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P A T E N T E  
D E

I N V E N C I O N

por "UNA TRANSMISIÓN DE VELOCIDAD VARIABLE, EN PARTICU­
LAR DE TIPO TOROIDAL", a favor de la firma estadounidem- 
sa, E X C E L .  E R M A T I O ,  lac., domiciliada en "21$, 
Buekland Street", Rochester, New York, Estados unidos de 
Africa.

MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invención se refiere a una trans­
misión de velocidad variable, en particular a las de re­
lación de velocidad variable gradual del tipo toroldal,.

Tales transmisiones comprenden un par da miem- 
*- 5 broa motrices los cuales tienen superficies torcida las o

tóiicas, enfrentadas, con una pluralidad de rodillos (pre­
feriblemente tres) los cuales están diapuestos entre di­
chas superficies y en contacto motriz de fricción con las 
mismas, y con cada rodillo montado para movimiento de cam- 

10 bio de la relación de velocidad o precesión de su eje de
rotación, para cambiar la relación de velocidad de la co­
nexión motriz provista por loa rodillos entre dichos miem­
bros toroidales. Una transmisión de este tipo se halla 
descrita en la Patenta de los Estados Unidos da Norte-



américa No. 3^008,337.
En este tipo de transmisión, es importante 

mantener la presión dé contacto entre cada rodillo y 
los dos miembros toroidales a un valor que sea sufi- 

$ cíente para evitar el deslizamiento de los rodillos y,
aún, para desgaste mínimo, que no sea excesivamente 
mas alta que la requerida para evitar el deslizamien­
to de los rodillos. Por consiguiente, un objeto de 
esta invención reside en la provisión de nuevos medios 

10 para suministrar presión de contacto adecuada, pero no
excesiva, entre cada rodillo y los dos miembros toroi­
dales entre los cuales está dispuesto dicho rodillo.

Es un recurso común en transmisiones toroi­
dales, proveer la presión de contacto de los rodillos, 

15 cargando mecánicamente los dos miembros toróídales
axialmente hacia cada otro, con una fuerza proporcional 
al par motor impulsor o de entrada. Una disposición de 
levas y calzos, sensible al par motor impulsor, dis­
puesta en serie con el eje primario o de entrada, se ha 

20 usado para proveer tal fuerza de carga axial, propor­
cional al par motor impulsor. En una transmisión to- 
roidal que tenga tal disposición mecánica para cargar 
los rodillos de la transmisión contra les miembros to­
roidales, la presión de contacto de los rodillos aumen- 

25 ta prontamente con aumento en el par motor, por lo cual,
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los aumentos súbitos en el pan motor no resultan en 
deslizamiento de los rodillos. Sin embargo, se ha en­
contrado que si la carga del par motor disminuye súbi­
tamente, puede resultar en deslizamiento de los rodi­
llos, aunque la transmisión tenga tal disposición de 
levas y calzos, v otra disposición mecánica, para car­
gar axialmente los rodillos con una fuerza proporcio­
nal al par motor. Esto resulta así, porque si el par 
motor disminuye súbitamente, las fuerzas de carga 
axial, sobre los rodillos, disminuyen igualmente con 
rápidez pero, a causa de los efectos de la inercia, las 
fuerzas motrices de tracción, sobre los rodillos, no 
disminuyen tan rápidamente y, por consiguiente, esto 
puede resultar en deslizamiento de los rodillos.

Be vista de lo que antecede, un objeto adi­
cional de la invención reside en la provisión de medios 
que utilizan una medida de las fuerzas motrices de 
tracción sobre los rodillos para suministrar presión de 
contacto de los rodillos contra las superficies toroi- 
dales. l?n objeto, aún adicional, de la invención, com­
prende la provisión de una disposición que utiliza me­
dios mecánicos, tales como una disposición de levas y 
calzos, para cargar axialmente los rodillos contra los 
miembros tproidales, con una fuerza proporcional al par 
motor impulsor y que utiliza, también,una medida de las
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fuerzas motrices de tracción sobre los rodillos, para 
cargar los rodillos contra los miembros toróldales.

En la transmisión toroidal descrita en la 
patente antes mencionada, las fuerzas motrices de trac- 

$ ción, sobre cada rodillo, están balanceadas contra una
fuerza hidráulica de control tal, que cualquier des­
equilibrio entre dicha fuerza de control y las fuerzas 
motrices de tracción, sobre el rodillo, ocasiona un mo­
vimiento de cambio de la relación de velocidad del ro- 

10 dillo a una posición, en la cual; dichas fuerzas de
tracción y la fuerza hidráulica de control están nueva­
mente en equilibrio. De acuerdo con la presente inven­
ción, la presión hidráulica que suministra la fuerza de 

 ̂ control que equilibra las fuerzas motrices de tracción,
15 sobre cada rodillo, se usa, también, para asegurar el

mantenimiento de una adecuada presión de contacto entre 
cada rodillo y las superficies toróldales contactadas 
de tal modo.

Están descritas varias Incorporaciones para 
20 cargar los rodillos contra las superficies toroidales

con una fuerza derivada de la presión hidráulica de 
control. En una incorporación, un pistón actúa, por 
ejemplo, contra el miembro de entrada o impulsor, y es­
ta fuerza es transmitida a través de una disposición 

25 de levas y calzos, sensible al par motor, para forzar

2 86 062
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los miembros toroldales axialmente hacia cada otro, con­
tra los rodillos. En otras incorporaciones, cada rodi­
llo es empujado a lo largo de su eje de rotación para 
contacto con las superficies toroidales, con una fuerza 
derivada de dicha presión hidráulica de control. En la 
incorporación en la cual los miembros toroldales son 
forzados axialmente hacia cada otro, la verdadera pre­
sión de contacto, sobre los rodillos, depende, no sólo 
de esta fuerza axial, sino también, de la posición de la 
relación de velocidad de los rodillos. P<?r consiguien­
te, en esta incorporación de la invención, la relación 
de dicha fuerza derivada de la presión hidráulica y di­
cha presión hidráulica se le hace variar con cambios en 
la posición de relación de velocidad de los rodillos. 
Específicamente, esta relación se le hace aumentar con 
cambio en el establecimiento de la relación de velocidad 
de los rodillos hacia más altas velocidades o revolucio­
nes de salida.

La usual disposición de levas y calzos, para 
cargar axialmente los rodillos entre las superficies to­
roidales, comprende un par de miembros coaxiales, te­
niendo cada uno de ellos una pluralidad de huecos de le­
va, circunferencialmente espaciados y en forma de V, en­
frentados a sus correspondientes huecos de leva, en forma 
de V, ep el otrp de diches elementos de leva, conjunta?-
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mente con elementos de calzo o rodillo dispuestos entre 
cada par enfrentado de dichos huecos de leva, pare 
transmitir par motor de un elemento de leva al otro.
En el arte anterior, tales huecos de leva, en forma de 
V, han tenido fondos relativamente agudos o pronuncia­
dos. Con la presente invención, en la cual, una fuerza 
derivada de la presión de control se usa en combinación 
con una disposición de levas y calzos para cargar los 
rodillos de la transmisión contra sus superficies to- 
roidales, dicha fuerza determina la carga de los rodi­
llos durante la operación en un estado ¡estacionario.
Sin embargo, si el par motor aumenta súbitamente, la 
disposición de levas y calzos proporciona un aumento 
más repentino en la presión de contacto entre cada ro­
dillo y sus superficies bóricas que el que resultaría 
en la ausencia de la disposición de levas y calzos.
Con motivo de que la carga de contacto del estado esta­
cionario, sobre los rodillos, se determina por dicha 
fuerza derivada de la presión de control, los calzos de 
leva normalmente están dispuestos adyacentes al fondo 
de sus respectivas cavidades de leva, en forma de V.
Por tanto, si las cavidades de leva, en forma de V, 
tienen fondos relativamente pronunciados, fluctuaciones 
rápidas en la entrada del par motor a la transmisión 
producirán vibración de la disposición de levas y cal-
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zos, según los calzos de leva oscilan a través de los 
fondos de sus respectivas cavidades en forma de V*

Otro objeto de la Invención reside en la pro­
visión de una nueva disposición de levas y calzos, para 
cargar axialmente las superficies tóricas contra los 
rodillos de una transmisión toroidal que, también, in­
cluye medios que utilizan una medida de las fuerzas mo­
trices de tracción de las superficies tóricas, sobre 
los rodillos, para proveer a cada rodillo con presión 
de contacto contra las superficies toróldales. De 
acuerdo con la invención, las cavidades de leva, en 
forma de V, de la disposición de levas y calzos, incor­
porada en tal transmisión toroidal, están provistas, 
cada una de ellas, con un fondo redondo, que tiene un 
radio de curvatura que es sustancialmente mayor que el 
radio de curvatura de la superficie del calzo de leva 
que se pone en contacto con dicha cavidad, a fin de 
evitar la antes mencionada vibración de la leva.

Para operar satisfactoriamente la disposición 
de levas y calzos, sensible al par motor, para cargar 
axialmente los miembros tóricos contra los rodillos, 
cada uno de los calzo? circunferencialmente espaciados 
debería llevar la misma porción del par motor. Aún 
otro objeto de la presente invención reside en la pro­
visión de una nueva disposición de levas y calzos, sen-
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sible al par motor, en la cual, cada calzo de leva lle­
va* automáticamente, su porción de la carga.

Aún, otro objeto de la invención comprende la 
provisión de una estructura, nueva y simple, para sos­
tener cada rodillo en contacto con los dos miembros to- 
roidales. Cada mencionado sostén de rodillo está de 
tal modo, que cada rodillo puede moverse en una manera 
que ocasione que el rodillo preceda para cambiar la re­
lación de velocidad de la transmisión y, preferiblemen­
te, está de tal modo, que cada rodillo está también mo­
vible entre los dos miembros toroidales, para igualar 
sus presiones de contacto sobre dichos dos miembros.

