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Es sabido que es ventajoso, en los vehículos automó-, 
i viles, para cualquier potencia exigida, hacer girar el mo-í
5 ,Itor en una gama óptima-bastante restringida de velocidades 
I cualquiera que sea la velocidad de-desplazamiento del vehí-
iculoo Se han hecho esfuerzos hasta el presente para conse- 
iguir este resultado interponiendo entre el motor y las rue- 
jdas una transmisión de potencia tal como las cajas de velo­
cidades con relaciones escalonadas, los convertidores de 
ipar hidráulico, los variadores de velocidad, etc»
i

| Desde este punto de vista, los variadores de veloci­
dad son particularmente interesantes en la medida en que 
:son capaces de asegurar una variación progresiva de la ve- 
ilocidad de rotación del árbol de transmisión con relación 
ja la del árbol de motor entre una relación nula (parada del 
Ivehículo) y una relación igual o incluso superior a uno 
•(velocidad máxima del vehículo).
i

j Entre los diferentes tipos conocidos, los variado-
jres mecánicos de fricción o de rodamiento serían especial-
i , ,jmente útiles para este fin, pero su empleo en los vehicu-
;los automóviles se hace muy dificil en razón de la fricción 
|importante que existe entre sus órganos en el momento del 
iarranque del vehículo y durante la marcha a pequeña veloci­
dad.
I Es, en efecto extremadamente dificil realizar y man­
utener en buen estado de servicio un variador mecánico det •
jfricción o de rodamiento al cual se le solicita frecuente-
j¡mente una velocidad de salida pequeña en comparación con 
¡la velocidad de entrada. Las dificultades son aún aumenta­
das si se le pide a este variador proporcionar a una velo­
cidad de salida extremadamente pequeña el par elevado nece-
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sario para el arranque del vehículoo
El invento tiene por objeto una transmisión de'po­

tencia entre un motor y las ruedas de un vehículo, trans­
misión a la cual se ha incorporado un variador de veloci­
dad mecánico cuya zona de variación ha sido disminuida,en 
gran magnitud, lo que reduce las dificultades de realiza­
ción y de mantenimiento en servicio.

Una transmisión de velocidad variable progresiva' 
entre una velocidad de salida nula y una velocidad de sa­
lida máxima conforme al invento comprende en combinación 
un convertidor de par hidráulico y un variador de veloci­
dad mecánico, estándo acoplado el árbol de salida del pri­
mero al árbol de entrada del segundo.

En tal combinación, la zona de desmultiplicación 
del variador de velocidad mecánico es -igual a la zona de 
desmultiplicación total deseada de la transmisión, deduc­
ción hecha de la zona de desmultiplicación del convertidor 
hidráulico. Dicho de otra forma, el variador mecánico no 
tiene ya que asegurar más que una fracción de la desmulti­
plicación total. Además, esta fracción de la desmultipli­
cación es la que tiene lugar entre un árbol de entrada y :i
un árbol de salida cuyas diferencias relativas de rotación 
son las más pequeñas, la desmultiplicación entre los árbo­
les en que se produce el mayor deslizamiento, en el arran­
que, es adscrita al convertidor.

el convertidor de par y el variador de velocidad mecánico ' 
tienen un cárter común y, de preferencia, si procede una 
bomba, un circuito de refrigeración y un circuito de fil- ■ 
tración comunes.

Según un modo de realización ventajoso del invento
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Con el fin de hacer comprender mejor el invento yí
jlas ventajas que aporta, se darán ahora explicaciones más
!¡detalladas con referencia a los dibujos anejos en los cua­
tíes:

la figo 1 es un gráfico que compara las curvas a 9 
■b, c, d, de las aceleraciones posibles con una caja clási- 
jca de cuatro marchas, la curva B de las aceleraciones posi- 
jbles con un variador mecánico acoplado a un embrague mecá­
nico, la Curva C de las aceleraciones posibles de un varia- 
•dor mecánico acoplado a un convertidor de par, conforme al 
'invento:

