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RESUMEN DEL DSCUBRIMIENTO
Mecanismo de dirección mecánica solidario con una - 

válvula en el pistón, que tiene un pistón corto y un cilin 
dro también reducido para conservar espacio y peso. El eje 

5 de entrada o primario está montado aen un con jinete porta­
do por una parte anular que se proyecta hacia el interior, 
en la tapa del cojinete. La parte que se proyecta coincide 
dentro de un hueco existente en el extremo del pistón cuan 
do este es desplazado en su totalidad en esa dirección. El 

10 pesador de guia de la válvula ha sido reposicionado al ex­
tremo del eje primario o de entrada de la válvula donde se 
la sustentación máxima de la válvula, obteniéndose una me­
jor reversibilidad de la válvula en todas las condiciones. 
En la tapa del cojinete, se han previsto un sello mecánico 

1$ de alta presión y un sello contra la interperie de baja pr& 
siÓn. Un aro de inserción situado entre los dos sellos sir­
ve de refuerzo al sello mecánico de alta presión. En una - 
realización alternativa, el aro de inserción puede presen­
tar una forma cónica hacia el interior del mecanismo, con 

20 el fin de permitir el empleo de un aro fino, del tipo ras­
cador. Ranuras de engrase practicadas en el pistón adyacen­
tes a la creamllera de salida proporcionan cojinetes flui- 
dizadoa para contrarrestar la fuerza del oojinete de fluido 
previsto dn la parte superior del pistón en la ranura de en 

25 trada presionizada. Conductos de alimentación doble que se 
prolongan a extremos opuestos del pistón, tienen orificios 
de conexión taladrados desde lados opuestos del pistón para 
aumentar la lubricación, pero que, también, evitan una fuga 
transversal entre orificios.

30 CAMPO DE LA INVENCION
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La presente invención se refiere s mecanismos de di­
rección mecánica solidaria, y, más particularmente, a un me 
canlsmo de dirección mecánica cuya característica principad 
es permtir una fabricación y una eficiencia de operación má 
mimas con un diseño de pistón corto.

FONDO DE LA INVENCION
El mecanismo de dirección mecánica con la válvula - 

distribuidora en el pistón, tal y como se descrubre y rei­
vindica en mi anterior patente mecánica básica, Sheppard, 
3.092.083, "Pistón para Sistema de Dirección Mecánica", ha 
sido un diseño con éxito y, en realidad, ha sido calificado 
en el sentido de que presenta la mayor eficiencia y confia­
bilidad y de tener el más bajo coate de fabricación en la 
industria. El diseño básico ha sido utilizado en varios mo­
delos y tamaños desde su presentación a primeros de los años 
sesenta. Ciertos refinamientos, algunos de loa cuales están 
patentados, han sido introducidos durante estos años en el 
Sistema de Dirección Mecánica Sheppard, pero, hasta ahora, 
el diseño básico del pistón y del mecanismo de dirección ha 
segudo siendo, sustancialmente, el mismo.

Durante estos últimos años, los fabricantes de vehí­
culos automóviles, incluidos los fabricantes de camiones, - 
han estado llenando, cada vez más, el espacio comprendido 
debajo de la parte delantera del vehículo, con la adición - 
de más equipos accesorios y de ejes mayores y de más resis­
tencia, motores y otros elementos componentes. Combinadamen 
te oon el problema del espacio, la surgido la necesidad de 
reducir el peso de un vehículo de tamaño determinado con el 
fin de aumentar la carga útil y reducir al mínimo el coste 
y el empleo de combustible. Los fabriantes de camiones han
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incluido en cus rediseños el reducir el chasis del vehículo 
y, particularmente, la parte delantera. Todo esto ha lleva­
do inevitablemente a difucultades tánicas al efectuar la in 
terconexión del eje de la dirección del vehículo con el eje 

$ de entrada o primario del mecanismo de la dirección. Esto, 
es el espacio comprendido entre los extremos de conexión de 
los ejes ha sido tan acortado y, de otro modo, tan apiñado, 
que las juntas universales de los mecanismos normales de di­
rección ya no son manejables, obligando con ello a tener - 

10 que utilizar juntas alternativas, como son las cajas de en­
granajes cónicos en ángulo recto, que son más caras.

De este modo, la surgido la necesidad de reducir el 
tamño y el peso del mecanismo de dirección mecánica y, par­
ticularmente, de acortar el extremo del eje primario, mien- 

1$ tras que, el mismo tiempo, se aumenta su eficiencia para ma 
nipular los mayores y mayores vehículos con mayores cargas 
útiles.

