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DESCRIPCIÓN 
 
Sistema de tracción de modo múltiple. 
 
El sujeto de la divulgación se refiere a un vehículo todo terreno y más particularmente a uno que tiene una 5 
configuración por defecto para el diferencial delantero y para el diferencial trasero. 
 
Con frecuencia, los vehículos todo terreno tienen los diferenciales acoplados a una transmisión, con configuraciones 
múltiples de los diferenciales en el vehículo, entre ellos: diferencial trasero desconectado, diferencial conectado con 
ambas ruedas traseras bloqueadas o con deslizamiento limitado o ambos diferenciales conectados y bloqueados. 10 
Pueden tener acceso a los vehículos múltiples pasajeros, con ningún conocimiento del estado real de los 
diferenciales. El documento de patente US 4 347 760 divulga un ejemplo de diferencial de bloqueo de tracción que 
se opera mediante una válvula hidráulica bajo la influencia de la ignición. 
 
El documento de patente US 7 845 452 divulga un vehículo que tiene las características del preámbulo de la 15 
reivindicación 1 y que incluye una transmisión configurada para transmitir energía a un eje delantero de transmisión 
y a un eje trasero de transmisión con el fin de impulsar las ruedas delanteras y las traseras. El eje delantero de 
transmisión está separado lateralmente del eje trasero de la transmisión y el eje delantero de transmisión se 
extiende en paralelo al eje de transmisión trasero. 
 20 
La invención se refiere a un vehículo de motor que tiene un sistema de tracción de modo múltiple, incluyendo el 
vehículo un par de ruedas traseras y un par de ruedas delanteras de dirección; una unidad de propulsión para 
generar el par de impulsión de las ruedas; una unidad de control que incluye en la misma una programación para el 
funcionamiento de la unidad de propulsión; un diferencial trasero conectado para su funcionamiento con un tren de 
tracción trasera y que suministra el par desde la unidad de propulsión a las ruedas traseras, incluyendo el diferencial 25 
trasero un bloqueo para bloquear el diferencial trasero; un diferencial delantero conectado para su funcionamiento 
con un tren de tracción delantera y suministrando de manera selectiva el par desde la unidad de propulsión a las 
ruedas delanteras, incluyendo el diferencial delantero un bloqueo para bloquear el diferencial delantero; y un 
interruptor de puesta en marcha eléctricamente acoplado a la unidad de control, teniendo el interruptor de puesta en 
marcha una primera posición y una segunda posición, en donde mediante el interruptor de puesta en marcha se 30 
causa una primera señal con el fin de ser enviada a la unidad de control cuando el interruptor de puesta en marcha 
es desplazado de la segunda posición a la primera posición, causando el interruptor de puesta en marcha una 
segunda señal  con el fin de ser enviada a la unidad de control cuando el interruptor de puesta en marcha se mueve 
desde la segunda posición a la primera posición, en donde la unidad de control responde al recibir la primera señal 
emitiendo señales con el fin de causar el desbloqueo de ambos diferenciales delantero y trasero y en donde la 35 
unidad de control responde al recibir la segunda señal emitiendo señales con el fin de causar el bloqueo de los 
diferenciales delantero y trasero. 
 
En una realización descrita en el presente documento, un vehículo comprende un chasis; elementos de contacto con 
el suelo delanteros y traseros que dan soporte al chasis; una unidad de propulsión soportada por el chasis; una 40 
transmisión acoplada de forma móvil a la unidad de propulsión; un diferencial delantero acoplado con la transmisión 
y con los elementos de contacto con el suelo delanteros; un diferencial trasero acoplado con la transmisión y con los 
elementos de contacto con el suelo traseros; donde los diferenciales delantero y trasero se bloquean o desbloquean 
de forma selectiva para proporcionar varios modos de rendimiento para el vehículo, y los diferenciales delantero y 
trasero se desbloquean de forma controlada tras una cierta señal del vehículo. 45 
 