La fig, 2 es una vista en corte longitudinal de una 
transmisión según el invento que comprende un variador de 
•velocidad con rodillos y camino de rodamiento toroidal;
\ la fig.3 es una vista en corte longitudinal de una
jtransmisión según el invento que comprende un variador de 
¡velocidad de platos de fricción;
| la fig» 4 es una vista en corte según IV-IV de la
jfig» 3
j la fig. 5 es una vista en corte según V-V de la fig.
I3;
; la fig. 6 es una vista en corte según VI-VI de la
!fig. 3»
; En la gráfica 1, se han llevado en ordenadas, las
^aceleraciones o, lo que es lo mismo, las pendientes en por­
centaje de las rampas en que un vehículo parado puede ser :í
Ipuesto en marcha. En abscisas, se ha indicado la velocidadI
¡en kilómetros por hora de éste vehículo.|
I Para un coche.dado, existe, impuesto por el cuader-
ino de cargas que le corresponde, un valor de la pendiente



representado por la recta P, por debajo del cual el vehícu­
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lo debe poder arrancar con toda seguridad.
las curvas a, b, c, d, representan las aceleraciones 

disponibles con un vehículo cuando se utiliza una de las 
cuatro marchas de una caja de velocidades clásica, que.se 
llaman corrientemente, primera, segunda, tercera, y cuarta 
velocidades.

la curva a muestra además que la primera velocidad 
permite el arranque con una pendiente importante P.̂ , neta-: 
mente superior al valor P impuesto. En la otra extremidad 
de la gama, la cuarta velocidad (curva d) permite alcanzar 
una velocidad máxima V, igualmente impuesta.

la curba B en trazo mixto débil, corresponde a un 
variador de velocidad mecánica que debe, bien entendido, 
cubrir la misma extensión que la caja 'precedente, desde la 
parada hasta la velocidad Y. Este variador está asociado, 
por ejemplo, a un embrague centrífugo que completa el auto­
matismo de la transmisión.

Se comprueba que el variador mecánico de la curva 
B ofrece muy sensiblemente la misma zona de desmultiplica-- 
ción total que la caja precedente desde la velocidad v a 
la velocidad Y. Pero, en el arranque, en razón como se ha 
dicho anteriormente, de la importante fricción interna que- 
se produce allí, éste variador, de zona de desmultipliea- 
ción tan extendida como la de una caja clásica, no puede 
proporcionar en su árbol de salida, un par suficientemete 
elevado. En la práctica, no puede asegurar la puesta en 
marcha del vehículo parado en una rampa que tiene una pen-, 
diente de valor máximo Pg, inferior al valor impuesto Po 
Desde que el vehículo empieza a rodar, la pérdida de ener-



•gía en el variador disminuye rápidamente y, a la -velocidadi
!v, la curba B ha encontrado o casi a la curva a» Sin emhar-
jgo su insuficiencia en el momento mismo del arranque hace ? * • 
iinutilizable este modo de transmisión, salvo si se le dai

5 ’al variador unas dimensiones, excesivas en marcha normal,
tales que el punto P2 alcance o rebase el punto P» Pero se 
Itropieza entonces con dificultades de tamaño, de peso, y 
!de precio de coste.
■ La curva C de trazo mixto fuerte, se refiere a una -{

10 ¡transmisión conforme al invento compuesta por un variadori
mecánico combinado con un convertidor de par hidrocinético.i
la extensión de la desmultiplicación va, como anteriormen-
i

;te, desde la parada a la velocidad V, pero, como se ha ex­
plicado más arriba, la desmultiplicación total es reparti-i

15 jda entre uno y otro de los dos órganos» La del variador me-
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cánico cubre aproximadamente la gama de las marchas b a d 
■de la caja clásica, desde la velocidad v^ a la velocidad V.
i f¡Se comprueba que esta gama es notablemente mas reducida que
!jla del variador precedente.j por otra parte, la desmultiplicación suplementaria
necesaria para el arranque es asegurada por el convertidor
‘cuyo rendimiento, a pequeñas velocidades del vehículo, es
considerablemente superior al del variador mecánico de la
•curva B» Con la transmisión del invento, el arranque en
jrampa es posible con una pendiente P-, superior incluso a 
! , J = ;la pendiente , de la caja clasica.
I Se acaba de exponer una ventaja fundamental del in-.i ^
vento; otras ventajas de orden práctico, aparecerán en el 
curso de la descripción siguiente de ejemplos de realiza­
ción del invento»i

-  6 -
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La transmisión conforme al invento de la fig. 2 se 
compone esencialmente de un convertidor de par hidrocinéti-
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co designado con la referencia general 1 y de un variadór 
con rodillos y camino de rodamiento toroidal, designado.; 
por la referencia general 2, ;

No se describirá en detalle el convertidor 1 que 
es de un tipo conocido. Está acoplado en su entrada a la 
extremidad del cigüeñal 3 de un motor y en su salida,'por ■ 
su árbol de salida 4, al árbol de entrada 5 del variador 
2o Este árbol 5 arrastra dos platos conductores 6 en una 
cara de los cuales están practicados caminos de rodamien- 
to 7 de forma toroidal. A media distancia entre los platos 
6 se halla un tercer plato 8 en cuyas dos caras laterales 
están practicados caminos de rodamiento toroidales idénti­
cos a los precedentes. Este plato 8 esta unido por un es- ¡ 
tribo 9 al árbol de salida 10 del variadór 2 que es al mis­
mo tiempo, el árbol de salida de la transmisión.

