbalamiento o patinaje de rueda. No obstante, los 
sistemas de transmisión de 8 x 6 convencionales resultan 
muy caros, ya que cada uno de los tres conjuntos de eje 
de transmisión comporta un juego completo de engranajes di­
ferencial. Además, durante los períodos de funcionamiento 
cuando la superficie de transmisión proporciona tracción



suficiente! ya no es necesaria una división del par en tres, 
sino que más bien es suficiente con dividir e l par entre dos 
de los ejes de transmisión para evitar e l patinaje de las 
ruedas.

En consecuencia; un objeto de la presente inven­
ción es proporcionar un conjunto do eje de transmisión para 
un vehículo 8 x 6 en el que e l  par es transmitido a los tres 
ejes de transmisión en condiciones de pequeña tracción, en 
tanto que, en condiciones de tracción normales, e l par es 
comunicado a solamente dos de los ejes de transmisión.

Un objeto de la presente invención es proporcio­
nar un conjunto de eje de transmisión en e l que e l antedi­
cho objeto se realiza, desembragando uno de los tres cita ­
dos ejes de transmisión por encima de una predeterminada 
velocidad del vehículo.

Otro objeto de la presente, invención es proveer 
un sistema de eje de transmisión para un vehículo de 8 x 6 
que se puede construir más económicamente gracias a la e l i ­
minación de uno de los trenes de engranajes diferenciales.

Otra desventaja de los sistemas de transmisión 
en vehículos conocidos que emplean tres ejes de transmisión 
consiste en que durante e l giro se produce "restregamieuto", 
por lo que por lo menos uno de los pares de ruedas es res­
tregado o movido lateralmente sobre la superficie de trans­
misión debido al diferente radio de giro de cada uno de los 
tres ejes de transmisión.

Por tanto, un objeto de la presente invención es 
proporcionar un sistema de eje de transmisión para un vehícu­
lo 8 x 6 que reduce al mínimo e l  problema de restregamien-



to mediante e l desembragado y la elevación de ano de los 
ejes de transmisión, preferiblemente e l primero o e l tercero 
de los ejes de transmisión para reducir la diferencia en­
tre los radios de giro de los dos restantes ejes de trans­
misión embragados.

Los citados objetos y otros de la presente in­
vención, que se pondrán de manifiesto con la Ibctura de 
la siguiente descripción detallada, se consiguen mediante 
la provisión de un sistema de transmisión para vehículos 
mejorado que es accionable para recibir par desde un áje 
motor principal. El sistema comprende un primer, un segun­
do y un tercer conjuntos de eje de transmisión posterior, 
cada uno de los cuales oomprende medios de eje de entra­
da y un eje,,;de*"transmisión y e l primer y e l  segundo conjun­
tos de eje de transmisión comprenden medios de eje de. sa­
lida. Dichos primer y segundo conjuntos de eje de trans­
misión comprenden, -respectivamente, primeros y segundos me­
dios para dividir e l par aplicado a los medios de eje de 
entrada de los mismos entre su eje motor y sus medios de 
eje de salida. Al menos untbde los primeros y segundos me­
dios de división de par comprende un tren de engranajes di­
ferencial y los otros medios de división de par o e l ter­
cer conjunto de eje de transmisión comprenden medios de 
embrague para e l empeño de transmisión selectivo entre 
los medios de eje de entrada y e l eje motor de los mismos.
Se han previsto medios para accionar los medios de embra­
gue con objeto de transmitir par, selectivamente, desde 
e l eje motor principal a todos menos a uno de los conjun­
tos de eje de transmisión y desde e l eje motor principal



a todos los conjuntos de eje de transmisión.
De acuerdo con otro aspecto de la presente in­

vención, el conjunto de eje de transmisión que comprende 
ios medios de embrague comprende además medios para, elevar 
e l eje motor del conjunto de eje de transmisión particular 
para desempeñar de la superficie de transmisión las ruedas 
asociadas con e l eje motor. Preferiblemente, la elevación 
del eje motor y e l desempeño del mismo se producen sus­
tancialmente al miaño tiempo y en respuesta a la  misma 
predeterminada condición, ta l como la detección de por lo 
menos una velocidad de vehículo mínima.

