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Be aplica a una relacidn susﬁanclalmante uniformes.

187699

ANTECEDENTES DEL INVENTO

Como saben quienes estdn familiarizados con el

campo de la direccidén de automéviles, en los dltimos tiem

P08 se han conseguido mejoras en el manejo de vehiculos me
diente la incorporacién de direcciones de relacién varie~ |
ble. Como ejemplos de tales sistemas se incluyen las ante i
riores Patentes. americanas Nimeros 2.865.215; 2.865.216; y
2.865.217, expedidas a Arthur E.Bishop. Los sistemas de re
1acidén varisble de acuerdo con tales patentes proporcionan
une relacién de direccidn alta o menos directs en la condi

cién de marcha centrade o en linea recta hacia delante, y

proporcionan una relacidn gue diminuye rdpidemente a medi-s
de que se gira el volante separdndolo de la condicidn cen- |
trada, con una subsiguiente graduacidn de la disminucidn

de iF:) relacxén a una relacidén mds baaa que se extiende sin

camblo apreciable en la relacidn al glrar las ruedas del

Vehioulo hacia los mdximos dngulos de giro de las ruedas,

0 pogiciones extremas de giro. Se prefiere que la aplica~

%idn de potencia, por medio de un motor hidrdulico, por

. e — -

jemplo, se efectie en el lado de salida de la conexién dei

Felaclén variable del mecanismo de la direccién. Tales 315

temas se han desorito y reivindicado de un modo similar en:

!

. : l
las anteriores patentes de Bishop mencionadas en lo que an:

mecede. De acuerdo con tales patentes, la potencia aplica—?

' a por un motor hidrdulico para la direccidén, por ezemplo,;

Se ha comprobado la lmportancla, en las s1buac1o—
nes de maniobra, de disponer de una oapacidaﬂ de mdxima ve

locldad de giro junto a la condiciédn de dlreeeldn en 11nea

recta hacia delante, a fin de evitar lo que corfientemen#e
i , :

§
i
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se deromina "rebasamiento" de la bombe de la direccidn,

con un consiguiente fallo aparente de respuesta del sistg
me de direccién. De acuerdo con el presents invento se em
plea un sighens satisfactofio para proporcionar tales re-
quisgitos. En el mismo,'el'sérvomotor hidrdulico de la di-
receién estd consctado a la parte del vehlculo dirigida,

a través de una conexidn queVproporoioﬁarun par de torsidn
aplicado al mecanismo de la direccidn sustancislmente menor
en la condicién centreda o de movimiento en linea que en

los dngulos ndximos de giro de la direccidn del vehiculo.
Esto se combina con la trensmisién articulada de relacién
variable de la direccidén para proporcionar une disposicidn
en la cual se proporciona una servoeyuda menor que la usual
en la condicién de marchs centrada, con una mejor sense~
cidn de la direceidn en marcha centrada, pero en la cual se
dispone de sustancialmente mds potencia a medidae que el

sigtema de la direccidn se mueve separdandose de su condi-
cién de marchae centrada. Esta disposicidén permite utilizar

una combinacién de bomba y motor de la direccidn de nenor

potencia pars un digefio dado de la direccidén o bien, alter

mativamente, proporciona una mayor digponibilidad de par
bara el conductor del vehiculo, con motor y bomba de la
misma potencia que los corrientemente usados. .

BEn aquellos casos en que se produzea un fallo de

potencia, y en los que, por consigulente, haya de recurrir
I ) rd

e a la direccién manual, la conexidén mds directa entre el
lservomotor de direccidén y el eje de salide de la direccién,

icomo se prevé en este invento, proporciona una menor carga
i
de resistencia del motor en las regiones que estén junto

al centro. En estas regiones es donde se producen los fa~

£
i
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llos tipicos de la bomba y, por consiguiente, se proporcig
na ‘ambién por el presente invento un mejor funcionamiento
encaso de fallo de potencia. ' s

<Résumen’del Invento

De acuerdo con el presente invento se ha provist

O

une columna de la direccidn o drbol de entrada de la direg:
cién. En una forma preferida, se proporciona un tornillo
gin fin en forma de reloj de arena con una pisfa de leva
de relacidn variable, en general como la descrita en la

anterior Patente americana de Bishop ntdmero 2.865.217 an-

tes mencionada. Esta pista de leva proporciona, en coope~ |
racién con un seguidor de leva del tipo de rodillo conduci

do por un eje transversal, una alta relacién en condicidn

.

