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EXTRACTO DE LA DESCRIPGION

Un sistema de direccidén de vehiculo incluye

.una fuente de fluido, un motor de direceidn hidrdulico que puede

-ser accionado para producir la direccién del vehiculo, y una v4l-
vula de control que estd conectada, para dar paso al fluido, con.
la fuente de fluido y con el motor de direccitn. La vélvula de

control de direccién puede ser accionada para dirigir el fluido

'procedente c¢e la fuente de fluido hacia el motor de direcciédn. Un'~’

mecanismo de direccién estd conectado, para dar paso al fluido,.
con la valvula de control de direccién y con el motor &éiéireg—
cién. El mecanismo de dosificacidén puede ser accionadouggngalmeg
te de acuerdo con las necesidades de direccién del conductor, ¥y

3

un sistema hidrdulico responde a la demanda de fluido de .direc—

-

ci6n procedente del dispositivo de dosificacién para awdentar la

circulacién de salida del fluido a partir de la fuente de fluido

‘hacia el dispositivo de dosificacién con una presién suficiente

tan solo para producir la accién de direccién en contré;@g'una

carge variable. .,

-

ANTECEDENTES Y RESUMEN DEL INVENTO v

“

El invento se reficre a un sistelid de Servo
direccién para vehiculo, y mds particularmente a un sistema de sgg
vodireccién dotado de una bomba que suministra fluido a través de
ung vdlvvla de control a un motor de direccidn. .

‘ i Numerosos sistemas de servodireccién tienen
bombas de desplazamiento fijo que estdn continuvamente accionadas’
por un motor. El desplazamiénto de la bouba se elige de tal mane-
ra que la bomba pueda satisfacer las méximas demandas del sistena
de direcci6n. Cuando el sistema de servodireccién estd en estado
inactivo, el fluido que sale de la bomba recircula solamenté'a o

través de ésta. Cuando se accions una vdlvula de control de diregc
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cién, el fluido procedente de la bomba es conducido a un motor de

direccién conectado con las ruedas directrices del vehiculo. Di-

chos sistemas son ineficaces porque la bomba de direccibn estd

" conbinmuamente accionada por el motor con un desplazamiento fijo

relstivamente importante.

Otros sistemas de direccién conocidos inclu
yen una bomba de desplazamiento variable. Se aunenta el desplaza~
miento de la bomba para proporcionar un incremento de circulacitn
del fluido de direccién en respuesta a tma demanda de fluido de

direccidén con el objeto de mantener en el sistema una pwémiﬁn de

'espcra compensada. en funcién de la carga. EutOw sistemag”py deqcrl

ben en las patentes de los Estados Unidos, mimeros 2. 892,§j1 y
2.892.312. Sin embargo, estos sistemas conocidos no son del tipo
que incluye un mecanismo de seguimiento interconectado enbro el
volante del vehiculo y las ruedas para orientar las rue&as de acuey
do con la rotaciéﬁ del volante. Unos ejemplos de dichos-metanismos
de seguimiento son dispositivos de direcciédn hidraulicalabbmo los
que se ilustran en la patente de los Estados Unidos, 3 455 D43, ¥

el sistema de direcciébn 1ntegrado similar al que se reprevénta en
la patente de los Estados Unidos, ‘mémero 3.606.819. Ademds~ contra
riamente a los sistemas de direccién hidrostdtica estos sistemas

no incluyen un mecanismo de dosificacién capaz de funcionar en res—
puesta a la direccién manual para hacer que la bomba suminisire.
fluido y que dirija una circulacién de fluido dosificada de acuer-
do con su grado de funcionamiento, hasta el motor de direcciébn. Las
ventajas de dichos mecanismos de dosificacién son bien conocidas y,
en general, proporcionan una accién de siguimiento adecuada entre
la rotacién del volante y la orientacién de las ruedas del vehicu~
lo. E1 solicifapte no tiene conocimiento de que se haya suministra

do hasta ahoras un sistema en el cual el caudal y la presién del

-
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fluido de direccién se suministren y se régulen de acuerdo con el

_ niveI.pedido por el control de direccién,'y que”esté construido -

para asegurar la accién de seguimiento deseada entre la rotaC16n
del volante ¥ la orientacidén de las ruedas del vehiculo.

o s particularmente, el invento 1ncluye una
bomba de desplazamiento variable que suministra fluido al sistema
de direccibn y ﬁna vdlvula que orienta este fluido hacia el ‘motor
de direccién para producir la orientacién de las ruedas directri-
cgs del vehigglo._lncorporado en el sistema se halla un mecanismo -
de seguimiento que puede ser accionado cuando se conducé.el vehicu
lo y que produce una demenda de fluido al ser accionadg;a%%.res;
puesta a la demanda de fluido, el desplazamiento de la Bomba aunen
ta para incrementar el caudal de salidd de la bomba de tal .maners
que el fluido sea conducido al motor de direccién de ac&éggq con
la demanda y con una presidn de espera modulada'yicompenéada en-
funcién de la carga, suficiente para producif la acciénuggudirec—
cién, ' . soae .

BREVE DESCRTPCION DE 10S DIBUJOS

Las ventajas y las caracteristlcas d*l inven

to podrdn verse claremente leyendo la slgulente descrmpﬁadn, ‘toma-
da conguntamente con los dibujos que la acompafian y en los cuales:
la figura 1 es una 1lustrac16n.esquemét1ca
de un sistema de direccién construido de acuerdo con el 1nvento;
| . la figura 2 es una 1lustra016n esquemétlca
de una vdlvula de control de direccién utilizada en el sistema de

dlrecclén de la figura 1;

la figura 2A. es una ilustracién esquemétlca

del regulador vwtilizado en el sistema de la figura 1;

la figura 3 es una ilustraci6n esquemdtica

de un sisteme de direccién que constituye un, segundo modo de rea-

-~
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lizacién del invento; _
o la figura 4 es una ilustracién esquemdtica
de una vdlvula de control de direccidén utilizada en el sistema de
direccién de la figura 3; ‘
la figura 5 es una ilustracién esquemdtica
de un sistema de direcciéh que constituye otro modo de realiza=-
cién del invento; y
o la figura 6 es una ilustracién esquemdtica
de una vdlvula de control de direccién utilizada.en el sistema de
direccién de la Figura 5. . SN
DESCRIPCION DE LOS HODOS DE REALTZACION'PARTICTLARJDNTP
‘ _ PREFERIDOS DEL INVENTO T

"

El invento se refiere a un 31°tema "Ge diregc
cién de vehlculo mejorado que incluye un mecanismo de qegulmlento
que funciona para hacer girar las ruedas directrices del vehiculo
de acuérdo con la rotacién del volante. EL invento puede ser lleva
do & la prdctica en una amplia variedad de sistemas de direccién.
A titulo de ejemplo, en la figura 1 se representa el,iﬁveg%o'incqg
porado en un sistema de direccién 10. e,

El sistema de direccién 10 inclufé una bomba
de direccién 12, del tipo de desplazamiento variable, que estd co-
nectada para dar paso al fluido, con una vdlvula de control de di-
receién 14. La bomba 12 estd arrastrada por un motor 26. Cuando el
sistema de direccién 10 estd en el estado activo que se ilustra en
la figura 1, el fluido procedente de la bomba de direccién 12 es
conducido a través de una unided de dosificacién 18 a un motor de

direccién 20 por medio de la védlvula de control 14. Esta circula-

. ¢ci6n dosificada del fluido hace funcionar el motor de direccién 20

que hace girar les ruedas dlrectrlcev 22 y 24 del vehiculo, de una

manera conocida.
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Un conjunto de. control de desplaéamlento de

bomba 28 esté incluido en el sistema. El. condunto de control 28

puede tomar una variedad de formas dlferenues. En el modo de rea~

lizacién ilustrado, el conjunto de control 28 incluye una vdlvula

compensadora de circulacién 30 que funciona bajo la infiuencia de

‘una sefial de presién de fluido‘aplicada a través de un conducto

32. E1 accionamiento de la védlvula compensadora .de cirqulaciéh 30

hace funcionar un motor de placa oscilante 34 que cambia el des- .

.plazémiento de la-bomba de direccién 12.

