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Este invento se refiere a un mecanismo de dirección 
para vehículos de motor del tipo de cremallera y piñón; es de­
cir, un mecanismo de dirección que comprende brazos de direc­
ción sobre los conjuntos de eje de rueda delantera de carre­
tera, una cremallera montada de modo que sea movible en vai­
vén transversalmente al vehículo, un par de eslabones trans­
versales de empuje y tracción que forman conexiones entre la 
cremallera y los brazos de dirección, teniendo cada eslabón 
conexiones pivotales en ambos extremos, una columna de direc­
ción y un piñón dentado que engrana con la cremallera, siendo 
este piñón girable por la columna de dirección y siendo la 
disposición tal que, cuando el conductor del vehículo vuelve 
la columna de dirección por algún ángulo, el piñón mueve la 
cremallera en una extensión correspondiente y el movimiento 
de la cremallera se transmite por medio de los eslabones como 
un empuje a un brazo de dirección y una tracción al otro.

La columna de dirección y el mecanismo de cremallera 
y piñón están montados en el chasis del vehículo, y el cha­
sis está suspendido en muelles de modo que sea capaz de levan­
tarse y de caer en relación con las ruedas de carretera.

El invento concierne a mecanismos de dirección del ti­
po mencionado destinados para uso en un vehículo de motor que 
tiene su máquina y mecanismo de transmisión dispuestos de tal 
modo que el único alojamiento practicable para el mecanismo 
de cremallera y piñón sea delante de los conjuntos de eje de 
rueda delantera de carretera.
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De lo que antecede resultará manifiesto que los eslem­

bónos de empuje y tracción del mecanismo de dirección consti­
tuyen conexiones entre sus componentes sobre el chasis suspen­
dido de muelles y sus componentes sobre los conjuntos de eje 
de rueda de carretera, y también será manifiesto que tiene que 
adoptarse una disposición para asegurar que el movimiento re­
lativo entre el chasis y los conjuntos de eje de rueda de ca­
rretera no cause la transmisión de empuje o tracción, por me­
dio de los eslabones de empuje y tracción, a los brazos de 
dirección.

El invento es un mecanismo de dirección para vehículo 
de motor del tipo citado en que la acción de dirección de la 
cremallera y piñón ocurre en un lugar hacia un lado más allá 
de la conexión pivotal interna del eslabón asociado de empuje 
y tracción y en que un conectador transversal inter-conecta 
a ambos eslabones de empuje y tracción y está conectado a la 
cremallera de modo que transmita los movimientos de la misma 
a través de dichos eslabones a los brazos de dirección. Tal 
conectador transversal pude ser ajustado de tal modo que, 
en la posición media del mecanismo de dirección, el centro de], 
conectador esté en el plano delantero y trasero central del 
vehículo; y es de poca trascendencia lo lejos que el meca­
nismo de cremallera y piñón esté desplazado en relación con 
dicho plano. Asi, las conexiones pivotales internas de los 
eslabones de empuje y tracción pueden ser colocadas para adap­
tarse a las circunstancias, sin restricción del desplazamien­
to del mecanismo de cremallera y piñón.

El conectador puede estar completamente soportado por 
cojinetes en el chasis, aliviando así a la cremallera de fuer-
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zas reactivas oblicuas desde los eslabones de empuje y trac­
ción. Estos cojinetes pueden ser auto-lubrificados.

La cremallera y el piñón, en el lugar en que cooperan, 
pueden estar encajados en un soporte conteniendo lubrificante, 
proveyendo un montaje para estas partes simple pero eficazmen­
te lubrificado.

La cremallera y el conectador forman una unidad que 
puede ser montada dentro de una caja transversal que puede 
estar construida ventajosamente como un miembro delantero de
puntal incorporado en el chasis.

El invento es especialmente, aunque no exclusivamente, 
aplicable a un vehículo de motor teniendo una tracción a las 
cuatro ruedas. Es decir, que los conjuntos de eje de rueda 
delantera de carretera y los medios de suspensión asociados 
están dispuestos en la proximidad de componentes rotativos im­
pulsados por la máquina, incluyendo árboles que se extienden 
hacia dichos conjuntos desde un mecanismo diferencial delante­
ro que transmite la impulsión a dichos árboles.