i
'de marcha centrada con una rdpida disminucién de la rela- %
zclén que luego disminuye menos rdpidamente, al moverse el %
sigtema gepardndose de su condicidn de marcha en linea. El%
‘aje transversal estd montado a pivotamiento en general tpaag
versal al tornillo sin fin en forma de reloj de arena y esg

td provisto, de acuerdo con el presente invento, de una

ruede dentada de leva que tiene dientes con un circulo prl

mitivo de radio variable, que aumenta en la condicidn de

NST— ...

direccidn geparada de la posicidn centrada, Una cremallera!
que tiene dientes que engrenan con los de lg rueda dentada,
coopera con 1a rueda dentada de leva en el eae tranSVersal;
ara proporcionar contacto de baja friccidn con la misma, E-
Eara hacer oscilar la rueda dentada de leva en respuesta %
o, la aplicacidn de potencia a la cremallers desde un servg%
motor. Le salida de potencia del motor a la .cremallera con%
la vdlvula de la direccidn abierte es susiencialmente coqgé

tante en t0do el recorrido del motor. La viivula de la di—f

in oo ey T




reccidn estd montada sobre la columna de la direccién, o

bien en el lado del conductor de la transmisidén articulada
de la direccidn de relacién variable, y estd dispueste pars
ser afectada solamente por el par de entrada y no por la

5 relacidn variable, mientras que el motor estd conectado pa
re, acclonamiento a la rueda dentada de leve en el lado del
volante e la conexién de direccidn de relacidn variable.

Ll resultedo de este conjunto cooperante es una relaci&n

de direceidn en general no directa en la condicidn de mar-
10 cha centrada, con una mejora simultdnes de la sensacién de.
1a direccidn en la marca por aplicacidn de un par de direc
cldn mdximo disponible relativamente menor (pero con una

rotacién mds répida del drbol de salida, o mayor capacidad

de velocidad de giro) en condicidén de narcha centrada. Eg
15 tas caracteristicas, acopladas.eon una meyor capacidad de
la servodireccidn en el margen de maniobra de aparcamiento
son sumamente deseables en un sistema de direccién ¥y no se
han oBtenido‘hasta el presente en la direccién de vehiculos
automdviles. '

20 En la realizacién ilustrada se proporciona wn sig

wiore bema nuevo y sumemente compacto., Ello se logra mediénté fqﬁ
@as de diente especisles en la rueda dentada de sector del
;”._ %je transversal, o eje de sector, y mediante la provisidn
@e un goporte de una orejeta en el eje transversal para el
ééc“' %eguidor de leve que incorpora un nuevo ajuste de engrane.
ia construccidn esgpecial de diente de sector y de soporte
o de seguidor de leva permite brochar la rueda dentada de seg
L tor del eje transversal Y permite ademés un amplio soporte
metéllco pare el rodillo, a pesar de su soporte por un sold

- 3
30 ¢xtremo. El seguidor de rodillo resultante y la rueda der-
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tada de sector de relacidén varisble constituyen uns confij
guracién nueva y sumamente compacia pare un sistema de sqﬁ
vodireccidn.

DESCRIPCION DE LOS_DIBUJOS

La Fig.l es una vista en alzado lateral, en seg

cién transversal parcial, de un mecanismo de direccidn cons
truido de acuerdo con el presente invento; . 1
La Fig.2 es una vista en corte transversal tome-
da a lo largo de la II-IT de la Fig.l i
La Fig.3 es une vista en corte‘transversal toma—%
da por la linea ITI-ITI de la Fig.lj §

Le Fig.4 es una ilustracidn esquemdtica de una

transmisidén articulada de direccidn usual, mostrando la re
lzcién mutua entre las partes de la direccidn y las ruedas
orientables. T '

La Fig.5 es un grédfico en que se comparan las ne
cesidades de par de torsidn para la direccidn del vehiculo
y el par de torsidn disponible para satisfacer esas necesi:
dades;
Ia Fig.6 es una vista de detalle, con dimensiones
en pulgadas inglesas (cada pulgada 2,54 cm) de una rueda
dentada de eje transversal de acuerdo con una relacidn del

invento; y

Ia TFig.7 es una vista de detalle de una cremalle%

i,
* ra de potencia construlda para funciohamiento con la rueda!l

dentada de lg Fig.6. 7 g
DESCRIPCION DETALIADA §

Como puede verse de la consideracidén de la Tig.
4, el invento del presente sistema estd diseflado para uti-:

lizacién en un sistema de direccién de automdviles de cua;f
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quier configuracién conocida. Un ejemplo, ilustrado eéqdé
ndticamente, incorpora un mecanismo integral de direccidn
10 accionado por una columna 11 de la direccidén conectada
a un volante 12. La salida del mecanismo 10 de la direccidn
se aplica a un eje transversal 13 el oual lleva una biela
de mendo de la di}eccién,14, consctada a una barra de'aqg
plahiento de la transmisidn de la direccidén 15. Ia barra