Otros aspectos de importancia de modificación para 
conseguir los mejores resultados apetecidos en mi nuevo me- 

20 canismo de dirección mecánica son:
(1) mejorar la capacidad y eficienca de fabricación 

mediante un cambio de estructura, particularmente en el pis 
tón y la tapa del cojinete,; (2) proporcionar una mejor re­
versibilidad en la válvula, (3) propArcionar una mejor re- 

2$ versibilidad en el pistón de trabajo y (4) proporcionar una 
estructura para la total transferencia del fluido de volu­
men sin fugas innecesarias entre los orificios de alimenta­
ción de alta y baja presión.

OBJETIVOS DE LA INVENCION
30 Asi pues, un objetivo de la presente invención es -



proporcionar un sistema de dirección mecánica, utilizando - 
un alojamiento y un pistón acortados para obtener una nueva 
eficiencia en cuanto a espacio sobre los modelos anteriores 
comparables.

Otro, y más especifico objetivo de la presente inven 
ción, es procurar un mecanismo de dirección mecánica con - 
una válvula en el pistón en el que su longitud efectiva es­
tá acortada, proporcionando al eje primario sustentado en 
una parte del cojinete que se proyecta hacia dentro, enca­
ja dentro de un rebajo practicado en el pistón cuando éste 
se ha desplazado a la extremidad de la tapa del cojinete.

Otro objetivo de la presente invención es proporcio­
nar un mecanismo de dirección, tal y como se describen, que 
presenta mayor eficiencia de operación con una reversibili­
dad superior (cambio o comienzo) de movimiento) del pistón 
y de la válvula dentro del pistón.

Otros objetivos afines más específicos de la presen- 
ate invención son: (1) proporcionar una mejor reversibili­
dad de la válvula mediante el posicionamiento óptimo del - 
pasador de guia de la vávula y (2) proporcionar ranuras de 
cojinete de fluidos en la parte inferior del pistón, opues­
tas a la ranura presionizada de entrada del fluido para e- 
quilibrar las fuerzas oponentes y proporcionar la lubrica­
ción, mejorando con ello la reversibilidad del pistón.

Es, todavía, otro objetivo afin de la presente inven 
ción proporcionar orificios de lubricación afines con los 
conductos de alimentación de presión y emplazarlos con el - 
fin de eliminar fugas indeseables entre si fluido de alta 
presión y de baja presión.

Todavía otro objetivo de la presente invención es —



mejorar las técnicas de fabricación en diversas partes del 
mecanismo de dirección e incluir una técnica para mecanizar 
los orificios y los conductos del pistón con el menor núme­
ro posible de operaciones de taladrado y mecanizar en una - 
sola máquina herramienta la tapa del cojinete para el monta 
je solidario de un sello mecánico de alta presión y un sello 
exterior contra la intemperie o sello salino.

BREVE DESCRIPCION DE LA. INVENCION
Los diversos aspectos de la presente invención, que 

incluyen los cambios estructuales para reducir al mínimo el 
tamño y peso del dispositivo y para aumentar la eficiencia 
de mecanizado, y los cambios para mejorar la reversibilidad 
de las partes móviles, se considera que funcionan combinada 
mente con el fin de proporcionar un mecanismo de dirección 
mecánica perfeccionado que satisfaga las demandas de las ne 
cesidades actuales. Para instalar el mecanismo de dirección 
mecánica de la presente invención en un espacio más compac­
to y, particularmente, para aumentar la distancia entre el 
eje primario del mecanismo de la dirección y la extremidad 
coincident* del tubo de la dirección para permitir una in­
terconexión más simple, la válvula de dentro del pistón del 
mecanismo de la dirección ha sido desplazado a aprocimada- 
mente el centro del pistón, dejando que se forme un hueco 
en la extremidad de la tapa de cojinete del pistón. Esto - 
permite que el cojinete para el eje primario se instale en 
una parte que se proyecta hacia adentro de la tapa del coji 
nete.

El taladro de montaje escalonado para el cojinete, 
el aro de retención del cojinete y el sello mecánico de al­
ta ta presión y el sello contra ka intemperie pueden mecani
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zarse desde un solo lado en un aolo dispositivo de mecaniza 
do. Bato se consigue utilizando un aro de inserción para - 
respaldar el sello mecánico de alta presión, formando el - 
aro el saliente entre el sello de alta presión y la cámara 

$ de grasa para el sello exterior contra la intemperie.
La válvula de distribución o divisora del caudal, si 

tuada dentro del pistón, está roscada en contacto con el - 
eje primario en la extremidad de la tapa del cojinete y el 
pasador de guia de la válvula está colocado en esta parte, 

10 donde se proporciona el soporte máximo de la válvula. La - 
reversibilidad, o capacidad de la válvula de desprenderse - 
desde una posición centrada, se mejora en estas condiciones, 
ya que el pasador de guia y la ranura coincidente tienen li 
bertad para deslizarse con una resistencia mínima. El efec- 

