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El presente invento se refiere a un

mando de dirección de vehículo automóvil.
Tiene por objeto una columna de direc­

ción de seguridad capaz de amortiguar los choques, en 

caso de colisión, con vistas a proteger al conductor del 

vehículo.
Se sabe que uno de los peligros, en 

el curso de una colisión entre vehículos automóviles, es 
el riesgo de heridas corporales, especialmente en el tó­

rax del conductor, debidas al impacto de éste contra una 
columna de dirección rígida y resistente al choque. Estas 

heridas son provocadas por el choque secundario que se 

produce después de la colisión; el cuerpo del conductor 
prosigue entonces, debido a su energía cinética, su mo­
vimiento hacia delante, viniendo a chocar bruscamente con 

8l volante y la columna de dirección que lo soporta. Es­

tas heridas puedan ser provocadas también por el hecho 

de que la columna de dirección es proyectada en el curso 

del choque inicial o primario, hacia atras, en dirección 

al conductor.
Se han propuesto numerosas soluciones
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con vistas a reducir las heridas citadas.
Se ha propuesto, por ejemplo, interpo­

ner entre la parte superior y la parte inferior de la 

columna de dirección de un vehículo automóvil, un tubo 

5 telescópico o compresible que, bajo el efecto de un cho­

que resultante de una colisión, se deforme o disminuya 

de longitud absorbiendo progresivamente una parte de la 

energia cinética del conductor; este tipo de solución 
resulta satisfactoria cuando el eje del volante esta 

10 situado casi horizontalmente, pero es de un empleo alea­

torio cuando este eje esta inclinado con relación a la 
trayectoria del cuerpo del conductor, perjudicando enton­

ces fenómenos de apuntalamiento o deformaciones parasi­

tas el funcionamiento correcto.
5e han propuesto también columnas de

dirección que, combinadas con ejes de volante desenca­

jadles o deslizantes, impiden la penetración de estas 

columnas de dirección en el habitáculo en el curso de 

la colisión primaria. Pero, sometidas a un choque secun- 
20 dario, estas columnas originan esfuerzos demasiado im­

portantes sobre el tórax del conductor, por una parte, 
a causa de la rigidez demasiado importantes de los co- 
portes de dirección que deben resistir a un par impor­

tante en el volante y, por otra parte, a causa de la 
25 trayectoria del volante contra el cual se apoya el tórax
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del conductor, an el curso del choque secundario que indû  
ce aceleraciones normales a esta trayectoria, creando es­

tas aceleraciones esfuerzos suplementarios inútiles» por­

que no participan en la anulación de la energía cinética 

5 del tórax.
El invento tiene por objeto un mando de 

dirección que absorbe, en el curso del choque secundario, 

la energía cinética del tórax del conductor según una 

trayectoria sensiblemente horizontal, cualquiera que sea

10 la inclinación del volante.
El invento .tiene también por objeto un

mando capaz de resistir, en el curso de la colisión ini­

cial, en el choque primario, un esfuerzo, bien de desen­

caje, bien de deformación primaria del eje del volante.
El invento tiene, además, por objeto, 

un mando de dirección deformable, pero capaz de resis­
tir un par importante debido al enclavamiento antirrobo

del eje del volante.
Esencialmente, el mando de dirección

20 con absorción de los choques según el invento, que com­

prende una columna de dirección con unión intermedia sus- 

. ceptible de ceder al choque y un soparte de dirección y 

volante fijado sobre una traviesa de la estructura del 

vehículo, se caracteriza porque dicho soporte comprende 

25 una envolvente que asegura la guía del eje de! volante y
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medios de unión de esta envolvente con dicha traviesa, 

que comprenden dos placas espaciadas axiaimente y que 
se extienden transversamente con relación al eje cita­

do, teniendo estas placas zonas de deformación privile­

giada a la flexión al nivel de su unión con dicha envol­
vente y con dicha traviesa, estando estas placas solida­

rizadas con dos rejillas laterales defcrmables absorbedo-

ras de energía.
Una forma de realización de un mando de 

dirección según el invento se describe, por lo demas, a 

continuación, a título de ejemplo, y con referencia al

dibujo anejo, en el cual!
- la figura 1 es una vista en alzado

de costada de un mando de dirección y da su fijación al

vehículo;
- la

corte de dicho mando;