de acoplamieﬁto 15 estd conectada a brazos de la direccién
16,15 de las respectivag ruedas oriehtables 18, 19. La ba
rra de acoplamiento estd provista de un brazo 1600'20 Bll-
jeto a pivotamiento al bastidor 21 del vehiculo. Tal como
se- ha descrito, el sistema es de funcionamiento usual y de
una configuracién general. Cuando se aplica un par de fotg
¢ién de entrada al volante 12 como en 22, el eje transver-
sal 13 oscila moviendo alternativamente a la barra de aco
plamiento 15 y originando una accidn de giro de las'ruedas

orientables 18, 19.
Analizendo los fendmenos de la direccidén se ha

‘rian en el margen de movimiento de la direccién. Asl, se

comprobado que los requisitos de carga de la direccién va

‘ha comprobédo que el par requerido para girar las ruedas
aumenta a medids que se aumenta el giro de las ruedas. Ig

te aumento es gradual al principlo, siendo mds acusado el

*

;aumento a medida que las ruedes se aproximan a su mdximo -

[=]

.grado de giro, y estas necesidades de par de torsién puede
iverse en el grdafico de la Fig.5, en 1@ linea 30.

i Serd por supuesto evidente para los experios en
§1a téenica que el par requerido para girar un vehiculo au
itomdvil dependerd de una serie de factores, algunos de los

] . . . .
icuales son peculiares para cada automdévil, considerado in
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dividualmente. En un modelo de automovil del afio 1968 se
Pa obtenido una curva de par requerido indicada en la 1f-

bhea 30 en la Fig.5, y esa curva se ha considerado tipica.

Como puede verse en esa figura, se requiere un par de algo
i . .

menos de 92 kilogramos-metro para girar las ruedas estando
en la condicidn de mercha centrada, con el vehiculo esta-

cionario y los frenos gplicados. A medida que se van giran

do las ruedas del vehiculo hasta un mdximo de aproximadamsn

;e 352, las necesidades de par habrdn aumentado, como pue-i
de verse, & aproximadamente 138 kilogremos-metro, también j
con los frenos del vehiculo apllcadOS. Puede observarse i
hue el par requerido para accionamiento de la -direccién con
hos frenos del vehiculo quitados, es algo menor que las cag
idades indicadas, pero tambidn se observard que los requié
Fitos de par con los frenos quiﬁados‘aumentan de una maﬁe~i
&a en general gimilar a la curva 30, awnque algo menos réhg
%idamente. , E
i En log sistemas de servodireccidén usuales que ac;

tualmente se encuentran en el mercadd, se emplean dos con- !
geptoa de potencia., El primero de estos se ha ilustrado enf
;a linea en general horizontal 31 de la Fig.5, que puede qé
ﬁominarse un gistema de par constante, en el cual el motori
és de par constante y su’'salida es de relacidn sustancial—
ﬁente constante. El tamafio del motor y la relacidén de sali-
aa se ellgen de modo que se obtenga par suficiente junto aI
}as posiciones de dngulo ndximo de giro, con la vdlvula de

la direceibn completemente sbicerta. Sustancialmente todos

los sistemas de servodireccidn de la técnica anterior han !
prOpor01onado, 0 se han disefiado con la intensidn de que

proporclonen, tal disponibilidad de par sustancialmente cons




tante. En los sistemas usuales el par disponible estd di-
seflado para ser sustancialmente constante a un valor de
aproximadamente 115 kg-metro, y se observard que esta dis
ponibilidad es mds que suficiente para maniobrar el vehicu
5 lo con giros de hasta 302 de viraje aproximademente. Mds
alld de ‘ese punto, el par disponible en el ejemplo ilus-
trado es inferior al par requerido pafa proporcionar giro
continuado con los frenos aplicados. En tal sistema, por

|consiguiente, se requeriria un motor mayor, o un brazo de

10 palanca mayor (radio del circulo primitivo de 1a rueda den
tada de salida accionada) para obtener la apropiada dispo-
nibilidad de par de potencia en todo el campo de la direc-

cidn. Se verd, sin embargo, que en la condicidn de marcha

centrada, en lihea, el par disponible es muy sustancialmen
15 te superior al par requerido para girar y, en consecuencigl
se Obgervard que el sistenma es en general ineficaz al pro—
porcionar un par mayor que el necesario en la condicidn

de marcha en linea y un par insuficiente en las posiciones|

extremas de giro.