Una transmisión de velocidad variable com­
prende, de acuerdo con la presente invención, miembros 
coaxiales de entrada y salida, que tienen superficies 
tóricas, enfrentadas: una pluralidad de rodillos, cir­
cunferencialmente espaciados, dispuestos entre dichas 
superficies y en contacto motriz con los mismos, para 
transmitir par motor del miembro de entrada al miembro 
de salida: medio de sostén de rodillo para cada rodillo, 
que incluye medio de pivote qué proporciona movimiento 
plvotal de cambio de la relación de velocidad de dicho 
rodillo a través de dichas superficies tóricas: cada 
medio de sostén de rodillo incluyendo, tatábién, medio 
de pivote de rodillo que proporciona movimiento de su



rodillo en una segunda manera, respondiendo a cambios 
en las fuerzas de tracción entre dicho rodillo y dichas 
superficies tóricas, de tal modo que, respondiendo al 
movimiento en dicha segunda manera, se inicia dicho mo- 

5 vimiento pivotal de cambio de la relación de velocidad
del rodilloi medio de carga controlado que incluye una 
fuente de presión de fluido, controlable, conectada 
funcionalmente a cada rodillo, para someter cada rodi­
llo a una fuerza de control contraria a dichas fuerzas 

10 de tracción, de tal modo que, cada rodillo se mueve,
automáticamente, 3 una posición de relación de veloci­
dad, en la cual, las fuerzas sobre el mismo están en 
equilibrioj por lo menos, uno, de dichos miembros de 
entrada y salida, incluyendo medio de leva, giratorio, 

15 conectado en serie con el mismo, de modo que, el par
motor transmitido por dicho miembro sea efectivo, a 
través de dicho medio de leva para empujar la superfi­
cie tórica de dichos miembros axialmente contra dichos 
rodillos; y medio de carga de los rodillos y las super- 

20 fieles tóricas que proporciona una fuerza derivada de
dicha presión de fluido, controlable, y efectiva para 
cargar dichas superficies tóricas y rodillos en con­
tacto entre sí, independientemente del par motor trans­
mitido por dicho miembro.

25 Ceda sostén de rodillo puede incluir un husi-
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lio en el cual esté articulado dicho rodillo, dicho hu­
sillo estando sostenido por su medio de pivote de rodi­
llo, para que el eje del husillo esté dispuesto en án­
gulos rectos al eje de dicho medio de pivote de rodi­
llo, y el husillo, con su rodillo, sea movible en una 
dirección, generalmente paralela a su eje relativo al 
eje de dicho medio de pivote, y, en el cual, dicho me­
dio de carga de los rodillos y superficies bóricas in­
cluye medio llevado por cada medio de aplicación de 
fuerza de pivote de rodillo, para aplicar una fuerza, 
derivada de dicha presión controlable, contra el husi­
llo de rodillo asociado, en una dirección, generalmente 
paralela al eje del husillo, para cargar su rodillo en 
eoptacto con dichas superficies tóricas,

XI medio de leva puede incluir un par de ele* 
mantos de leva, relativamente giratorios y axialmente 
espaciados, teniendo, cada uno de ellos, una pluralidad 
de huecos de leva, generalmente en forma de V, y cir* 
cunferencialmente espaciados, enfrentándose a corres* 
pondientes huecos de leva, en forma de V, en el otro de 
dichos elementos de leva, y un elemento de rodillo de 
leva dispuesto entre cada par enfrentado de dichos hue* 
eos, en contacto con la superficie de cada mencionado 
hueco de leva, el fondo de cada mencionado hueco de le­
va teniendo un radio de curvatura que es sustancialmen-

-10*
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te mayor, que el radio de curvatura de la superficie 
de contacto del elemento de rodillo de leva recibido 
dentro de dicho hueco de leva.

A fin de que se entienda mejor la descrip­
ción y se lleve a efecto más fácilmente, se dá la si­
guiente descripción detallada con referencia a los di­
bujos que se acompañan, en los cuales:

La Pig. 1 es una vista seccional, axial, a 
través de una transmisión del tipo toroidal que incor­
pora la invención;

La Pig. 2 es una vista seccional, tomada a 
lo largo de la linea 2-2 de la pig. l;

La Pig. 3 es una vista seccional, parcial, 
tomada a lo largo de la linea 3-3 de la Pig. 2;

La Pig. 4 es una vista seccional, transver­
sal, tomada a lo largo de la linea 4-4 de la Pig. 1, 
estando omitida la caja del calzo para claridad;

La Pig. 5 es una vista seccional, desarrolla­
da, tomada a lo largo de la linea 5-5 de la Pig. 1;

La Pig. 6 es una vista seccional, axial, a 
través de una transmisión toroidal que tiene una for­
ma modificada de estructura 3e levas y calzos, sensi­
ble al par motor;

La Pig. 7 es une vista seccional, desarrolla­
da, tomada a lo largp de la línea 7-7 de la Pig. 6;
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La Fig. 8 es una vista aumentada, en sección 
axial, de un dispositivo modificado de levas y calzos, 
dicha figura estando tomada a lo largo del plano radial 
indicado por la linea 8-8 de la Fig. 9i

La Fig. 9 es una vista tomada a lo largo de 
la línea 9-9 de la Fig. 8;

La Fig. 10 es una vista de un miembro de le­
va, tomada a lo largo de la linea 10-10 de la Fig. 9 y 
que ilustra una muela abrasiva en posición para recti­
ficar un hueco de leva;

La Fig. 11 es una vista seccional, axial, a 
través de una transmisión toroidal modificada adicio­
nalmente;

La Fig. 12 es una vista seccional, tomada a 
lo largo de la línea 12-12 de la Fig. 11;

La Fig. 13 es una vista similar a la Fig. 12, 
pero que muestra una modificación adicional; y

La Fig. 14 es una vista seccional, tomada a 
lo largo de la línea 14-14 de la Fig. 13.

La transmisión ilustrada ha sido diseñada es­
pecíficamente para uso automotriz. Resultará evidente, 
sin embargo, que el uso de la transmisión no está limi- 
tado al mismo y que, por el contrario, es de aplicación 
general.

Haciendo referencia ahora a las Fig$. 1-5 del

-12-
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dibujo, una transmisión 10 está ilustrada como compren­
diendo ejes 12 y 14 coaxiales de entrada y salida, o 
primario y secundario, respectivamente, miembros de 
discos, 16 y 18 toroidales.de entrada y salida,montados coaxial­
mente ai los ejes 12 y 14, respectivamente, y conecta­
dos con propulsión a los mismos, y una pluralidad de ro­
dillos 20, circunferencialmente espaciados, dispuestos 
entre las superficies tóricas de los miembros de discos 
16 y 18, y en contacto motriz con los mismos. Preferi­
blemente, según lo ilustrado, están provistos tres rodi­
llos 20 entre los miembros 16 y 18 toroidales. También, 
por lo menos uno, de los miembros de discos 16 y 18 to­
roidales, es movible axialmente hacia el otro. Para 
este fin, el miembro de disco 16 está sostenido en el 
eje 12 de entrada, para movimiento axial a lo largo del 
mismo.

El miembro de disco 16 toroidal, de entrada, 
tiene una superficie 22 toroidal que, es preferiblemen­
te generada, haciendo girar un arco sustancialmente 
circular alrededor del eje común de los ejes 12 y 14 de 
entrada y salida, el centro del arco generador trazan­
do el circulo 24 según es generada la superficie 22 tó- 
rica. El miembro de disco 18 toroidal, de salida* tie­
ne una superficie 26 toroidal, similar, que se enfrenta 
a la superficie 22 toroidal de entrada y que tiene,
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sustancialmente, el mismo circulo 24 central tórico.
Los ejes 12 y 14 están sostenidos por cojines- 

tes 30 y 32 en una envuelta de partes múltiples que in­
cluye secciones 34 y 36 finales y una sección 38 inter­
media sujeta a dichas secciones finales. La sección 
36 intermedia de la envuelta es una estructura con la 
armazón en forma de Y Mitre la cual están dispuestos 
los tres rodillos 20, dicha estructura, en forma de Y, 
proveyendo cojinetes 4o y 42 finales para los extremos 
o finales adyacentes de los ejes 12 y 14.

Cada rodillo 20 está articulado por cojinetes 
44 y 46 sobre un husillo 40, dichos cojinetes estando 
diseñados para sostener su rodillo contra cargas radia­
les, y para sostener su rodillo 20 contra empuje ra­
dialmente hacia afuera, a lo largo de su husillo 48, el 
eje de cada mencionado husillo 48 estando sustancial*- 
mente radial* relativo al eje de la transmisión. Un 
muelle 4$, preferiblemente con la forma de una arandela 
"bellevlle", está dispuesto entre el anillo interior de 
rodadura del cojinete 46 y un resalto en el husillo 48 
para que el empuje axial sobre el rodillo 20 sirva, a 
través de su cojinete 46, para comprimir el muelle 49, 
para,de tal modo, distribuir el empuje axial entre los 
cojinetes 44 y 46, En vista de que el muelle 4$ 
"bellevlle" está entre el cojinete 4<$ y el husillo 48,
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sirve para limitar la carga de empuje llevada por dicho 
cojinete 46, dicho cojinete 46 teniendo una capacidad 
de carga sustancialmente menor que el cojinete 44.

lacián de velocidad de su rodillo alrededor del eje de 
su mencionado eje de pivote y relativo a las superfi­
cies 22 y 26 tóricas. Relativo al eje de la transmii- 
sión, cada rodillo 20 está dispuesto en el lado radial­
mente interior de su eje 50 de pivote, asociado. El 
eje de cada eje 50 de pivote está sustancialmente tan­
gente al circulo 24 central* toroidal, y está dispues­
to en un plano perpendicular al eje de la transmisión. 
Por tanto, los ejes $0 de pivote, al igual que los ro­
dillos 20, están espaciados circunferencialmente alre­
dedor del eje de la transmisión? habiendo un eje 50 de 
pivote para cada rodillo.