En otra realización descrita en el presente documento, se describe un vehículo a motor que tiene un sistema de 
tracción multimodo. El vehículo comprende un par de ruedas traseras y un par de ruedas delanteras dirigibles. Se 
proporciona una unidad de propulsión para generar par para accionar las ruedas, y una unidad de control incluye 
programación en la misma para operar la unidad de propulsión. Un diferencial trasero se conecta de forma operativa 50 
con un tren motriz trasero y suministra par desde la unidad de propulsión a las ruedas traseras, el diferencial trasero 
incluye un bloqueo para bloquear el diferencial trasero. Un diferencial delantero se conecta de forma operativa 
dentro de un tren motriz delantero y suministra de forma selectiva par desde la unidad de propulsión a las ruedas 
delanteras, el diferencial delantero incluye un bloqueo para bloquear el diferencial delantero. Un interruptor de 
ignición se acopla eléctricamente a la unidad de control, y tiene una primera posición y una segunda posición; el 55 
interruptor de ignición causa una primera señal que se envía a la unidad de control cuando el interruptor de ignición 
se mueve desde la segunda posición a la primera posición; caracterizado porque la unidad de control responde a la 
recepción de la primera señal emitiendo señales para causar el desbloqueo de los diferenciales delantero y trasero.  
 
La Figura 1 es una vista en perspectiva delantera de un vehículo de utilidad del sujeto de la divulgación;  60 
La Figura 2 es una vista en perspectiva trasera de un vehículo de utilidad de acuerdo con la presente divulgación;  
La Figura 3 es una vista lateral izquierda del vehículo de la Fig. 1  
La Figura 4 es una vista de la parte trasera del vehículo de la Fig. 1  
La Figura 5 es una vista en perspectiva delantera de un tipo de vehículo para montarse a horcajadas de la presente 
divulgación;  65 
La Figura 6 es una vista del lado izquierdo del vehículo de la Fig. 5;  
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La Figura 7 es una vista del lado derecho del vehículo de la Fig. 5;  
La Figura 8 es una vista delantera del vehículo de la Fig. 5;  
La Figura 9 es un esquema del tren motriz de la presente divulgación;  
La Figura 10 es un diagrama de flujo del funcionamiento del vehículo;  
Las Figuras 11A - 11C muestran una primera realización del dispositivo activador y 5 
Las Figuras 12A-12D muestran una segunda realización del dispositivo activador. 
 
Con referencia en primer lugar a la Fig. 1, está mostrado en 2 un vehículo todo terreno en la forma de un vehículo 
con los asientos uno al lado del otro. El vehículo 2 incluye generalmente un chasis 4 soportado por los elementos 
delanteros y traseros de contacto con el suelo 6, 8, que se componen de las ruedas delanteras 10, los neumáticos 10 
delanteros 12 y las ruedas traseras 14 y los neumáticos traseros 16. Los elementos delanteros de contacto con el 
suelo 6 están unidos al chasis 4 por medio de la suspensión 20 mientras que los elementos traseros de contacto con 
el suelo 8 se unen al chasis 4 por medio de la suspensión 22. Una zona para el conductor es definida en el centro 
del vehículo y se muestra de manera general en 30. La zona para el conductor se compone de los asientos uno al 
lado del otro 32 que están acoplados al chasis 4 tal y como es conocido en la Técnica. Tal como se muestra en las 15 
Figuras 2 y 3, la zona para el conductor 30 comprende además los controles para el funcionamiento en forma del 
volante de dirección 36, el pedal acelerador 38, el pedal de freno 40, el clúster de instrumentos 42 y la palanca de 
cambios 44. 
 
Con referencia, ahora, a las Figuras 3 y 4, el vehículo 2 incluye una unidad de propulsión 50 y una unidad de 20 
transmisión 60 (Fig. 3) incluyendo una transmisión variable continua (CVT) tal y como está descrito en este 
documento. Debido a que el vehículo 2 es un cuatro ruedas motrices o un vehículo de tracción total con todas las 
ruedas motrices, el vehículo 2 incluiría un diferencial delantero y uno trasero tal y como está descrito adjunto en este 
documento, acoplados al motor 50 y a la transmisión 60 para propulsar los elementos de contacto con el suelo 
delanteros y traseros 6, 8. La construcción del tren motriz podría ser similar a aquella mostrada en el documento de 25 
patente de EE.UU. 7.819.220. 
 