20 © Una segunde forma de servodireccidn que se en~
cuentra actualmente en el mercado se ha ilustrado en la 1i
nea 32 de la Fig,5. Bsta curva de disponibilidad de par se
adapta en general a la lanzada al mercado en los sistemas
ide servodireccidn de los vehiculos de la General Motors,

.éé“ en los Que se emplea un sistema de servodireccién variable
En tales sigtemas, en los cuales se utiliza en general un
servomotor alternativo alineado coaxialmente con una co-

lumne de la direccidén de tuerca de bolas recirculantes, lal

salida del motor se aplica sobrs el lado de la columna de

30 la direccidn del mecanismo de dirececidn de relacidn varia-~

23.2.71
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%amente la potencia disponible a los requisitos de cunalquier

ble. Tal sistema se ha ilustrado de un modo general.en la
Patente nimero 2.953.932 de la General Motors. En tal sis-
tema el par disponible es, a-le vista de la variacidn de
relacidn, sugtancialmente mayor en la condicidn de marcha
en linea, mientras que disminuye haste aproximadamente la
cifra de 115 kg-metro junto a las posiclones extremas de

ziro del vehiculo. Asi, ademds, el par disponible es muy

ustancialmente superior al par requerido en la condicidn
e marcha en linea, y'puede ser muy bien sustancialmente
;nferior al requerido en las posicilones extremas de giro
éel vehiculo. Este par superfluo entrafia desventajas de di
efio por cuanto la transmisidén articulada de la direccidn
lebe diseflarse para soporfor el par innecesariamente alio
yy en la condicibn de conduccidn en marcha centrade se dig
ﬁone de una capacidad de velocidad de giro, o velocidad

¢ salida, sustancialmente inferior.

El presente invento estd ideado para proporcionax
curvas adeptades de "par disponible" y "par requerido". Ia
.onexién del servomotor al 4rbel de salida se hace en el
fodo de relacidn variable, y de manera que $e obtenga un
pinimo de pérdida de potencia en la transferencia de poten-

éia @l érbol de salida. De esta manera puede adecuarse exac

%ehiculo dado y lograrse con ello mdximo rendimiento del
Listema de servodireccién con un motor minimo. ‘

Como ge ha ilustrado en la Fig.l, el mecanismo de
la direccidn indicado en general en 10 tiene un eje trans-
versal o drbol de salida 13. La columma 11l de la direccidn
geeiona a un tornillo sin fin 25 a $ravés de una conexidn

de movimiento perdido que incorpora una barrs de torsidn 2%
i
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y un estriado holgado 24. El torﬁillo'sin fin acciona a wn
mangﬁito 23 de vdlvula de direccidn'giratorio ablierto en
el centro, a,través de la cﬁnexidn de accibﬁamiento 27. Ia
conexidén de direccidén que comprende el drbol 11, el torni-
1lo sin fin 25 y las conexiones 26, 24 de movimiento per-
dido, puede ser de cualquier forma usual. Actda, al girar
le columna 11 de la direccién, haciendo osciler al eje
transversal 13 por medio de un rodillo 29 seguldor de leva
soportado para pivotamiento sobre la espiga de soporte 28
montada transversalmente al eje geomdtrico del eje trans—
versal 13. Se prefiere que el tornillo sin fin 25 propor-
cione una relacidén variable mediante la disposicidén de una
pigtea de leva helicoidal de un paso variable que proporeciod
ne una relacidn de direccidn relativamente alta en la con-
dicidén de marcha en linea recta hacia delante o centrada,
y una relacidén de direccidn que disminuya rdpidamente al
girar el vehiculo separdndose de la seccidn de marcha cen~
trada, disminuyendo graduelmente el cambio de relacién a

medida que va girando gradualmente el vehiculo. La conve-

niencia de esta caracteristica, en combinacidn con la adep-

tacidn de los pares, se comprenderd si se recuerda que con

tal relacidén alta en la condicidn de marcha centrada se re-

guiere realmente un par total relativamente menor en el vo<+

dlante ‘-para producir el giro de las ruedas del vehiculo, en
particular cuando el vehiculo se estd moviendo rdpidamente
gsi, proporcionando una construccidén de adaptacibn de pares
con digponibilidad de par de potencia en la conduccién de
marcha centrada sustanclalmente menor que el que actualmen=
te se estaba empleando, se puede proporcionar al conductor
una mejor sensacién de tacto de la direccién. El tacto, sin

iy
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embargo, no es excesivo en las situaciones en las cuales
la demanda de par sea muy slta y la relacidén sea tambidn

muy alta, ya que con un ligero par adicional en el volan~

te, ¥ por consiguiente una ligera désviacidn adicional de
la félvula, se proporciona potencia suficiente del servo-
motor para hacer maniobrar le direccidn de modo en gran
parte independiente de la entrada proporcionada por el cog
ductor.
A La potencia se aplica de acuerdo con el presente

invento por medic de una cremallera 42 de salida alternati

va. La cremallera 42 coopera con la rueda dentada 43 ente-
;riza con el eje transversal 13 y es mantenida en engrane