Cada eje 50 de pivote está articulado en co­
jinetes $2 de rodillos llevados por la sección 33 (la 
intermedia de la.envuelta). Cada husillo 48 de rodillo 
tiene una placa 54 final que tiene una ranura 56, sus­
tancialmente semicilindrica, enfrentada a una ranura 
5$ correspondiente en la superficie de una porción cen­
tral, aumentada, de su eje 50 de pivote, asociado. Ca­
da mencionada ranura 56 y 58, semicilindrica, está dls-

Cada husillo 48 de rodillo está sostenido por 
un eje 50 de pivote para movimiento de cambio de la re-
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puesta paralela al eje de su eje 50 de pivote, asocia­
do. Un pasador 60 es recibido en cada par enfrentado 
de ranuras 56 y 58, para que, a través de su pasador 
6o, el rodillo 20 asociado sea sostenido por el eje 50 

para movimiento de cambio de la relación de velocidad 
del rodillo con y alrededor del eje de su eje 50.

Cada pasador 60 permite, también, un movi­
miento pivotal, limitado, de su rodillo 20 asociado, 
alrededor del eje de dicho pasador, para igualar las 
presiones de contacto de dicho rodillo contra las su­
perficies 22 y 26 tóripas,

Oada eje 50 de pivote tiene un movimiento 
limitado a lo largo de su eje, y su placa 54 final de 
rodillo asociado tiene lengüetas o salientes 62 reci­
bidas dentro de una ranura en pruz o acanaladura 64 en 
el eje 50, para que el movimiento de un eje 50, a lo 
largo de su eje, resulte en un movimiento correspon­
diente de su rodillo 20 en esta dirección. Obviamen­
te, en vista de que la ranura 64 en cruz, en cada eje 
50 de pivote, está dispuesta en ángulos rectos al pa­
sador 6o adyacente, este contacto entre cada ranura 64 
en cruz del eje de pivote y las lengüetas 64 del husi? 
11o de rodillo, no interfiere pon un movimiento pivo­
tal limitado, del husillo 54 de rodillo asociado, al­
rededor del ejp del pasador Óo, para igualar las pre-
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alones de contacto del rodillo 20 asociado contra las 
superficies 22 y 26 tóricas.

Cada eje 50 de pivote tiene un muelle 66 que 
lo empuja en una dirección a lo largo de su eje contra 

5 una fuerza controlable aplicada al otro extremo o fi­
nal de dicho eje por una palanca 68 y un cojinete 70 
de empuje^ habiendo una palanca 68 semejante para cada 
eje 50 de pivote. Una presión de fluido, controlable, 
(preferiblemente hidráulica) es aplicada contra el 

10 otro extremo de cada palanca 68 por un pistón 72, cada
palanca 68 estando sostenida plvotalmente, intermedia 
a sus extremos, por un fulcro 74. La función de la 
palanca 68 es, sólo, ampliar la fuerza de la presión 

c hidráulica del pistón 72 contra el eje 50 de pivote
1$ asociado.

La dirección de rotación de la transmisión 
es tal, que, segón se ve en la Pig. 2, el miembro 16 
tórico, de entrada, gira en el sentido de las maneci­
llas del reloj y, por consiguiente, las fuerzas de 

20 tracción P ejercidas por los miembros 16 y 18 bóricas,
por ejemplo, sobre el rodillo 20 Inferior, son dirigi­
das hacia la izquierda. Cualquier desequilibrio de 
la$ fuerzas de tracción sobre un rodillo y las fuerzas 
a lo largo y sobre su eje 50 de pivote, resulta en mo- 

25 vimiento del rodillo y su eje 50 de pivote a lo largo
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del eje de dicho eje. Según está ampliamente explica* 
do en la patente antes mencionada, tal movimiento de 
un rodillo 20, a lo largo del eje de su eje 20 de pi­
vote, resulta en precesión, o movimiento pivotal de 
cambio de la relación de velocidad del rodillo, con y 
alrededor del eje de su eje 50 de pivote, a una posi­
ción de relación dp velocidad en la cual dichas fuer­
zas estén de nuevo en equilibrio.

relación de velocidad de los rodillos puede ser produ­
cida, también, inclinando cada rodillo alrededor de 
un eje, a través de o paralelo a una línea a través de 
los puntos de contacto del rodillo con los miembros 16 

y 18 tóricos. Según está también descrito en la men­
cionada patente, si tal eje de inclinación del rodillo 
es desviado de una línea a través de los puntos de con­
tacto del rodillo con los miembros tóricos, entonces 
las fuerzas de tracción ejercidas por los miembros 1$ 
y 18 tóricos, en cada rodillo, aplican un momento de 
giro sobre el rodillo, alrededor de su eje de inclina* 
ción, que puede ser balanceado por la fuerza hldráuli* 
ca de control. Por consiguiente, está dentro del al­
cance de esta invención usar dicha inclinación de los 
rodillos para inducir precesión dé cambio de la rela­
ción de velocidad de los rodillos, en vez de desplazar

Como es sabido, la precesión de cambio de la
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cada redi11c a le largo del eje de su eje 50 de pivp- 
te*

La presión de control, para controlar la po** 
sición de la relación de velocidad de los rodillos 20,

5 es suministrada por una bomba 80 a un conducto 82. Una
válvula 84 de desahogo sirve para limitar la presión 
de salida de la bomba 8o y una válvula 86 de paso, con­
trolable, sirve, cuando se abre, para dar paso al flu­
ido proveniente del conducto 82 de salida de la bomba, 

10 retornándolo al conducto 88 de suministro, de entrada,
dp la bomba. En esta forma, la presión de salida de 
1^ bemba 80 puede ser elevada o descendida, cerrando o 
abriendo, respectivamente, la válvula 86 de paso.

La presión de control o conducto 82 de sali^ 
15 da de la bomba 80 está conectada por un conducto 90 a

un cilindro $2 por cada pistón 72, habiendo un conduc­
to 90 por cada rodillo 20. La disposición es tal, que 
la presión de control suministrada a cada cilindro 92 

actúa contra su pistón 72, con lo cual dicho pistón,
20 a través de su palanca 68, actúa en el eje 50 de pivo­

te asociado, para oponer el muelle 66 y las fuerzas P 
de tracción sobre el rodillo asociado. También está 
provisto un muelle para mantener el pistón 72, palanca 
68 y eje 50 en contacto mutuo. Con esta disposición,

25 cada rodillo 20, automática e independientemente de los
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otros rodillos, se muevo a una posición de relación de 
velocidad en la cual, las fuerzas de tracción sobre di­
cho rodillo, la fuerza de presión hidráulica de control, 
ejercida, y las fuerzas de los muelles 66 y 94 están en 

5 equilibrio, La magnitud de las fuerzas de los muelles 
66 y 94 en el eje 50 de pivote asociado es pequeña, 
comparada cpn la de la fuerza de control hidráulica y 
las fuerzas de tracción. También, con motivo de que la 
extensión de movimiento de cada eje 50 de pivote, a lo 

10 largo de su eje, es pequeña, las fuerzas de los muelles 
66 ¡y 94 sobre el mismo son sustanclalmente constantes.

El final de cada eje 50 de pivote de rodillo, 
distante de la palanca 68 de presión de control, está 
provisto con un dispositivo 95 amortiguador de flúido 

15 para amortiguar movimientos inductores de precesión del 
rodillo asociado. Para este fin, cada mencionado final 
de eje tiene un miembro $6 similar a un pistón, desli- 
zable dentro de un espacio 97 cilindrico que contiene 
un fldido amortiguador, tal como un aceite silicónico 

20 de gran viscosidad. Los sellos 98 sirven para sellar 
el aceite silicónico dentro del espacio 97, y el pis­
tón 96 tiene una abertura 99 restringida que lo atra­
viesa. Con esta construcción, cada dispositivo 96 sir­
ve para amortiguar vibraciones de su rodillo asociado 

25 en una dirección paralela al eje de su eje 50 de pivo-
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t C.
Los detalles de esta estructura de los dispo­

sitivos 95 amortiguadores no forman parte de la presen­
te invención.

5 Como es evidente, los cojinetes 36 y 31 del
áje de entrada y el de salidá, están diseñados para 
ilevar cargas de empuje axial, al iguái que cargas ra­
diales. Un pistóh 100 anular es%á dispúeó^ó coaxial- 
mente alrededor del eje 12 de entrada, entre el anillo 

10 exterior de rodadura del cojinete 30 y la sección 34
fln^l de la envuelta. El pistón 100 está ajustado den- 
trp de la sección 34 final de la envuelca para formar 
un espacio 102 cilindrico, anular, al cual se suminis­
tra una presión da fluido, derivada de la presión con- 

15 trolada en el conducto 82 de salida de la bomba 80. El 
espacio 102 cilindrico, anular, está sellado por los 
sellos 104.

La presión de flúido detrás del pistón 100 se 
suministra desde el conducto 82 a través de un conducto 

20 106, un ampliador 108 de presión, apropiado, un conduc­
to 110 y una válvula 112 da retención. La válvula 112 
de retención está diseñada para que se abra de par en 
par cuando el flúido, baje presión, fluya dentro del 
espacio 102 cilindrico, a fin de que ofrezca poca o 

25 ninguna restricción a tal flujo. Sin embargo, cuando

g 66 062
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el flúido tiende a salir dél espacio Í02, la válvula 
de retención se cierra, excepto por uh pasaje 113 de 
paso, restringido, por lo cual la presión én el pistón 
100 puede sólo disminuir lentamente, pero puede áümén* 
tar en una forma relativamente rápida. El ampliador 
de la presión sirve para proporcionar una presión en 

* el conducto 110 que es proporcionalmente más alta que 
aquélla en el conducto 10$ y el conducto $2. El am­
pliador de la presión puede ser de cualquier diseño 
convencional y sólo está provisto para reducir el tama 
ñq requerido del pistón 100.

El conducto 110 de suministro de presión de 
flúido también incluye una restricción 114 y una vál­
vula 116 de purga variable, para que la relación de 
proporcionalidad de le presión en el conducto 82 y 
aquélla en el conducto 110, hacia abajo de la restric­
ción 114, pueda ser variada abriendo o cerrando la 
válvula 116 de purga. Para este fin, la válvula 116 
de purga está conectada a una cremallera 11$, y un pi­
ñón 120 que se engrana con la cremallera está conecta­
do por un eje 122 a cualquiera de los ejes 50 de pivo­
te, a fin de que sea giratorio con los miamos. La pre 
sión del flúido suministrado al pistón 100 es, por tan 
to, derivada de la presión de control en el conducto 
82, pero la relación ge la presión que actúa sobre el
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pistón 100 a dicha presión de control, depende de la co­
locación de la válvula 116 de purga.