Con el fin de reducir la carga apiiéédé al
motor 26 y alargar la vida Wtil Ge la bomba de alre00164 ?, el
con;unuo de vdlvula compensadora de c1rculac16n 30 hace fan01onar

-

el motor de placa oscilante 34 de modo que desplace una placa osci
lante 40 de la bomba de direccitn 12 a la p051016n de desilazamlen
to minimo cuando se acciona 1a vélvula de contro1 de QlTQuClén 14
de modo que ocupe la posicién neutral- o cerrada que bloguda la cir
culacmdn del fluldo hacia y a partir del motor de dlrecgiﬁn 20,
mantenlenuo sin embargo, una pr8316n de espera re&uqldéjppgdeterml'
nada andloga é la fuerze del muelle 104. Reduciendo el;ﬁéﬁblazémieg
to de la bomba de direccién,12ra_ia poéicién de désplaéahfentd mi-
nimo y controlando el nivel de la presibén de espera, se reducen las
fuerzas que se aplican durante el funcionamientO'é'la.bomﬁa,de di-

reccién cuando el sistema de direccién 10 estd en posicién inacti-

‘va, lo que tiende a prolongar la vida util de la bomba de direc~

‘¢cién. Reduciendo a la vez la presion y el caudal del fluido proce-

dente fe la bomba de direccién 12, se reduce la carga aplicada al

motor 26 cuando el sistema de direccién 10 estd en estado de inac—

. tividad, mejorando asi el rendimiento de funcionsniento del vehicu
-lo.

La bomba de direccién 12 es del tipo de émbo
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lo axial bien conocido e incluye un fambor giratofio 44 nrovisto
de vna multiplicidad de cilindros en los cualés unos émbolos 46
éstéh‘dispuesﬁos de manera deslizénte. EL ﬁamborv44 estd conecta
do & un eje de entrada 48 que gira continuamente al ser arrasfrg
do por el motor 26 & una velocidad variable en funcién directa -
de las variaciones de la velocidad de funcionamiento del motor.
Cuando la bomba de direccién 12 estd en la posicién de desplaza-
mienxo‘minimo, una superficie 52 de la placa oséilanteA40 eﬁtra
en contacto con una superficie de tope 54.de tal manera gue una
superficie de accionamiento fija 56 con la cual se acoplam.los
émbolos 46 eshé situada de manera generalﬁente perpenﬁibuiér reg
pecto al eje central del drbol de entradé 48 y del tamﬁbf‘é4. Cuan
do la piaca oscilante 40 ocupa la posicién de désplazamiéﬁto mini
mo, la rotacién del tambor 44 por el drbol de entrada 4@;5& puede
hacer que los émbolos 46 efectien un movimiénto~de vaivéh en el
interior de los cilindros del tambor, y la bomba dé direceién 12

no puede suministrar fluido bajo presién.por encima del.piyel de

RN
- ;

espefa reducido. ,
o AL producirse un movimiento orientado hacia
la izquierda (segin se ve en la figura 1) del éﬁbolo~58:§é; motor:
de pléca ostilante, un muelle. de orientacién rélativamente fuerte
60 hace pivotar la placa ostilante 40 desde la posicién de despla
zeniento minimo haste una posicién de'funciopamiénto similar a la
que se ilustra en la figura’l. Esbo hace que la superficie de'aécig
namiento 56 de la placa oscilantg 40 se sitde formando un anguld
agudo con respecto al eje central del tambor‘44 y del drbol de en
trada 48. Por tanto, la rotaﬁién del tambor 44 por el drbol de en

trada 48 que gira continuemente, hace que el émbolo 46 efecthie un

movimiento de vaivén y descargue fluido desde la bomba de direccién

12 & través de un conducto 60. Cuanto mds lejos se desplaza la pla-

g
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ca oscilante 40 a partir de la posicibén de desplazamlenﬁo minimo,

cuanto mds lejos cada uno de los émbolos se desplaza durante su

carrera de funcionamiento a ceda vuelta del tambor 44y cuanto -

- mds importante es el caudal del fluido suministrado a partir de -

le bomba de direccién 12. _
Cuando se hace girar el volante 64, la vdl-
vula de control de direccién 14 es activada para orienter el flui

do desde la bomba de direccién 12 hasta la unidad de dosificacién

18 y desde la unidad de dosificaci6n 18 hasta una cémara de accio

. namiento 68 del motor de direccién, con un caudal que vé?;@ en fun

cién dlrecta del grado de rotacién del volanté '64. ﬁ;i‘

\ ' La unidad de dosificacién 18 ¥ la vélvula de
control 14 estdn generalnente inter-relacionadas ¥y formgq%gna uni-
dad reguladora segin se ilustrs en la figura 24A. Pfeferén%émenté,
la unidad de dosificacién 18 incluye un rotor 1§ que giré*y.efecé
tda un movimiento orbital con relacién a un estator fijc.2%.a una
velocidad que varlia en funcién del grado de rotacién de}ffolante .
64. Durante este movimiento el fluido -es dosificaao.haq§;i§l~mo£or
de direccién 20. El volante .64 estd conectado al motor“p;?‘medio
de la vdlvula de direccién 14. La vélvula de direccién‘?ﬁﬁincluye
uné camisa o carrete de vdlvula 152 que es desplazado axialmente
por un eje de entrada 70 conectado con el volante 64, cuando se
hace girar el volante. El carrete de vdlvula 152 estd conectgﬂo“

con el rotor 19 por un eje rarurado 25. En la posicién newtral, ..

‘el rotor 19 no puede girar. El carrete de vdlvula 152 se degpla-

za @ una posicidén que depende de las fuerzag aplicadas al carre-

te de vdlvula 152 por el 4rbol de direccidén 70 y de la interac-

. cién del carrete de vdlvula 152 y de la unidad de dosificacién

18, como es bien sabido. Cuando se interrumpe la rotacién del vo

%ante 64, el movimiento progresivo del rotor 19 produce un movi~ ”
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miento axial del carrete de vdlvula de'diféccidn 152 hacia la po—'
sicién neutral. Iz construccién particular de la uhidad dosifica~
dora 18 y de la védlvula de direccidén 14 se describe mds claramen-
te en la solicitud de patente de los Estados Unidos, mimero de se
rie 521,209, del 6 de noviembre de 1974, a nombre de Jim Lee Rau
y Laurence Lockhart Miller por "Conjunfo Regulador" (asunto nume-

ro 5976), vy cuyd descripcién se incorpora aqul a titulo de refe-

‘ Cuando se acciona la vélvula de conlrol de
direccién 14 a la posicién activa que se ilustra eSquemﬁt}bamen-
te en la figura 1, el fluido de.la bombz de direceién p;néedente
de un corducto 72 es conducido a la unidad de a051flca016n 18y

a parblr de la unldad de dosificacién 18 a través de un conducto
74 hasta la cdmera de accionemiento 68. EL fluido de alta sresidén
resultante asi'generado produce el movimiento de un émbols 76 hg,
cia la izéuierda; segin se ve en la figura 1, haciendo .girar las
ruedas directrices 22, 24 y haciendo que el vehiculo~gine‘ﬂé una
manere bien conocida. T ~‘~:

_ Cuando el émbolo 76 se desplaza hacxa la iz
quierda (segin se ve en la f;gura 1), el fluido sale de~upa segun
da cdmara de accionamiento 78 hacia la vdlvula de ‘control de direc
cién 14 a través de un conducto 80. El conducto 80 estd conectado
con vn orificio de deieccibn de carga y anti~cavitacién de tamafio
variable 82 éituado en la vdlvula 14 de control de direcciéﬁ que
se encuentra shora accionada. Preferentemente, el orificio 82 es

t4 formado entre el carrétede vdlvula 152 y el cdrter 27 del nis

" mo en la unidad de control ilustrada en la figura 2A. Por consi-

guiente, el fluido puede circular a través del orificio 82 hasta

un conducto 84 conectado con el depésito o el drenaje 86. Ademds,

el fluido que sale del cilindro 78 del motor de direccién es con
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ducido por la védlvula de coptroi de direcci6én 14 al conducto 32'
que estd unido,para dar paso al fluido, a una céméra de presién
88 de la védlvula de compensacién de circulaciéa 30. ‘
El tamafio del orificio 82 varia en funciéndres
‘ta:de Js variaciones en la velocidad de rotacién del volante 64 y de ‘
las éargas.de direccién., Por tanto, si se hace girar el volante
64 répidamente, la vdlvula 14 es activada en un grado relativamen
te importante y el orificio 82 presenta una seccién transversal
relativamente amplia. De manera similar, si se hace girar lenta~
mente el volante 64, la vdlvula 14 es accionada en un graaa rela
tlvamente pequefio y el orificio 82 presenta una superflcxe de sec
cién transversal relativamente limitada. Naturalmente, hQC1endo
varlar la 'superficie de la seccidén transversal del orlflclo 82 -se
cambia la pérdlda de carga a través del orlflclo para ur. ‘caudal
dado del fluido a través del mismo. Aunque el tamafio del orificio
82 pueda ser variado de numerosas maneras diferentes con. AiRS va-
riaciones en la velocidad de rotaci6n del volante 64, se hard va