La figura 1 es una vista en planta semiesquemá- 
tica  de un vehículo 8 x 6 del tipo al que es aplicable la 
presente invención.

la figura 2 es una sección transversal axial de 
un conjunto de eje en tándem modificado de acuerdo con 
la presente invención.

Y la figura 3 corresponde a una sección trans­
versal fragmentaria semiesquemática, similar a la de'la 
figura 2, pero sobre un plano diferente, que ilustra una 
parte de la presente invención.

las siglas en la figura 3 significan: ' .*
VS Válvula de solenoide.
FSA Fuente de suministro do aire.
ES Excitador de solenoide.
CT Circuito temporizados
C1 Circuito lógico.

Con referencia a los dibujos, que tienen la f i ­
nalidad do ilustrar una forma de realización preferida de
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la invención^ sin limitar la misma) la Vista en planta se- 
miesqUemáticá de la figura 1 Representa Un sistema de trans­
misión para vehículos dél tipo al que es aplicable la pre­
sente invención; El vehículo comprende un bastidor de ve- 

5, hioulú qúe soporta un ¿je  motor de dirección -3)- y una . 
transmisión que provee par de entrada, por medio de un 
eje motor principal -M^-, & conjuntos de eje de transmi- 

-R ,-, y - y .
En la forma de realización preferida de la pre- 

10, sente invención, e l conjunto de eje de transmisión poste­
r ior  -R^- comprende un conjunto de eje en tándem, designa- '* 
do en general con - 11- ,  que ha sido modificado de acuerdo 
con los principios de la invención, como se describirá más 
adelante. El conjunto de eje do transmisión posterior -Rg- 

1$, comprende un conjunto de eje en tándem convencional del
tipo ya conocido en la  técnica. El conjunto de eje de trans­
misión posterior -R^- comprende una caja de eje posterior 
convencional del tipo conocido on la técnica.

El mecanismo de eje on tándem -11-, ilustrado 
30. con detalle en la figura 2, comprende un conjunto de caja 

-13-+ en cuyo interior está dispuesto un eje que comprende 
una primera porción de eje de mayor diámetro -15- y .una 
segunda porción de menor diámetro -17-. La porción de eje 
- 15-  está provista de medios de junta oardánica adecuados 

25, - 19- , ilustrados parcialmente, para conexión con un eje
propulsor o similar (no representado) para aplicar par de 
entrada desde e l eje motor principal -M- a la porción de 
eje -15-. El extremo delantero de la primera porción de eje 
-15- está provista de una serie de ranuras exteriores - 21-
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para e l montaje de la junta cardánica *-19- en disposición 
no giratoria sobre dicho extremo delantero de la porción 
-15- . En e l  extremo opuesto del mecanismo de eje en tándem 
- 11- , la segunda porción de eje -17- presenta un tramo es- 

5. triado -23- para e l montaje de una_ junta caráánica -25- en 
disposición no giratoria. La primera porción de eje -15- 
se apoya giratoriamente en e l interior de la caja - 13-  so­
bre rodamientos antifricción oportunos -27- y - 29- ,  mien­
tras que la segunda porción de eje -17- se apoya giratoria- 

10. mente en e l interior de la caja -13- a través de un roda­
miento -31-.

Sobre la primera porción de eje está montada g i­
ratoriamente una rueda de engranaje helicoidal - 33-  que 
presenta sobre su periferia una serie de dientes -35- que 

15. engranan con una serie correspondiente de dientes -37- dis­
puestos en un piñón -39-* Este piñón -39- está fijado so­
bre e l extremo delantero de un eje de piñón -41- por me­
dio de un acoplamiento estriado -43-, cuyo eje de piñón - 41-  
se apoya en e l interior de la caja -13- sobre cojinetes 

20. de empuje -45- y -47-. El eje de piñón -41- termina/ en su 
zona opuesta al acoplamiento estriado - 43- ,  en un piñón 
de transmisión -49- que transmite par a una corona dentada, 
designada en general con -51-. Esta corona dentada *̂ 51- 
transmite e l par, por mediación de un diferencial - 53- ,  a 