Dos juegos de rodillos inclinables 11 y 12 están 
montados libres en rotación respectivamente entre los pla­
tos 6 y 8 a una y otra parte del plato 8. Los rodillos 11-
12 están apretados entre los platos y ruedan sobre los ca­
minos toroidales 7.

Un medio de mando del cual se ve un sector dentado :
13 y un piñón 14 permite modificar simultáneamente la in- : 
clinación de los rodillos 11-12 en el límite de la exten­
sión de los caminos de rodamiento 7« Es evidente que esta . 
extensión determina la zona de transmisión del variadór; 
cuanto más se alejan de uno de los valores extremos de la ; 
relación de transmisión, hay más riesgo de rozamiento de í 
los rodillos sobre un camino de rodamiento particularmente

i



?

;en el arranque. Además es difieil igualmente desplazar, los
irodillos en reposo en ausencia de rotación del variadorVI
| Gracias al invento, la extensión de los caminos de
í ,jrodamiento 7 esta reducida a un valor relativamente peque- 

5 ;ño ya que, como se ha visto más arriba, una fracción de.la
•relación total de desmultiplicación es asegurada por el 
'convertidor 1.
| La figo 3 muestra una transmisión según el invento,
¡compuesta esencialmente de un convertidor de par hidrociné-
i10 jtieo análogo al de la figo 2 designado por la referencia!
general 101 y de un variador mecánico de platos de fricción{
'designado por la referencia general 102c 
' No se describirán en detalle estos dos órganos, en
jsí conocidos oi

15 \ El convertidor 101 está acoplado en su entrada a lai
^extremidad del cigüeñal de un motor (no representado) y,
.en su salida, por un árbol de salida 104 el árbol de entra­
ba 105 del variador 2»
!I El mando de marcha adelante y marcha atras se hace ■

20 por una palanca 115 a la cual está unido un piñón desplaza-
ble de doble sincronización 124o
I Cuando la palanca 115 está en posición de marcha a-
delante, el árbol 105 se encuentra acoplado por medio de 
piñones intermedios 107 al árbol central 108 del variador •

25 Í02o
i| Como, se sabe, el árbol 108 soporta vina serie de pla-
|tos 109 capaces de arrastrar vina serie de platosllO con-
i

tra los cuales están aplicados por un apilamiento de aran- 
jde las elásticas 120oi

30 i Los platos 110 son a su vez solidarios en rotación! 342284
í17-7-1»967 !i -  8 -
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de una pieza intermedia 111., enchavetada en rotación sobre ’ 
un árbol interior 112-. Este ultimo soporta una nueva serie 
de platos 109 capaces de arrastrar una nueva serie de pla­
tos 110 contra los cuales están apretados por un plato, ex­
tremo 114 bajo el efecto de un apilamiento de arandelas' e- 
lásticas 121. la íltima serie de platos 110 está enchaveta- 
da en rotación sobre un anillo 113 que está a su vez soli­
darizado con el árbol de salida 118 del variador 2.

Se ve en las figs, 5 y 6 como se puede hacer variar 
la relación de desmultiplicación. Esta relación es función 
de la excentricidad relativa que se da a los juegos de pla­
tos 109 y 110 (fig. 6)o

la pieza intermedia 111 del primer juego de, platos 
109 y 110 está montada en un cojinete 122 una de cuyas pro­
longaciones inferiores está articulada sobre un árbol 117 
(figo 5).

En oposición al árbol 117, el cojinete 122 presenta 
un dedo de maniobra 122a dispuesto entre dos gatos hidráu-; 
licos opuestos 116o Al actuar, gracias a estos últimos, en 
un sentido o en otro, se puede hacer pivotar el cojinete 
122 alrededor del árbol 117 y modificar, por consiguiente 
la excentricidad relativa de los platos 109 y 110, y , por: 
este hecho, la relación de desmultiplicación del variador 2.

Para hacer rodar el vehículo en marcha atras, se co­
loca la palanca 115 en su posición de marcha atrás. En este 
caso, el árbol de salida 104 del convertidor 101 se encuen­
tra acoplado, por el piñón desplazable 124, directamente a ■ 
piñones intermedios 119 que arrastran el árbol de salida 
118. el variador 102 no está entonces en servicio.