"q.--‘

riar ventajosamente el tamafio del orificio 82 de la manera des— -

el

erite en la solicitud de patente de los Estados Unldos a nombre

de Rauw y Miller, mencionada mds arrlba, mimero 521, 209 ael 6 de

‘noviembre de 1974, por "Conjunto Regulador" (asunto mimero 5976)-

la sefial de presién de fluido conducida a
través de la tuberls 32 hasta la cdmars de présién 88 varia;en.
funcién de los cambios en el tamafio del orificio 82 de la valvu=
la 14,

La vdlvula de compersacién de c:rcu1a016v
30 responde a las variaciones de la presmén del fluido conaucxdo
a través de la buberfa 32 haste la cdmara 88 para producir varia-
ciones en el desplazamiento de la bomba de direccién 12 con las

variaciones en lz velocidad de rotacién del volante 64 y/o las va

e o g e iy ot L S e
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riaciones de las cargas de direcciédn. Pof'tanto, si la presi6n del
fluido en la cdmara 88 aumenta, un carréte de vdlvula 92 se des spla
za hacia la derecha (segin se ve en la figura 1), en contra de la
fuerza predeterminada del muelle 104. Este movimiento hace que el
fluido con presién relativamente elevada sea conducido desde la
cdmara 88 a través de un orificio de salida 96, hasta una tuberia
98 que conduce al motor de placa oscilantg 34, La presién del flui
do en el.conducto 98 se aplica a la cémara 100 del motor de placa
oscilante, dando.lugar al movimiento del émbolo 58 y al pivotemien
to de la placa os¢ilante 40 en la direccién horaria enauon+ra de
la fuerza del muelle de orientacién 60 para reducir el anﬁn]aza~

miento de la bomba de direccién 12. Naturalmente, la reduccién

‘del desplazamiento de la bomba de direccibn 12 disminuye:;1 can-

dal con el cual el fluido es conducido desde la homba ée7direc-
cién & través de la vdlvula de conbrol de diretcién 14y de la
unidad de .-dosificacién 18 hasta el motor-de direccién. 20, redu-
clendo asi Ia velocidad a la cual funciona el motor de: direccidn
20. Cvando se disminuye la velocidad de fun01onam1ento’&;5 motor
de direccién 20, el caudal -con el cual el fluido sale de 1a céma,
ra 78 del motor disminuye dando lugar a una reduccién coireopon—
diente en la presién del fluido dentro de la. cdmara 88 de la vl
vulé de compensacién de circulacién. Esta reducecién de la presién
del fluido hace que el carrete de vélvula 92 pueda desplazarse ha
cia la izquierda (segin se ve en la figura 1) bajo la influéncia
del muelle de orientacién 104. Cuando el carrete de vdlvula 92 ha
vuelfo a la posicién cerrada que se ilustra en la figura 1, la '
circulaci6n del fluido a vartir de la cédmara 88 hasta la cdmara
100 estd blogueada por una zona cilindrica 106 situada en el ca-
rrete de vdlvula 92, y se suministran el caudal y la presién de

fluido adecuados de acuerdo con la demanda y se restablece la
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presibén de espera.

Si 1a velocidad de funcionamiento del motor
de dirececién 20 %iende 8 disminuir al encontrarse en presencia de
una mayor carga de direccidn, mientras'que la velocidad de rota-
cibén del volante permanece constante, el orificio 82 aumenta de
tamafio debido al hecho de que la interaccién entre la unidad de

dosificacidén 18 y el carrete de védlvula 152 produce desplazamien

-tos axiales del carrete de vdlvula 152 con relacidén al cdrter 27,

Se produce asi una reduccién de la presién del fluido transmitido

i -

por la tuberia 32 hasta la cdmara 88 de la vélvula compensadora

de circulacién. Esta reduccién de presidén permite. al mﬁéilg de = .

‘orientacién 104 desplazar el -carrete de vélvulav92 hacia)la iz-

guierda a partir de la posiciénfcerradé gue se ilustraﬁgé';a fi-
gura 1. Este movimiento hacia 1é'i2quierda del carrete a; valva-
la 92 sirve para conectar el motor de placa oséilante fdAbon.un

conducto de drenaje 110 de modo que el muelle de orientdcitn 60‘

pueda desplazar la placa oscilante 40 en la direcciénapbtihora-

ria (segin se ve en la figura 1) con el fin de aumentar;}igera-‘

‘mente el caudal del fluido procedente de la bomba de direpzién
\ . w to»

12 para que el incremento de preéién supere la cargs dé”di}ec—,
cién. 7 ' R

Cuando el carreie de vdlvula 92 se desplg.
za hacia la izquierda, segin se ve en la figura 1, bajoAla'influeg
cia del muelle de orientacién 104, un orificio de salida 112 pro-
cedente de la tuberia de drenaje 110 se congcta con un orificio
114 que conduce a una tuberia 116, y una vélvula de al@%io de pre
sién elevada 118 se conecta con un conducto 122 que conduce & la
vélvula de compensaci6én de circulacitén 30. Un alojamiento anular
124 formado en la vdlvula de compensacién de circulacién 30, co~

necta el conducto 122 directamente con el conducto 98, aunque el
-~ .
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carrete de védlvula 106 esté bloqﬁeando la circulaoién del fluido
a partlr de la cdmara de pre316n 88 hBStd la tuberia 98. Ya que
la fuberia 98 estd conectada dlrectamente con el motor de placa

. oscilante 100, un desplazamiento del carrete de vdlvula 92 hacia

5. la' izquierda (segun se ve en la figura 1) bajo la influencia del
muelle de orientacién 104, conecta la cdmara 100 del motor.cbn el
drenaje. Naturalmente,'ésto permite que el muelie de oriemtacién
60 desplace la placa oscilante 40 de modo'que aumente el despla-
zamiento de la bomba de direceién 12,

50 e Cuando se aumenta el desplazamlento de la
bomba de d1r60016n 12, se da lugar a un 1ncrenentodé.c¢udd.concl
cud_é.flwdoestranumltldo desde la bomba de dlr60016n aytravés de
la levula de control de direccién 14-al motor de dlreéé%gn 20.
Se obtiene asi un incremento en el caudal de salida de¢1}iulao a

15 partir de la cdmara 78 del motor de direccién,. con el ineremen—

to recultante de la presién en la cdmara 88 de la védlvula de ‘

compensacién de circulacién 30. Ia presién excesiva en l& céma~
ra 88 desplaza al carrete de vdlvula 92 hacia la dereoha (seyun

se ve en la figura 1) en contra de la influencia del mue;le de

e,
»

20 ,ormniacmén 104 Cuéndo el motor-'de direccién 20 tlene‘una velo-
cidad de funcionamiento deseada predetermmnada que corresponde
2 la velocidad a la cual se hace girar el volante 64, el meca-
nismo de direccién i8 es accionado y la presién de espera se reg
tablece, la superficie cilindirca de védlvula 106‘bloquea de’ nue-
25 Vo ld-circulacién del fluido entre la %uberia M0y la,tuberia.
115, lo que mantiene hidr&ulicamente el motér de placae. oscilan~
te 34. ‘
Estd previsto que durante la rotacién del
volante a velocidad constante, la velocidad de funcionamiento