1$ to de ligeras desviaciones de las piezas que puede producir 
se durante periodos de alto par dinámico del mecanismo de 
la dirección, queda anulado por la nueva estructura, esto 
es, el pasador de gula está situado sustancialmente opuesto 
al engranaje de salida estando el eje primario o de entrada 

20 en contacto roscado con la válvula adyacente al pasador.
Con el fin de conseguir una zona completa de trabajo 

del pistón cuando este se aleja de la extremidad de la tapa 
del cojinete, se han previsto orificios de paso o desvio de 
alto volumen, practicados de forma radial a trzfás de la - 

2$ válvula y que se comunican directamente con el interior del 
pistón. Los orificios de desvio se han previsto más allá de 
las roscas del eje primario o de entrada, hacia el interior 
del pistón. Se aseguma un caudal directo máximo del fluido 
y, de este modo, se consiguen una reversibilidad y sensibi­
lidad máximas.30
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La reversibilidad del pistón aumenta más, proporcio­
nando superficies de cojinete fluidizadas a lo largo de la 
parte inferior del pistón adyacente a la cremallera. Estas 
superficies están creadas por ranuras que se prolongan lon­
gitudinalmente y a las que se suministra fluido de alta pre 
sión mediante conexión con el conducto de entrada de fluido 
de alta presión. Estas zonas de presión están en el lado o- 
pussto de al conducto de entrada y, de este modo, compensan 
la fuerza del cojinete fluido creada por el conducto de en­
trada y la ranura de alimentación de la parte superior del 
pistón. De este modo, las fuerzas que actúan sobre el pis­
tón están sustanclalmente equilibradas y esta lubricación 
positiva suspende vlrtualmente el pistón, mejorando de for­
ma significativa la capacidad del pistón para responder - 
cuando se proporciona una señal de entrada.

Paara conseguir una mejora adicional en la reversibi 
lidad, ha sido cambiada la estructura de los conductos lon­
gitudinales de alimentación. Primeramente, ha previsto un - 
mayor volumen de caudal del fluido, lo que aumenta la sensi 
bilidad de respuesta o reacción permitiendo que el fluido - 
se desplace más rápidamente de un extremo a otro del pistón. 
Paara ello, se ha previsto un par, por lo menos, de conduc­
tos de alimentación en cada extremo del pistón con una par­
te de conexión de paso a través de la ranura anular de su­
ministro de la válvula. Para simplificar la fabricación, un 
solo agujero taladrado a través del pistón forma las partes 
de conexión. Taladrado desde lados opuestos para las dos - 
partes de conexión de paso, los orificios laterales abier­
tos porporcionan una lubricación de equilibrio en los dos - 
lados del pistón. Agregado a los cojinetes fluidizados de la

- 8 -
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parte superior y la parte inferior, el pistón está, enton­
ces, sustancialmente suspendido sobre superficies de coji­
nete fluidizadas alrededor de su periferia. El efecto de e- 
11o es minimizar la fuerza de desprendimiento necesaria pa­
ra desplazar el pistón desde una pposioión estática cada vez 
que se hacen correcciones de la dirección. Estando los ori­
ficios espaciados aparte, es evidente la ventaja adicional 
de evitar fugas innecesarias entre las presiones alta y ba­
ja.

En una forma alternativa del pistón, las aanuras de 
cojinete de la parte inferior del pistón pueden prolongarse 
alrededor de los extremos de la cremalleara. La superficie o 
estampa del cojinete fluidizado proporcionada por las ranu­
ras está espaciada de la cremallera la distancia suficiente 
para evitar cualquier fugas indebidasa la cámara de baja p 
presión que encierra el engranaje de salida.

Cada uno de los cojinetes fluidizados es de autoco- 
rrección, en el sentido de que una fuerza creciente ejercida 
sobre un lado del pistón causará un aumento proporcional de 
presión en el cojinete de fluido, en el otro lado.

Otros objetivos y otras ventajas adicionales de la - 
presente invención resultarán evidentes a las personas enten 
didas en la mateiia con la lectura de la descripción detalla 
da que sigue, en la que he mostrado y descrito solamente la 
realización preferida de la invención, simplemente a modo - 
de ilustración de la mejor manera contemplada? por mi da - 
llevar a efecto mi invención. Como se verá, la invención es 
capaz de otras y distintas realizaciones, y sus diversos de 
talles pueden sufrir modificación en varios respectos eviden 
tes, todo sin apartarse de la invención. Por consiguiente,
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los dibujos y la descripción tienen que considerarse como - 
ilustrativos en cuanto a naturaleza, no como restrictivos. 

DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS
La fig. 1 es una vista en sección transversal tomada 

a lo largo del eje longitudinal del mecanismo de dirección 
mecánica, mostrando el nuevo pistón corto y estructura afin, 

La fig. 2 es una vista en sección transversal parcial, 
tomada a lo largo de la linea 2-2 de la fig. 1, que muestra 
la posición del nuevo pasador de guia de la válvula,

La fig. 3 es una vista en sección transversal parcial 
tomada a lo largo de la linea 3-3 de la fig. 2, mostmado el 
pasador de guia de la válvula desde otra perspectiva,

La fig. 4 es una vista en sección transversal detalla 
da de una forma alternativa de sello mecánico de alta pre­
sión en el eje de etrada o primario,

La fig. 5 es una vista en sección transversal tomada 
a lo largo de la linea 3-5 de la fig. 1, mostrando varios - 
orificios y conductos practicados en el pistón,

La fig. 6 es una vista inferior del pistón, mostran­
do las ranuras de cojinete de fluido?

La fig. 7 es una vista inferior, partida, del pistón, 
mostrando una forma alternativa con extensiones de las ranu 
ras de cojinete,

La fig. 8 es una vista en sección transversal tomada 
a lo largo de la linea 8-8 de la fig. 5 (con la válvula re­
tirada, para mayor claridad) y mostrando los conductos de - 
transferencia de alto volumen y los orificios laterales o- 
puestos para el pistón, y

La fig. 9 es una vista en sección transversal parcial 
tomada a lo largo de la linea 9*9 de la fig. 2, mostrando la
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estructura de alivio de presión o de purga del mecanismo y 
la conexión para el fluido con la ranura anular de suminis­
tro.

DESCRIPCION BB*AT.i,AnA m= LA REALIZACION PREFERIDA.
Para una comprensión más completa de la realización 

preferida de la invención mostrada para deacrubir sus carao 
teristicas salientes, a continuación se hace refeerencia es, 
pacifica a los dibujos que acaban de describirse. Comenzan­
do por la fig. 1, en ella se muestra en sección transversal 
completa, el mecanismo de dirección mecánica 10. El mecanis 
mo 10 comprende partes básicas en las que se han realizado 
cambios estutucturalea tanto para mejorar la eficiencia de - 
operación como reducir al mínimo el coste de fabricación, - 
como podrá apreciarse más adelante con mayor detalle. Para - 
ayudar a comprender estas diversas características de la - 
invención, las piezas o partes básicas del mecanismo han qi 
do numeradas como sigue! Pistón de funcionamiento 11, carca 
sa o caja del mecanismo 12 que forma el cilindro 13, tapa - 
de cojinete 14 en un primer extremo del cilindro, y culata 
del cilindro 1$ en el extremo segundo u opuesto, engranaje 
de salida 16 en el eje de entrada 17, accionado por la cre­
mallera 18 en el pistón 11, y cámara de escape de baja pre­
sión 19 que rodea el engranaje de salida 16.

De acuerdo con la presente invención, una válvula dis 
tribuldora 20, alternativa, del tipo de carrete, situado den 
tro del pistón 11, ha sido posicionada en, sustancialmente, 
el centro del pistón, casi directamente encima del engranaje 
de salida 16. Aros de retención 21, 22, en extremos opuestos 
de la válvula 20, centran la válvula entre muelles de aran­
dela calindrados 23, 24 y sirven para reforzar el pistón en
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puntos igualmente espaciados desde el piñón de salida 16, - 
como puede verse claramente en la flg. 1, La tapa del extre 
mo del pistón 22a proporciona un refuerzo adicional y cierra 
el extremo del pistón.

El eje de entrada 25 está roscado y encaja de forma - 
roscada dentro de la válvula 20 en las roscas 26. A causa de 
la presencia de las roscas 26, el centrado de la válvula 20, 
más el hecho de que el pasador 27 está casi opuesto directa­
mente a la cremallera 18 y el piñón de salida en el plano - 
vertical (veanse las figs. 1 y 2), la válvula está estabili 
zada más totalmente en el pistón, y sustancialmente, libre - 
de las fuerzas exteriores de desviación que pueden producir 
se por un par muy elevado durante la operación dinámica del 
mecanismo. Obsérvese que el aro de retención 21 adyacente a 
la tapa de cojinete que refuerza el pistón, está situado muy 
cerca del pasador de guia 2?. En resumen, he comprobado que 
el extremo roscado de la válvula adayacente al eje de entra 
da o primario 25 (tapa de cojinete 14 en el extremo del pis 
tón) proporciona una posición más ideal al pasador de guia 
27 (véanse, también, las figs. 2 y 3).

