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"Perfeccionamientos en la construccidn de mecanismos
de direccion aceionados por fuerza motriz para ve-

niculos automoviles®,

- o en em aw e

Sholbcilants THT SZIDIX CORFORATION, entidad norteamericana,

residente en Fisher 3Bldg, Detroit, liichigan, EE,

UU, 6e A,

Este invencion se relasciona con
un meecanismo Ge dirsceion accionado por fuerza mo-
ositivo de di-

triz y mds particularzente con un dis:
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reccidn de este tipoe, provisto ds medio de reaceidn,

tal como una barra de torsion, eouyo funcionamiento
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proporciona una resistencia al movimiento del miem-

bro de control de direccién activo,

Con vistas a obtener unzs acepta-
bles caracteristicas direccionales del vehiculo au~-
tomévil y mds particularmente una sustancial estabi-
lidad en la conduccion en carretera, Junte con una bue~
na meniobrabilidad en 12 conduceion en ciuvdad, se a=-
cepta generslmente la premisa de gque la seasibllidad

> ~ Iy o 0 « 7
0 respuesta de un sistema de direccion accionado por

fuerza motriz deberda ser reducida para la conduccion

va-

en carreiera a elevadas velocidades e incrementads

re maniobras a bajas velocidades. En otras pslabres,

el trabago desarrollado, en términos Ge dnzulo de Ges—

viaeion y fuerza en las ruedas dirigidas, por unidad
de trabajo aplicado al volante de direceidn, debers
ser penor en maniobras a elevadas velocidades que a
pajas velocidades,

Se han propuesto ya sistemas de
direccién'accionados'por fuefza-motriz en los cua-
les varia la relacion total de direccion en funecidn
de 1a velocidad del vehiculo, con una baja relzcidn
de direccion para la conduccion en ciudad y aparcamien—
to y una elevada relacidn de direceion para la conduc-
cion en carretera, Sin embargo, estos sistemas de
direceion anteriores han conseguido este resultado im-
poniendo un nueve sistema de conduceidn, cambiando la
geometria del varillaje de direceidn convencional o
utilizando otros mecanismos relativamente complica-
dos y costosos, Debido a estos provlemnas, muchos

mecanismos de direccion accionados por fuerza mo~




triz'para vehiculos son dotados de una relzeidn de di=
reccion constante y fija, que representa un compro-
miso entre wna baja relacion de direccion para la cone-
duccidn en ciudad y una elevada relacidén de direc—

5, gidn pera la conduccion en carretera,

A la vista de lo que antecede, es
el principal objeto de lahinvencién proporeionar un
mecanismo de direccion accionzado por Fuerza motriz
sencillo y relativamente econdmico, cuya sensibilidad
10. se reduce para una conduco;én en carretera a elevadas

velocidades y se aumenta para maniobras a bajas ve-

locidades, variando, en funcién de le velocidad del

‘vehfculo, el esfuerzo de direccién manual requerido

para mover el miembro de control ¢e direccion, en
15. lugar de la relacion efectiva de direccion.

Mas perticularmeante, de acuerdo
con el aspecto principal de la invencidn, se propor-
ciona un mecanismo de dirececidn por fuerza motrisz -
para un vehiculo automévil, en‘el'que 1z valvula

20, de servocontrol que controla el accionamiento del
servomotor conectado a las ruedas directrices del
vehiculo estd constitufda por dos miembros de con—
trol valvular relativamente desplazables y funcional-

" mente conectados para su accionamiento por el érbol
25. de direccion activo y por las ruedas directrices
7 respectivasente, disponiéndose un medio de reaccidn
que se opongé relativamente al desplazamiento rela-
tivo de los dos citados miembros de convrol valvu-
lar respecto a su posicion nula relativa, al objeto

30, de ofrecer una resistencia al desplazamiento de.con-
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porgue el mecanismo que responde a la velocidad del

vehiculo estd funcionalmente conectzdo a dicho medio
de reaccion para variar su respuesta y por lo tanto
el grado de resistencia al movimiento de dicho ar-

ol de direccion activo, en funcion de la velociuad

“del vehiculo.