30 del -motor 26 aumentard o disminuird. Ya que la bomba de direccidn
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12 es del tipo de desplazamiento positivo, un cambio de la velo-
cidéq & la cual se acciona la bomba, de direccitn 12 cambia ‘el cau
dal de fluido procedente de la bomba de direccién artravés de la
vdlvula de'qontrol de direccidn 14 accionada,}hasta el motor de
direccién 20. Naturalmente, cambiando el caudal ¢éom el cuai,ée

transmite el fluido 8l motor de direccién 20 se produce una va-

riacién en la velocidad a la cual el émbolo 76 se desplaza, con

una variacibén resultante en la presién de reslimentacidén trans—

- mitida por 1a tuberia 32 al conjunto de vdlvula de cbmnenaacién

“ z

de circulacién 30. Esta variacién de preQ16n puede hacaraque el

- carrete de vdlvula 92 se desplace bajo la influencia,. blﬂu de la

presiép del fluido en la cédmara 88, o bien del muelle a&hmrlenia

~

- cién 104, dando lugar al funcionamiento del motor de plage osci-~

,-.»‘

lante 34 de nodo gue desplace la placa oscilante 40 hac1endo va-
riar el desplazamiento de la bomba de direccion 12, de. tal mane—
’ra gue la velocidad de funcionamiento del motor de dlrﬁta“én 20
Bse manienga sustancialmente constante a la veloc1dad déé;;da,
aunque la velocidad de funcionamiento del motor 26 haya.varlado.
. Aungue el fun01onam1enio del 81=ﬂwma ilus-

trado en la figura 1 puede entenderse claramente a partlx “de lo

que antecede, se dard aqul una descripcién de este funcionamien-

to. Antes de efectuarse una operacifn de direccioﬁ, la vdlvala
de cohjrol de direcci6n 14 estd en la posicioén neutral en la .
cual bloguea la circulacién del fluido a través de ella'hacia )

la unidad de. dosificacién 18. Ademds, la circulacién del fluido

“hacia la tuberia 32 a través de la vdlvula 14 estd bloqueada.

El orificio 82 y el tubo de drenaje 84 estdn igualmente bloguea-
dos. La bomba de direccibn 12 estd en su p031016n de desplaza~
miento minimo, ya que la presiém de salida de la bombe cuando

el motor 26 ha sido puesto en marcha, se aplicaba a través del
P . . . . .
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orificio 130, del conducto 32, de la cdmara 88 y del tubo 98, al
motér'34l Igualmente, antes de accionar el volénte 64, la salida
de la bomba 12 se aplica por el conducto 60 a la tuberia 72 y a
la vdlvula 14 que estd cerrada. Sin embargo, -estd claro que éxig
te una presién de espera y unas condiciones de circulacién mini-
mas porque la bomba estd en su posicibén de espera de desplaza~
miento minimo. - =’
‘ ‘Cuando se acciona el volante 64 para hacer
girar el vehiculo, el conducto 32 se conecta con el drenaje a
través del orificio de tamafio variable 82 que.sé abre éﬁaﬁdo la
védlvula 14 es accionada por el volante 64. E1l grado en{giicual
se abre el orificio 82 varfa en funcién directa de lasrﬁériac;g
nes en la velocidad de rotacién del volaute 64 ¥/0 de losirequi

a

gitos de carga del motor de direccibén 20. Cuando se hace girar

NN .

inicialmente el volante a una velocidad dada y con un acciona-—

miento inicial de la vdlvula de control de direccién 14 & par-

- A

.. tir de su estado cerrado hasta su posicidn abierts, elincremen

to relativamente rdpido del tamafio del orificio 82 prd&ug% una
rédpida reduccién de la presién de espera el fluido err"ia, tube~
ria 32. Esto da lugar a una reduccién en la presién deiyfiuido
de la cdmara de vdlvula de compensacibén de circulacién 88 y por
tanto el motor de placa oscialnte 34 sé conecta con el drensaje
a través de la vdlvula de alivio de presién 118 y de la tuberis
110. ‘Naturalmente, la conexién del motor de placa oscilante 34 .
con el drenzje permite al muelle de orientacién 60 desplazar la
place oscilente 40 para incrementar el desplazamiento de la bom
ba de direccién 12 con el objeto de producir una presién sufi-
ciente para realizar la accidén de direccién,

Cuando el desplazamiento de la bomba de

_direccién 12 ha aumentado desde cl estado de desplazamiento mi
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nimo, -el caudal de circulacién del fluido ‘por el tubo 72 hasta la

vélvu%a de control 14 aumenta. La rotacitén inicial_del volante 64

 acciona la vdlvula 14, pero sin embargo debido a la interacciénm.

bien conocida entre el mecanismo de dosificacién 18 y el motor 20,
el mecanismo de dosificacidén 18 presenta un ligero retraso en su
funcionamiento hasta que la presién que actia en 4L haya aumentado
suficientemente para hacer que el émbolo 76 se desplace en coﬁtra
de la carga de direccién. Esta présibﬁ empieza 8 aumentar cuando

la vdlvula 14 se abre. La fuerza manual de rotacién del volante

se aplica al mecanismo de dosificacién 18 y cuando la pﬁéaéén'que
actia en éste ha zumentado suficientemente, hace que estg mecanis
mo dosifique un caudal derfluido de acuerdo con el grado‘ée)rota~
cibn del volante 64 y una velocidad de circulacién que es;@;n016n
de la velocidad de rotacidén adquirida del volante. Esta clwuulac16n
de fluido dosificada se aplica al motor de diredeién 20 para produ
cir el movimiento del émbolo T6 qué hace girar ias ruedaSLQZ; 24.
Estas ruedas 22, 24 giran por tanto de acuerdo con la ro?TEfén del.
volante de modo que las ruedas del vehiculo sigan el mov1miento

del volante, a lz misma velocidad y con la misma amplltuq cue el
movimientoc del volante. Esta accmén es una accién de segulm;ento

¥y el mecanismo que permite obtenerla se llama aqui mecanismo de
seguimiento. ‘ -
' Durante la rotacién del volante 64, el mecanig
mo de dosificacién 18 pide fluido de direccién de acuerdo con la .

velocidad de rotacién del volante 64. El desplazamiento de la bom

‘ba 12 cambia con el objeto de satisfacer esta demanda. Esto se'og

tiene'porque el tamafio del orificio 82 y la presién en el tubo 32

varian de acuerdo con la velocidad de rotacién del volante y de la

demanda de fluido por la unidad de dosificacibén. Si no se satisfa~

ce ests demanda, la presién en el tubo 32 disminuye de la manera

-
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descrita mds arriba, produciendo asi un inéreménto del desﬁlaza-
miento de-la bomba 12. Si se satisface la demanda con creces, la
presidén en el ftubo 32 aumenta y el desplazamiento de la bomba 12
disminuye. Por consiguiente, estd claro que el sistema proporcip
na una circulacién del fluido hacia la vdlvula de control de diw
reccién 14 y la unidad de dosificacién 18, de acuerdo con la §e~
locidad de rotacién del volante 64 y con la demanda de fluido de
direccién, con el objeto de mantener una presién diferencial de
espera en el orificio 82.

Si la velocidad de rotacién del volarie 64 dis
minuye, el desplazamiento de la bomba 12 y la velocidad;devfuncig
namiento del motor 20 aumentan. Inmediztamente antes de %égacir
la velocidad de rotacién del volante 64, el motor 20 funciona a
una velocidad relativamente elevada y el fluido sale de‘iﬁ‘éémara
78 del motor con un caudal relativamente importante. Cuando la ve,
locidad de rotacién del volante 64 disminuye, el tamafio -de¥. orifi
cio 82 se reduce en razén de la interaccién entre la vdIyd@é de
control y el mecanismo de dosifidacidn. Se obtiene asi u§vlpcre~
mento instantdneo de la pérdida de presién de espera a Qré&és del
orificioc 82 con el resultante inc%emento en la presidén éﬁﬁdﬁcida
por el tubo 32 a la cdmara de vdlvula 88. El incremento de la pre
sién en la cdmara 88 hace que el carrete de vdlvula 92 se despla-
ce hacia la derecha para guiar la presién de fluido hacia la cdma
ra 100 del motor de placa oscilante y para reducix'd.desplazémieg
to de la bomba 12. La reduccién del desplazamiento de la bomba
12 disminuye el caudal con el cual el fluido sale hacia el conduc

to 72 y la velocidad de funcionamiento del motor 20. Naturalmente,

esto da lugar a una reduccién del caudal con el cual el fluido sa

le de -la cémaras 78 del motor y a una reduccién de la presién a tra

vés del orificio 82, Cuando el motor de_diredcién 20 funciona a una

-
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-velocidad que cofresponde a la velocidad de rotacién del volante,

la presién en el tubo 32 dismimuye hasta el nivel de espera lo
que permiﬁe al carrete de vdlvula 92 volver de nuevo a la posicién

ilustrada en la figura 1.