figura 2 es una vista parcial en

- la figura 3 es una vista según III-III

de la figura 1;
-la figura 4 es una vista parcial en cor­

te según IV-IV de la figura 3;
- la figura 5 es una vista de costado

del mando de dirección de la figura 1 después de un acci­

dente que lo ha obligado a ceder;
- la figura 5 es una vista esquemática
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de costado ilustrativa de una disposición geométrica del 

mando.
El mando de dirección de vehículo re­

presentado en la figura 1 comprende, para accionar un me­

canismo de dirección, que puede ser cualquiera, represen­

tado en 1 y fijado aquí sobre una traviesa 2 del vehícu­

lo, una columna de dirección 3 que comprende dos partes 

3a, 3b unidas por un sistema de desencaje 4 que puede ser 

de uno cualquiera de los tipos conocidos destinacos a 
permitir un dasacoplamiento de las partes 3a, 3b a partir 
de esfuerzas de solicitación o deformación, como sucede en

caso de accidente.
La parte 3b de la columna está unida 

con ayuda de una junta tal como una junta de cardán 5 al 

extremo de un eje 6 cuyo otro extremo lleva el volante 

de dirección 7, estando este eje de volante 6 montado 

deslizante en cojinetes de guía 8, 9 solidarios de una 

envolvente 10. Esta envolvente ID está montada bajo una 

traviesa 11 que soporta el tablero de instrumentos, por 

medios de unión que comprenden dos placas 12 y 13 espa­
ciadas axialmente y que se extienden transversalmente 

con relación al eje de volante 6. Estas placas tienen 

estribos de fijación 12a, 13a destinados a ser fijados 

por tornillos sobre la traviesa 11, y estribos de fija­

ción en semi-collar 12b, 13b destinados a ser ensambla-
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íes por pernos oon sami-coll.re» inferiores sobre 1» 
vante 10. Estas planas presentan, Peda una, un. tona de^de- 

formación privilegiada a la flexión, al nivel da so unzan 

con la envolvente 10 y oon la traviesa 11. Estas zonas 
estío definidas aquí por el hecho de que las partes late­

rales de las placas presentan en el intervalo de sus es­

tribos de fijación 12a, lia con la traviesa 11 y «a, 
con la envolvente 10, bordes laterales abatidos 12o y o, 
que sirven, además, de elementos de fijación de dos reji­

llas laterales deformables 14 absorbedores de energía, 

soldadas sobre estos bordes. Las placas 12 y M  se encusn 
tren, por consiguiente, rigidizada. a compresión y bande­

rín a deformarse a flexión alrededor de las líneas indi­

cadas en trazo mixto en la figura 3 en 15, 16 para le pla­

ca 12, 6 análogos en el oaso de la placa 13. Las rejilla. 

14 presentan, a su vez, hendiduras 14a alargadas, casi 

perpendicularmente a la diagonal 17 indicada en trazo 

mixto en las figuras 1, 2 y 5, que unen la zona 12a a 
la zona 13b, , que constituye, en el paralelogramo apro­
ximado al contorno definido por las rejillas 14, la dia­

gonal destinada a alargarse por la deformación de dicho 

paralelogramo. Estas hendiduras 14 son de dimensión  ̂

terminadas, con objeto de poder sufrir una deformación 
continua sin desgarramiento dentro dei limite de ia defer-

mación considerada.

19.6.75
7



5

10

15

20

25

Las placas 12, 13 tienen, da preferen­

cia, una forma trapezoidal tal coma la que aparece en 

la figura 3, que permite asegurar una buena rigidez trans­

versal a la columna de dirección, teniendo en cuenta al 

mismo tiempo que el ángulo de flexión de estas placas en 

el curso de la deformación del conjunto es mas importante 

en las zanas 12b, 13b que en las zonas 12a, 13a.
En el caso de un choque llamado a hacer 

entrar en juego las facultades de absorción de la dirsc- • 

ción, el choque primario, en el sentido anteriormente de­

finido, origina el desencaje del sistema 4, y por consi­
guiente el desacoplamiento de las partes 3a, 3b de la 