Un dispositivo 130 de levas y calzos está pro­
visto entre el eje 12 de entrada y el disco 16 toroldal 

5 de entrada, relativamente móvil, gl dispositivo 130 

comprende un miembro de leva 132, anular, que está en- 
chavetado a un resalto 134 sobre el eje 12 de entrada, 
por una pluralidad de bolas 136 recibidas en cavidades 
semiesférlcas, enfrentadas, en dicho resalto y miembro 

10 de leva. El dispositivo 130 de levas y calzos también 
incluye una porción 138 de leva, anular, en el disco 
to^qidal de entrada, dicha porción de leva teniendo una 
pluralidad (preferiblemente tres) de huecos 140 de le­
va, en forma de V, y circunferencialmente espaciados,

15 cada uno de los cuales tiene un fondo en forma de V y 
se enfrenta a un correspondiente hueco 142 de leva, en 
forma de V, en el miembro de leva 132. Un calzo 144, 
que según lo ilustrado en la Pig. 1, puede tener la 
forma de una pelota, es recibido dentro de cada par en- 

20 frentado de huecos 140 y 142 de leva. También está
provista una caja 146, mostrada en la Pig. 5, para los 
calzos 144.

Como ya se ha expuesto, el miembro de disco 
16 toroldal, de entrada, es movible axialmente hacia el 

25 miembro de dieco 18 y lejos de este. Un muelle 148 del
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tipo de arandela "bollevile" actúa a través del diá&o* 
altivo 130 de levas y calzo, para empujar axialmente el 
miembro de disco 16 movible hacia el miembro de disco 
18, para introducir los rodillos 20 entre los mismos.

5 El muelle 148, por consiguiente, proporciona la presión 
inicial de contacto, o preliminar, de los rodillos 20 

contra los miembros de discos 16 y 18 toroidales. Tras 
la aplicación de par motor al eje 12 de entrada, el 
miembro de leva 132 gira relativo a la porción de leva 

10 138 del dlaco 16 toroidal, para encajar los calzos 144,
lo. -AMO., par. traasnlUr dicho par notar, por 

consiguiente, empujando axialmente los discos 16 y 18 
toroidales hacia cada otro, contra los rodillos 20. La 
reacción axial del miembro de leva 132 es transmitida a 

15 través del resalto 134 del eje de entrada, muelle 146, 
cojinete 30, pistón 100 y presión de flúido, en el espa­
cio 102, a la porción 34 final de la envuelta.

Si se asume por el momento que el pistón 100 
esté apoyado en su fondo contra la porción final 34 de 

20 la envuelta, adyacente, entonces él dispositivo 130 de 
levasy calzos carga axialmente los discos toroidales 
contra los rodillos, con una fuerza proporcional al par 
motor impulsor.

Sin embargo, realmente, el aparato esté disefía- 
25 do para que, bajo condiciones en estado estacionario,
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la fuerza axial ejercida per el pistón 100 sea mayor 
que la ejercida por el dispositivo 130 de levas y cal­
zos. Por consiguiente, el pistón 100 no está apoyado 
en su fondo, y la fuerza axial ejercida por los discos 
16 y 18 toroidales contra los rodillos 20, es igual a 
la provista por el pistón 100. Si el par motor impul­
sor aumentara ahora repentinamente, el dispositivo 130 

de levas y calzos responderá inmediatamente para produ­
cir un aumento proporcionado en la carga axial de los 
rodillos 20 entre los discos 16 y 18 toroidales. $n 
espa forma, el dispositivo 130 de levas y calzos, aumen­
t a  automática y prontamente, la carga axial de los 
discos 16 y 18 toroidales contra los rodillos 20, para 
evitar el deslizamiento de dichos rodillos como resul­
tado de dicho aumento en el par motor. La carga axial 
del estado estacionarlo de dichos rodillos, pin embar­
go, es determinada por la presión hidráulica contra el 
pistón 100.

Si el par motor impulsor disminuyera repen­
tinamente, el dispositivo 130 de levasy calzos^ por si 
mismo, tendería a descargar la presión axial sobre los 
rodillos 20. Sin embargo, el pistón 100 cargado hi­
dráulicamente evita que el dispositivo 130 de levas y 
calzos descargue, asi, los rodillos 20. gato es im­
portante a fin de evitar el deslizamiento de los rodi-

286062
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líos, porque como resultado de efectos de inercia; las 
fuerzas de tracción sobre los rodillos no disminuyen 
tán rápidamente como el par motor impulsor.

Según se usa en la presente, "posición de re- 
5 lación de alta velocidad" de los rodillos, se refiere a

las posiciones de los rodillos para velocidad relativa­
mente alta, pero bajo par motor del eje 14 de salida, 
y, "posición de relación de baja velocidad" de los ro­
dillos, se refiere a las posiciones de los rodillos pa­

lo ra velocidad relativamente baja, pero alto par motor 
del eje de salida.

En la posición de relación de baja velocidad 
de los rodillos 20, el rodillo 20, ilustrado en la Pig. 
1, habrá girado a su posición extrema en el sentido de 

15 las manecillas del reloj, y, en su posición de relación 
de alta velocidad, dicho rodillo habrá girado a su po­
sición extrema en el sentido contrario a las manecillas 
del reloj. Por tanto, en la posición de relación de 
baja velocidad de un rodillo, la presión de contacto 

20 del disco 16 toroidal de entrada, contra un rodillo 20, 
hace un ángulo, sustancialmente mayor, al eje de la 
transmisión que el que hace dicha presión en la posi­
ción de relación de alta velocidad del rodillo. Por 
consiguiente, en la posición de relación de baja velo- 

25 cidad de los rodillos 20, una presión axial, dada, con-

28606̂
-26-



5

10

15

20

25

tra los rodillos 20, produce una mayor presión de con­
tacto de los discos 16 y 18 toroldales, contra los ro­
dillos, en la posición de relación de alta velocidad 
de los rodillos.

A fin de compensar este cambio en el ángulo 
de la presión de contacto del disco 16 toroidal de en­
trada, contra los rodillos, según se cambia la posi­
ción de relación de velocidad de los rodillos, la po­
sición de la válvula 116 de purga que controla la pre­
sión detrás del pistón 100 se varia, con cambios en 
la$ posiciones de relación de velocidad de los rodi­
llos, Para este fin, la conexión que incluye la cre­
mallera 118, piHon 120 y eje 122 de la válvula 116 de 
purga al eje 50 de pivote de uno de los rodillos 20 es 
tal, que cuando los rodillos están en sus posiciones 
de relación de alta velocidad, la válvula 116 está en 
su mínima posición abierta, y cuando los rodillos 20 
están en sus posiciones de relación de baja velocidad, 
la válvula 116 está en su máxima posición abierta. Por 
tanto, la relación de la fuerza de presión axial ejer­
cida por el pistón 100 a la presión de control en el 
conducto 82 es alta¡, cuando los rodillos 20 están en 
sus posiciones de relación de alta velocidad, y, es ba­
ja, cuando los rodillos están en sus posiciones de re­
lación de baja velocidad. En este punto, debiera re-
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cordarse que cada rodillo se mueve automáticamente á 
una posición de relación de velocidad en la cual, ex* 
cepto por las pequeñas y sustancialmente constantes 
fuerzas de los muelles 66 y 94, la fuerza de la pre­
sión hidráulica, de control, sobre su eje de pivote, 
balancea las fuerzas de tracción sobre dicho rodillo.

En vista de que, bajo condiciones de estado 
estacionario, la presión ejercida por el pistón 100 es 
mayor que la fuerza de reacción de par motor, axial, 
producida por el dispositivo 130 de leves y calzos, los 
calaos de leva o elementos de rodillo 144 normalmente 
estarán situados adyacentes a los fondos de sus respec­
tivos huecos de leva, en forma de V, según 1c ilustra­
do en la Fig. 5" Si el fondo de cada hueco l4o y 142 
de leva, en forma da V, está provisto con un ápice 
pronunciado, entonces, en vista da que los calzos de 
leva o elementos de rodillo 144 están situados adyacen­
tes a los fondos de dichos huecos de leva, cambios sú­
bitos en la torsión ocasionarían que los calzos de le­
va o elementos de rodillo 144 vibrasen de un lado al 
otro de dichos huecos de leva. Para evitar tal vibra­
ción, el fondo de cada hueco de leva ea redondeado, se­
gún lo indicado en el 150, con el radio de curvatura de 
cada mencionado fondo de leva, redondeado, siendo mayor 
que el radio de curvatura de la porción del calzo 144



que se pone en contacto con dicho fondo de leva. Pre­
feriblemente, el radio de curvatura de cada fondo de 
leva, redondo, es varias veces el de la superficie del 
calzo conectable con dicho fondo.

5 A fin de asegurar igualdad en la presida de
los discos 16 y 1$ toróldales contra la pluralidad de 
rodillos 20, a pesar de las tolerancias de fabricación 
en las dimensiones de dichos rodillos y discos, están 
provistos tres da tales rodillos y, en adición, uno de 

10 los discos, por ejemplo, el disco 16 como está ilus­
trado, está sostenido para movimiento de inclinacióni . .
limitado relativo al eje 12 de entrada. Para este fin, 
el disco 16 de entrada está sostenido para que pueda 
balancearse o inclinarse sobre los calzos 144 de leva. 

15 Para facilitar esta libertad de inclinación del disco 
16 toroidal de entrada, están provistos bujes 152 simi­
lares a goma entre dicho disco y el eje 12 de entrada, 
y el dispositivo 130 de levasy calzos está diseñado pa­
ra que un conducto 153, a través de los puntos de con- 

20 tacto de cada calzo 144 con el miembro de leva 132 y la 
porción 138 de leva, intersecte los correspondientes 
conductos para los otros calzos 144 en el eje de la 
transmisión, preferiblemente en un punto 154 aproxima­
damente al centro entre los discos 16 y l8 toroidales. 