‘apropiado con ésta por un blogue de silleta 44 soportado

de modo ajugtable por'un trnillo 45 y tuerca de seguridad
46. Los dientes 43z y 422 de la rueda dentada y de la cre-
mellera son, como puede verse en la Fig.3, de una relacién
variable. En el sistema ilustrado, el circulo primitiﬁo de
la rueda dentada 43, ilustrado en 47, tiene un radio.mini-
mo alrededor del eje de rotacidn 13a del eje 13 en el pun-
to 48 central o en linea, aumentando el radio a2 medida que
el clrculo primitivo se mueve separdndose de 1a'posicién
en linea. El circulo primitive de los dientes 42z de la
cremallera 42 "casa" con el clrculo primitivo de los dien-
tes 432 ¥, en consecuencia, al moverse alternativaments
ila cremallera 42 separdndose de la condicidén en linea ilug
gtrada, la relacidn de aplicacidén de potencia desde la cre-

mallera al eje transversal 13 aumenta pars cualquier pre-—

gidn hidrdulica dada. De pfeferencia ese aumento estd ajug
tado o configurudo para proporcionar sustancialmente la

migma disponibilidad de par con la valvula de servodireo-

s 0k Vs 5 RS Ak S Akl e MRS B0 XS




cién usual completamente abierts y la bomba a plena pfésibd{‘
‘ que log requisitos 30 de par para ese automdvil individuél
cuando estd estacionario con los frenos gplicados. No solg
mente se asegura con esto un par suficiente en los extremop
5 oxteriores del movimiento del vehiculo sino que, ademds,
proporciona el mismo un par sustancialmente inferior en la
condicién en linea. Ese menor par tiene una ventaja impor-
tante al proporcionar una oaracterisfica'sustanéialmente
nejorada de velocidad de gilro o "rebasamiento'. En otras
10 palabras, cuando el motor 40 estd proporcionando un par re
lativamente mds bajo, lo hace asi como resultado del hecho
de que el pistdn 42, el cual se desplaza a una velocidad:
constante con la vdlvula completamente abierta, se mueves
menos para proporcionar un grado dado de rotacidn de sali-

15 da. En consecusncia, se consigue una rotacién del drbol

de salida relativamente rdpida con un menor movimiento del

pistén y, en consecuencia, la respuesta del sistema es sus

tancialmente mds rdpida, o bilen se aumenta la capacidad de
repidez de-giro En lag condiciones de par mds bajo, en la
20 gondicidn de posicidn centrada y posiciones adyacentes a
esta. Eg deseable que la respuesta sea tan répids como sea
posible en la condicidn de marcha en linea recta hacle de-
lante, y junto a ésta, y que la contribucibén manual sea
A apreciable con objeto de mejorar las caracteristicas de
5é5,, ehorro de meniobra y de tacto de la posicidn en mercha cen
trada, respectivamente, y ello se logra de acuerdo con los
prineipios del presente invento mediante la adaptacibn de
pares antes descrita.

Los diversos modelos de vehiculos automéviles te:

| I3

:30_ drdn caracteristicas de la direccidén y requisitos de carga

-13-

i
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| del sistema deberd ser sustancislmente independiente de

¥ de respuesta de la direccidn en eierto modo diferentes.
Ademds, el sistema de la direccidn es un campo delicado
del funcionamiento del vehiculo. Para obtener una adapha-

cibén completa de pares, la transmisidn de un paf a través

cualesquiera efectos de acufiamiento de los compenentes del
mecanismo de la direccidén en cualquier momento dado. lMuchgs
gistemas de servodireccidn de la técnica anterior tienen
grandes pérdldas por friccidén en el tren de potencia y es
importante, de acuerdo con el presente invento, reducir al
ninimo tales pdrdidas. Ademds, a la vista de las caracte-
risticas relativamente individuales de las diferentes mar
cas y modelos de vehiculos, se desea congseguir flexibilidad
en el disefio de la conexidén de relacién variable entre el
cilindro de potencia 41 y el eje transversal 13. Estas ca
racteristicas se consiguen ambas satisfactoriamente de
acuerdo con el presente invento. Como se ha ilustrado en
los dibujos, el servomotor estd conectado al éje transver-
sal por medio de una conexidén de engranaje de relacidn va-
riable, en la cual la transmisidén de la fuerza se efectia
a través de una combinacién de contacto de deslizamiento
y de rodadura. Este contacto se consigue a través de rue-
das dentadas 42 y 43. Las ruedaé dentadas 42 y 43 propor-
clionan un sistema de trensnisién de par satisfactorio, que!.
puede variarse mediante la selecciﬁn de diversas relaclonep
de circﬁlos primitivos, sin camblar ninéuna parte componen!