. 5i se aumenta la velocidad de rotacién del. vo-
lante 64, el desplazamiento de la bomba 12 y la velocidad de fun-~

cionamiento del motor 20 aumentan. Inmediatamente antes de aumen— -

" tar la velocidad de rotacién del volante 64, el motor 20 funciona .

a une velocidad -relativamente lenta y el fluido sale de la cdmara

78 del motor con un caudal relativamente bajo. Cuando séﬂgﬁmenta,

- la velocidad de rotacién del volante 64; el tamafio del gfifici0782

E 2

" aumenta. Se produce as{ una reducc¢ién en la pérdida de presién a

través del orificio 82 con la resultante reduccién en 1a,ﬁr§si6n
de espera’necesaria aplicada por el tubo 32 a la cémara-&é %élvula
88, La reduccién de la presién en la cdmara 88 hace que %&ﬁcarrete
de védlvula 92 sea influenciado por el muelle 104 desplasdndose ha~
cia la izquierds para concctar. la cdmara 100 del motor:gé:placa
oscilante, con el drenaje y permitir que & muelle 6O“aumgyt9 el .

desplazamiento de la bomba 12. El incremento del desplag@@}bnﬁo

- de la bomba 12 aumenta el caudal con el cual el fluido ﬁéﬁéfra en

el tubo 72 y en la velocidad de funcionamiento del motor 20. Natu )
ralmente, esto aumenta el caudal con el cual el fluido sale de la
cdmara 78 del motor y la pérdida de carga a fravés del ofifigi0182.
Cuando. el motor de direccién 20 funciona a una velocidad que corres
ponde a la velocidad de rotacién del volante, la presién aumenta
en el tubo 32 hasta el nivel' de esperas, lo que permite que el carre
te de vdlvula 92 vuelva a la posicién ilustrada en la figura 1.
Avnque la descripcién que antecede esté relacip
nada con el movimiento del émbolo 76 del motor de direccidn hacia

la izquierda, se entiende gque la védlwvilade control de direccién 14
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puede fundionar para que lgg"c§nexionés del fluido produzecan el
movimiento del émbolo 76 hacia la derecha con el oﬁjeto de hacer
girar el vehiculo en la direccién opuesta. Cuando se desea que .
el vehiculo. gire en la direccién opuesta, el fluido con presién
elevada procedente de la bomba de direccién 12 se aplica a la cd
mare T8 del motor y la cdmara 68 se conecta con el tubo de drena
je 84 a través de un orificio de tamafio variable 82 (véase figura
2). ‘

~» Aunque la construceién particular de la vdlvu-
la de control de direccibén 14 no constituye en si una céfgéteris-
tica del invento, un modo de realizacién preferido partiﬂular de
la vélvula de control de direceidn 14, incluye una 8600168 central
148 gue bloguea la circulacién dél fluido hacia y a partlr de] meca
nismo de dosificacién asociado 18, cuando la vdlvula de controW de
direccibén 14 estd en la posicién neutral que se’ ilustra en‘la figu
ra 2, Cuando se hace girar el volante 64 en imna direcéidn,.el ca-
rrete de vdlvula 152 se desplaza hacia la izquierda parékC§nectar
una seccién 154 del carrete de vdlvula 152 con el me&an;éﬁb:de do
sificacién 18 y con los varios tubos conectados con el q§§§r de

direccién 20, la vdlvula de compehsacién de circulaci6n136,tel

~ drenaje, y la bomba de direccién 12. Cuando el conjunto de vdlvu’

la de direccién 14 estd en esta posicién de accionamienio, un con
ducto interno 158 gula el fluido procedente del tubo de suministro
‘72 hasta el mecanismo de dosificacién 18, mientras que un coﬁducto
interno 160 conduce el fluido desde la unidad de Qosificacién 18
hasta el tubo T4 que'conduce.al motor de direccidén 20. Un conduc-
to interno 164 conecta el tubo 80 del motor de direccién con el
orificio de tamafio variable 82, Ademds, un conducto interno 170
conecta el tubo de realimentacidén 72 con el conducto 164 y el tu

bo 80 del motor.
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De manera similar, cuaﬁdo se hace funcionar lia
vdlvula de control de direceién en la direccién opuesta, el fluidO'
procedente de la tuberia de alimentacién 72 es conducido-por un con
ducto inférno 174 al mecanismo de dosificacién 18 y es conducido
desde el mecanismo de dosificacién 18 por un conducto interno.176
al tubo 80 del motor. EL tubo opuesto 74 del motor se conechba con
un orificio variable que corresponde al orificio variable 82 por
un conducto interno 184. Un conducto interno 188 conecta el tubo
de realimentacién 32 con el orificio de tamafio veriable 82.

' Las figuras 3 y 4 ilustran un segundé“médo de
realizacién del invento. Ya que los compcnentés ael modo de, reali
zacién de las figuras 3 y 4 son similares a los gompqnan%é§ael mo
do de realizacién del invento que se ilustra en las figur@s,1 y 2,
se utilizarén los mismos mimeros de referencia paraAdesigﬁ;} com-
ponentes similareg, afiadiendo el sufijo va® a lés'nﬁmeros devlas
figuras 3 y 4, con el objeto de evitar cualquier confusién.-

El sistema de control de dlreccldn 1Qa (flgura
3) incluye una bomba de direccién de desplazamiento var:able 12a,
que suministra fluido a la valvula de control de dlrec01én 14a.
Cuando la vélvula de control de dlrec016n 14a es actlvaud, el flud,
do procedente de la bomba de direccién 12a atraviesa una unidad de
dosificacién 18a y llega a un motor de direccién 20a. EL motor de
direcci6én 20a puede funcionar para hacer girar las ruedas directri
ces 22a; 24a cel vehiculo. Durante el funcionamiento del sistema .
de direccién 10a, un conjunto de control de_desplazamiento‘de bom
ba 28a controla el desplazamiento de la bomba 12a para proporcio~

nar un caudal de fluido y una presién compensada en funcién de la

carga, de acuerdo con las neccesidades gue corresponden & la rota-

cibn del volante €4a y al funcionamiento de la unidad de dosificg
cién 18a.

o
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Cuando se hace girar el volante 64a para accio-

nar la védlvula de control de direccidén 14a de modo que tome la po~

51016n de accionamiento que se ilustra eequemétmcamente en la figu
ra 3, el fluido con prewlén elevada procedente de la bomba de direc
cibn 1éa es conducido desde el tubo de salida 60z y desde uwn tubo
728 a la védlvula 14a ¥ a la unidad de dosmflcaclén 18a. El fluido
circula a partir de la unidad de dosificacidén 18a hasta un tubo

T4a que estd conectado, para dar paso al fluido, con una éémara

68a del motor. El fluido con presién clevada contenido en la cdma

ra 68a del motor hace que un émbolo 76a se desplace hacéé +> a izquier

. da, sezin se ve en la figura 3, para hacer plrar las rueuas 22a,
24a. ‘Cuando el émbolo T6a se desplaza debido & la 1nf1uenoia del
Tluido con presién relativamente- elevada contenldo en la ¢ﬁ$ara68a

 del motor, el fluido sale de la cdmars T78a del motor llepanao a un

tubo 80a que estd conectado con la vdlvula de control d¢ ‘direccién
t4a. E1 fluido procedente del tubo 80a fluye a través de wi orifi-

cio de dosificacién anticavitacién 194 hasta un tubo 844 -conectado

con el drenaje o con el depbsito 86a. ..