25 Qon esta libertad de inclinación del disco 16 toroidal
23ñ('62
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de entrada, dicho disco se inclina automáticamente so­
bre los calzos de leva o rodillos 144 relativo al eje 
12, a fin de ejercer igual presión de contacto contra 
los tres rodillos 20* Ba adición, como ya se ha des­
crito, cada pasador 60 de sostén de rodillo proporciona 
inclinación limitada de cada rodillo alrededor de dicho 
pasador, para Igualar las presiones de contacto de loados 
discos 16 y 18 toroidales contra dicho redilio.

Es evidente, ahora, que los calzos 144 de le­
va ejecutan dos funciones. Primero, funcionan para 
cargar axialmente los discos 1$ y 18 toroidales contra 
lps rodillos, con aumentos en el par motor impulsor. 
Segundo, proveen al disco 16 toroidal de entrada con 
una libertad de inclinación, para asegurar igual 
presión de contacto de dicho disco contra los rodillos 
20.

También debiera señalarse que, en vista de 
que el eje 12 de entrada está articulado en un cojine­
te 30 llevado por el pistón 100, dicho pistón necesa­
riamente tiene una libertad de movimiento radial, li­
mitado, en su espacio 102 cilindrico, por lo cual dicho 
cojinete y pistón proporcionan un sostén flexible para 
el eje 12. La flexibilidad del sostén para el eje 12 
permite qpe dioho eje y su disco l6 toroidal, de en­
trada se desvien ligeramente, para igualar las presio­
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nes de contacto del disco 16 tcroidal contra los rodi­
llos 20. Esta última flexibilidad del disco 16 toroi- 
dal de entrada es adicional a la provista por los cal­
zos 144, como ya se ha descrito.

5 Es obvio que se desea que los calzos 144 de
leva de las Pigs. 1-5 dividan Igualmente la carga del 
par motor. Las Pigs. 6 y 7 ilustran una transmisión 
toroidal que tiene un dispositivo modificado de levas y 
calzos para cargar axialmente los discos toróldales 

10 contra los rodillos de la transmisión, respondiendo a 
UP jumento en el par motor impulsor tal, que la carga 
es automáticamente dividida igualmente entre los cal­
zos de leva. La transmisión de las Pigs. 6 y 7 tam­
bién se diferencia de la de las Pigs. 1-5 en que está 

1$ provisto un dispositivo de carga de par motor de levas 
y calzos en el lado de salida de la transmisión, al 
igual que en el lado de entrada. La transmisión de las 
Pigs. 6 y 7, de lo contrario, es igual a la de las 
Pigs. 1-5 y, para facilitar la comprensión, las partes 

20 de las Pigs. 6 y 7, que corresponden a las partes de
las Pigs. 1-5, han sido designadas por los mismos núme­
ros de referencia, pero se les ha añadido una a suscri­
ta .

En las Pigs. 6 y 7, el dispositivo 130a de 
25 levasy calzos, entre el eje 12b de entrada y el disco

- 31*



16a toroidal de entrada, tiene tula pluralidad dé calzos 
generalmente de forma cónica y circun^í<ehciáliáente és- 
pactados, o elementos de rodillo 144a. Pí'&fériblbmen- 
te, cada calzo 144a es recibido entre un par éiíf rentado 

5 de huecos l4oa y 142a de leva, en forma de V, en el
miembro de leva 132a y en la porción 138a de leva del 
disco toroidal de entrada, respectivamente. Según lo 
ilustrado, cada calzo 144a es un cono truncado con su 
ápice en el eje de la transmisión, para que tenga lugar 

10 rodamiento puro entre cada calzo 144a cónico y el miem­
bro de leva 132a y la porción 138a de leva. Los calzos 
144a cónicos son mantenidos en igual espaclamiento cir­
cunferencial, cada uno en un par enfrentado de huecos 
140a y 142a de leva, en forma de V, por una caja 146a 

15 flotante que tiene porciones 160 que se ponen en con­
tacto con las bases radialmente interna y externa de 
los calzos 144a cónicos. Como en el caso de los huecos 
140 y 142 de leva, en forma de V, el fondo de cada hue­
co 140a y 142a es redondeado, según lo indicado en el 

20 150a, y cada porción de dicho fondo redondo tiene un
radio de curvatura que es sustancialmente mayor que el 
radio de curvatura de la porción superficial del calzo 
de leva o elemento de rodillo 144a conectable con dicha 
porción de fondo redondo.

25 Cpn esta construcción del dispositivo 130a de
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levas y calzos, cada calzo cónico o elemento de rodillo 
144a es empujado radialmente hacia afuera, con una 
fuerza proporcional a la carga transmitida por dicho 
calzo. Por consiguiente, si un calzo 144a lleva más 

5 de su proporción de la carga, este se desplazará radial­
mente hacia afuera para disminuir la carga sobre el 
mismo. Este desplazamiento radialmente hacia afuera, 
de dicho calzo 144a, mueve la caja 146a flotante para 
mover los otros dos calzos radialmente hacia adentro,

10 para aumentar la carga sobre los mismos. En esta for­
ma, la caja 146a flotante automáticamente se mueve ra­
dialmente para mantener los calzos 144a en la posición 
en la cual llevan porciones iguales de la carga. Ob­
viamente, en vez de que la caja 146a con sus calzos 

15 144a estén sostenidos flotando para movimiento radial,
para igualar la carga sobre los calzos, dicha caja pu­
diera ser guiada contra el movimiento radial, por ejem­
plo sobre el eje 12a adyacente, y el miembro de leva 
132a pudiera ser sostenido para el movimiento radial,

20 para igualar la carga en los calzos de leva.
Según lo ilustrado, cada hueco 142a de leva, 

en la porción 138a de leva, es convexo, cuando se le 
ve en un plano radial, para proporcionar la inclinación 
del disco 16a toroidal de entrada alrededor de los 

25 calzos 144a cónicos, asegurando, así, igual presión de
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contacto del disco l$a de entrada contra los rodillos 
20a. Además, el eje de cada calzo 144a cónico prefe­
riblemente está inclinado al eje de la transmisión, 
según lo ilustrado, para que una normal a porciones de 
superficie de contacto de cada calzo 144a cónico y la 
porción de leva 138a intersecte el eje de la transmi­
sión en el mismo punto 154a que las correspondientes 
normales para cada uno de los otros calzos 144a cóni­
cos.

té viajando, por ejemplo# sobre un camino desigual, el 
pptr de salida de su transmisión es sometido a cambios 
súbitos. Por ejemplo, cuando las ruedas traseras del 
vehículo golpean una gran protuberancia en el camino, 
momentáneamente se salen del mismo y cuando retoman y 
lo golpean, un gran impulso torsor es impuesto repen­
tinamente en el lado de salida de la transmisión. Por 
este motivo, se considera ahora deseable, en el caso 
de una transmisión automotriz, añadir un segundo dispo­
sitivo de levasy calzos en el lado de salida de la 
transmisión, para aumentar la carga axial de los rodi­
llos de la transmisión entre las superficies toroida- 
lea, cuando hay un aumento súbito en la carga del par 
de salida.

En el caso de un vehículo automotriz que es-

La Fig. ó ilustra dicho segundo dispositivo
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162 de levas y calzos en el lado de salida de ía trans­
misión. Obviamente, la transmisión de las Figs< 1 a 
la 5 se le puede proveer, también, con un segundo diá* 
positivo de levasy calzos en su lado de salida. El 

5 dispositivo 162 de levas y calzos, preferiblemente es
semejante al dispositivo 130a de levas y calzos, en que 
tiene calzos 164 de forma cónica, dichos calzos estan­
do dispuestos dentro de una caja 163 flotante entre 
los miembros de leva 166 y 168. Al igual que la caja 

10 146a, la oaja 165 tiene porciones 169 que se ponen en
contacto con las bases radialmente internas y externas 
dp los calzos 164 cónicos, para igualar la carga lleva­
da por dichos calzos. Los miembros de leva 166 y 168 
tienen huecos de leva, en forma de V, que corresponden 

15 a los huecos 140a y 142a de leva, en forma de V, del
dispositivo 130a de levasy calzos. Para un rodamientopuro 
sobre sus superficies de leva, cada calzo 164 cónico, 
al igual que los calzos 144a cónicos, tiene su ápice 
dispuesto en el eje de la transmisión. También, en 

20 vista de que no se requiere inclinación del disco 14a 
toroldal da salida, los perfiles de los huecos de leva, 
en ambos miembros de leva 166 y 168, y los lados de los 
calzos 164 son reatos en planos que incluyen el eje de 
la transmisión. En adición, el eje de cada calzo 164 

25 es perpendicular al eje de la transmisión, en vez de
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estar inclinado al mismo como el eje de cada calzo l44a.
El miembro de leva 166 está enchavetado a un 

eje 170 intermedio por bolas 172 recibidas en cavidades 
o receptáculos semiesféricas, que se enfrentan, en di- 

5 cho miembro de leva y en una pestaña en dicho eje. El 
miembro de leva 168 está similarmente enchavetado al 
eje 14a de salida. El disco 18a toroidal de salida es­
tá sujeto al eje 170 intermedio que, a la vez, está ar­
ticulado, deslizablemente* en el final hueco adyacente 

10 del eje 14a de salida, por un buje 174.
Con la adición del dispositivo 162 de levas y 

qalzoe en el lado de salida de la transmisión, un au­
mento súbito, en el par de salida, sirve para aumentar 
la carga axial de los discos 16a y 18a toroidales hacia 

15 cada otro, para evitar el deslizamiento de los rodillos 
20a bajo tales condiciones de operación.

En vez de los calzos 144 esféricos de las 
Pigs. 1-5, o los calzos 144a o 164 cónicos de las Pigs. 
6-7, dichos calzos pueden ser dolioformea. Tal modifi­

co cación está ilustrada en las Figs. 8-10. Para facili­
tar la comprensión, las partes de las Figs. 8-10 han 
sido designadas por los mismos números de referencia, 
pero se les ha añadido una b euscrita, y para los fines 
de ilustración, lps calzos dolioformes de las Figs.

25 8-10 han sido sustituidos por los calzos 164 cónicos de
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las Figs. 6 y 7. Obviamente, los calzos 144 o 144a 
pueden también hacerse dolioformes.