te que no geen el eje tramsversal que tiene dientes ente-

rizos y la cremallera de potencia. Puesto que Tos requisi—l
tos de par pueden analizarse fdecllmente en el eje transver~

P }
sal en cualquier modelo de vehiculo dado, también puede con
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séguirse Pécilmente el desarrollo de suficiente cepacidad
de pdr en el mismo punto, y pueden desarrollarse las formds
apropiadas variables de circulos primitivos 47, 48a y de
dientes de ruedas dentadas.

En las Figures 6-7 de detalle, se ha ilustrado
una realizacidn del nuevo mecanismo agqui usado pars apli-
cacibn de potencia. En esas figuras se han ilugtrado las
configuraciones de los dientes como constituidas por uns
pluralidad de superficies relativamente sencillas. Dimi-
tando las superficies a superficies rectas o curvas de ra
dio fijo, se ha eliminado la generacidn de la forma de los
dientes en un generador de ruedas dentadas. Pof el contra-
rio, los dientes de las ruedas dentadas de ambas partes
pueden broéharse, tdcnice que es relativamente econémica
degde el punto de vista tanto del tiempo que se invierte
cbmo dél coste del utillaje. Al mismo tiempo se logra una
construccién de dientes gue no proporcions en esencia huel! -
go alguno en la condicidn de marchgveﬁ linea recta hacia
delante, sumentando el huelgo gradualmente hasta un valor
més alto sustancialmente constante al girar la columns de
la direccidn. B '

. En las Figs. 6-7 se han ilustrado ruedas denta-
das adecuada. Pueden brocharse éstas de modo que cuando se
ajuste para obtener la holgura cero deseada en la posicién
centrada, desarrollen un grado eontrolado de huelgo u hol-
gura cuando se gira a uno u otro-lado desde la posicidn
centrada y ée mantenge la holzure én todo el recorrido hesg
ta los mdximos dngulos de giro, de una manera que no se
conseguia féc;lmente con las ruedas dentedas generadag.Bn
las Figs.6 y 7 de los dibujos se han ilustrado las dimen-

-15-




siones relativas, y en ellas CLP es la 1linea central del
pistén 41, para ilustrar la construccidn de la rueda dene
tada. No se emplean curvas complicadas. Cada una de lag

curvas comprende un solo radio, y una brocha pasando para-—

5 lela a la linea central ird arrancando sucesivamente el ma
terial sin requerir rotacidén ni oscilacidén de las partes
de rueds dentada ni de las herramientas durante el corte.
Puesto que la trayectoria de trabajo de la brocha es una
Linea recta, la anchura del diente principal o central pug
10 de variarse a voluntad sin que con ello se afecte en modo
elguno a los otros dientes, modaelided de construccidén que
N0 es'fécilrconseguir con las téenicas anteriores de corte
de dientes. ’

Por ejemplo, al considerar los dispositivos de.
15 la tdenica anterior, los dientes de cremallers y pifidn de
relacién variable, como los usaéos por la General Noitors y
anteriormente mencionados, tlenen limitaciones sustanciales.
Lo forma de diente empleada en tal técnica anterior es ex-

tremadamente limitada en cuanto al margen de diseiio de re-

20 laciones. Las uniones bruscas entre los cambios de relacidr
v+  como los que proporciona el disyositivo de la General MOtOﬁS,
> son producidas por los cambios bruscos en la relacidn de

L~~; engranaje entre la fresa y el pifién. tallado por la fresa en

51 generador de ruedas dentadas empleado. La variabilidad

25 el radio del circulo primitivo debe en tales situaciones
star incorporada en la mdquina que talla o corta el sector,
o también en el equipo de celibracidn que se emplee pars
k erificar las piezas. Esto hace dificil usar una curva sua=
le arbitraria en tales dispositivos de la téenica anterior.