Un ejemplo de mecanismo de dirección, que incorpora 
el invento, se muestra en los dibujos adjuntos, tal como se 
aplica a un vehículo de motor teniendo una tracción a las cua­
tro ruedas. En los dibujos:

La fig. 1 es una planta, parcialmente en sección, del 
conjunto de eje delantero de rueda de carretera en el lado
derecho de un vehículo de motor.

La fig. 2 es un alzado lateral correspondiente del me­
canismo de dirección estando mostrado en sección según la 
linea 2—2 de la üg. 1.

La fig. 3 es una sección según la linea 3-3 de la fi- }
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gura 1 mostrando el conectador y la cremallera.
La fig. 4 es una sección aproximadamente por la linea 

4-4 de la ílg. 4 mostrando el conectador y la cremallera con 
mayor particularidad que en las otras figuras. j

La fig. 5 es una sección transversal vertical reali­
zada por el eje de uno de los árboles que transmiten la trac­
ción a las ruedas delanteras de carretera, según se observa
desde la delantera del vehículo.

La fig. 6 es una sección según la linea 6-6 de la fi­
gura 5 mostrando un detalle de construcción.

La üg. 7 es un;, diagrama mostrando componentes del 
mecanismo de dirección y el medio de suspensión a la derecha 
del vehículo, según se ve en alzado frontal.

Los asi llamados conjuntos delanteros de "semi-eje", 
incluyendo los árboles por medio de los cuales se transmite 
la tracción a las ruedas delanteras de carretera, y los medio: 
de suspensión asociados son idénticos a ambos lados del plano 
central del vehículo y, por lo tanto, estas partes se muestran 
en los dibujos solamente en el lado derecho, donde el mecanis­
mo de dirección está alojado en el ejemplo.

El vehículo incluye un bastidor o chasis incorporando 
un par de piezas fundidas 10 (mostrándose solo una) fijadas a 
los usuales miembros 9 de chasis principal delantero y trasero 
(fig. 5). La máquina (no mostrada) está soportada por las pie-' 
zas fundidas 10 y todo el chasis está suspendido en relación 
con los conjuntos delanteros de semi-eje de rueda, como se 
describirá. El vehículo es uno en que la máquina se extiende 
por encima de los conjuntos delanteros de semi-eje de tal ma­
nera que prohíbe el alojamiento del mecanismo de dirección de^
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vehículo en la posición convencional hacia atrás de estos con­
juntos. Para fines de referencia, en la fig. 1, el plano cen­
tral vertical de la máquina está indicado por la línea 14 y el 
plano central delantero y trasero del vehículo está indicado 
por la línea 16.

Los conjuntos delanteros de semi-eje se extienden des­
de un mecanismo diferencial delantero (no mostrado) uno de 
cuyos dos árboles de salida está indicado por 18. El árbol 
18 lleva un disco anular 22 para formar un freno de disco de 
cualquier construcción conocida adecuada, cuyas otras partes 
no están mostradas. El disco 22 tiene empernado al mismo una 
junta universal que está acomodada en una cavidad formada en 
la pieza fundida 10 y que puede ser de cualquier construcción 
apropiada, pudiendo ser adecuada una junta de Hooke ortodoxa. 
La junta está ilustrada en la fig. 1 como incluyendo un disco 
elástico 26, compuesto, por ejemplo de goma, una araña impul­
sora 28 y pernos 27 conectando las patas de la araña y el dis­
co de freno 22 impulsado al disco elástico 26 intermedio. El 
centro de la junta universal, alrededor de la que pivota la 
araña 28, se indica por líneas cruzadas en 29.