En la modificación de las Figa. 8-10, los 
calzos l64b dolioformes, circunferencialmente espa- 

$ ciados, están dispuestos entre miembros de leva 166b 
y l68b de un dispositivo 162b de levas y calzos, dichos 
miembros de leva teniendo huecos 140b y 142b en forma 
de V, circunferencialmente espaciados, enfrentados, 
entre los cuales están dispuestos dichos calzos. Pre- 

10 feriblemente, el perfil de cada hueco 140b de leva es 
tal, que su fondo o ápice es una linea que es radial 
relativa al eje de le transmisión, y dicho hueco de 
leva tiene un perfil que es generado por dicha linea 
que se mueve paralela a si misma, por tanto, según 

1$ está indicado esquemáticamente en la Fig. 10, el hue­
co 140b de leva puede ser formado por una fresa o mueb­
la abrasiva 176, según su eje 178 se mueve radialmen­
te hacia adentro hacia el eje de la transmisión, dicho 
eje 178 de la fresa estando espaciado del eje de la 

20 transmisión y dispuesto en ángulos rectos al mismo.
Las líneas 179 indican las uniones de los huecos 140b 
de leva. Cada hueco l4$a de leva, en el miembro de 
leva 168b, preferiblemente es formado y configurado en 
Una manera similar a los huecos l4Qb de leva.

25 Porante condiciones normales de operación,
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loa calzos l64b son desplazados de los fondos de sus 
huecos de leva, según lo Ilustrado en la Fig. 9. Con 
los huecos 140b y 142b de leva formados en la manera 
arriba descrita, y, cuando los calzos 164b de leva 
son desplazados relativos al fondo de sus respectivos 
huecos de leva, entonces, en un plano que incluye el 
eje de la transmisión y un eje de un calzo 164b, los 
lados de los huecos 140b y 142b de los miembros de 
leva se abusan h a d a  pada otro en una dirección radial­
mente hacia aufeya, según lo mostrado en la Fig. 0, Co­
mo resultado de este ahusamiento hacia afuera, la pre­
sión axial de los miembros de leva 166b y 168b contra 
los calzos 164b dolioformes, tiene un componente que 
empuja los calzos l64b radialmente hacia adentro. Los 
calzos 164b son mantenidos en relación circunferencial­
mente espadada por una caja 165b flotante. La caja 
165b flotante tiene porciones 169b conectables con los 
finales de los calzos l$4b, para que si uno de los 
calzos 164b lleva más que su parte o porción de la car­
ga, este se mueva radialmente h a d a  adentro para dis­
minuir la carga en el mismo y, al mismo tiempo, la ca­
ja' í$5b flotante se moverá con dicho calzo, para mover 
los otros calzos radialmente hacia afuera, para aumen­
tar la carga sobre los mismos. Es evidente, por lo 
tanto, que esta oaja l65b flotante automáticamente



mueve loe calzos 164b, para que lleven iguales pordio-" 
nes de la carga.

En las incorporaciones hasta ahora descritas, 
el pistón 100 ocasiona que los discos toroidales 16 y 

5 18 ejerzan upa fuerza axial contra los rodillos 20, di­
cha fuerza axial alendo derivada de la presión de con­
trol, hidráulica, que actúa sobre cada rodillo para 
controlar su posición de relación de velocidad. Tam­
bién, según lo descrito, en vista de que la presión de 

10 coptacto entre cada rodillo y los discos toroidales de­
pende, no sólo de la magnitud de dicha fuerza axial si­
no, también, de la posición de la relación de velocidad 
del rodillo, la válvula H 6 de purga es movible, para 
que aumente la relación de proporcionalidad de dicha 

15 fuerza axial a dicha presión de control hidráulica,con 
aumentos en el establecimiento de la relación de veloci­
dad de los rodillos 20.

Sin embargo, en vez de usar dicha fuerza, de­
rivada de la presión hidráulica de control, para cargar 

20 axialmente los discos toroidales contra los rodillos¿ 
tal fuerza puede ser aplicada directamente contra cada 
rodillo, a lo largo del eje de su husillo, pera empujar 
dicho rodillo al contacto con los discos toroidales.
Con este último modo de cargar los rodillos de la 

25 transmisión para contacto con los discos toroidales, la
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presión de contacto,, entre cada rodillo y los discos 
toroidales, depende sólo de la magnitud de dicha fuer­
za de carga, independientemente de la posición de re­
lación de velocidad de los rodillos. Tal disposición 
está ilustrada en las Figs. 11-12. Para facilitar la 
comprensión, las partes de las Figs. 11 y 12, que co­
rresponden a las partes de las Figs. 1-5, han sido de­
signadas por los mismos números de referencia, pero se 
les ha añadido una ¿  suscrita. I?a Fig. 11 ilustra la 
transmisión en sección axial y, generalmente, es simi­
lar a las Figs. 1 y 6, excepto que el pistón 100 
(Fig. 1) o 100a (Fig. 6), de carga axial, ha sido eii? 
minado en la Fig. 11, en vista de qpe no se necesita y 
ambos discos 16c y 18c toroidales están sujetos rígi­
damente contra cualquier inclinación relativa al eje 
de la transmisión. También, en la transmisión de las 
Figs. 11-12, al igual que en la de la Fig. 6, un dis­
positivo de levasy calzos está provisto, preferible­
mente, en ambos lados de la transmisión, en el de en­
trada y en el de salida. Según lo ilustrado en la Fig. 
11, el dispositivo 130c de levasy calzos, en el lado 
de entrada de la transmisión, y el dispositivo 162c de 
levasy calzos, en el lado de salida, son ambos simila­
res al dispositivo 162 de levasy calzos de la Fig. 6. 
Por tanto, el lado de entrada de la transmisión inclu-
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ye un eje 179 intermedio que está sujeto rígidamente 
al disco 16c toroidal de entrada. El eje 179 interme­
dio de entrada es equivalente al eje 170 intermedio de 
salida descrito anteriormente en conexión con la Pig. 
6.

rodillo 20c y su husillo 48c son empujados hacia aden­
tro, hacia el eje de la transmisión, en una dirección 
a lo largo del eje de su husillo, por una fuerza deri­
vada de la presión hidráulica de control que controla 
la posición de la relación de velocidad de cada rodi­
llo. Para este fin, el eje 50c de pivote, de cada ro­
dillo, tiene un pasador 18o deslizable en el mismo. La 
porción central, aumentada, del eje 50c de pivote, 
tiene una ranura 182, y, un miembro de leva 184 está 
sujeto pivotalmente dentro de la ranura por un elemen­
to dé charnela 186, dispuesto adyacente a un extremo 
de dicha ranura* El lado exterior del miembro 184 
tiene una superficie 188 de leva inclinada, conectada 
por un rodillo seguidor 190 de leva llevado por una 
porción bifurcada del pasador 18o y dicho pasador tie­
ne, también, rodillos 192 que se ponen en contacto con 
el fondo de la ranura 18$.

El pasador 60c que interconecta cada rodillo 
20c con su eje 50 de pivote es recibido dentro de ra-

En la transmisión de las Pigs. 11-12, cada
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nuras, enfrentadas, en el husillo 48c del rodillo y én
el miembro 184 de leva llevado por dicho eje de pivotea 
También, el husillo 48c tiene lengüetas 62c que son 
recibidas en una ranura 64c en cruz, en dicho miembro 
de leva 184.

hidráulica, controlable, a través de los cojinetes 70c 
de empuje, al pasador 180 deslizable dentro d$l eje 
50c de pivote asociado. Este pasador 180¿ a través de 
su seguidor 190 de leva, ejerce una fuerza contra la 
superficie 188 de la leva. A causa de la inclinación 
de la superficie 188 de la leva al eje del eje 50c de 
pivote, asociado, dicha fuerza tiene un componente pa­
ralelo al eje del eje 50c de pivote, para balancear 
las fuerzas de tracción en el rodillo asociado. Los 
rodillos 192 sirven meramente para sostener el pasador 
18o contra la carga aplicada por la leva 184. Cada 
seguidor 190 de leva tiende, también, a hacer oscilar 
el elemento de leva 184 conectado, alrededor de su 
charnela 186, para aplicar una fuerza hacia adentro, 
contra el eje del husillo 48c de rodillo asociado y 
sustancialmente paralelo al mismo, comprimiendo, asi, 
cada rodillo, hacia adentro, contra los discos toroi- 
dalep. A causa de los pasadores 60p, cada rodillo 20c 
aplica, automáticamente, igual fuerza de contacto cpn-

La palanca 68c aplica la fuerza de presión
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tra ambos discos 16c y 18c toróldales. Esta fuerza de 
contacto de los rodillos, obviamente se deriva de la 
presión hidráulica de control aplicada al eje 50c por 
la palanca 68c, a través del seguidor 190 de leva, pa- 

5 ra controlar la posición de relación de velocidad de 
cada rodillo. La relación de proporcionalidad de esta 
fuerza derivada y la fuerza de control de la relación 
de velocidad depende, obviamente, del declive de la 
superficie 188 de leva. En vista de que esta fuerza 

10 que carga los rodillos 30c contra los discos l6c y 18c 
toroldales es aplicada en una dirección paralela al 
eje del rodillo, la relación de dicha fuerza y la real 
presión de contacto, entre dichos rodillos y discos 
toroidales, es un constante que es independiente de la 

15 posición de la relación de velocidad de los rodillos.
Por consiguiente, la incorporación de las Plgs. lli-12 
no sólo no requiere el pistón 110 de carga axial, sino 
que, tampoco requiere medios, tales como la válvula 
116, para variar la proporcionalidad entre la presión 

$0 hidráulica, controlable, y la presión hidráulica que 
carga los rodillos 20 contra los discos toroidales.

El muelle 194 sirve simplemente para mante­
ner el pasador 18o y su cojinete 70c de empuje en con­
tacto con la palanca 68c. También, el extremo derecho 

25 (según sé vé en la ?ig. 10) de cada eje $0c de pivote,
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preferiblemente tiene un dispositivo 95c amortiguador 
y un muelle 94c, similares a las partes correspondien­
tes ilustradas en la Fig. 2.