columna de dirección, de modo que en el curso del choque 

secundario, durante el cual el tórax del conductor vendrá 

a chocar con el volante 7, éste se desplaza inicialmente 

con su eje 6 en un solo bloque hasta llegar a tope con­

tra la envolvente 10, siendo de prever esta carrera tan 

reducida como sea posible. A partir del momento en que 

el contacto está asegurado entre el volante y la envol­

vente 10, las placas 12, 13 y las rejillas 14 se defor­

man como se ha previsto por construcción, como ya se ha 

dicho, y a la manera ilustrada en la figura 5. Este fe­

nómeno se traduce, por consiguiente, en este caso, en 

una disminución de la intensidad del choque entre el 

tórax del conductor y el volante, tanto mayor cuando
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la carrera posible del volante permite amortiguarla, sie_n 

do de señalar que esta carrera puede ser esencialmente 
mantenida horizontal. La figura 6 ilustra a este respec­

to condiciones geométricas favorables para la obtención 

5 de tal carrera, según las cuales los planos de las placas

12 y 13 se vuelven a cortar en A en un plano vertical 18 

que pasa por el centro del volante por debajo de éste. A 
es el centro instantáneo de rotación del eje del volante . 

7, con velocidad horizontal al principio,
10 Además, la obtención de la deformación

considerada puede ser prevista en dos tiempos, previendo 

según los bordes 12c de la placa 12, en la proximidad de 

su estribo de fijación 12a, rebordes de tope 12d destina­

dos a llegar a tope después de una cierta carrera contra 

15 la traviesa 11, y a favorecer entonces, después de la fle­

xión inicial de las placas 12, 13, el despliegue de las 

rejillas 14 según la diagonal 17. Los rebordes 12d, al 

ponerse en contacto con la traviesa 11 con un ligero 

retraso, aseguran el mantenimiento de un nivel constante 

20 del esfuerzo ejercido por el volante contra la traviesa.

25
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5 - REIVINDICACIONES -

10 18.- Perfeccionamientos introducidos
en un mando de dirección de vehículo automóvil para la 

absorción de los choques, que compr8nds una columna de 

dirección con unión intermedia susceptible de ceder al 
choque y un soporte de dirección y volante fijado sobre 

15 una traviesa de la estructura del vehículo, caracteri­

zados porque dicho soporte comprende una' envolvente que 

asegura la guía del eje del volante y medios de unión ds 

esta envolvente con dicha traviesa que comprenden dos 

placas espaciadas axialmente y que se extienden trans- 

20 versalmente con relación al eje citado, teniendo estas

placas zonas de deformación privilegiada a la flexión, 

al nivel de su unión con dicha envolvente y con dicha tra­

viesa, y estando solidarizadas estas placas con dos reji­

llas laterales deformables absorbedoras de energía.

25 2§.- Perfeccionamientos según la reivin-
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dicación 13, caracterizados porque las placas están in­

clinadas en el sentido descendente hacia la parte poste­

rior del vehículo, de modo que las diagonales del cuadri­

látero que forman vistas de costado, están próximas a la 

vertical y a la horizontal.
33.- Perfeccionamientos según una de las 

reivindicaciones precedentes, caracterizados porque la 
placa próxima al volante presenta topes destinados a apo­

yarse sobre la traviesa después de una cierta deformación 

de flexión.
43.- Perfeccionamientos según una de 

las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque 

las rejillas en forma de cuadrilátero presentan hendidu­

ras alargadas en un sentido casi perpendicular a la dia­

gonal del cuadrilátero destinado a alargarse en caso de 

choque que origine deformación.
53.- Perfeccionamientos según una de 

las reivindicaciones precedentes, caracterizados por­

que dichas placas presentan rebordes laterales abatidos 

sobre los cuales están soldadas las rejillas.
63.- Perfeccionamientos según una de 

las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque 

dichas placas tienen una forma de trapecio de base es­

trechada hacia su unión con dicha envolvente.
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7S .- Perfeccionamientos introducidos en 

un mando de dirección de vehículo automóvil para la  

absorción de lo s  choques.
Tal y como se ha descrito en la  Memoria 

5 que antecede, representado en lo s  dibujos que se acom

pañan y con lo s  fin es que so han especificado.

Esta Memoria consta de doce hojas e scr i­

tas a máquina por una so la  cara.
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