»

De acuerdo con otro aspecto de la
invercidn, se proporciona un mecanismo de direccidn
por fuerza motriz tal como se expone anteriormente

¥y que comprende una barra de torsidn funcionalmente

conectada por sus exiremos libres a los dos citados

niembros de control valvular, respectivamente, al
objeto Qe opohnerse sustancialmente al deéplazamiento
angular relativo entre ellos tras el accionaniento
del érbol de direccién activo, en el que, se dispo-
ne un elemento de control desplaéable que cocnstituya
una conexién deslizable, pero no giratoria, entre 4i-
cha barrs de torsidn y.uno de los citados miembros
de control valvular, de manera que pueda disminuir la
longitud efectiva de la mencionade barra de tosion en~
tre ellos al aumentar la velocidad del vehiculo,
Otros objetos y aspectos de esta
invencidn quedarén de manifiesto con la sigulente des-
cripcidn, expuesta en relacidén econ los adjuntos dibu- .
Jos, en los cuales: |
Ie figura 1, es una vista parcizl-
mente en seceidn de un mecanismo de direceidn por
fuerza motriz construido de acuerdo con la presente

invencidn, que se muestra en asociacion con partes
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del vehiculo trazadas esqyemidticamente; y
Lz figura 2, es una vistia en sec~
cion compuesta, que musstra los pasos de la valvu-

la de direccion por fuerza motriz desplazados al mis-

‘mo plano, con el fin de ilustrar mis claramente las

vias de flujo dentré e la valvula,

Con referencia a la figura 1, el
nimero 10 designa las ruedas delanteras de un vehi-
culo & dirigir mediante rotacion cel drbol dGe con~-
trol de direccidn (no mostrado) que estd adecuada=

mente conactado al arbol de control activo 12, Fun-~

cionalmente conectado a este d&rbol 12, hay un torni-

1lo sin fin globoide 14 que presenta una pista de le-
va de tipo ranurado 16, cuyo tornillo globoide es re-
tenido contra todo desplazamiente axial mediante los
cojinetes de empuje radial 18 y 19 situados a cada
extremo del tornillo. Se dispone un engranaje 20 de
sectores de rodillos para acoplarse a la pista de le~
va 16 del tornillo, siendo sostenido por un extremo
de un arbol de sector 22 que estd adecuadamente apo-
yado en el alojamiento de engranaje 24, Un brazo
Pitman 26 estd conectado al otro extremo del Zrbol
de sector 22 y a los brazos de direccidn 28 de las -
ruedas 10 a traves de un conjunto ée varillaje de '
direccion, que incluye las barras de acoplamiento
30, una barra de acoplamiento transversal 32 y un
brazo loco 34 adecuadamente articulado por un ex-
tremo al bastidor 36 del vehiculo,

El sistema hidrdulico del meca-

nismo de direccidn por fuerza motriz incluye un mo-
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tor de fluido 38, que puedé estar conectado entre 1a
barra de aéoplamienio ‘transversal 32 y el bastidor 36
del vehiculo, como se muestrz en la figura 1., Sin
embargo, el motor de flwuido ruede estar situado en
cualquier otra posicion adecuada, por ejemplo soli-
daria con el alojamiento del éngranaje de direccion.
Un pistén 40 divide 2l cilindro 42 en camaras opues—
tas,.enfcomunicacién constante, respectivamente, con
las aberturas cilindricas 44 y 46 de una valvula gi-
ratoria 48, a través de los conductos 50 y 52,

Los comfbnentes prinéipales de la

_vdlvula giratoria 48 son el alojamiento valvular 54,

el rotor 56, formado sobre el drbol activo 12, y el
manguito 58, situado entre el rotor y el alojamisn-
to de la valvula, conectandose adecuadamente para su
acclonamiento por el tornillo sin fin 14, Situadas
en el alojamiento 54, estan la abertura de entrada
60, le abertura de salida 62 y las dos aberturas ci-
lindricas antes menciomadas 44 y 46, El rotor 56 con-
tiene seis ranuras axialmente extendidas e igualmen-
te espaciadas, formadas en su periferia exterior,
tres de las cuales son ranuras de presion y se de~
signan_por el nimero de referencia 68, siendo las °
otras tres unas ranuras de retorno que se designan
por el nimero de referencia 70. Se observari gue
las ranuras de retorno 70 no son mas larsas que las
ranuras de presidn 63, de menera que las ranuras de
retorno pueden comunicar con una camara de retorno
72 situwada en un extremo del manguitb 58,

Situadas en la .periferia interna
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del manguito valvular 58, hay seis raenuras axialmen-
te extendidas e igualmente espacidas, ires de las cua-~
les se designan por el numero de referencia 76 y las
otras tres por el nimero 78. Formzdos sobre la peri-
feria exterior del manguito valvular 58, hay tres sa-
lientes anulares 80, 82 y 84 y dos muescas anulares