El pasador de guia 27 tiene una parte aplanada 27a - 
que funciona dentro de una ranuera de guia 28 formada en la 
nariz de la válvula, hacia el extremo de la tapa de cojine­
te. A causa de la gran estabilidad de la válvula, particular 
mente en esta sección, el roce entre la superficie aplanada 
2?a y la ranura 28 se reduce al mínimo incluso en condicio­
nes de alto par. La válvula tiene un movimiento alternativo 
más fácial que hasta ahora, cuando el pasador entaba situado 
adyacente al extremo opuesto de la válvula y un plano apro­
ximadamente de 90S desde la cremallera. Con la nueva estruc
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tura, al estar el pasador 27 posiclonado sustancialmente o- 
puesto al engranaje de salida 16 (véase la fig. 21), las - 
desviaciones laterales, muy ligeras, de la válvula durante 
periodos de alto par, no ejercen ningún efecto sobre el mo- 

5 vimiento de deslizamiento libre dentro de la ranura coinci­
dente 28. Se mejora la reversibilidad, ya que el nivel de - 
desprendimiento de fuerzas para la válvula mediante la ope­
ración del eje de entrada 25 se mantiene constante bajo la 
amplia gama de cargas sobre el mecanismo,

10 Precisamente más allá de las roscas 26, hacia el in­
terior del pistón 11, se ha previsto una pluralidad de ori­
ficios de paso o desvio 29, que sirven paara igualar la pre 
sión existente en el interior del pistón con la que hay pre 
sente en el primer extremo (extremo de la tapa de cojinete) 

15 del cilindro 13. Esto significa que toda el area supercioial 
del pistón adyacente al primer extremo se hace efectiva pa­
ra la potencia desarrollada, esto es, la cara interior de - 
la tapa 22a que corresponde a la sección transversal del eje 
de entrada 25 tiene una presión hidráulica total que actúa 

20 contra ella y, de este modo, es operativa paara proporcionar 
la fuerza de salida. El tama&o compuesto de los orificios 
29 es suficiente para permitir que la transferencia del vo­
lumen total del fluido proporcione una reversibilidad toda­
vía mejor del pistón dumante el funcionamiento dinámico o - 

25 desequilibrado del pistón.
Hedíante el movimiento físico de la válvula distribuí 

dora 20 hacia el centro del pistón, en mi nuevo mecanismo - 
de dirección, la longitud efectiva del pistón 11 ha sido re 
ducida. Y lo más importante! como resultado de este cambio 
estructural, la tapa de cojinete 14 puede desplazarse hacia30
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adentro, proporcionando espacio adicional para la conexión 
del tubo de la dirección mediante el empleo de una simple - 
conexión de junta universal. Específicamente, se forma un - 
hueco 30 en el primer extremo del pistón 11, que, a su vez, 

3 permite que el cojinete 31 para el eje de entrada 25, sea - 
sustentado en una parte anular 32, que se proyecta hacia a- 
dentro, coincidente con dicho hueco 30 cuando el pistón se 
ha desplazado en todo su recorrido hacia el extremo de la - 
tapa de cojinete. Las tuercas de retención 33$ 34 cooperan 

10 con las rodaduras exterior e interior del cojinete 31$ res­
pectivamente, La reducción de temado y estas centajas concu 
rrentes son ya fácilmente evidentes comparando la figura 1 

de los dibujos presentes con la figura 1 de mi patente ante 
rior, nómero 3*092.083$ anteiormente mencionada.

13 El diámetro interior central 39 de la tapa de cojine
te 14 que sustenta el cojinete 31 aloja de forma ventajosa 
un elemento de sello mecánico interior de alta presión 40 y 
un sello exterior contra la intemperie o salino 41. La gra­
sa puede rellenarse entre los sellos a través de un disposi 

20 tivo de engrase 42. De importancia es el hecho de que todos 
los escalones del diámetro interior 39 est#n en la misma di 
rección, de modo que durante la mecanización, la operación 
interior de mecanizado puede realizarse desde un lado de la 
tapa de cojinete 14. Esto ha sido posible utilizando un aro 

25 de inserción de refuerzo 43 entre los sellos y que forma un 
saliente total contra el cual se mantiene el sello mecánico 
de alta presión 40. El aro de refuerzo está instalado como 
pieza aparte y esto permite la provisión de un saliente to­
tal sin requerir la mecanización de la tapa de cojinete de¿ 
de amibos lados durante la operación de fabricación.Los tres30
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diámetros básicos del agujero 39 tienen un diferencial minl 
mo con el fin de minimizar el diámetro de la parte 32 que - 
se proyecta, que, a su vaez, permite una resistencia es truc 
tural máxima en el primer extremo del pistón 11 alrededor - 

5 del hueco 30.
Con el concepto del aro de inserción de refuerzo, es 

factible una forma alternativa de sello de alta presión* De 
este modo, en la fig. 4, el aro de refuerzo anular 43a está 
concebido con una inclinación transversal dirigida hacia el 

10 interior del mecanismo. Ahora, puede proporcionarse un aro 
roscador 40a, de bajo coste y altamente eficiente, de, asen 
cialmente, el mismo espesor alrededor de toda la periferia. 
La alta presión interior mantiene el aro contra la inclina­
ción a medida que el reborde interior se sella contra el e- 

13 je rotativo. Como en el sello o aro standard, se ha propor­
cionado un muelle toroidal.