25. un eje motor que comprende un árbol de eje derecho--55-  y 
un árbol de eje izquierdo (no ilustrado en la figura l ) .
El diferencial -53- comprende un soporte o satélite -57- 
fijado por medio de pomos o remaches adecuados - 59-  a la 
corona -51-* El satélite -57- comprende una pluralidad de



piñones planetarios *-61- éh empeño de éngrahé con un engra­
naje lateral diferencial derecho - 63  ̂y un engranaje laté^- 
ral diferencial izquierdo (nó ilustrado) 4

Sóbre la primará porción de eje -15- está tambión 
dispuesta, delante de la rueda de engranaje helicoidal 
-33*-, una serie de estrías exteriores -65- sobre las cuales 
está montado en disposición deslizante un elemento de em­
brague -67-. En la parte posterior del elemento de embrague 
-67- se encuentra una serie de dientes de embrague - 69-  
previstos para e l empeño con una serie de dientes de embra­
gue correspondientes -71- previstos en la cara delantera 
de la rueda de engranaje helicoidal - 33-.

' la posibilidad de desplazamiento del elemento 
de embrague -67- entre la posición desembragada que se ilus­
tra en la figura 2 y una posición embragada con e l embra­
gue -69-  en posición de empeño de transmisión con los dien­
tes de embrague -71- determina dos distintas condiciones de 
funcionamiento del sistema de transmisión de la presente 
invención. Con e l vehículo funcionando con velocidades re- 
lativamente bajas, cuando es más probable que se produzcan 
condiciones de pequeña tracción, e l  elemento de embrague 
-67- se desplaza hacia atrás (hacia la derecha de -lá 'figu- 
ra 2) para empeñar los dientes de engranaje -69-  con los 
dientes de engranaje - 69-  con los dientes de engranaje -71-:

t ** **
Entonces, e l par de entrada desde e l eje motor principal 

se divide, siendo una mitad del par transmitida por 
medio de la rueda de engranaje helicoidal - 33-  a l piñón 
- 39-  y por mediación del siguiente tren de engranaje al 
juego de ruedas asociado con e l conjunto de eje motor pos-
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teríor -R^-. La otra mitad del par de entrada es transmiti­
da a travás de la primera porción de eje -15-, la segunda 
porción de eje -17- y un segundo eje de transmisión 
al conjunto de eje de transmisión posterior -Rg-. El conjun- 
to de eje en tándem en e l conjuntó de eje de transmisión 
posterior -Rg- divide e l par recibido desde e l eje de trans­
misión -Mg- entre las ruedas asociadas con e l conjunto de 
eje de transmisión -Rg- y mi tercer eje de transmisión ^M̂ -. 
El par transmitido por e l eje de transmisión os, a su 

-̂ 0, vez, transmitido a las ruedas asociadas con e l  conjunto 
de eje de transmisión posterior -R^-. Asi, con e l ele­
mento de embrague .-¡-67- en la posición embragada descrita, 
e l par. de entrada total procedente del eje motor principal 
-4M- se distribuye como sigue;

15. _  Bz B̂

50 % 25 % ' 2? %
la segunda condición de funcionamiento para e l 

sistema de transmisión para vehículos de la presente inven­
ción se produce a velocidades del vehículo relativamente 

20, mas altas cuando existe menos probabilidad de patinaje de 
rueda. En esta condición de funcionamiento, e l elemento 
de embrague -67- se desplaza a la posición desembragada 
que se ilustra en la figura. 2, con lo que .la rueda de en­
granaje helicoidal -33- puede girar libremente con rela- 

2$, ción a la primera porción de eje - 1 5 Todo e l par de en­
trada procedente del eje prinoipal -M^- es entonces trans­
mitido por las primera y segunda porciones de eje -15- y 
-17- al segundo eje de transmisión -Mg- desde donde es 
recibido por e l eje en tándem en e l  conjunto de eje de trans-



4

5.

10.

15.

20.

2 5 .