- ™

Antes de que la vdlvula 14a sea accionnda ini-

. i P TN
_ cialmente, el orificio 200 (que es un orificio fijo y sidgmpre abier

t0):estd abierto, y el orificio 202 (que es un orificio variable)
ésté abierto. El orificio ZOOrtiene un tamafio tal que mantenga una.
circulacién piloto reducida a través de él,'de‘aproximadamen#e.
1,89 1. (1/2 galén) con una pérdida de carga de aproximadamente

14 kg/cﬁz (200 libras/pulgadaz) a través del orificio. El orificio
202 tiene un didmetro superior al orificio 200 cuando estd en la
posicién neutral, y por tanto en esta p051c16n produce el efecto
de mantener la preulén del fluido en el tubo 196 sustancialmente

a la presién de drenaje.
Cuando se acciona inicialmente la vdlvula 14a,



10

15

20

25

30

el orificio de tamafio variable 202 toma un estado tal que ;e&uzca
0 llmlte la cireulacién piloto del fluido que Lo-atraviesa. El ori
ficio 202 estd formado en la camisa de vdlvula y en el carterlde
una unidad tal como la que se ilustra en la figura 24 . Por con- -
siguiente, el tamafio o la superficie de la seccién transversal del
orificio 202 varia en funcidén directa de las variacicnes en la ve
locidad de rotacién del voléntq 64a y de las variaciones de los
requisitos de presién de direcciém. El orificio fijo de deteccién
de carga 200 aplica la presién a través- del tubo 196 a la cdmara
208 del conjunto de vdlvula de compensacién de fluido 3@& ‘El cig
rre o la limitacién mds importante del orificio 202 da lugar, a un
incremento de presiém en la tuberia 196, 11améndose asi Eicho in--
cremenio de presién sefial de pres:.ént Esta sefial de pres;pyzen la -

tuberia 196 hace que el carrete 92a se desplace hacia la-izquier—

- da, segin se ve en la Tigura 3, ya que las presiones en-88a y 208

tienden o igualarse y el muelle 104a orienta el carrete.hatia la
1zcu1erda. Esto hace que la cdmara 100a se vacie a travéf ?el con
ducto 98a y que la vdlvula de alivio de presién elevada, ;{oa va-
cie la tuberia 110a. Por consmgulente, el mello 60a desplaza 1la
placa oscilante 40z hacia la- 1zqu1erda, produciendo un ineremento .
del desplazamlento de la bomba 12a. Como resultado se incrementa
lo salida de la bomba i2a que se aplica a la vélvula de control_‘
14a. | ‘ .
A Inmediatemente después de ser limitada, aungue
con un iigero retardo, la circulacién piloto por el orificio 202,
el orificio-194 se abre y constituye un orificio de dosificacitn

anticavitacién. Cusndo la circulacién de fluido mds importante:

_'procedente de la bomba 12a se aplica a-la vdlvula de control de

direccién 142, este incremento del caudal de fluido se comunics

a través de la vélvula de control de direcci6n al mecanismo de do

et b by s s
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sificacién 18a. El mecanismo de dosificacién 18a funciona, como
en el modo de realizacién descrito mds arriba, paré dosificar el
fluido sunministrado al motor de dirececidn 20a con un caudal qué
varia de acuerdo con las variécionés en 1a'veloéidad de rotacidén
del volante 64a. Cuando la presién diferencial a través del émbo
lo 76a es igual a la presién de carga, las ruedas 22a, 24a giran _
y el émbolo 76z se desplaza. La circulacién de fluido de salida
procedente de la ¢dmara 78a flﬁye hacia el drenaje 86a a través
del orificio 194.

Cuando la accién de direccién seiestéép?odu—
ciendo a una velocidad constante, la presién desde el punito 204
(figura‘j)'hasﬁa el drenaje, a través de los orificios prf& 202,
corresponde a la pérdida de carga a través de la unidad,dghdosifi

cacién 18a, del motor de direccién 20a, a través de 194;-ﬂésta el

_drenaje. 86a . Estd claro que durante el funcioramiento :wrmal,

los orificios 200 y 202 funcionardn con unz circulacién. de.fluido
pilotoc muy pequefia, ya que la mayor parte de la circulatitn se di
rigie hacia el motor de direccién 20a. E1l caudal de"ciréﬁiécién
piloto estd impuesto por el tamafio fijo del orificio'209;"de tal
manera que se obtenga una pérdidé de carga de espera suficiente
para desplazar el carrete de control de circuiaci6n192a hacia la
derecha en contra de la fuerza del muelle 104a.

En el caso de gue la presién en la tuberia 196
auvmente durante la operacién de direccién, estd claro que ei des~
plazamiento de la bomba 12a aumentard. La presién en la tuﬁeria_
196 aumenta cuando el mecanismo de dosificacién 18a estd pidien-
do fluido de direccién en respuesta al incremento de la velocidad
de rotacién del volante 64a y/o del incremento-de la cargs de di-
reccién, y de la reduccién correspondiente del tamafio del orificio

202. Bl resvltante incremento de la presicnvdé fluido en la cédmara

-
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208,_con relacmén a la de 88a, permlte al muelle de orlenta016n

ot

1042 desplazar el carrete de vdlwula 92a hacia la 1zqu1erda para
hacer gue el cilindro 100a del motor de placs, oscilante comunigue -
con el drenaje, lo que da lugar a un incremento del desplazamien—

to de la bomba 12a. De manera similar, si la demanda de fluido

por el mecanismo de Gosificacién 18a disminuye en razén Ge una re

dﬁccién en la velocidad de rotacién del volante 64a y/o de una re

duccién de la carga de direccién, el tamafio del orificio 202 aumen
ta. En tal caso; la presi6n del fluido en .la tuberia. 196 aumentard
con respecto a la presién del fluido en 1la tuberia 88a.- ae ‘produce
asi una pre316n diferencial entre la presién del Iluldo contenldo

en la cdmara 88a y en la cdmara 208 del conjunto de vélvulé de com
pensacién 38a, con un movimiento resultsnte del carrete de valvula
42a hacia la derecha, con el fin de crear una presién ué eonera com
pensada en funcidén de la carga, y produ01enuo asi el func;onamlenio
del motor de placa 0501lante 34a que reduce el desplazaxlento de la

bomba de direccién 12a. o ) : .

J A3
(O

) La construccién de la vdlvula de conﬁro_ de di-
rec016n 14a sé ilustra mds claramente en la figura 4. Cuan&b la
védlvula de control de direccidn 14a estd en la posmcléh heutral
que se ilustra en la figura 4, la tuberia de realimentacién 196 .
gsta conectada con un tubo de drenaje 84a a través de un’ conducto

de valvula interno 220 y dél orificio 202. Una circulacién piloto

. de fluido se dirige contimuamente desde el tubo 72a hasta el con-

&uctd 220 a través de un segundo conducto de vdlvula interno 224
(figura 4) y de un orificio‘de deteccién de carga normalmente fi- -
jo 200, estableciendo la baja presibn de espera’de la misma mane~'
ra que el muelle 104a. ‘

Cuando el carrete de vdlvula 228 (flgura 4) se

despiaza en la vdlvula de control de dirececién 14a hacia la dere-~

P TV G
0 e
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cha (segin se ve en la figura 4), el fluido suministrado e partir

" de la bomba de direccién 12a es conducido a partir del tubo T2a,

" a través de un conducto intern¢ .230, hasta el mecanismo de dosifi

cacién 18a. Un conducto de vdlvula interno 232 conduce una circu-
lacién de fluido dosificada hasta el tubo T4a que estd conectado
con la cédmara 68a ﬁel motor. Naturalmente, esta circulacidn del
fluido dosificada da lugar al desplazamiento del émbolo 76a hacia
la izquierda (semin se ve en la figurs 3). El fluido que se escapa
de la cdmara 78a del motor es conducido por el tubo 80a hasta un
conducto de vdlvula interno 236 que estd conectado con -2l.conducto
de drenaje 84a a través del orificio de dosificacién aniibéﬁita—
cibn 194, Ademéo de ser condu01do hasta el mecanismo de doslflca~
cién 18a, el fluido de entrada nrocedente del tubo de suministro

728 es conducido a través de un conducto de vélvglg 1nte;no 240

- hasta el orificio 200. Una parte del fluido que sale del orifi-

cio 200 es conducida al tubo de realimentacién 196, mientras que
el resto del fluido que sale del orificio 200 es conducigo.a tra-
vés del orificio variable 202 hasta el tubo de dremaje 34a.
Cuando es preciso hacer girar el vehfcuio en
la direccidén opuesta, el carrete:de vdlvula 228 se despiéég hacia
la derecha (segin se ve en la figura 4). Esto conduce el fluido
desde el gonducto de alimentacién 72a a través de un conducto de
ydivula interno 244 hasta el mecanismo de dosificacién 18a. La
circulacién procedente del mecanismo de dosificagién 18a es ‘conm
ducidé por ﬁn conducto de védlvula 246 al tubo 80a conectado con
la cédmara T78a del motor. El fluido que se escapa de la cédmara
opuesta 68a del motor es coﬁducido a partir dei'tubo T4a a tra-
vés del orificio 194 hastg el tubo de drenajé 84a. Ademds de ser

conducido al mecanismo de dosificacién 18a, el fluido procedente

'del_fubo 72a es conducido por el orificio 200 al tubo de realimen

R



10

15

20

- 25

30 .