El conjunto 12 de semi-eje incluye un árbol o semi-eje 
30 y un cárter 30a de semi-eje, y la porción externa de este 
árbol está apoyada giratoriamente en un cojinete 31 (fig. 5) 
del tipo auto-alineador soportado por el extremo interno de 
un componente 32 interior de junta de bola que está sobre el 
cárter 30a y que, cooperando con el componente 34 exterior de 
junta de bola, forma una junta universal 36 hueca de rueda de 
carretera delantera. El centro de esta junta está indicado 
por 36a.
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La rueda delantera 38 de carretera está montada sobre 

un conjunto 40 de eje de gorrón que incluye un manguito 39 no 
rotativo para montar la rueda, estando el manguito formado 
integralmente con el componente 34 de la junta de bola exte­
rior de la junta universal 36. Un adecuado cojinete 41 (fig. 5) 
de eje de gorrón está incluido con el conjunto 40 para el cu­
bo 42 de la rueda delantera en el manguito 39 no rotativo. El 
árbol rotativo 30, en su extremo interno, tiene una conexión
ranurada u otra corrediza con la araña 28 de la junta univer­
sal, de modo que existe provisión para un ligero alargamiento 
o contracción de la longitud efectiva del árbol 30. El árbol 
rotativo 30 está unido en su extremo exterior, dentro del in­
terior hueco de la junta universal 36, a un eje rotativo de 
gorrón 44 por una junta universal 45 transmisora de impulsión 
de tipo de velocidad constante. Esta junta 45 tiene el mismo 
centro 36a que la junta de cárter 36. La disposición es tal 
que todo el conjunto de semieje puede oscilar alrededor del
centro 29 de la junta universal interna 26-28, y el conjunto 
de rueda delantera puede oscilar alrededor del centro común 
de las juntas universales exteriores 36 y 45.

En cada lado del vehículo está interpuesto un muelle 
helicoidal dispuesto verticalmente, entre una protuberancia 
46a erecta sobre el cárter 32a de semi—eje y una protuberancia 
46b saliente hacia abajo sobre el chasis por encima de la pie' 
za fundida 10, como se muestra en la fig. 7- Además, un amor­
tiguador (no mostrado) del tipo de fluido montado sobre el 
ohasis en asociación con el muelle 46, está conectado pivotal- 
nente por medio de una barra 47 a la protuberancia 46a. El 
Ruelle y amortiguador proveen un soporte almohadillado absor-
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bente de choques para la delantera del chasis sobre el conjun­
to de semi-eje.

El conjunto de rueda delantera también incluye un dis­
positivo de perno real que comprende un brazo 48 que es radial 
con respecto a la junta universal 36 y el eje 48a del cual se 
extiende con una inclinación hacia abajo y hacia fuera desde 
el componente 34 de junta, sobre cuyo manguito 39 está apoya­
da giratoriamente la rueda. El brazo 48 termina en un balancín 
unido universalmente 48b que es giratorio universalmente alre­
dedor de un centro 48c en el eje 48a, gl dispositivo de perno 
real está enlazado al pie de la pieza fundida 10 por un vari­
llaje inferior consistente en el eslabón exterior doble 49 
(véase también fig. 6), una brida 50 y un eslabón interior 
simple 51. Los eslabones 49 y 51 están pivotados uno al otro 
y a la brida por un perno de pivote 50a. La brida 50 está sus­
pendida de un perno de pivote 52a que conecta la brida a un 
cojinete 52 soldado al cárter 30a de semi-eje. El doble esla­
bón exterior 49 está fijado en su extremo exterior por pernos 
49a al balancín 48b universalmente unido en el extremo de per­
no real. El eslabón interior simple 51 está conectado en su 
extremo interior por un perno de pivote 51a en un nivel bajo 
a la pieza fundida 10 incorporada en el chasis.

El medio de suspensión delantero también incluye nota­
blemente un eslabón, que oscila verticalmente, consistente en 
un yugo 56 soportador de chasis, del tipo de hueso pectoral 
de ave, interpuesto entre la pieza fundida lo y el cárter 30a 
de semi-eje. Este yugo 56 comprende una porción 57 de cuerpo 
que rodea y está soldada al cárter 30a de semi-eje adyacente 
a la brida 50, y un per de patas 58 tendidas hacia los lados
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están conectadas pivotalmente en puntee espaciados a la 

M e z a  fundida 10 per pernee de pivote 59. Este, pernee 59 ti. 
nen un eje c u í n  59. delantero y trasero que nec.sarin.ent. 
pasa per el centre 29 de la junta univer.al 26-28 interna, 
transmisora de propulsión, del conjunto de semi-eje. Asi, el 
yugo oscilante 56 constituye un eslabón oscilante que tiene 
una conexión pivotal 59 en su extremo interior al Casis del 
vehículo 9, 10 de modo que .1 eslabón puede oscilar hacia arrjj 
ba y abajo alrededor del eje delantero y trasero de dicha co­
nexión pivotal, y que está fijado en su extremo exterior al 
componente no rotativo de semi-.j. 30a, 32 en la proximidad dj 
1. rueda de carretera 36 asociada, ¿demás, la conexión pivo- ¡ 
tal 59 está necesariamente espaciada hacia un lado desde .1

Plano 16 central delantero y trasero del vehículo hacia la 
rueda de carretera.