De lo antedicho, puede verse óomo el movimiento de - 
la válvula hacia el centro del pistón y el reposicionamien- 
to del pasador de guia 27 y rediaeño de la tapa de cojinete 

20 14 no sólo proporcionan un mejor funcionamiento de la vályu
la en términos de reversibilidad y mejora el proceso de fa­
bricación, sino que, también, consiguen idealmente el obje­
tivo de proporcionar un mecanismo de dirección mecánica so­
lidario con una válvula en el pistón, en el que el pistón - 

25 y el propio mecanismo se acortan efectivamente. Emparejados 
con estas ventajas, hay conceptos adicionales con respecto 
al caudal y transferencia del fluido dentro del mecanismo - 
de dirección de la invención y a los cojinetes de fluido pa 
ra soportar el pistón que aumentan la eficiencia de mi nue- 

30 vo diseño de mecanismo de dirección, como se describe a con
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tinuación.
Haciendo, ahora, referencia a la figura 1 de los dibu 

jos, la fuente o bomba de presión (no mostrada) está conec­
tada al mecanismo de dirección 11 a través del orificio de 

$ entrada $0 desde el cual se prolonga un conducto de entra­
da de fluido $1 con una ranura 51a para permitir una alimen 
tación ininterrumpida en cualquier posición del recorrido 
del pistón a lo largo del cilindro 13. El conducto 51 conec, 
ta con la ranura anular 52 dentro del diámetro interior del 

10 pistón, en el centro de la válvula de distribución 20. Ranu 
ras anulares 53$ 54$ en la cara exterior de la válvula 20, 
dividen el fluido entrante de alta presión desde la ranura 
52 en dos partes iguales cuando el mecanismo está en condi­
ciones equilibradas o de reserva. Ranuras anulares exterio- 

15 res 55$ %  proporcionan una comunicación de escape del cau­
dal de fluido a través de los conductos de salida 58, 59 - 
(véase la figura 5)$ en la parte inferior del pistón a la - 
cámara de escape 19* El orificio de salida 80 retoma el - 
fluido de escapado al recipiente del sistema (no mostrado). 

20 La ranuras anulares 53$ 54 también proporcionan comu­
nicación con los conductos principales longitudinales de ali 
mentación que dirigen el fluido y desde los extremos opues­
tos del pistón 11 y el cilindro 13. Los conductos de alimen 
tación 85, 86 (figura 8) sirven para transferir el fluido a 

25 y desde el primer extremo o extremo de la tapa de cojinete 
(extremo izquierdo seg&n se muestra en la figura 11). Los - 
conductos 87, 88 sirven para alimentar el fluido hidráulico 
a y desde el extremo opuesto del pistón y cilindro. Cuado el 
caudal del fluido se ha dividido por igual, sustancialmente 
el mismo fluido a presión llena los cuatro conductos y sale30



continuamente a través de las ranuras $5. 56 y loe conductos 
56, 59, de modo que el pistón permanece en estado equilibra 
do.

La conexión entre los conductos 65, 86 y 67 , 66 con - 
las ranuras anulares de alimentación 53, 54, se realisa me­
diante nuevas partes de conductos de conexión 89, 90, res­
pectivamente. Como mejor puede verse en la figura 8, los - 
conductos laterales 89, 90 no se prolongan todo el recorri­
do a través del pistón 11 y estén taladrados desde lados - 
opuestos, hacia adentro. Esto, en efecto, proporciona dos 
orificios laterales 91, 92 (con las ranuras anulares 53, 54 
en la parte media), abriéndose dichos orificios a las pare­
des laterales opuestas del pistón 11. Esta disposición es - 
altamente efectiva para permitir el mayor volumen necesario 
de caudal del fluido hidráulico a y desde los extremos del - 
cilindro durante el funcionamiento dinámico del mecanismo.

Por ejemplo, suponiendo que se necesita que la direc­
ción requiera el movimiento del pistón 11 hacia el extremo 
de la tapa de cojinete, la válvula 20 se desplaza a la iz­
quierda (fig. 1). La división del caudal del fluido se desja 
quilibra inmediatamente, fluyendo el fluido de alta presión 
a través de la ranura anular de alimentación 54, formando - 
presión las secciones divergentes de la parte 89 y los con­
ductos de alimentación 85, 86, en el lado derecho del pistón, 
haciendo que el pistón 11 se desplace instantáneamente a u- 
na nueva posición donde el caudal del fluido es, de nuevo, - 
dividido igualmente. A medida que el pistón 11 se desplaza, 
dirigiendo el movimiento de la válvula 20, el lado izquier­
do del cilindro 13 es rápidamente descargado a través de - 
los conductos 87, 88 de alimentación de volumen total, con-
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ducto de conexión 90, ranura anular 53) ranura anular de es 
cape 55 y conducto de escape 58 a la cámara de escape 19. - 
Be este modo, la reversibilidad, esto es, la capacidad del 
pistón para desplazarse de forma rápida y precisa a una nue 

5 va posición (efectuaando con ello la acción de la dirección) 
en respuesta a una seRal de entrada procedente del par tor- 
sor impusador aplicado al eje 25, se ve aumentada por este 
aspecto de mi invención con referencia al caudal de fluido 
a todo volumen deseable.