En el ejemplo representado y descrito, el covertidor
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I101 comprende un embrague mecánico de fricción 123 montado • 
jsobre su árbol de salida 104® Este embrague mandado por me- 
jdios conocidos no representados, permite un desacóplameen- 
ito total del motor y de la transmisión cuando se-desea lía­
le er pasar la palanca 115 de una de sus posiciones a la o-
i

jtra®
j Para el arranque en marcha adelante del vehículo,
«[se pone la palanca 115 en la posición correspondiente® los
i

¡platos 109 y 110 se encuentran entonces en la posición vi-f!
jsible en la fig® 6 de desmultiplicación máxima. Sin embar- 
jgo, durante el aumento de la velocidad del vehículo, el 
¡desplazamiento entre el árbol del motor y las ruedas es a-, 
isegurado por el convertidor 101 entre el puente y el
¡punto correspondiente, sobre la curva C, a la velocidad v.,®
1 JL

¡Entre vn y Y el aumento de la velocidad del vehículo resul-
I xjta del desplazamiento progresivo de los platos 109 con re­
lación a los platos 110 bajo el efecto del pivotamiento del 
cojinete 122 en el sentido de una disminución de la rela­
ción de desmultiplicación®

Se ha descrito y representado el invento consideran- 
ido su empleo en los vehículos automóviles. Es evidente que'
i:se trata entonces de un caso particular no limitativo y 
que el invento cubre igualmente el empleo de la misma trans­
misión en las instalaciones fijas. Es susceptible además
íjde recibir numerosas variantes; es evidente que abarca to­
ldas las modificaciones que no salgan de su marco ni de su¡ ¡
íespiritu.
| La presente solicitud que corresponde a la presenta-
jda en Erancia, con fecha, 27 de Junio de 1.966, bajo el 1Í2 
67.116 se acoge a los beneficios del Artículo 51 del vigen­
te Estatuto sobre Propiedad Industrial.342284
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Los puntos de invención, propia y nueva, que se pre- 
5 sentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente

de invención en España, por VEIITl’E años, son los siguien—
tes: - ;

lo- Un dispositivo de transmisión de potencia a ve-: 
locidad variable progresiva entre una marcha inferior y u- 

10 na marcha superior, utilizable particularmente en vehícu­
los automóviles, estando caracterizado dicho dispositivo 
de transmisión porque comprende en combinación un conver- . 
tidor de par hidráulico y -un variador continuo de veloci- : 
dad mecánico, estándo acoplado el árbol de salida del pri- 

15 mero al árbol de entrada del segundo. ■
2. - Un dispositivo según la reivindicación 1, en el 

cual la zona de desmultiplicación del variador de veloci- : 
dad mecánico es una fracción de la zona de desmultiplica— ¡ 
ción total deseada, estándo asegurada la otra fracción de

20 la desmultiplicación por el convertidor hidráulico. i
3. - Un dispositivo según la reivindicación 1 ó 2 ; 

en el cual el variador de velocidad mecánico es del tipo i 
de rodillos que ruedan entre platos de perfil toroidal. ;

4«- Un dispositivo según las reivindicaciones 1 ó 2;, 
25 en el cual el variador de velocidad mecánico es del tipo

de plato de fricción»
5»- Un dispositivo según las reivindicaciones 1 ó 2 

en el cual el variador de velocidad mecánico es del tipo 
de correa,

30 6o- Un dispositivo según cualquiera de las reivindi­
caciones precedentes, en el cual el convertidor de par y342284
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|  j  f; el variador de velocidad mecánico -tienen un cárter común, 
¡y, eventualmente, «na bomba, un circuito de refrigeración 
i y un circuito de filtración comunes.
\ 7»- Un dispositivo según las reivindicaciones preoe
jdentes, en el cual un embrague de fricción está colocado
| sobre el árbol de salida del convertidor de par, de prefe-}
¡ rencia en el interior de su cárter mientras que un inver-
i

| sor mecánico del sentido de rotación está intercalado en- 
tre dicho convertidor y el variador de velocidad mecánico. 

8«- Un dispositivo de transmisión de potencia.
!í Tal y como se ha descrito en la Memoria que antece-
\
| de, representado en los dibujos que se acompañan y para 
• los fines que se han especificado»i
! La presente Memoria consta de doce hojas escritas
ja máquina por una sola de sus caras.

Madrid, "" 8 AGÍ). 19$*

17-7-1.967 
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