Con referencia, ahora, a las Figs. 5 a la 8, el vehículo puede ser para ser de la forma de un vehículo tipo para 
montar a horcajadas tal y como está mostrado en 102 que tiene un chasis 104 (Fig. 6) y con los elementos 
delanteros y traseros de contacto con el suelo 106, 108 definidos por las ruedas 110, los neumáticos 112 y las 30 
ruedas 114 y los neumáticos 116. El vehículo 102 incluye además una suspensión delantera 120 y una suspensión 
trasera 122 (Fig. 6). La zona para el conductor 130 está compuesta de un asiento a horcajadas 132, un mecanismo 
de dirección en la forma del manillar 136, un acelerador en la forma de una palanca de tracción 138 (Fig. 7), y por lo 
menos un mecanismo de frenado (Fig. 5) en la forma de una palanca 140, el clúster de instrumentos 142 y una 
palanca de cambio de velocidades 144 (Fig. 7). Adicionalmente, el vehículo 102 incluye una unidad de propulsión 35 
150 y transmisión 160 (Fig. 6). En una manera similar al vehículo 2, el vehículo 102 es un cuatro ruedas motrices o 
un vehículo de tracción total con todas las ruedas motrices que tiene un diferencial delantero y uno trasero tal y 
como está descrito en este documento. La construcción del tren motriz del vehículo 102 podría ser similar a aquella 
mostrada y descrita en el documento de patente de EE.UU. 7.845.452. 
 40 
En una realización, la unidad de propulsión 50 o 150 es un motor de combustión típico, pero podría también podría 
comprender un motor multicombustible capaz de utilizar diversos combustibles. Ejemplos de motores de este tipo 
están divulgados en los documentos de solicitud de patente de EE.UU. nº de serie. 11/445.731, presentada el día 2 
de junio de 2006, Expediente nº PLR-00-1505.01P. En otra realización, el motor 50/150 es un motor híbrido eléctrico, 
mientras que, en otra realización, el motor 50/150 es un motor de accionamiento eléctrico híbrido. Adicionalmente, la 45 
unidad de propulsión no necesita en absoluto tener un motor, pues podría ser totalmente eléctrica, por ejemplo, 
similar a aquellas descritas en los documentos de solicitud de patente EE.UU. 12/484,921, 12/816,0004, 12/816.095, 
12/816.052 o 12/815, 907. 
 
Con referencia ahora a la Figura 9, se describirá con mayor detalle el tren motriz del vehículo 2 (o 102) y está 50 
descrito de tal manera que incluye un motor. En una realización, la transmisión 60 ó 160 incluye una caja de 
cambios 62 y una transmisión continuamente variable (“CVT”) 64. La CVT 64 está acoplada al motor 50 y a la caja 
de cambios 62. La caja de cambios 62 está acoplada al eje 66 que a su vez está acoplado al diferencial delantero 68 
y al eje motriz 70 acoplado al diferencial trasero 72.  
 55 
La caja de cambios 62 puede realizar cambios entre una marcha alta para la conducción normal hacia adelante, una 
marcha baja para remolcado, una marcha atrás para conducir hacia atrás y una configuración de aparcamiento que 
bloquea la rotación del eje de salida de la caja de cambios. Ejemplos de cajas de cambios y de CVTs están 
divulgados en los documentos de patente de EE.UU. nº 6.725.962 y patente de EE.UU. nº 6.978.857. 
 60 
El funcionamiento del motor 50 y de la transmisión 60 se controla a través de una instrucción del conductor 74 (como 
el control para la transmisión 44 o tal y como está descrito en este documento) y un módulo de control eléctrico 
("ECM") 76. El ECM 76 tiene el software para controlar el funcionamiento del motor 50 y la transmisión 60 basado en 
las instrucciones del conductor 74 y los sensores que controlan el motor 50 y el software para controlar el 
funcionamiento de los diferenciales 68 y 72. Debería ser entendido que el diferencial 68 está interconectado a las 65 
ruedas 10 por medio de los semiejes delanteros 80 y que el diferencial trasero 72 está acoplado a las ruedas 
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traseras 14 por medio de los semiejes traseros 82. Además, debe ser entendido que las ruedas delanteras y las 
ruedas traseras incluyen los frenos 84 y 86. 
 
Están contempladas diversas configuraciones de diferencial delantero 68 y de diferencial trasero 72. Con respecto al 
diferencial delantero 68, en una realización, el diferencial delantero 68 tiene una primera configuración caracterizada 5 
porque la energía es proporcionada a ambas, las dos ruedas del eje delantero 80 y una segunda configuración 
caracterizada porque la energía es proporcionada a una de las ruedas del eje 80, como a la rueda que tiene la 
menor resistencia con relación al suelo. 
 