88 y 90. Como el manguito 58 se extiende hasta la
porcion 9a del taladro del tornillo sin fin, es posi=
ble comunicar la cavidad 92 del engranaje de direc-
¢idn con la ranura 76 del manguito a través de unos

pasos 94 radizlmente extendidos, sin necesidad de

utilizar una muesca anular en el manguito valvular,

puesto gue los pasos 94 radialmente extendidos desem-~
boecan directamenie en la cavidad del engranaje de di-
reccidén, Por otra parte, los pasos radialmente ex-
tendidos 96 comunican la ranura 78 del manguito con

la muesca anular 88. Unos pasos.98 radialmente ex-
tendidos comunican le ranura 68 del rotor con la
muesca anular 90, Asi, puede verse em los dibujos,
particularmente en la figura 2, que'cuando la valvu-
la giratoria 48, que es una velvula de centro abier-
to0, se encuentra en una posicidn delantera neutra, se
producird un flujo desde la aberfura de entrada 60 a.
le sbertura de salida 62 a través de le muesca anﬁlax
90, pasos radizlmente extendidos 98 del manguito, ra-
nure axialmente extendida 68 del rotor, ranuras axial-
mente extendidas 76 y.78 dsl mangui%o, ranuras axiale
mente extendidas 70 del rotor y camara de retorno 72,

Ia abertura cilindrica 44 comunice con la ranura 78

del manguito a iravés de los pasos radiales 96 del
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mangui%o vy de la muesca anular 88, en tantd que la a-
 bertura cilindrica 46 comunica con la ranura 76 del
manguito a través de los pasos radialés 94 y de la ca;
vidad 93 del engranaje de direccion,
En los salientes anulares 80, 82
y 84 se colocan unos cierres hermétices pera evitar
_fugas a través de aquéllos. BEstos cisrres son uhas
ahillas‘selladoras sin fin de Teflon relleno de vi-
drio, de seccién rectangular., Ias anillas de cisrre
100 sellan las ranuras 76 y 78 axialmente extendidas
del manguito y sirven también de cojinetes,
Para simular una reaccion y de=-
"terminar el esfuerzo manual requerido para dirigir
2l vehiculo, un medio de reaccidn, tal como una ba-
rra de torsion 102, Situada dentro de los taladros
104 y 106 del miembro activo 12 y del tornillo sin
fin 14, respectivamente, se conecta por un extremo
el rotor 56 de la valvula a través del mieubro acti-
vo 12 mediante un'paéador 108 y se conecta por el
otro extremo al manguito valvular %8 a través de un
miembro de salida, concretamenfe el tornillo sin fin
14, mediantes un mecanismo conector 110 aeslizable-
mente montado dentro del taladro 106 del térnillo
- sin fin, El mecanismo 110 estd constituidé por wa
piston provisto de un manguito solidario del mismo,
que presenta una porcion cheveteada interna 112 des~
tinada a acoplarse a las chavetas 114 de la barra de
torsién, y una porcion chaveteada externa 116 parz su-
ecoplamiento a las chavetas 118 formadas dentro del

tailadro del tornillo sin fin, En lugzr de una cone-
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xidn de chavetas, podérian utilizarse otros medios de
acoplamiento acdecuados para permitir el movimiento
axial del conector, si se desea,

Ias tres cias de flujo igualmen-
té espaciadas antes descritas proporcicnan unas fuer-
zas equilibfadas dentro de ia Vélvula debido a la
circulzacion de fluido, elimindndose asi todo gripaje .
debido a desequilibrio hidrdulico., Tras la rota-
cion del volante de direccion, el rotor valvular 56
es puesto en rotacion respecto al mangulte valvular

58. como resultado de la deflexion de la barra de tor-

8ion 102 que conecta el rotor valvular y el mangui-

to valvulair a traves del fornillo sin fin del engra-
naje de direccion. Este movimiento guarda propor—
cidén con el par motor de entreda, Como claramente
ge nmuestra en la figura 2, la rotaciép relativa en-
tre el rotor valvular 56 y el manguito valvular 58.
hard que una de las aberturas cilindricas 44 0 46
comunique con la abertura de entrada 60 y la otra
abertura cilindrica comunigue con la abertura de sa-
lida 62, Esto creard una presion diferenciesl a tra-
vés del pistén 40 y tendrd por resultado uns direc—
cion facilitada por fuerza motriz.