arece claro que los anteriores investigadores en el campo

vvvvvv
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de los mepénismos de cremallera y pifidn de servodireccidn
no han reconocido el hecho de que las formas de dientes
de involVehite ¥y otras cldsicas, que son de por si unifor-
mes en sus caracteristicas de velocidad, estdn mel adapta
das para servir como punto de partida para configuraoiones
de relacidn variable. En la situacién de relacidn variablg
es deseable disponer de una relacidén de potencia que aumen-
te en general a medida que se gira el mecanismo desde la
posicidn centrada, por las razones ya indicadasg; pero es
también de suma importancia obtener un engrane exacto con
un apriete en general en la condicidn centrada, avanzando
en general a una meyor holgura de engrene a uno y otro lg-
do del centro con pequefiog cambios en la velocidad relati-
va entre los miembros conductor y conducido en los puntos
en que los contactos cambian de un diente a otro. De acuery

do con este invento, se ha ideado inicialmente un engrana-

je no generado el cual produce de por si los cambios de re
lacibén, a la vez que se usa una configuracién geométrica
relativamente sencilla con la que se siguen cumpliendo los
requigitos antes indicados. Es por tanto una cualidad im—~
portante de estas ruedas dentadas que sean geométricamente
sencillas y due, sin embargo, como resu}ja@p’de;gp3@imen-
sionadd culdadoso, satisfagan los diversos requisitos: com-
plejos de este sistema. '

v

- Como se ha ilust?adqg Lﬁg dientes .estdn. heches,

: TR

con flancos arqueados de modo que:cualquier par de .flancbs) .
en aplicacidn controle la relacidén. entre la cremallera.y .

el pifidn, como si estuviesen conmectados por un. mecenismo...!-

clésicoproduce. un movimiento aproximadamegta,arméniéd.enp .

~17-
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de manivela, Como es bien sabido, el mecanigmo de memivelal -




‘|re un elemento de movimiento alternativo y un elemento en
rotaéidn con una rclacidn de veloeidades que estd variando
constantemente, y esa relacidn pusde aliterarse en un amplip
margen variando las proporciones de las partes. Estas pro-
5 piedades se usan en las ruedas dentadas ilustradas hacien=
do dientes sucesivos cuyos centros y radios estdn elegidosg
de modo que se obtenga una representacidén gréfica de rela-
clones de velocidad que satisfage los anteriores requisi-
tos del engrenaje. fn las Figs.6 y 7 se han ilugtrado las

10 dimensiones de una egtructura satisfactoria.

lMediante el presente invento se obitiene una aplir
cacidn de potencia de relacidn variable s las ruedas goberi
nadas por la direccidn, de una manera nueva, que puede adap

. : tarse para los requisitos de carga variable y para la velo%

15 cidad de giro deseada. Observardn los expertos en la téeni;

ca gue pueden introducirse fdcilmente variaciones en la

construccidn y en la configuracidn para adaptar las estrucs
tura del invento aqui descrito a las diversas configuracio-
nes de espacios de chasis y de motor de automdviles azin
20 desviarse de los nuevos conceptos del invento. En consecuen=
' cla, se pretende que el invento queds limitado exclusiva-

Pente por el alcance de las reivindicaciones gue se acompans
- fian.

. Fsta solicitud que corresponde a la presentada
25.. en Estados Unidos de Américe el 29 de enero de 1970 mim,
5.747, se acoge a los bdncicios del art? 51 del vigente
Estatuto sobre Propiedad Industrial.
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REIVINDICACIONES

Los puntos de invencidn propia y nueva que se
Presentan para que sean objeto de esta solicitud de Paten

te de Invencién en Espafia, por VEINTE .afios son log gi-
5 - &ulentes: ' -
l.~ Un sistema de servodireccién que tiene una
entrada de direccidn conectada para accionamiento a un dr
bol transveréal pivotante para conexidén eon ruedas orien-
tables de un vehiculo a travéds de una transmisién articu-
10 lade de direccidn, en el que se requiere, para girar di-
chas ruedag, una variacidén del par que aumente a medida
i : que dicho drbol transversal gira separdndose de le posicién
centrada, que ocomprende en combinacidén un serwmomotor, me-
dios que conectan para accionamiento dicho servomotor a
J_.5 dicho drbol transversal, comprendiendo dichos medios que
conectan para accionamiento dicho servomotor a dicho 4rbolf
transversal una conexién de engranaje de relacién variable

que tiens un cireulo primitivo de radio variable que pro-

. i{porclona una baja relacidn en posicidn centrada y una re-
20 lacién més alta a medida que el drbol transversal se mueve
1 separindose de la posicidn'centrada.

- - 2,~ El sistema segin la reivindicacién 1, en el
~7°+ leual dicho servomotor y dicho engranaje de relacidén varia-

ble proporcionan una éplicacidn de bajo par en posicién

25 centrada y una aplicacidén de par mds alto en los extremos

h Z?Iiciente para girar las ruedas hasta su mdximo dngulo
e

giro.

~19-
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Jdamente paralela a la curva de par requerido representa—

es en general proporcional al par reguerido.