En una realización, el diferencial delantero 68 puede incluir también control activo de descenso (sistema de 10 
retención en bajadas) ("ADC"). El ADC es un sistema de transmisión de todas las ruedas motrices o tracción total 
que proporciona transferencia de par bajo demanda a las ruedas delanteras con una tracción hacia adelante y es 
también es capaz de proporcionar par de freno motor a las ruedas delanteras con una tracción hacia atrás. Ambas, 
la tracción delantera y la tracción hacia atrás son partes del diferencial delantero 68 y puede estar activo o inactivo. 
En el caso de la tracción hacia adelante, cuando está activo, la energía es proporcionada a ambas, las dos ruedas 15 
del eje delantero 80 y, cuando esté inactivo, la energía es proporcionada a una de las ruedas del eje delantero 80. 
En el caso de la tracción hacia atrás, cuando está activo, se proporciona freno motor a las ruedas del eje delantero 
80 y, cuando esté inactivo, no se proporciona freno motor a las ruedas del eje delantero 80. 
 
Con respecto al diferencial trasero 72, en una realización, el diferencial trasero 72 es un diferencial bloqueado 20 
caracterizado porque la energía es siempre proporcionada a ambas, las dos ruedas del eje 82, el diferencial trasero 
72 puede ser un diferencial bloqueable/desbloqueable en relación con los ejes de salida 82. Cuando el diferencial 
trasero 72 está la configuración bloqueada, la energía es proporcionada a ambas ruedas del eje 82. Cuando el 
diferencial trasero 72 está en una configuración desbloqueada, la energía es proporcionada a una de las ruedas del 
eje 82, tal como a la rueda que tenga la menor resistencia con respecto al suelo. Los frenos delantero y traseros 80, 25 
82 están conectados a las ruedas delantera y trasera 10, 14 tal como es conocido en la Técnica. El freno de 
aparcamiento 88 también puede estar conectado en el eje 70. 
 
Está contemplado que el diferencial delantero 68 y el diferencial trasero 72 son embragues de garras accionados por 
resorte que funcionan por solenoide. Cuando se aplica la energía al solenoide, se abren las garras mientras que 30 
cuando se retira la energía al solenoide, las garras son obligadas a cerrarse por los muelles. Los sensores 90 y 92 
monitorizan el estado de los diferenciales 68 y 72 que en la presente realización envían la energía a los solenoides 
de embrague de diferencial. Con referencia a la Fig. 10, el funcionamiento del vehículo y los diferenciales serán 
descritos en mayor detalle. 
 35 
Tal y como se muestra en el paso 200, un conductor giraría la llave de puesta en marcha en la primera posición o en 
"On" que, en primer lugar, causa que el software en el ECM 76 sea cargado, véase el paso 202. En el paso 204, los 
sensores 90 y 92 son leídos con el fin de determinar la condición y posición de los diferenciales delantero 68 y 
trasero 72. En el paso 206, la condición de los diferenciales delantero y trasero es determinada mediante la consulta 
si cualquiera de los diferenciales delantero y trasero está abierto y desbloqueado. Si no lo están, es activado el paso 40 
208 que proporciona una señal a los solenoides de los diferenciales con el fin de abrir los embragues cargados por 
resortes tal y como fue descrito más arriba. Tal y como se muestra en la Fig. 10, el vehículo puede ahora ser 
conducido en el paso 210. El interruptor de puesta en marcha del podría tener más de dos posiciones, por ejemplo, 
en algunos vehículos existen tres posiciones donde la tercera posición es para activar los faros. 
 45 
Otros pasos durante el funcionamiento del vehículo incluyen el paso 212 que comprueba si la velocidad del vehículo 
es igual a 0 y si el freno de aparcamiento está establecido y en caso afirmativo, el paso 214 es activado para 
bloquear los diferenciales delantero y trasero. 
 
En la realización particular descrita, los diferenciales delantero y trasero están bloqueados en el apagado cuando la 50 
llave de puesta en marcha se desplaza a la segunda y posición "Off", debido a que el freno de estacionamiento 88 
está colocado el eje motriz 70. De esta manera, es preferible bloquear los diferenciales de vehículos cuando el 
vehículo está apagado, de tal manera que el freno de estacionamiento 88 funciona de manera adecuada con un eje 
motriz bloqueado 70. Sin embargo, en la puesta en marcha, los diferenciales delantero y trasero está abiertos en su 
posición más abierta tal y como se describió más arriba con referencia a la Fig. 10. Debe ser señalado que, si el 55 
freno de aparcamiento no está en un eje motriz, que los diferenciales delantero y trasero pueden estar abiertos en su 
posición más abierta en el apagado del vehículo. 
 