P

taclén 196. Por otra parte, el fluido es conduc1do ﬂ.conducto de

’ urenaae 84a a través de un orificio 202. La construcc16n ae la

védlvula 14a y su manera de cooperar con el mecanismo de dosifica
cién 18a se describen mis detalladamente en la solicitud de pa-
tente mencionada mds arriba, mimero de serie 521.209, del 6 de
noviembre de 1974, a nombre de Reu y Miller por "Conaunto Regula
dor" (asunto mimero 5976). )

En las figuras 5 y 6, se ilustra un tercer mo
do de realizacifén del invento. Ya que los componentes del modo de
reallza016n del invento que se ilustra en las flguras S;xdﬁ son
generalmente idénticos a los componentes del modo de -regiizacibn
‘del inventofque se ilustra en las figuras 1-4, se utiliéﬁrén nﬁmeq
ros similares pura designar componenteé idénxico aﬁad;endo la
letra sufijo "b" a los mimeros de las figuras 5 v 6 para’ ev1tar
cualquier confusién. ‘ '*.; :

. El sistema de diréccién 10b incluye<unﬁwbomba
de desplazemiento variable 12b que. tiene una salida que. éé~aplica

a una vdlvula de control de direccién principal 14b Cuando se ac

.w‘ £

-ciona el volante 64b, el fluido procedente de la bomba qg alrec~

cién 12b atraviesa el mecanismo de dos1flcac16n 18b y llega al
motor de direccibén 20b que estd conectado a las ruedas directri-
ces del vehiculo 22b, 24b. Un conjunto de control de desplazamicn
%o de bomba 28b sirve para cambiar el desplazamiento de la bomba
de direcci6n 12b. EL conjunto de control.de.desplazamiento de bom
ba 28b.incluye una vdlvula de compensacién de circulaci6n 30b do-
tadd de un carrete de vdlvula 92bh gque se acciona péra producir el
funcionamiento de un motor de placa oscilante 34b que hesplaza
una placa oscilante 40b de la bomba de direccién 12b desde el es~
tédo de funcionamiento que se ilustira hasta una posicién de des-

/plaZamiento minima en contra de la fuerza de un muelle- de orienta

T e M 3 e e e e o s D
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eién 60b cuando la vdlvula de control deﬁdireécién 14b toma la po
sicién-cerrvada o neutral.

En el modo de realizacién del invento que se
ilustra en la figura 5, el fluido procedente de la bomba de direc
ci6n 12b es conducido desde un tubo 72b, a través de un orificio-
de deteccidén de carga de tamafio variable 270, hasta el mecanismo
de dosificacién 18b que suministra una éircuiaci6n_de fluido fcsi
ficada a un tubo T4b conectado con una cdmara de accionamiento
68b del motor de direcci6n 20b. El tamafio del orificio 270 (for-
mado en una unidad como en la figura 2A), asf{ como el caudal del
fluido hasta el mecanismo de dosificacién 18b varian en funcién
directa de la velocidad de rotacién del volante 64b y/o0 éa:ia va
rizcién de la carga de direccién. Ia éifculacidn de fluiﬁg éosiﬁi

cada procedente del mecanismo de dosificacién 18b hace que el ém-

Ve,

bolo T76b del motor de direccién 20b se desplgcélhacia l&tiZQuier—_
de. (segin se ve en la figura 5). Al desplazarse el émbold 76b ha-
cia laizquierda, las ruedas 22b, 24b se orientan y el fluido sa-
le de una.cdmara 78b del motor a través de un tubo 80b,liggando
al conjunto de vdlvula de control de direccién 14b. Es&é‘fiuido
atraviess un orificio de dosifidacién antiecavitacidn 1éﬁbfque es

-
~ a

t4 conectado a un tubo de drenaje 84b. SRR}
Un tubo de realimentacién de presidén 196b es-~
td conectado para dar paso al fluido, & una cdmara de presibén 208b
situada en la vdlvula de compensacién de circulacién 30b. Ia pre-
sién de fluido-conducida a ‘través del tubod196b.varia en funciébn
de la velocidad de rotacién del volante 64b Yy de la demanda de
fluido por el mecanismo de dosificacién 18b, péra oponerse a la
darga variable. Por tanto, el carrete de vdlvula 92b es empuja-

do hacia la izquierda, (segin se ve en la figura 5) debido a la

Tuerza del muelle de orimntacidén 104b, y de la presién del fluido
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en la cdmara 208b, con una fuersza que varia en funcién directa
de las_variacibneé en la demanda del fluido de direccidn. La pre
sién del fluido en la cdmara opuesta 88b de la vdlvula compensa-
doxra de circulacién 30b varia en funcién_direéta de las variacio
5 - nes en la presién de salida procedente de la bomba de direccién
12b. Debido a la influencia del muelle de orientacién 104b, la pre
sién de seida del fluido de le bomba de direccién 12b es siempre
superior a la presién deltfluido en la cdmara 208b, en una canti-
dad que corresponde a la fuerza del muelle 104b. En un modo de rea
10 lizacién pa;ticular del invento, el muelle de. orientacién 104b
tiene un tamafio tel que mentenga una diferencial de pr9516n de eg
" pera, compensada en funcién de la carga, de 14,00 kg/cm C"ﬁO 1i-
bras/pulgada ) entre la pre516n del fluido que sale de 1a bonba
de direccién 12b, Yy la presién del fluido contenido en le ‘cdmara
15 208b. , ‘ | -

) " Cuando se hace girar'el volanfe 64b, ié'%élvun
la de conmtrol de direccién 14b funcicna de una manera muj'pareci-
da a la de los modos de realizacién descritos mds arribd ’de la
misma manera, el mecanismo de dosificacién 18b estd coﬁéé;ado con

20 el ~volante 64b y es activado cuando se hace girar este dftimo.
Ia rotacién inicial del volante 64b hace que el orifi c¢0,270 se
abra en un grado que corresponde a la ve1001daq de rota016n adqui
rida del volante. Esto hace que el Ffluido atraﬁiese el orificio
270 llegando simultdneamente al mecanismo de dosificacién 18b v

25 al tubo. 196D. ,

A : Na%uralmgnte, la bomba 12b funciona antes de
que se abra la védlvula 14b para comunicar la presién & la cdmara
88b de la vdlvula de compensacién de pfesién 30b, Ta presién en
la cdmara 88b es'igual a la fuerza del muelle 104b y a la presién

g

30 en le cdmara 208b que se evacua hacia el depésito por el orificio

At \"MW'a”a.mu RSS2 o

i »"l"
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274. 81 las fuerzas que actian en el carrete 92b, tendiendo a
desplazarlo hacia la derecha, rebasan la fuerza del muelle 104b
y de la‘presidn que tiende a desplazarlo hacie la izquierda, la
cémara 88b entra en comunicacién con la cdmara 100b para produ=-
cir una reduccién del desplazemiento de la bomba 12b. Por consi
guiente, antes de que se abra la vdlvula. 14b, el carrete 92b se
encuentra efectivamente en una posicién de equilibrio en la cusl
la presién de salida aplicada en un lado del carrete 92b es igual
a la fuerza del muelle. En este momehto, la placa ogscilante 40b
de la bomba se encuentra en la p081016n de desplazamlenbo minimo
gue mantlene una pre316n de espera minima,

- Después de abrirse la vdlvula 14b y el or1f1~
cio 270, el orificio 274 se cierra. De este modo, 1& presién del
fluido se aplica a través del tubo 196b a la cdmetra 208b. Esto
hace que el carrete 92b tienda a deqblazarse Hééia la ir qunerda y
produce un correspondiente ligero incremento del desplazuniento
de la bomba 12b debldo al hecho de que la cdmara 100b del motor
de placa oscilante comunica con el drenaje. Cuando la salnda de
la bomba aumenta, la presién aumenta en la cémara 880, be ‘1a mis

ma manera, la presifén aumenta en el tubo 196b lo mismo e la

" presién que actua sobre el mecanismo de dosificacién }ﬁbﬂ

Cuando se ha establecido una presién suficien
te para que el mecanismo de dosificacién 18b funcione de manera
constante, la pérdida de carga a través del orificio-2i0 es sufi
ciente"para gque el carrete de vdlvula 92b se desplace hacia.la
defechd, en contra de la fuerza del muelle 104b, haste la posi~-.
cibn de la figura 5.