La dirección de la rueda delantera de carretera se 
realiza haciendo pivotar .1  componente exterior 34 de junta 
universal alrededor del eje 48. del dispositivo de perno real 
48. un brazo 6. de dirección está empernado a una oreja 62 

en el componente 34 de junta universal, y el brazo 60 está 
conectado pivotalment. en su extremo a un eslabón 63 transver­
so de empuje y tracción por medio de una junta universal de 
bola y caequillo en 64.

El mecanismo de dirección 68 del vehículo incluye un 
conjunte de cremallera y piñón situado hacia delente de los 
conjuntos 12 de semi-eje y además dispuesto de tai modo con 
respecto al medio de suspensión delantero, que no se confiera 
ningán movimiento inadvertido de dirección al vehículo, debido 
a elevación y caída del chasis con respecto a las ruedas de !

i
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carretera, cuando el vehículo pase sobre baches u obstruccio­
nes de la carretera. El mecanismo de dirección 68 también in­
cluye una columna tubular de dirección 70 (fig. 2) que está 
desplazada hacia un lado de la pieza fundida asociada 10 para 
adaptarse a la colocación de la máquina del vehículo. La colum 
na 70 se extiende hacia arriba dentro del compartimiento del 
conductor del vehículo. La columna tiene un árbol inferior 71 
alineado unido a ella por una junta universal 72. El soporte 
principal para la columna de dirección 70 está provisto por un 
cárter hueco 74 de cremallera en forma de T en que está apoya­
do giratoriamente el árbol 71 de la columna de dirección y que 
tiene una porción transversal 7éa sujeta rígidamente a la pie­
za fundida 10 asociada por medio de una extensión tubular 7 6. 
Esta extensión tubular se extiende hacia dentro a través de 
una abertura adecuada en la pieza fundida 1 0, a la que la mis­
ma está asegurada por pernos 77 (fig. 4).

Sobre el extremo inferior terminal del árbol 7 1 de di­
rección hay un piñón 78 que engrana con una cremallera 80 dis­
puesta transversalmente al vehículo, siendo movible a través 
de la porción transversal 74a del cárter de la cremallera. Pa­
ra evitar un aflojamiento que de otro modo ocurriría con el 
desgaste de los dientes de la cremallera y piñón, la cremalle­
ra 80 se mantiene en engrane continuo con el piñón 78 por un 
prensor 82 montado en una proyección superior 83 del cárter 
74 de cremallera. El prensor 82 se mantiene en contacto des­
lizante con la superficie superior lisa de la cremallera 80 

por un muelle 84 de compresión interpuesto entre la cima del 
prensor 82 y un capuchón 85 que cierra herméticamente la pro­
yección superior 83. El cárter 74 de cremallera también foima 
un baño de aceite para las partes dentro del mismo, estando
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provisto ^  adecuados -tenes 1. al.lt, sn -  Hv.rsas a ^
turas. Come s. muestra, el extremo exterior le la crema

+ar)nT*H R6 del tipo de acordeón 
80 esté equipado e n  una empaquetadura

_ n i r./.-r+p.-r 74- de cremallera y encierra nue se extiende desde el cárter Í4 ae
n i nn^ ae *D3?OYSCt& fueyo* a. i î nn-í-hid de la cremallera qne se pruy totalmente la longitud ae ia  ̂  ̂ ^ -

isl cérter. La empaquetadura .6 esté soportada en 9. sotre 
.rtremo exterior de la porcién 74a transversal de cárter.