Los diferenciales pueden ser desbloqueados mediante una cierta señal del vehículo, por ejemplo, desde la ECU o 
podría ser implementado el software contrario donde el valor predeterminado es abierto y sería requerida una cierta 60 
señal de vehículo para bloquear los diferenciales. 
 
Finalmente, con respecto a las Figuras 11A - 11C y 12A-12D, serán descritas las actuaciones de la configuración del 
diferencial. Con respecto, en primer lugar, a la Fig. 11A, puede ser proporcionado un interruptor momentáneo de tres 
posiciones dentro del clúster de instrumentos 42 por el que, al iniciarse la puesta en marcha, el valor por defecto de 65 
los diferenciales prevé para el diferencial trasero estar en la posición abierta de tal manera que la luz 242 está 
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iluminada. Con respecto a la Fig. 11B, el interruptor momentáneo puede ser pulsado hacia abajo para iluminar la luz 
244 con el fin de mostrar que el vehículo está en el modo de la tracción de dos ruedas o que tiene el diferencial 
trasero bloqueado. Con respecto a la Figura 11C, el interruptor 240 puede ser pulsado hacia arriba con la luz 246 
para mostrar un modo de tracción total a todas las ruedas con ambos diferenciales delantero y trasero bloqueados. 
 5 
Con respecto a la Fig. 12A, puede ser mostrada una segunda realización 250 con un interruptor momentáneo de dos 
posiciones 250a y un interruptor momentáneo de tres posiciones 250b. La Fig. 12B muestra el interruptor de dos 
posiciones activado configurando el diferencial y una configuración de tracción a una sola rueda. La Fig. 12C 
muestra el desplazamiento hacia abajo del interruptor momentáneo 250b mostrando el modo de tracción a dos 
ruedas y la Fig. 12D muestra el desplazamiento de modo del interruptor momentáneo 250b mostrando el modo de 10 
tracción total con todas las ruedas. 
 
Un vehículo a motor 2, 102, que tiene un sistema de tracción multimodo, el vehículo comprende un par de ruedas 
traseras 8, 108, y un par de ruedas delanteras dirigibles 6, 106; una unidad de propulsión 50, 150 para generar par 
para accionar las ruedas; una unidad de control 76 que incluye programación en la misma para operar la unidad de 15 
propulsión; un diferencial trasero 72 conectado de forma operativa con un tren motriz trasero 70 y que proporciona 
par desde la unidad de propulsión a las ruedas traseras, el diferencial trasero incluye un bloque para bloquear el 
diferencial trasero; un diferencial delantero 68 conectado de forma operativa dentro de un tren motriz delantero y que 
proporciona de forma selectiva par desde la unidad de propulsión a las ruedas delanteras, el diferencial delantero 
incluye un bloqueo para bloquear el diferencial delantero; y un interruptor de ignición acoplado eléctricamente con la 20 
unidad de control, el interruptor de ignición tiene una primera posición y una segunda posición, caracterizado porque 
el interruptor de ignición causa el envío de una primera señal a la unidad de control cuando el interruptor de ignición 
se mueve desde la segunda posición a la primera posición, el interruptor de ignición causa el envío de una segunda 
señal a la unidad de control cuando el interruptor de ignición se mueve desde la segunda posición a la primera 
posición, y donde la unidad de control responde a la recepción de la primera señal emitiendo señales para causar el 25 
desbloqueo de los diferenciales delantero y trasero. 
 
El vehículo del párrafo 0041, caracterizado porque la unidad de control responde a la recepción de la segunda señal 
emitiendo señales que causan el bloqueo de los diferenciales delantero y trasero. 
 30 
El vehículo del párrafo 0041, caracterizado porque la primera posición del interruptor de ignición es una posición 
“On” para el vehículo. 
 
El vehículo del párrafo 0041, caracterizado porque la segunda posición del interruptor de ignición es una posición 
“Off”. 35 
 
El vehículo del párrafo 0041, que además incluye un interruptor de modo operable manualmente 240, 250 que 
puede configurarse en primera y segunda posiciones 242, 244; 252, 254, y ubicarse para la operación por un 
operador del vehículo mientras está posicionado en el vehículo, el bloqueo del diferencial trasero bloquea el 
diferencial trasero en respuesta a establecer el interruptor de modo en al menos una de la primera y segunda 40 
posiciones del interruptor de modo, y desbloqueando el diferencial trasero en respuesta a establecer el interruptor de 
modo en al menos una de la primera y segunda posiciones del interruptor de modo. 
 