10 La misma característica es también importante por o-
tra razón. A medida que el pistón 11 es mantenido por el ci 
lindro 13, y describe un movimiento altenativo dentro de es 
te, se comprenderá que la boca de los orificios laterales - 
91)92 es cerrada por la pared del cilindro. Una cantidad - 

15 muy limitada de Huido es comprimida dentro de este espacio 
entre el pistón y las paredes del cilindro bajo la alte - 
presión porporcionada por la bomba. Esta comprensión del - 
fluido radialmente hacia afuera, alrededor de la boca de - 
estos orificios, forma un cojinete de fluido que librica y, 

20 en efecto, soporta los lados del pistón de forma eficiente.
Esta lubricación y sustención hacen, particularmente, 

que el roce inicial estático del pistón 11 se pueda vencer 
más fácilmente, mejorando de este modo la reversibilidad - 
del pistón 11. A medida que funciona la dirección, la pre- 

25 siÓn existente dentro de los conductos de conexión89, se dn 
sequilibra, desde luego, provisionalmente. Sin embargo, las 
fugas indeseables entre las bocas de los orificios se evitan 
por los orificios 91, 92, taladrados desde lados opuestos 
del pistón 11 y, de este modo, espaciadas lo suficientemen­
te aparte para evitarlo.30
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A lo largo do las partea superior e inferior del pis­
tón 11, se han previsto cojinetes fluidizados adicionales. 
El fluido presionizado entrante es distribuido a la válvula 
20 dentro del pistón, en cualquier posición del pistón a lo 

$ largo del cilindro 13 por la ranura distribuidora $ld que - 
se prolonga oongitudinalmente. El fluido de alta presión - 
procedente del orificio $0 llena la ranura $la y tiende a - 
formar un cojinete de fluido similar al antes descrito con 
una superficie o estampa de efectividad ligeramente mayor 

10 que el perímetro de la ranura. El fluido presionizado que - 
llena esta zona de cojinete crea una fuerza lateral en la 
parte superior (fig. 1) del pistón hacia el pidón de salida 
16 en la parte inferior. En el estado dinámico o desequili­
brado de funcionamiento, el engranaje de salida 16 que íun- 

15 ciona contra la cremallera 18 teniendo a compon sar esta - 
fuerza. Sin embargo, en otros momentos, como, por ejemplo, 
durante un estado estático o equilibrado (sin accionamiento 
de la dirección), la fuerza tiene tendencia a empujar la p 
parte inferior del pistón contra la pared inferior del ci- 

20 lindro 13.
De acuerdo con mi invención, he comprobado que esta - 

fuerza lateral (o descendente) sobre el pistón 11 es venci­
da o contrarrestada de mejor manera proporcionando ranuras 
de cojinete fluidizadas que se prolongan longitudinalmente 

25 a lo largo de los lados de la cremallera 18, adyacente a la 
parte inferior del pistón. Las ranuras están diseñadas para 
proporcionar zonas de presión limitada (vease la linea de 
rayas de la fig. 6) para contrarrestar o equilibrar perfec­
tamente la fuerza generada por la zona de presión alrededor 

30 de la ranura de distibución 51a anteriormente descrita. Adg,
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más, las fuerzas son del tipo de autocorrección en el aenti—  

do de Que a medida que las distancias de tolerancia muy pe­
queñas entre las dos superficies deslizantes disminuyen la 
menor cantidad, como por ejmplo por la acción agregada del - 

$ enganaje 16 contra la cremallera 18 que tiende a comprimir - 
el cojinete superior de fluido alrededor de la ranura 51a, - 
aumenta la contrapresión del fluido en la ranura y, a su vez, 
ello aumenta la fuerza efectiva contrarrestadora de ese co­
jinete de fluido, en la medida necesaria. La presión se va- 

10 ria en porporción inversa al espacio existente entre el pis 
tón y las paredes del cilindro.

La capacidad del pistón de vencer la fricción estática 
aumenta ahora grandemente, ya que el pistón 11 tiene ahora - 
cojinetes de fluido sustancialmente alrededor de todo el pe-* 

15 rimetro del pistón. Los orificios 91, 92 de las ranuras de 
cojinete 93, 94 están lo suficientemente espaciados unos de 
otros y de la zona de baja presión alrededor de la cremalle 
ra 18 y los extremos del pistón, de modo que se experimenta­
rá una fuga insignificante entre los puntos de alta y baja - 

20 presión. De este modo, no hay pérdida mesurable de presión - 
del fluido operante asequible que se convierta en acción de 
la dirección.