A causa del espaciamient. da la columna 70 de direo- 
cidn hacia un lado de la pieza central 1. de fundición serta 
impracticable conectar el ealabdn 66 de empuje y tracción di- 
rectamente a los extremos de la cremallera 80. De acuerdo co 
esto, se han provisto medios para intercone.tar operativamente 
..tos elemento. 66, 60, incluyendo dichos medios un conecta­
dor transversal 92 consistente en una larga barra de see.ion 
tubular dispuesta simétricamente como un componente rigtdo de 
la unidad de dirección de cremallera y pidón movible transver­
samente. El extremo interno de la cremallera 80 se extiende 
. travó. del brazo tubular 76 y dentro de un cérter 94 de sec­
ción ovalada, que está asegurado por los pernos 77 a dos pie­
zas fundidas 10 espaciadas del chasis haciendo puente sobre 
ellas y por ello sirve, no solo como envuelta para la cremalle­
ra sino también como fuente puntal transversal para .1 extre- 
no'delanter. del chasis. El conectador 92 esté dispuesto sus- 
tancialment. dentro de la oaja 94 de puente. El conectador 
está colocado algo por debajo de la cremallera 8. y es corre­
dizo axilmente cerca de cada une de sus extremes por medio de 
un cojinete 96 auto-alineador y auto-lubrificador dispuesto 
en una cavidad apropiada provista dentro de cada pieza fundida 
10. Una fuerte consola 96 asegura el centre de la barra conec-¡
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, acra 92 al extremo interno de la cremallera 80 (figuras 1,

4) La consola 98 está sujeta a la cremallera 80 por una 3 y 4). Lacón Laconso-
. , incorpora una oaja de goma 99 ÍHg- ^conexión que incorpo conecta-. . oHa <3ti el aue esta iljacto la 98 tiene un manguito 98a en e q

98b La construcción es tal que .1 con-dor 92 por tornillos 980. na ce
J  L  incluye la cra.all.ra, .1 conectador transversal 92 

junto que incluy en vaivén trads-
y la consola 98 forma una unidad que es ^  ^
versalmente ai vehículo. Como se muestra en la iig. .
tro del conectador transversal 92 coincide en la ,cs c n

. non el plano central Ib delan- dia del mecaniemc de dirección con el plan
tero y traeero del vehioulo.

Cada extremo del conectador 92 está unido con el ex­
tremo adyacente del eslabón 63 ascciadc de empuje y traci n 
per medie d. una junta universal 1.0 de hela y caequillo 
nuevo se emplea una — etadur. 1.2 del tip. de acorde n^
,ara alojar el extremo del

paqueteara 102 se extiende entre collares sopor
1.6 dispuestos respectivamente s.bre el eslabón 66 de empuje
y tracción y la pies, fundid. 10 adyacente al conectador -

ha disposición ss tal que el conectador 92, ambos es-
- v +-rAGción v ambos brazos de dirección labones 63 de empuje y tracción y amo

6. forman un conjunto que es simótricc en relación con .1 pla-j 
no central 16 del vehículo en la posición media del mecanizo 
ae dirección, mientras que .1 conjunte ds cremallera y pin.n 
78 80 está considerablemente desplatado hacia un lado.

' limitas del movimiento de dirección están deter-
minados per un par de tornillos ajustables de parada uno de 
LOS cuales está indicad, por 108, estando montados estos tor- 

transversalmsnte sobre las piezas fundidas en la oajanillos
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34 de sección ovalada y estando dispuestos para detener el mo­
h i e n t o  d. la consola 98 del conectador cuando se na alcanza-
do cada limite de viraje.