El vehículo del párrafo 0045, que además incluye un bloqueo de diferencial delantero y una tercera posición del 
interruptor, 246, 256, el bloqueo del diferencial delantero bloquea el diferencial delantero en respuesta a establecer 45 
el interruptor de modo en la tercera posición del interruptor de modo y desbloqueando el diferencial delantero en 
respuesta a establecer el interruptor de modo en una de la primera o la segunda de las posiciones del interruptor de 
modo. 
 
El vehículo del párrafo 0046, donde el bloqueo del diferencial delantero y el bloqueo del diferencial trasero se 50 
desbloquean en la primera posición del interruptor 242, 252. 
 
El vehículo del párrafo 0046, donde el bloqueo del diferencial delantero se desbloquea y el bloqueo del diferencial 
trasero se bloquea en la segunda posición del interruptor 244, 254. 
 55 
El vehículo del párrafo 0046, donde el bloqueo del diferencial delantero y el bloqueo del diferencial trasero se 
bloquean en la tercera posición del interruptor 246, 256. 
 
El vehículo del párrafo 0046, donde el interruptor de modo operable manualmente es un interruptor de tres 
posiciones momentáneo. 60 
 
El vehículo del párrafo 0047, donde el bloqueo del diferencial delantero y el bloqueo del diferencial trasero se 
desbloquean en la primera posición del interruptor 242, 252. 
 
El vehículo del párrafo 0051, donde el bloqueo del diferencial delantero está desbloqueado y el bloqueo del 65 
diferencial trasero está bloqueado en la segunda posición del interruptor 244, 254. 
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El vehículo del párrafo 0052, donde el bloqueo del diferencial delantero y el bloqueo del diferencial trasero se 
bloquean en la tercera posición del interruptor 246, 256. 
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REIVINDICACIONES 
 

1. Un vehículo de motor (2, 102) que tiene un sistema de tracción de modo múltiple, el vehículo comprende: 
 
una ignición; 5 
un chasis; 
elementos de conexión con el suelo delanteros y traseros (6, 8, 106, 108) que dan soporte al chasis; 
una unidad de propulsión (50, 150) soportada por el chasis para generar par para accionar de forma selectiva los 
elementos de conexión con el suelo; 
una transmisión acoplada con la unidad de propulsión; un diferencial delantero (68) accionado por la transmisión que 10 
acciona los elementos de conexión con el suelo delanteros y un diferencial trasero (70) accionado por la transmisión 
y accionando los elementos de conexión con el suelo traseros; 
una unidad electrónica de control del motor (76) para operar la unidad de propulsión; 
los diferenciales delantero y trasero se configuran para ser bloqueados o desbloqueados selectivamente para 
proporcionar varios modos de rendimiento para el vehículo en respuesta a las señales recibidas desde la unidad 15 
electrónica de control del motor, caracterizado porque los diferenciales delantero y trasero se configuran para 
bloquearse o desbloquearse de forma controlable por la unidad de control del motor en respuesta a una señal que 
indica el estado de ignición; donde los diferenciales delantero y trasero se configuran para bloquearse en respuesta 
a una indicación de que el interruptor de ignición está en un estado “off” y donde los diferenciales delantero y trasero 
se configuran para desbloquearse en respuesta a una indicación de que el interruptor de ignición ha cambiado 20 
desde un estado “off” a un estado “on”. 
 
2. El vehículo de la reivindicación 1, donde la lógica se integra en la programación. 
 
3. El vehículo de la reivindicación 1, donde el control electrónico del motor contiene programación en el mismo 25 
que dicta al menos un ajuste de al menos un diferencial. 
 
4. El vehículo de la reivindicación 1, donde el vehículo tiene un modo operativo y un modo no operativo; el 
vehículo proporciona que al menos un diferencial esté desbloqueado cuando el vehículo se pone en modo operativo. 
 30 
5. El vehículo de la reivindicación 4, que además incluye un freno de estacionamiento acoplado al vehículo 
para proporcionar frenada a al menos uno de los elementos de conexión con el suelo delanteros y traseros. 
 
6. El vehículo de la reivindicación 1, donde la unidad electrónica de control (76) incluye: 
 35 
un puerto de salida de control del diferencial; 
un procesador; 
memoria que contiene instrucciones que cuando son interpretadas por el procesador causan que el procesador: 
determine cuando el motor del vehículo se pone en un modo “on” y en respuesta a esto, proporcione una salida del 
puerto de salida del control del diferencial para que un diferencial del vehículo asuma una posición de desbloqueo. 40 
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