/
/  .

misión posterior -R^-. En este punte, una mitad del par de 
entrada es transmitida a las ruedas asociadas con e l  con- - 
guato de áje de transmisión -Rg*- y la otra mitad del par 
es transmitida por mediación del eje de transmisión pos­
terior -Mj- al conjunto de eje de transmisión posterior 
-R^-. Asi, en la posición desembragada que se ilustra en 
la figura 2, la distribución del par de enerada es como s i ­

* -  1 0

gues

-  50 % 50 %
Los entendidos en la materia comprenderán que la 

esencia de la presente invención es la provisión de un 
sistema de transmisión para vehículos que tienen por lo 
menos tres conjuntos de eje de transmisión posteriores y en 
e l que e l par motor es transmitido a todos los ejes de 
transmisión en condiciones de tracción pequeSas, si . bien, 
en condiciones de tracción relativamente mayores, é l  par 
no es transmitido a todos los ejes de transmisión. Por 
otra parte, la manera de desplazar e l  elemento de embrague 
-57- entre la posición embragada y la posición desembraga­
da no es crítica  y dicho desplazamiento puede ser efectuado 
manualmente por e l operador, por ejemplo, cuando éí-vehí- 
culo alcanza una velocidad mínima predeterminada. Sin em­
bargo, preferiblemente, e l desplazamiento del elemento de 
embrague-67- debe producirse automáticamente e l  respuesta 
al exceso o caída por debajo de la  predeterminada veloci­
dad del vehículo que sería típicamente de aproximadamente 
15 mph (24,1 km/h) o 20 mph (32,2 km/h).

En la vista en sección semiesquemática parcial



de lá figura 3 se ilustra una disposición para e l desplaza­
miento automático del elemento de embrague -67- entre su 
posición embragada y su posición desembragada.

A través de tm or ific io  roscado de la caga 6-13- 
se extiende un captador magnético - 101-  que puede ser ajus­
tado a rosca para definir una separación magnética deseada 
con los dientes de engranaje - 35-  de la rueda de engrana­
je helicoidal -33-. Los captadores magnéticos del tipo 
empleado aquí son muy conocidos en la técnica. En líneas 
generales? funcionan sogdn e l principio de que una pieza 
polar ferromagnética dispuesta en e l extremo detector del 
captador magnético describe un dibujo de flu jo  magnético 
que se colapsa y aumenta alternativamente cuando las l i ­
neas de flu jo  son cortadas por los dientes do engranaje 
-35-. Debe entenderse que e l captador magnético -101-, se 
puede Situar adyacente a cualquier parte del conjunto del 
sistema de transmisión que gira con una velocidad de g i­
ro que es proporcional a la velocidad del vehículo. Sin em­
bargo en la forma de realización de que se trata, los dien­
tes de engranaje - 35-  se han utilizado debido a su aptitud 
para cortar las líneas de flu jo  que emanan del captador 
magnético -101-. Cuando los dientes de engranaje -35- pa­
san a través de las lineas de flu jo , e l campo magnético 
que se extiende y colapsa induce una corriente alterna 
en una bobina interior del captador - 101- ,  cuya corriente 
tiene una frecuencia que es proporcional a la velocidad de 
giro de la rueda de engranaje helicoidal -33-.

La señal de corriente generada en e l captador 
magnético - 101-  es alimentada a un circuito lógico del t i -



po ya muy conocido en la técnica, donde la señal entrante 
es convertida desde una onda sinusoidal alterna en un im­
pulsó de onda cuadrada y luego es convertida en una señal 
de corriente continua que tiene una tensión proporcional 
a lá frecuencia de la señál alterna. Finalmente, la Sóñál 
dé c.c^ es comparada con una señal de referencia de c .c í 
representativa de la velocidad predeterminada del vehícu­
lo. Si la señal de c .c . sobrepasa a la señal de referencia, 
es transmitida una señal de actuación a ün circuito tempori- 
zador -105*- que comprende , un temporizádor interno para ase­
gurar que, una vez se in icia  una señal de actuación, la 
misma continuará durante un periodo de tiempo predetermina­
do, ta l como de 20 o 30 segundos. El empléb del circuito 
temporizádor *-105*- evita e l rápido desplazamiento en vai­
vén del elemento de embrague -67- s i la velocidad dei vehicR 
lo  es aproximada a la velocidad predeterminada.