como ya se ha comunicado aquí, tiene que asegurarse 
cue el movimiento relativo ascendente y descendente entre el 
chasis y las ruedas ds carretera nc cause ningún movimiento 
significativo de les eslabones 63 de empuje y tracción, y esto 
se asegura por una disposición defcrmahl. aproximadamente pa- 
ralelcgrómica de le. cuatro punto, Ínter-enlazados representa­
dos por .1 centro 36a de ia junta 36 del conjunto de semi-eje, 
los centre, de las juntas 64, 100 de le. eslabone, de empuje- 
y-tracción y el eje tran.ver.al 59a de las conexiones pivota- 
les 59 del eslabón oscilante, todo ello observad, mirando ha­
cia delante y atrás y como está ilustrado por el diagrama se­
gún la fig. 7- En este diagrama, se muestran esto, cuatro oen- 
^ c s  como grandes puntos negros, y los cuatro lado, del Para­
lelábame están representados por lineas do trazo, y puntos.
En la disposición teóricamente ideal geométricamente el centro 
100 estaría situado da tal modo que su distancia desde el pi­
vote exterior 64 seria igual a la distancia entre lo. centro, 
interno y externo 59a y 36a de la estructura 56, 30a de es­
labón oscilante. Asi la posición teórica del centro 100 está 
determinad, por los dos centros exteriores 36. y 64 y P°r la 
posición de las conexiones 59, con su eje 59a a través del cen­
tro 29, centros que están determinados todos por el diseño ge-̂  
neral del mecanismo entero, de modo que para un. buena dispo­
sición práctica, el pivote interior 100 tiene que ser colocad, 
como se muestra, en una extensión sustancial, hacia el lado 
interno de 1. columna de dirección 70. Por consiguiente, seria
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una imposibilidad práctica el conectar los eslabones 63 de 
empuj e-y-tracción directamente a los extremos de la cremallera 
80. Por lo tanto, el problema de proveer apropiadas conexiones 
pivotales entre la cremallera 80 y los dos eslabones 63 de 
empuje-y-tracción se resuelve satisfactoriamente proveyendo 
el conectador 92 dispuesto simétricamente como un componente 
de la unidad de cremallera 80, 92, 98 movible transversalmente.

Resultará aparente que la unidad 80, 92, 98 tiene la 
ventaja de que la barra 92 está completamente soportada por 
los cojinetes 96 en las dos piezas fundidas 10 espaciadas del 
chasis. De acuerdo con esto, la cremallera 80 misma está some­
tida puramente a solicitación axil, esto es a la acción del 
piñón 78, estando salvaguardada contra fuerzas reactivas obli­
cuas desde los eslabones 63 de empuje-y-tracción. El trabajo, 
por lo tanto, del muelle 84 para mantener pleno y continuo 
engrane entre la cremallera y el piñón se reduce al mínimo.

También debe hacerse notar que el sistema inferior de 
eslabones de enlace 49, 50, 51 coopera con ei asociado conjun­
to de semi-eje para formar otro varillaje aproximadamente pa- 
ralelográmico, como se muestra por las figuras 5 y 7. En la 
fig. 7, los ángulos de este paralelógramo aproximado se mues­
tran como grandes puntos negros que representan los cuatro 
centros pivotales, es decir, los dos centros internos y exter­
nos 29 y 36a de las juntas universales 26-28 y 45 de semi-eje 
transmisoras de propulsión (estando el centro interno sobre el 
eje 59a del eslabón oscilante), el pivote interno 51a del esla 
bón 51 y el pivote exterior en 48c del eslabón 49* Los lados 
del paralelógramo están representados por lineas de trazos y 
puntos.
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El medio de suspensión en general es sustancialmente 

el mismo que se describe más completamente en la memoria des­
criptiva de patente:

Australia NS 4850 presentada22/11/54.Italia NS 527615 sol.2Q/12/5'< 
Bélgica ns 534175 " 17/12/54. Japón NB 26599/54 " 6/ 13/54

Francia NS 680363 " 24/11/54.España NS 220485 " 5/3/55
Alemania NBF16182 " 20/11/54.Suecia NB 1152^54 " 15¿L3/54
India NB 53139 " 15/11/54.Reino Unido NB31038 "8/12/52

000O000-
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La presente patente de Invención comprende las si­
guientes reivindicaciones:

1. - Mejoras en la construcción de mecanismos de direc­
ción para vehículos de motor del tipo comprendiendo una crema­
llera movible en vaivén transversalmente al vehículo para ac­
cionar a un par de eslabones transversales de empuje y trac­
ción teniendo conexiones pivotales externas con brazos de di­
rección sobre los conjuntos de eje de rueda delantera de ca­
rretera, y un piñón girable por la columna de dirección y en­
granando con la cremallera, caracterizadas porque la cremalle­
ra y el piñón están alojados de tal modo que su acción mutua 
ocurre en un sitio hacia un lado más allá de una conexión pi- 
votal interna del eslabón asociado de empuje y tracción con 
un conectador transversal que ínter—conecta a ambos eslabones 
de empuje y tracción y está conectado a la cremallera de modo 
que transmita los movimientos de la misma por medio de dichos 
eslabones a los brazos de dirección.