Entre el rotor de entrada combi-
nado 12 y 56 y el tornillo sin fin 14, se dispone un
accionzmiento mecanico a través de la conexion 122 de
tipo chaveteado, con una adecuada tolerancia entre
los dientes para permitir el accionamiento valvular,
lo que tendrd por resultado un accionamiento mecénico

directo entre el 'arbol activo o de entrada y el tor=-
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nillo sin fin, en caso ae fallo de la fuerza motriz,
En todas las Gemds ocasiones, esta conexidn permi-
tira un movimiento giratorio relativo y limitado en-
tre el drbol de entrada o activo y el tornillo sin

fin, Ia barra de torsion 102 que donecta el rotor

~valvular y el tornillo sin fin, proporciona una reac-

cion directriz o "tacto" mecdnico, sin impedir el me=.
caﬁismo movimiento angular requerido entre el mangui-
to-y'él rotor para el funcionamiento de la valvula,
Es evidente, segun esta construecion, que la longi-
tud efectiva de la barra de torsion es determinada
por la posicién Gel pistén 110, del tipo de mangui-
to, demtro del taladro 106. _Asi, se consigue la ma-
yor longitud efectiva de la barra de torsidn cuando
el piston 110 se encuentra en su posicidn extrema de-
recha, gomo'se muestra en la figura l?'consiguiéndo-
se la més corta longitud efectiva de la barra de tor-
sion cuando el piston 110 se ha desplazado desde 1a
posicion mostrade hasta una posieion extrema izquier-
da dentro del taladro 106, Se utiliza un resorte 120
para oponerse al movimiento del pistén 110 en una di-
reccion tendente a disminuir la longitud efectiva de
la barra de torsion,

Con referencia a la poreidn esque-

mética de la figura 1, se vers que una transmisidn au-

" tomdtica 130 este fijada al motor 132 del vehiculo.

Ia transmisidh automdtica se acopla 2 través de un dr-
bol zeccionador, un diferencial y un eje trasero, a una
rueda motriz trasera, ninguno de cuyos elementos se

muestra., ‘La transmisidén 130 incluye una bomba de sa=
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lida que produce una presién gue es sustanciélmente/
funeidn directa Ge la velocidad del venfoulo. ILa
presidén Ge esta bomba de salida, que aumenta al in-
crementarse la velocidad del vehiculo, es transmi-
tida al lado del pistdén del conector deslizable 110
a través de un condﬁcto 134, Al aumentar la presidn
de trensmision, el conector deslizable se desplaza-
ré en direccidn hacia la izquierda y comprimird al
resorte 120, hasta que el empuje del resorte equi-
libra la presion de transmision, De esta manera, la
longitud efectiva de la barfa de torsiéﬁ disminuye al
aumentar la velocidad del vehiculo, incrementdndose
asi la carga torsional necesaria para accionar a 1la
vélvala giratoria. En otras palabras, el acortamien~
to de la longitud efectiva de la barra de torsion in-
crementa la aplicacion manual o esfuerzo de direccion
requerido para dirigir el vehiculé. Como resultado
de ello, unas incrementadas velocidades del vehiou~
lo requieren mayores_esfuerzos de direccidn y, debi-
do a los incrementos esfuerzos de direccidn, se con-
sigue una estabilidad de direccidn del vehiculo a ele-
vadas velocidades, cualquiera que sea la relacidn de
direccidn. Aunque se utiliza la transmision automa-
tica en la descripeion como fuente de Ffuerza motriz-
para mover al conector 110 de la barra de torsion,
se comprendera que podria usarse cualquier fueante de
presidén adecuada que varfe en funcidn de la veloci~
dad del vehiculo, o una fuerza directa de un regula-
dor,

Como resvltard evidente para los
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en la versidn preferida antes expuesta, Asi, el me-

canismo conector desplazable 110 podria situarse den-
tro del taladro 104 del miembro activo 12 para conec-
tarlo al otro extremo de la barra de torsion, Ademés,
los principios de funcionamiento del mecanismo de
reaccién de la invencién podrfan adaptarse ficilmen-
te a cualguier sistems de direccién convencional por
fuerze motriz provisto Ge medios de reaceion adapta-
dos para oponerse relativamente al desplazamiento de
control del drbol de direccién activo.