La señal de actuación procedente del circuito
temporizádor -105- es transmitida a un exoitador de solenoi-
de -107- que transmite una señal apropiada a una válvula de
solenoide -109-. La actuación de la válvula de solenoide
-IO9-  permite alimentar aire a presión procedente de -una
fuente do suministro do aire - 111-  a un mecanismo-do^accio-

* *
namiento, designado en general con -113-.. Este mecanismo 
de accionamientos -113- comprende una caja cilindrica -115- 
unida a la  caja de eje en tándem -13- y a la que está suje­
to a rosca un coneotor neumático -117- al que se vincula 
un conducto de aire -119-  para presionizar e l interior de 
la caja cilindrica -115-. Por la superficie interior de la 
caja cilindrica -115-. Por la superficie interior de la



caja cilindrica <*115* es deslizante un pistón -12L- unido 
a uá extremo roscado de ún vastago empujador - 123-  por 
medio de una tuerca - 12$-, El pistón -121- es desplazado 
hacia la posición ilustrada én la figura 3 por un muelle 
do apriete -127-. En e l extremo del vástago empujador - 123-  
opuesto al pistón - 121-  se encuentra una horquilla de des­
plazamiento - 129-  unida al vástago empujador - 123-  por me­
dio do un remache -131-. La horquilla de desplazamiento 
- 129-  está provista de una superficie semicircular de 
acoplamiento -133- apta para empeñar una ranura anular -135- 
formadá alrededor dél elemento do embrague -67-. De esta 
manera, cuando se suministra aire a presión a la caja c i ­
lindrica -115- a travás del conducto de aire - 119-  y dicho 
aire a presión ejerce una fuerza contra e l pistón - 121-  
suficiente para superar la fuerza de empuje del muelle 
-128-, e l vástago empujador - 123-  es movido hacia la de­
recha do la figura 3, con lo  que la horquilla de despla­
zamiento provoca e l deslizamiento dol elemento de embrague 
-67- a lo largo de las estrías -65- hasta que los dientes 
de embragu - 69-  empeñan los dientes do embrague correspon­
dientes -71-4

Segán una forma de realización en variante de 
la  presente invención, uno de los conjuntos de ejb'de trans­
misión posteriores (-R^-i -Rg** o -R^-) puede ser un "eje 
no giratorio que se emplea para e l  apoyo de la caíga, pero 
que se eleva cuando se reduce la  carga. Típicamente, la ele 
vación de dicho eje no giratorio se lleva a cabo por me­
dio de un juego de muelles de tracción que ejercen una 
fuerza de desplazamiento hacia, arriba sobro e l conjunto



de eje y una bolsa de caucho que se llena de aíre para 
forzar e l conjunto de eje hacia abajo y empeñarlo con la 
superficie de rodadura en oposición a la fuerza de los 
mué He á de. tracción. El anterior término "eje no girato­
rio" con referencia al eje que se puede elevar ha sido em­
pleado'debido a que no se há previsto capacidad de trans­
misión para dicho eje.

Sin embaxgo, utilizando la  presente invención 
con e l concepto de "eje giratorio", es posible que un sis­
tema de transmisión para vehículos comprenda un eje motor 
que normalmente reciba par de entrada y lo transmita a la 
superficie de rodadura, pero que en ciertas condiciones, 
pueda tener su eje motor desacoplado de la entrada (como 
se ilustra en la figura 2) y ser elevado y separado de la 
superficie de rodadura, con lo que se reduce e l desgaste 
en los componentes del conjunto de eje, tales como los 
engranajes, rodamientos, e tc ., asi como en las cubiertas 
de las ruedas.