2. - Mejoras en la construcción de mecanismos de direc­
ción para vehículos de motor según la reivindicación 1, carac­
terizadas porque el conectador transversal está ajustado de 
modo que, en la posición media del mecanismo de dirección, el 
centro del conectador está en el plano central delantero y 
trasero del vehículo.

3. - Mejoras en la construcción de mecanismos de direc­
ción para vehículos de motor según las reivindicaciones 1 ó 2, 
caracterizadas porque el conectador está complejamente sopor­
tado por cojinetes sobre el chasis.



2 2 3 6 8  O

4. - Mejoras en la construcción Re mecanismos de direc­
ción par. vehículo. de meter según las reivindicaciones 1 ó 2 

ó 3, caracterizadas porque la cremallera y el piñón, en el 
lugar en que los mismos cooperan, están encajados en un sopor­
te conteniendo lubrificante.

5. - mejoras en la construcción de mecanismos de direc­
ción para vehículos de motor según las reivindicaciones prece­
dentes, caracterizadas porque la cremallera y el conectador 
forman una unidad montada dentro de una caja transversal que 
está construida como miembro de puntal delantero incorporado
en el chasis.

6. - Mejoras en la construcción de mecanismos de direc­
ción para vehículos de motor según las reivindicaciones prece­
dentes, caracterizadas por conjuntos de eje delantero de rueda 
de carretera, suspendido cada uno independientemente en muelle 
por medios de suspensión que incluyen un eslabón oscilante 
que tiene una conexión pivotal en su extremo interior al cha­
sis del vehículo, de modo que el eslabón puede oscilar hacia 
arriba y hacia abajo alrededor del eje delantero y trasero de 
dicha conexión pivotal, y que también tiene una conexión pi­
votal en su extremo exterior a un componente de eje no rotati­
vo en la proximidad de la rueda de carretera, estando enlaza­
das dichas conexiones pivotales interior y exterior de modo 
aproximado a un paralelógramo con las conexiones pivotales in­
terna y externa del eslabón asociado de empuje y tracción.

7.- Mejoras en la construcción de mecanismos de direc­
ción para vehículos de motor según las reivindicaciones prece­
dentes, caracterizadas porque el mecanismo de cremallera y pi­
ñón está alojado delante de los conjuntos de eje de las ruedas
! delanteras.
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- ,^ns<+-mcci6n de mecanismos de direc- 8 - Mejoras en la conaTxru.ccj.u.n u.
Ci4. paravehículos 4. motor según las reivindicaciones 6 4 7. 
an un vehículo teniendo ruedan do oarretera delanteras propul­
sadas por la Equina, oaraoteriaada. porque cada una de las 
propulsiones a dichas ruedas comprende un o.njunto de eje in- 
Oluyendo un órb.l rotativo con juntas universales interiores y 
exteriores, cuyo, centros son coin.id.nte. con los centros de

. -niim+aies interna y externa del eslabón osci­las conexiones pivotaies inferno. j
lante.

9.- Mejoras en la construcción de mecanismos de direc- 
, ción para vehículos de motor según las reivindicaciones 7 A 8 
4 9, caracterizadas porque el medio de suspensión incluye un 

' varillaje de enlace inferior entre un pivote de nivel bajo so­
bre el chasis y .1 pie de un dispositivo de perno real que se 
extiende radielmente hacia abajo y hacia fuer, desde un compo­
nente de eje no rotativo en la proximidad de 1. rueda delan-
tera de carretera.

lo.- mejoras en la construcción de mecanismos de direo- 
eión para vehículos de motor según las reivindicaciones 7 y 9, 
caracterizadas porque el varillaje inferior de enlace también 
incluye una brida scportadora suspendida de la estructura de 
eslabón oscilante.

11.- Mejoras en la construcción de mecanismos de direc
ción para vehículos de motor.

Según se describe y reivindica en la presente memoria
descriptiva y se ilustra ocn los dibujos que a la misma se 
acompañan.

Consta esta memoria de dieciocho hojas foliadas y es­
critas a máquina por una sola de sus *afá.s

Madrid
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