Natufalménte, cuanto mds importante es la ve
locidad de rotacién del volanté, tantb ngs elevada es la demanda

de fluido reuuerlda por e'l mecanlsmo de dos 1flcaC16n 18b, y cuan
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to mgs aumenta el tamafio del orifiCiO'ZZQ.para mantener la pree:

" 5i6n del muelle de orientacién en la velocidad de direcciéﬁ méé

importante. Cuando el orificio 270 aumenta, la pérdida de cargéw

a través del orificio disﬁinuye y la presifbn auments en el tubo
196b. Este incremento de presién se comunica a 1acémara208b,'y

el desplazamiento de la bomba 12b aumenia en un intento de satis
facer esta demenda. Si la bomba rebasa la demanda del mecanismo

de dosificaci6n, la presién aumentard en la cdmsra 88b y hard que ’
el carrete de védlvula 92b se desplace hacia la derecha y comunique
presién a ia cdmara 100b. Se producird asi:una réduccién del des-

plazamlento de la bomba 12b, Por tanto, el 51stema funciona para

"sumlnlstrar al mecanismo de dosificacién 180b una clrculaclén “de

fluido bago presién de acuerdo con la dumanda de fluido do’ direc—
cién.-Igﬁalmente, el orificio 270 funciona_eficézménte'paié‘manwg

ner una diferencial de presién entre las cédmaras 88b y 26&5} iguél o

& la presién resultante del muelle 104b.

En la figura 6, se ilustra un modo de reallza
cién partlcular preferido de la vélvula de control de dﬂrégélén
14b. En este modo de reallzac16n de la vdlvula de conbroL de di-
reccién, los varios tubos conectados a la vdlvula de. contz ol de
direccién estdn bloqueados cuando la vdlvula de contro%,dq direc

cién estd en la posici6n neutral o no activada que se ilustra en

1la figura 6, con la excepcién del tubo 196b que estd conectado-con

el drenaae a través del orificio 274. Cuando se desplaza el carre
te ue vdlvula 278 hacia la isquierda (segﬁn se ve en la flgura 6)
para hacer funcionar el motor de direccién 20D, el fluido proce-
dente de la tuberia de suministro 72b es conducido'a téavés de un
conducto de vdlvula 282 al mecanismo de dosificacién.iSb. Una cir
culacién de fluido dosificada es conducida desde el mecanismo 18b

a través de un conducto 284 hasta el tubo 74b de glimentacidn del
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motor. Bl fluido bajo,presién procedenteﬁdel motor dé direccién 20b
a través de la tuberia 80b es conducido a través del orificio 194b
hasta el tubo de drenaje 84b. El conducto 282 estd conectado coh
el tubo de realimentacién 196b a través de un comducto 292. Se ob
servard que el fluido proqedente'de la tuberia de alimentacién -
72b atraviesa el orificio de tamafio variable 270 antes de penetrar
en el mecanismo de dosificacién 18b y antes de penetrar‘en el con
ducto 292 que conduce a la tuberia de realimentacién 196b.

- Cuando se desplazé hacia la derecha el carrete
de vdlvula 276 (segiin se ven en la figura 6), el fluldo de presifn.
alta es condvueido desde 1a tuberia de alimentacién 72b, o través
de un con&ucto de v&lvula 298, hauta el mecanismo de dos;f*'acldn
18b, ¥y es conducido desde el mecanismo de dosificacién 18% hasta
el tubo B0b del motor a través de'un conducto de vdlvula 500 Bl
fluido que penetra en el mecanismo de d031f10a016n 18b es condu-
cido a través de un orificio de tamafio variable 270. El Ponducto'
de vdlvula 298, situado rio abajo respecto al orificio 270, estd
conectado a la tuberia de realimentacién 196b a trévés‘déiun con-
&ucﬁo de ?élvula 306. Finalmente, el fluido procedenteléei motor
de direccién 20b y del tubo 74b ‘es conducido a través de un orifi
cio de dosificacién 194b hasta el tubo de dremaje 84b; ia cons-
truceién de la vdlvula 14b y del mecanismo de'dosificé;idh 18b
se describen mds completamente en la °Ollcltud de patente de los
Estados Unidos mencionada més arrlba, minero de serie 521, 209,
a nombre de Rau y Hiller, por "Conjunto Regulador" (asunto nume-
ro 5976). ‘ \

4 En lo que antecede, se ve claramente que se

proporcions un cierto mimero de sistemas de direccién diferentés,
los cuales incorporan un mecanismo de seguimiento pare hacer que

P

el vehiculo gire de acuerdo con la rotaciin del volante, y que

R N LA T
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proporcionan una pirculacién de fluido-de direccién desde una
fuente de fluido de acuerdo con la velocidad de rotacién del vo
lante y de acuerdo con la.demanda del fiuido de direccién efec—
tuada por el mecanismo de dosificacién a une presién compensada
en funcién de la carga. o

. ' En resumen, la presente patente de invencién

que se solicita deberd recaer en las siguientes:
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REIVINDICACIONES

l.- Un sistema de direccidén de vehiculo para
hacer girar ruedas de vehiculo, incluyendo dicho sistema un
elemento de direccidén que puede girar manualmente para produ-

cir la direccidn del vehfculo, un mecanismo de seguimiento aso-

- ciado con dicho elemento de direccidn, y con las ruedas del

vehiculo para producir el giro de las ruedas del vehiculo se-
gin el movimiento dé’dicho elemento de direccidén incluyendo
dicho mecanismo de seguimiento un motor de direcciédn hidriduli-
co, para aplicar una fuerza que asegura la direccidn del vehi-
culo, incluyendo dicho sistema unos medios para comunicar un
flufdo y una presién de fluido a dicho mecanismo de seguimien-
to de acuerdo con las necesidades de la direccidn incluyendo
una bomba de desplazamiento variable, una vadlvula de control
de direccién én comunicacidén con dicha bomba y un dispositivo
de dosificacidn, para dar paso al fluido, en comunicacidén con
dicha vilvula de control de direccidn y dicho motor de direccién
para aplicar un flujo dosificado de flufdo entre ambos con un
caudal de flujo que varia en funcidén de la velocidad de movi-
miento de dicho elemento de direceidn, un dispositivo de accio-
namiento que funciona para variar el desplazamiento de dicha
bomba, un dispositivo de valvula a presidn para controlar el
flujo de fluido a dicho dispositivo de accionamiento, un pri-
mer dispositivo de conduccidn para transportar hacia dicho dis-
positivo de valvula a presidén, un flufido controlado que varia
con las variaciones de velocidad de movimiento de dicho elemen-
to de direccidn y/o variaciones en la carga de direccidén duran-
te el funcionamiento de dicho sistema de direccidn, un disposi-
tivo de orificio que varia dg_tqmaﬁo en funcidén directa con

la velocidad de rotaci6n7deiiel€menéé Qé direécién y de las car-

gas de direccidn transmitidas a dicho dispositivo de dosifica-

[RGRS. SRR L 1 R TN L
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ciﬁn desde dicho‘motor, estando éonectado dicho orificio de

tamafio variable, en comunicacién con dicho primer dispositi-
vo para variar la presidén del fluido de control transportado
a dicho dispositivo de valvula a presién al funcionar dicho

dispositivo de védlvula de control de direccidn

2.~ Un sistema segin la reivindicacidén 1, ca-
racterizado porque incluye ademids un segundo dispositivo de
conducién para el transporte de fluido descargado desde dicho
motor de direccidn al dispositivo de orificio de tamafio varia-—
ble.

3.- Un sistema segin la reivindicacién 1, ca-
racterizado porque incluye ademis un segundo dispositivo de
copducién para transportar fluido desde dicha fuente de fluido
a dicho dispositivo de orifiecio de tamafio variable y para trans-
portar fluido desde dicho orificio de tamafio variable a dicho
dispositivo de dosificacién.

4.~ Un sistema seglin la reivindicacidn 1, ca-
racterizado porque incluye ademis un segundo dispositivo de
conducién para transportar un flujo de fluido relativamente
grande desde dicha fuente de flufdo hasta dicho dispositivo
de dosificacidén y un tercer dispositivo de conducién para trans-
portar un flujo de fluido relativamente pequeiio desde dicha

fuente de flufdo a dicho dispositivo de orificio de tamafio va-

riable.

5.- Se reivindica por 0ltimo como objeto so-
bre el que ha de recaer la Patente de Invencidn que se soli-

cita:SISTEMA DE DIRECCION DE VEHICULO,.
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Todo conforme queda descrito y reivindicado
en la presente memoria descriptiva que consta de treinta y cin-

co pAginas mecanografiadas y dibujos adjuntos.

Madrid, % noviembre 1.975
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