Si e l conjunto de eje de transmisión que, de 
acuerdo con la presente invención, es desembragable, se t ie ­
ne que elevar, la característica de desembrague se aplica 
preferiblemente al conjunto de eje de transmisión poste­
rior -R^- porque no tiene salida a un conjunto de eje s i ­
guiente y, por tanto, los accesorios necesarios para efec- 
ruar e l desembrague y la  elevación son más sencillos y eco­
nómicos. No obstante, los entendidos en la materia podrán 
apreciar que la combinación de la característica de desem­
brague de la presente invención y la característica de ele­
vación se puede aplicar a cualquiera de los conjuntos de



Tambián puede apreciarse que, dentro del marco 
de la presente invención, e l desembrague se puede producir 
entre la entrada y la salida más bien que entre la entrada 
y el eje motor. Por ejemplo; la característica de desembra­
gue se puede aplicar ai conjunto de eje de transmisión 
posterior -Rg-, dividiendo para e llo  la porción de eje 
-15 - posterior a la rueda de engranaje helicoidal - 33-  y 
fijando esta rueda de engranaje - 33-  al eje, a la vez que 
disponiendo e l elemento de embrague -67- detrás de la di­
visión en e l eje. Así, e l desplazamiento del elemento do 
embrague -67- desembragada e l eje, asi como e l conjunto 
de eje de transmisión posterior -R^-, de la entrada, de lo 
que resulta una distribución de par de un 50 % -  50 % en­
tre los conjuntos de eje posteriores y -Rg-*_

La invención se ha descrito con e l  suficiente 
detalle para permitir a los entendidos en la materia rea­
lizarla y utilizarla. Despuós de la lectura de esta memo­
ria, a los demás se les ocurrirán modificaciones y cambios 
en la foma de realización preferida y se pretende incluir 
todas las variaciones posibles dentro del espíritu de las 
reivindicaciones siguientes:

Descrito e l  objeto del presente invento se de­
claran nuevas y de propia invención las siguientes reivin­
dicaciones con prioridad de la. solicitud en U.S.A. ndmero 
603.487 del 11 de Agosto de 1.975.

1. Perfeccionamientos en sistemas de transmisión
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10.

15.

20.

25.

para vehículos, del tipo que comprenden un eje motor prin­
cipal, por lo menos un primer, segundo y tercer conjuntos 
de eje de transmisión posteriores provistos de respectivos 
medios de entrada y un eje de transmisión, estando provis­
tos por lo menos e l primer y e l segundo conjuntos de eje 
de transmisión de medios de salida, caracterizados por 
comprender; a) medios de división de par en al menos dichos 
primer y segundo conjuntos de eje de transmisión para divi­
dir e l par aplicado a dichos medios de entrada de los mis­
mos entre su eje motor y sus medios de salida! b) medios 
en por lo menos uno de dichos conjuntos de eje de trans­
misión para desembragar su citado eje motor de sus men­
cionados-medios de entrada! c) medios para detectar la  
velocidad de dicho vehículo y d) medios para e l acciona­
miento de dichos medios de desembrague en respuesta a la 
detección por dichos medios do detercción de una veloci­
dad del vehículo igual a un límite predeterminado para 
transmitir para no todos los conjuntos de eje de trans­
misión cuando-dicha velocidad del vehículo es por lo me­
nos igual a dicho límite predeterminado y para transmitir 
para, todos los conjuntos de eje de transmisión cuando di­
cha velocidad del vehículo es inferior a dicho límite pre­
determinado. -*-T

2. Perfeccionamientos do conformidad con la rei­
vindicación 1, en sistemas de transmisión para vehículos 
accionablos para recibir par desde un eje motor principal 
caracterizados por comprender; a) primeros, segundos y 
terceros conjuntos de eje de transmisión posteriores, cada 
uno de los cuales comprende medios de eje de entrada y un
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eje motor, cuyos primer y segundé conjuntos de ejó de trans­
misión comprenden medios de eje de salida; b) primeros y 
segundos medios, previstos respectivamente en dichos pri­
mer y segundo conjuntos de áje de transmisión, para d iv i-

5. dir e l par aplicado a los medios de entrada de los mismos 
entre dichos eje motor y dichos medios de eje de salida 
de los mismos, o) un tren de engranajes diferencial en por 
lo menos uno de dichos primeros y segundos medios de di­
visión de par; d) medios de embrague en uno de los otros 

10. primeros y segundos medios de división de par y dicho con­
junto de eje motor para proveer selectivamente empeño de 
transmisión entre dichos medios de eje de entrada y dicho 
eje motor de los mismos, y e) medios para accionar dichos 
medios de embrague para transmitir par, selectivamente,

15, desde e l eje motor principal a todos menos a uno de di­
chos conjuntos de eje de transmisión y desde e l eje motor 
principal a todos los conjuntos de eje de transmisión.