NoT 4

Descrita suficientemente la natu-
raleza del invento, asi como la manera,dé realizarlo
en la practica, debe hacerse constar que las dispo-
siciones anteriormente indicadas son susceptibles de
modificaciones de detalle en cuanto no alieren su
principio fundemental. También se hace constar que
el invento corresponde a uns solici?ﬁd de yatente
presentada en Norteamerica con fecha 29 de diciembre
de 1.9567, bajo el numero 694.546, acogiéndose por
tanto a los beneficios que conceden los Convenios
Internacionales en vigor, siendo lo gue constituye
la esencia del referido invento y por lo que se so- .
licita Patente de Invencion por 20 afios en Zspafia
sobre: "PERFECCICNANIENTOS EN LA COWSZRUCCION DE ifE-
CANISIIOS DE DIRECCION ACCIONADOS POR FUZRZA MOTRIZ

~ PARA VEHICULOS AUTOOVILES"; ceracterizéndose por

lo siguiente:

18,~ Perfeccionarientos en le



construceidn de.mecdnismos de direccidn accionados por
fuerza motriz para vehiculos automoviles, del tipo en
el que la2 valvula de servocontrol que coutrecla el ac—
cionamiento Gel servomotor comectado a las ruedas di-

: 5 rectrices del venioulo, esta constituida cor dos miem-

. .

' bros de control valvular relativamente desplazables,

funcionalmente conectados paré su accionariento por

el arbol de direccion activo y por las ruedas direc-

trices, respectivamente, disponiéndose un mredio de

10. reaccion para oponerse relativamente al desplazamien-
to relativo de los dos miemﬁros de comtrol valvular
menecionados respecto 2 su posicion nula relativa, a
fin de proporcionar una resistencia al desnlazamien—
to de control del arbol de direccion activo, carzc-—

'15. terizados porgue el mecanismo que responde a la ve-
locidad del vehiculo esta funcionalmente conectado a
dicho medio de reacciodn pare variar su respuesta y
por lo tanto el grado de resistencia al moviziento del
mencionado arbol de direccion activo en funcion de

20,  la velocidad del vehiculo,

28,~ Perfeccionanientos, segun la

reivindicacidn 1, en el que el citado medio de reac~
cion estd constituido por elementos elasticos fun-
cionalnente dispuestos enftre los dos miexbros de con=-

25, trol valcular mencionados, caracterizades porque dicho
mecanismo sensible a la velocicad del vehiculo compren~
de un elemento de control desvlazable accionzdo en
funcidn de la velccidad del vehieule y cuye funcio-
namiento disminuye la elasticidad efectiva de los re-

30, feridos elementos elasticos de reacecidn 2l sumentar
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la velocidad del vehiculo.

38,~- Perfeccionamientos, segun la

‘reivindicacion 2, en el que dichos medios elasticos

estan constituidos por una barre de torsion funcional-
mente conectada en sus extremos libres a los dos miem-
bros de control valvular mencionados, respectivamen-
te, a fin de oponerse sustancialmente al desplaze~
miento angular relativo entre elles tras el acciona~
miento del drbol de direceidn activo, caracterizados
porque dicho elemento de centrol desplazable funciona
estéﬁleéiendo una conexiénldesiizable, PErO No gi-
ratoria, entre la citada barra de torsidn y uno de
los miembros de control valvular, de manera que pue-
da disminuir la lohgitud efective de dicha barra de
torsion entre aguellos, al aumenter la velocidad del
vehiculo. .

48,~ Perfeccionamientos, segin
la reivindicacion 3, carscterizados porque dicho
miembro de control desplazable esta constituido por
un ménguito deslizable, funcionalmente conectado 2
través de conexiones cheveteadas a la citada barra
de torsién y al mencionsdo miembro de control vele
vular,

58,~ Perfeccionamientos, segun
la reivindicacion 3, caracterizados porque dicho
elemento desplazable estd conectado para su acciona-
miento por un piston desplazable gue responée & una
presion fluida que varia en funcion de la velocidad

del vehiculo.

68, Perfeccionamientos en Is
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construccion de. mecanismos de direccidn accionados
por fuerza motriz para vehiculos automoviles; tal ¥y
como gqueda sustancialmente deserito en la presente

Kenmoria y en los adjuntos dibujos.
Esta lemoria consta de quince ho-
jas, escritas a miquina por una sola c%x&. ‘\*‘569‘
1
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