4.~ El sistema segin la reivindicacién 1, en el
cual la curva de par disponible en funcidén de la posicidn
de giro del 4rbol transversal es aproximadamente paralela
8 la curvé de par requerido representada en funcién de la
posicidén de giro del &érbol transversal, y en el cual la
velocidad de giro que puede conseguirse es mdxima en la
posicidn centrada y disminuye & medida que se mueve el
mecanismo de la direccidn separdndose de la posicién cen~
trada.

5.~ El sigtema segin la reivindicacién 1, en el
cual la curva de par disponible representada en funciédn de

la posicién de giro del drbol transversal se superpone sus

tancinlmente a la curva de par requerido representada en
funcidén de la posicidn de ziro del drbol transversal.
6.~ El sistema sesin la reivindicacién 5, en que

dicho servomotor y dicho engranaje de relacidén variable

proporcionan una aplicacidn de bajo par en posicidén centra
da y una aplicacidn de par mds alto en los extremos, sufi-

ciente para girar las ruedas hasgte su mdximo dngulo de gi-
0.

Te~ El sistema segin la reivindicacidn 5, en el

cual el par disponible en todo el recorrido de la direccién
|
8.~ Bl gistema segmin la reivindicacibn 5, en el |

es siempre tan grande como el par requerido.

cual la curva de par disponible, representada en Ffuncidn

la posicién deygiro del drbol transversal, es aproxima—?

=20

cual el par disponible en todo el recorrido de la direccidn
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da en funcidn de la posicidn de giro del 4rbol transversal

gxime en la posicidn centreda y disminuye al moverse el
Eeeanismo de la direccidn en sentido de separarse de la po|
sicién centrada. ,
9.- Un sigbema de servodireccidn que tiene un &r
bol de entrada de direccidn conectado para accionamiento

con una leva de entrada, y un drbol transversal pivotante

articulada de direccidn, en el cual para girar dichas rue-
das se requiere una variacién en el par gue aumenta a medi

da, que dicho drbol transversal gira separdndose del centro|

cién variable cuya relacidn tiene un valor alto en la posi-
cidn centrada y que disminuye rdpidaments, y luego con mend
rapidez, hasta una relacibén menor sustancialmente constan-

te, comprendiendo dichos medios que conectan para acclona-

nexidn de engranaje de relacién variable que tiene un cirey
1o primitivo de radio variable que proporciona ung baja re-
lacidn en posicién centfada y una relacidn mds alta a medi-
da que el drbol transversal se mueve separdndose de la po-
5icién centrada, y que se adapta sustancialmente a dicho
par requerido.

10.~ UN SISTEMA DE SERVODIRECCION QUE TIENEL UNA
'INTR2927DE DIRECCION CONECTADA A UN ARBOL TRANSVERSAL PIVO
PANTE.

/

-2l

y en el cual la velocidad de giro que puede consegulrse es

vara conexidn a ruedas orientables a través de una conexidny

teniendo dicho drbol transversal un seguidor de leva en cog
seracién con dicho 4rbol de direccidn, proporcionando dicha

cooperacibén de leva y seguidor de leva une conexién de reld

miento dicho servomobtor con dicho drbol transversal una co=

r




Tal y como se ha desorito en la Ilfemoria que an—
tecede representado en los dibujos que se acompaiian y pa-
ra los fines que se han especificacio.
Bsta Memorie consto de veintidos hojas escritas
o méquina por wna sola cara. = ;'ﬂmm“

' Madrid, ‘




SATHUR EREEST TTSNOT I/IT 50 20 o

o %4

il
FG { Zo2g
i 3
2, a5 ==
25, / QJI
T . 28, § i
' BN
29 N
28D / §
<2 -
Eﬁfg 4 o §III
i i | N
! e s N

- < |
1200
"
x\ 000
Jo

L6000 e
14000
. 2}000 R

A

Aleril i s
Fer Pexnl;




oz

\

/2
fa

<

g j

20590
A6370 {
LETRE
502

K7 1.
e 825 —+1—§25 —*

. ————
A AU
5730 N (T
23sze E

K/./ﬂ?——'
A21TE—"

NN
e AATF) e & aN
120 V@,%K}




K1 YATL
~ ARTHUR ERWEST =I3HCE /e

L

_ | V
Loz : PP SASAS IS IAT LY,
. L
4 '\\
) \ ®
29, [
3 73 ¢ : N
" N ‘l A
g (M- \‘\l‘\‘\\ ii (
SRl
W <8




1~
H

13

23
>-74
&7
<5 A AE2

\ 7
1 P

5"

i /
o 7.6

r 1 A 500

&lﬁi:‘s Zﬁ% f f'.l:

Q%NT L6370 §\

T L_ W §




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