En las Plgs. 11-12 está provista una dispo­
sición mecánica de leva y seguidor de leva para car­
gar cada rodillo en una dirección, a lo largo del eje 
de su husillo, al contacto con las superficies toroi- 
deles. las Figs. 13-14 ilustran una disposición para 
llevar a cabo esta función hidráulicamente. La trans- 
misón de las Figs. 13^14, de lo contrario, es igual a 
la de las Figs, 11-12. Nuevamente, para facilitar la 
comprensión, las partes de las Figs, 13-14 han sido 
designadas por los mismos números de referencia que 
las partqs correspondientes de las pigs. Hrl2, pero 
se les ha añadido una d suscrita,

En las Figs, 13-14, cada eje 50d de pivote 
de loa rodillos tiene una perforación 200, en un ex­
tremo, a la cual se aplica directamente la presión hi­
dráulica, controlable, por el conducho 90d, a travás 
de una placa 202 fija, que tiene una porción tubular 
qpe se extiende dentro de dicha perforación 200, de 
tal modo que él eje 50d se puede mover axialmente, re­
lativo a dicha extensión tubular. La porción central 
de cada eje 50c de pivote está aumentada y tiene una 
perforación 206, en cruz, relativamente grande, que se



5

10

15

20

25

encuentra con la perforación 200. Vn pistón 208 es 
des Usable en la perforación 206 en cruz y cada rodi­
llo 20d está conectado a su eje 50d de pivote por len­
güetas 62d recibidas en una ranura 64d en cruz, en di­
cho pistón, y por el pasador 60d recibido dentro de 
ranuras enfrentadas, en el husillo 48d del rodillo y 
dicho pistón. Están provistos medios adecuados, tales 
como uno o más pasadores 21p de guía, para evitar la 
rotación de cada pistón 208 alrededor de su eje. El 
extremo derecho (según se vé en la Pig. 13) de cada eje 
50d de pivote, preferiblemente tiene un dispositivo 95d 
amortiguador, similar a las partes correspondientes 
ilustradas en la Pig. 2.

Cada pistón 208 tiene una proyección 212 pa­
ra limitar su recorrido radialmente hacia afuera, bajo 
la acción del muelle 148, 148a o 148c de precarga, de 
las Pigs. i, 6 u ll, respectivamente. En lugar de tal 
muelle de precarga* cada pistón 208 pudiera ser pro­
visto con su propio muelle de precarga (no mostrado) 
bajo compresión entre el pistón y el fondo de su perfo­
ración 206,

Con esta estructura de las Pigs. 13-14, la 
presión hidráulica de control ejerce una fueiza axial 
de control sobre cada eje 50d de pivote de los rodillos, 
proporcional a la magnitud de dicha presión y al área
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de la perferacieA 200# mientraa que la fuerza que ear- 

ge eada re d ille  200 hacia adentre, neutra laa euperfi- 

eias toroldales, es prepersienal a la magnitud de di-* 

eha presijgn y al ¡área del pistan 208* Per eenslgulen- 

te# es evidente que la fuerza que carga lea red11lea 

208 centra lae superficies tereidales se deriva de la 

presión hidráulica de central que céntrala la  pesie lien 

de la ralaeien de veleeidad de lea redlllea  y que ea 

preparelena1 a la miaña*

Ne es esencial que e l eje del pistán 2o8 ea- 

t{á dispuesta# aeg&n le  ilustrada, en ¡éngules rectas al 

eje de au eje 30d de plvete* S i ae deseara# el eje 

del pistán 2o8 puede catar alga inclinada respecte a l 

eje de su eje 50d de pivote, para reducir a l mínima la 

carga la te ra l de pistén centra la pared de su perfora* 

ei$ín 206*
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Hecha la descripción del presente invente 
se declaran come nuevas y de propia invención las rei-'A
vindicaciones siguientes!
1,+ una transmisión de velocidad variable, en
particular de tipo toroida1, cnya transmisión compren­
de miembros coaxiales conductor y conduoido que tienen 
superficies tórica-s enfrentadas; una pluralidad da 
rodillos c irc unía rene ialmente espaciados, que están dis­
puestos entre dichas superficies y en contacto motriz 
con las mismas par-a transmitir el par motor del miem­
bro da entrada conductor al miembro de salida conducido; 
medio de sostón de rodillo, para cada rodillo, que in­
cluye pivote para proporcionar movimiento de pivoteo 
de cambio de la relación de velocidades del precitado 
rodillo a través de las referidas superficies tóricas; 
incluyendo también, cada medio de sostén de rodillo, me­
dio de pivote de rodillo que sirve para proporcionar 
movimiento de su rodillo de una segunda manera, respon­
diendo así a cambios en las fuerzas de tracción desa­
rrolladas entre dicho rodillo y dichas superficies tó-

286^2
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ricas tales, que respondiendo al movimiento en dicha 
segunda manera se inicia dicho movimiento pivotal de 
cambio de relación de velocidad del rodillo, medio de 
carga controlada que incluye una fuente de presión de 
flúldo, controlable, conectada funclonalmente a cada 
rodillo para someter cada rodillo a una fuerza de con­
trol tal, contraria a dichas fuerzas de tracción, que 
cada rodillo se mueve automáticamente a una posición 
de relación de velocidad en la cual, las fuerzas so­
bre el mismo están en equilibrio; por lo menos, uno, 
de dichos miembros de entrada y salida, incluyendo me­
dio de leva giratorio conectado en serle con el mismo, 
para que el par motor, transmitido por dicho miembro, 
sea efectivo, a través de dicho medio de leva, para 
empujar la superficie tórlca de dichos miembros axial­
mente contra dichos rodillos; y, medio de carga de los 
rodillos y las superficies tóricas que proporciona 
una fuerza derivada de dicha presión de flúido, con? 
troleble, y efectiva para cargar dichas superficies 
tóricas y rodillos en contacto mutuo, independiente? 
mente del par motor transmitido por dicho miembro.
2. Una transmisión de velocidad variable, de
acuerdo con la reivindicación l, y, en la cual, dicho
medio de carga d$ los rodillos y superficies tóricas 
incluye medio para cargar axialmente lps miembros de
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entrada y salida hacia cada otro en contacto con di­
chos rodillos con una fuerza derivada de dicha presión 
de flóido, controlable.
3. Una transmisión de velocidad variable, de

3 acuerdo con la reivindicación 2, e incluyendo medio de
control para aumentar la relación de dicha fuerza de 
carga axial a dicha presión de fluido, controlable, 
tras el movimiento de cambio de relación de velocidad 
de los rodillos, en una dirección para aumentar la ve­

lo locidad del miembro de salida relativo al miembro de
entrada.
4. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con la reivindicación 2 o la 3, e incluyendo 
medio de sostén para sostener uno de dichos miembros

1$ de entrada y de salida para libertad de inclinación
relativa al eje de la transmisión, para igualar la pre­
sión de contacto de la superficie tórica de dicho miem­
bro de los miembros de entrada y salida, sobre los ro­
dillos .

20 5. Una transmisión de velocidad variable, de
acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones que an­
teceden, en la cual el medio de pivote incluye un mon­
taje de pistón y cilindro que tiene elementos de pis­
tón y cilindro relativamente movibles, y medio de con­
ducto para suministrar a los mismos una segunda presión

 ̂ 4p 4
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de fluido derivada de dicha presión de fluido, contro­
lable, dicho montaje de pistón y cilindro estando co­
nectado funcionalmente a dichos miembros para que di­
cha segunda presión sea efectiva para empujar axial­
mente las superficies tóricas de dichos miembros con­
tra dichos rodillos.
6. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con la reivindicación 5* en la cual el medio 
de leva incluye un par de elementos de leva, axialmena 
te espaciados y relativamente giratorios, y elementos 
de rodillq dispuestos entre dichos elementos de leva 
para transmitir par torsor de un elemento de leva al 
otro, y en el cual, el elemento movible de dicho mon­
taje de pistón y cilindro está conectado funcionalmen­
te a uno de dichos miembros de entrada y de salida, a 
través de dicho medio de leva, para transmitir la 
fuerza de presión de flúido de dicho pistón a dicho 
miembro tórico.
7. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con la reivindicación 6, en la cual el elemen­
to movible del montaje de pistón y cilindro es anular 
y está coaxial con dicho miembro tórico e incluye me­
dio de cojinete que sostiene dicho miembro tórico so­
bre dicho elemento movible.
8. Una transmisión de velocidad variable de
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acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones que an­
teceden, en la cual el medio de carga de los rodillos 
y superficies tóricas incluye medio para mover cada 
rodillo al contacto con dichas superficies tóricas pon 
una fuerza derivada de dicha presión de flúido contro­
lable.
9. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones que an­
teceden^ en la cual cada rodillo está dispuesto ra­
dialmente hacia adentro del eje de dicho medio de pi­
vote y dicho medio de carga de los rodillos y superfi­
cies tóricas incluye medio para empujar cada rodillo 
hacia adentro, a lo largo de su eje de rotación, al 
contacto con dichos miembros tóricos con una fuerza 
derivada de dicha presión de flúido controlable.
10. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones que an­
teceden, en la cual cada sostén de rodillo incluye un 
husillo en el cual está articulado dicho rodillo, con 
dicho husillo estando sostenido por su medio de pivote 
de rodillo para que el eje del husillo esté dispuesto 
en ángulos rectos al eje de dicho medio de pivote de 
rodillo, y el husillo con su rodillo es movible en upa 
dirección generalmente paralela a su eje relativo al 
eje de dicho medio de pivote, y, en la cual, dicho me-
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dio de carga de los rodillos y superficies tóricas in­
cluye medio llevado por cada medio de aplicación de 
fuerza de pivote de rodillo para aplicar una fuerza, 
derivada de dicha presión controlable, contra el huái- 

5 lio dél rodillo asociado, en una dirección generalmen­
te paralela al eje del husillo para cargar su rodillo 
al contacto con dichas superficies tóricas.
11. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con la reivindicación 10, y, en la cual, el

10 medio de aplicación de fuerza, llevado por cada medio
de pivote, incluye medio de leva sometido a dicha pre­
sión de flóidp, controlable, para aplicar dicha fuer­
za de carga de rodillo a dicho husillo.
12. Una transmisión de velocidad variable, de

15 acuerdo con la reivindicación 11, y, en la cual, cada
mencionado medio de leva es también efectivo para 
aplicar dicha fuerza de control a su medió de pivote 
de rodillo asociado.
13. Una transmisión de velocidad variable, de

20 acuerdo con la reivindicación 10, 11 o 12, en la cual
el medio de aplicación de fuerza# llevado por cada me­
dio de pivote, incluye un pistón movible lateralmente 
relativo al eje de su medio de pivote de rodillo y so­
bre el cual es llevado el husillo del rodillo asociado. 