3. Perfeccionamientos, según la reivindicación 
2, caracterizados porque dicho conjunto de eje de trans-

2Q̂ misión que incluye dichos medios de embrague, comprenden 
medios para elevar e l eje motor de dicho conjunto de eje 
do transmisión y desembragar las ruedas asociadas con di­
cho eje motor de la superficie de transmisión.

4. Perfeccionamientos, de conformidad con las 
25, reivindicaciones precedentes, en sistemas de transmisión

para vehículos accionable para transmitir par desde un eje 
motor principal a un primero, segundo y tercer ejes, carac­
terizados por comprenderá a) un primer conjunto de trans­
misión que comprende primeros y segundos medios do eje
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10.

15.
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25.

de entrada en empeño de transmisión con dicho eje motor 
principal, primeros medios de eje dé salida y primeros me- 
dios de división de par para dividir e l par aplicado a di­
chos primeros medios de eje de entrada entre e l primer eje 
de transmisión y dichos primeros.medios de eje de salida; 
b) un segundo conjunto de transmisión que comprende segun­
dos medios de entrada en empeño de transmisión con dichos 
primeros medios de eje de salida, segundos medios de eje 
de salida y segundos medios de división de par para divi­
dir e l par aplicado a dichos segundos medios de eje de 
entrada entre e l segundo eje de transmisión y dichos se­
gundos medios de eje de salida; c) un tercer conjunto de 
transmisión que comprende terceros medios de eje de entra­
da en empeño de transmisión con dichos segundos medios de 
eje de salida y medios de engranaje aocionables para pro­
veer empeño de transmisión entre dichos terceros medios 
de eje de entrada y e l tercer eje de transmisión; d) me­
dios para desembragar uno de dichos primer, segunde y ter­
cer ejes de transmisión; e) medios para detectar la velo­
cidad de giro de uno de dichos medios de eje de salida, y 
f )  medios para accionar dichos medios de desembrague-en 
respuesta a la detección ^or dichos medios de detección 
de una velocidad de giro por lo menos igual a un límite 
predeterminado para transmitir par a todos menos a uno 
de los ejes de transmisión cuando dicha velocidad de giro 
es por lo menos igual a dicho límite predeterminado y 
para transmitir par a todos los ejes de transmisión cuan­
do dicha velocidad de giro es in ferior que dicho limite 
p re det ominado.
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5* Perfeccionamientos, según la reivindicación 
4, caracterizados porque tino de dichos primero y segundos 
medios de división de par Comprende un tren de engranajes 
diferencial y SI otro de dichos primeros y. segundos medios 
de división de par comprende medios que interoonectan ri** 
gidamente dichos medios de eje de entrada y de salida de 
los mismos y medios de engranaje para proveer, selectiva- 
mente, empeño de transmisión entre dichos medios de eje 
de entrada y dicho eje motor de los mismos.

6. Perfeccionamientos, según la reivindicación 
4, caracterizados porque dichos primeros y segundos me­
dios de división de par comprenden un primero y un segun­
do tren de engranajes diferencial y dichos medios de en­
granaje comprenden medios de embrague para proveer e l 
empego selectivo entre dichos terceros medios de eje de 
entrada y dicho torcer eje de transmisión.

7. Perfeccionamientos, según la reivindicación 
6, caracterizados por comprender medios para elevar di­
cho tercemeje de transmisión ccn objeto de desembragar 
las ruedas asociadas oon e l mismo de la superficie do 
transmisión cuando dicho tercer eje de transmisión-está 
desembragado de dichos terceros medios do eje de entrada.

8. Perfeccionamientos en sistemas de transmisión 
para vehículos.

Según se describe y reivindica en la presento 
memoria descriptiva quenconsta de 20 páginas foliadas y 
escritas a máquina por una sola de sus caras.
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