2$ 3.4, pna transmisión de velocidad variable, de
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acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones que an­
teceden, en la cual cada pistón es sometido a una pre­
sión proporcional a dicha presión de fláido controla­
ble.
15¿ Una transmisión de velocidad variable, de
acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones que an­
teceden, en la cual, el medio de leva incluye un par 
de elementos de leva, axialmente espaciados y relati­
vamente giratorios, teniendo cada uno una pluralidad 
de huecos de leva circunferencialmente espaciados y, 
generalmente, en forma de V, enfrentados a correspon­
dientes huecos de leva, en forma de V, en el otro de 
dichos elementos de leva, y un elemento de rodillo de 
leva dispuesto entre cada par enfrentado de dichos 
huecos en contacto con la superficie de cada mencio­
nado hueco de leva, el fondo de cada mencionado hueco 
de leva teniendo un radio de curvatura que es sustan­
cialmente mayor que el radio de curvatura de la super­
ficie de contacto del elemento de rodillo de leva re­
cibido dentro de dicho hueco de leva.
16. Una transmisión de velocidad variable, de
acuerdo con la reivindicación 15, en la cual los ele­
mentos de polillo de leva son dolloformes y dichos 
huecos de leva están formados de modo que dichos ele*- 
mentos de rodillo de leva sean empujados radialmente
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hacia adentro por la carga transmitida pór dichos ele­
mentos de leva y rodillos de leva.
17. Una transmisión de velocidad variable/ de 
acuerdo con la reivindicación 16, que incluye un rniém-

$ bro flotante conectable con los extremos de dichos ele­
mentos de rodillos de leva dolioformes.
18. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con la reivindicación 15, 16 o 1?, en la cual 
el fondo de cada hueco de leva es una linea recta dis-

10 puesta radialmente relativa al eje de la transmisión
y dicho hueco de leva tiene un perfil que es generado 
por movimiento de dicha linea paralela a si misma.
19. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con la reivindicación 18, en la cual los ele**

1$ montos de rodillo de leva son dolioformes, y, en la
cual dicho medio de leva incluye qn miembro flotante 
conectable con los exbremos interiores de dichos ele­
mentos de leva dolioformes.
20. Una transmisión de velocidad variable, de

2o acuerdo con las reivindicaciones 15 a la 19, que in­
cluye segundo medio de leva similar a dicho primer 
mencionado medio de leva, interpuesto en serie con el 
otro de dichos miembros.
21. Una transmisión de velocidad variable, de

2$ acuerdo con las reivindicaciones 15 a la 20, en la cual
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cada elemento de rodillo de leva es cónico y tiene sus 
elementos generadores que se encuentran en un punto 
dispuesto sustancialmente en el eje de dicha transmi­
sión, y, en la cual, el medio de leva incluye un miem­
bro anular, flotante, que se pone en contacto con los 
extremos exteriores de dichos elementos de rodillo edé­
nicos .
22. Una transmisión de velocidad variable, de
acuerdo con las reivindicaciones 1$ a la 21, en la 
cual uno de dichos elementos de leva es rígido con 
uno de dichos miembros tóricos y los elementos de ro­
dillo de leva, asociados, proporcionan la libertad de 
inclinación de dicho miembro bórico relativo al eje de 
la transmisión, para Igualar la presión de contacto de 
dicho miembro bórico sobre los rodillos.
23- Una transmisión de velocidad variable, de
acuerdo con las reivindicaciones 15 a la 22, en la 
cual las dos superficies de un par enfrentado de hue­
cos de leva convergen hacia cada otra en una dirección 
radialmente hacia afuera cuando se lesvé en un piano 
que incluye el eje de la transmisión y pasan a través 
del rodillo de leva dispuesto entre dicho par de hue­
cos de leva.
24, Una transmisión variable, de acuerdo con las
reivindicaciones 15 a la 33, en la pual cada hueco de

.  55



leva, en forma de V, tiene un perfil tal, que su fondo 
extremo es sustancialmente una línea recta que yace en 
un plano que incluye el eje de la transmisión, y el 
resto de dicho perfil es generado por dicha linea que 

5 se mueve paralela a sí misma.
25. Úna transmisión de velocidad variable que
comprende miembros coaxiales de entrada y salida que 
tienen superficies tóricas enfrentadas) una pluralidad 
de rodillos, circunferencialmente espaciados, dispues- 

10 tos entre dichas superficies y en contacto motriz con
las mismas para transmitir par motor del miembro de 
entrada ai miembro de salida; un husillo para cada ro­
dillo sobre el cual su rodillo está articulado, el eje 
de cada husillo yaciendo,sustancialmente, en un plano 

1$ que incluye el eje de la transmisión; un eje dé pivote
para cada rodillo dispuesto radialmente hacia afuera 
de su rodillo asociado relativo al eje de la transmi­
sión y teniendo su eje que yace en un plano dispuesto 
entre dichas superficies tóricas, cada mencionado eje 

20 de pivote estando montado para movimiento giratorio
alrededor de su eje y para movimiento limitado a lo 
largo §e su eje y cada eje de pivote y el husillo de ro­
dillo asociado teniendo un par de ranuras semicirculares, 
enfrentadas, que se desplazan parale las al eje de dicho eje 

25 de pivote; un pasador cilindrico recibido dentro de
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cada par enfrentado de dichas ranuras sémíci^&uíárés

pivote para movimiento de cambio de relación de velo­
cidad del rodillo asociado alrededor de este eje de 
dicho eje de pivote y para movimiento limitado de di­
cho rodillo alrededor del eje de dicho pasador, para 
igualar las presiones de contacto de dicho rodillo so­
bre dichas superficies táricas, cada mencionado eje de 
pivote y husillo de rodillo asociado teniendo, tam­
bién, superficies de contacto tales, que el movimien­
to axial de dicho eje de pivote resulta en movimiento 
de dicho husillo de rodillo y su rodillo en la misma 
dirección, y medio para aplicar una fuerza de control 
a cada mencionado eje de pivote empujando dicho eje de 
pivote en una dirección a lo largo de su eje contrario 
a las fuerzas de tracción ejercidas por dichas superfi­
cies tóricas sobre el rodillo asociado.
26. pna transmisión de velocidad variable, de
acuerdo con la reivindicación $3, en la cual las su­
perficies de contacto en cada husillo de rodillo aso­
ciado y eje de pivote comprendenuna formación lnterco- 
nectadora de lengüeta y ranura con dicha ranura que se 
extiende en ángulos rectos al eje de dicho eje de pi­
vote, para permitir movimiento giratorio, limitado, de 
dicho husillo de podillp alrededor del eje del pasador



cilindrico que interconecta dicho husillo y eje de pi­
vote.
27. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con la reivindicación 25 o 26, én la cual el 
medio de aplicación de fuerza de control incluye medio 
para imponer una fuerza de presión de flúido, controla­
ble, axialmente contra cada eje de pivote.
28. Una transmisión de velocidad variable, de 
acuerdo con la reivindicación 25, 26 o 27, que incluye 
un par de cojinetes sobre cada husillo para sostener 
giratoriamente su rodillo sobre los mismos, cada men­
cionado cojinete estando dispuesto para funcionar como 
un cojinete de empuje para resistir el movimiento de su 
rodillo a lo largo de dicho husillo en una dirección 
radlalmente hacia afuera relativa al eje de la transmi­
sión; y un muelle llevado por cada husillo para transmir 
tir fuerzas de empuje proven!entea del rodillo asociado 
a través de uno de dichos cojinetes al husillo.
29. Una transmisión de velocidad variable que 
comprende miembros coaxiales de entrada y salida que 
tienen superficies tóricas enfrentadas; una pluralidad 
de rodillos, circunferencialmente espaciados, dispues­
tos entre dichas superficies y en contacto motriz con 
las mismas para transmitir par motor del miembro de en­
trada al miembro de salida; un husillo para cada rodi-



lio sobre el cual su rodillo está articulado., el eje 
de cada husillo yaciendo sustancialmente en un plano
que incluye el eje de la transmisión; un eje de pivote 
para cada rodillo dispuesto radialmente hacia afuera 

^ de su rodillo asociado relativo al eje de la transmi­
sión; medio que sostiene cada husillo de rodillo en el 
eje de pivote asociado para movimiento de cambio de 
relación de velocidad de su rodillo alrededor del eje 
de dicho eje de pivote; un par de cojinetes sobre ca- 

ip da husillo para sostener giratoriamente su rodillo so­
bré los mismos, cada mencionado cojinete estando dis­
puesto para funcionar como un cojinete de empuje para 
resistir el movimiento de su rodillo a lo largo de di­
cho husillo en una dirección radialmente hacia afuera 

1 $ relativa al eje de la transmisión; y un muelle llevado 
por cada husillo para transmitir fuerzas de empuje 
provenientes del rodillo asociado a través de uno de 
dichos cojinetes al husillo.

un cojinete de cada mencionado par de cojinetes es sus- 
tancialmente menor que el otro y dicho muelle está dis­
puesto entre el cojinete menor y el husillo asociado, 
cada mencionado muelle siendo un muelle Ael tipo de

30. Una transmisión de velocidad variable, según
2Q lo reclamado en la reivindicación 2p, y, en la cual,



^  Una transmisión de velocidad variable, en
particular da tipo toroidal#

Según se describe y reivindica en la pre­
sente memoria qae consta da sesenta hojas foliadas y 
mecanografiadas por una sola cara y don láminas dobles 
de dibajos#

Madrid, a de Marzo de 1963#
B X G E L S R M 4 T I C, INC.

P* oí#
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