De acuerdo con las pruebas, la eficiencia del mecanis­
mo de dirección (medida en términos de reversibilidad, o des 

25 prendimiento del pistón para generar una acción de dirección),
utilizando estas caracteristicas de mi invención, ha aumenta 
do aproximadamente de un doce (12%) a un veinte (80%) por - 
ciento. El mayor aumento de eficiencia (15% - 20%) se consi­
gue con lo que es conocido en el gremio como condiciones de 

30 "arrastre", como, por ejemplo, un camión con un motor de ga-
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solina a velocidad mínima y una dirección del eje delantero 
totalmente cargado en barro produndo mientrae permanece in­
móvil. En condiconee de conducción máa nórmale# catando el - 
vehículo desplazándome a velocidad moderada sobre el pavimqa 

5 to, se obtienen loa aumentos de porcentajes más bajos, pero 
todavía altamente significativos.

Según se muestre en la fig. 7# una ranura de cojinete 
fluidiaado opcional puede comprender prolongaciones 93a, 94a 
que se extienden alrededor do los extremos de la cremallera 

10 18. Esto proporciona un arca superciclal de cojinete meyor,
incluyendo las zonas adicionales a través de ambos extraños 
dal pistón y, an ciertas condiciones, esto sirve para aumen­
tar la reversibilidad reduciendo más ls fricción estática - 
del platón 11.

13 Como puede verse en la fig. $, las ranuras de cojinete
93,94 tienen una sección trasversal sn forma de V. las ranu­
ras reciben el fluido de alimentación a través de conductos 
alimentadorea 93,96, respsctivsmente. Estos conductos se co­
munican con la ranura anular de entrada $2, como muestra la - 

20 sección transversal de la fig. $. La ranura anular $2, está, 
asimismo, en comunicación con el conducto de transferencia 
de alivio 97, el cual, a su vez, se conecta con el conducto 
de purga que se prolonga longitudinalmente 98 (véase la fig. 
9). En el limite de recorrido del pistón hacia cualquier ex- 

2$ tremo del cilindro, un elemento de tope 99 retira de su a- 
slento una válvula esfárlca 100 pexmitiendo que la presión 
contenida en la ranura $2 se descargue por gravedad, s tra­
vés de los conductos de alimentación apropiados, s la cáma­
ra da escape 19.

30 Cuando, de este modo, ol meconismo de dirección se en-
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cuentra en posición de recorrido total en cualquier dirección 
la presión contenida en los cojinetes de fluido alrededor - 
del pistón se iguala, pero más baja (a la presión de escape 
sustancialmente). A medida que el pistón se desplaza libre - 

5 del tope 99* la válvula 100 se cerrará y los lados del pis­
tón se lubricarán totalmente una vez más.

Con el fin de proporcionar la fabiicación más eficien­
te del pistón 11, el conducto alimentador 96 está alineado 
radialmente con el conducto de transferencia 97* de modo que 

10 solamente se requiere una única operación de taladrado desde 
un lado. Tal y como se muestra en la fig. 6, la ranura estre 
cha 94 limita el caudal real del fluido y mantiene la estam­
pa de un tamaño igual con la creada por la ranura correspon­
diente 93* en el lado opuesto de la cremallera 18.

1$ De lo antedicho, puede apreciarse que los aspectos es­
tructurales de mi nuevo mecanismo de dirección mecánica pro­
porcionan beneficios sustanciosos en términos de ser más ccm 
pacto y más ligero, mientras que, al mismo tiempo, es más - 
eficiente en transformar la presión hidráulica en una fuerza 

20 de dirección para nn vehículo. El tamaño del pistón 11 y de 
la carcasa o caja 12 ha sido efectivamente acortado y la ta­
pa de cojinete 14 también ha sido reducida en su dimensi&on 
fuera del mecanismo mediante el empleo de la parte 32, que - 
se proyecta hacia el interior, para montar el cojinete 31 d 

2$ del eje de entrada o primario.
El reposiclonamiento del pasador de guia 27 aporta - 

nuevas eficiencias en términos de reversibilidad de la vál­
vula 20. El pasador de guia 27 está posicionado de forma o- 
puesta el piñón de salida 16 y en la zona de mayor refuerzo 

30 y estabilidad adyacente a la unión roscada 26 con el eje de



entrada o primario 2$. Loa orificios de paso o desvio 29 de 
la válvula 20 proporcionan la transferencia del fluido al * 
interior del cilindro para asegurar el funcionamiento del - 
fluido a presión contra toda la superficie del pistón 11 en 
ambas direcciones.

Los orificios laterales 91* 92 proporcionan lubrica­
ción A los lados del pistón y las ranuras de cojinete flui- 
dizadas 93$ 94 lubrican la parte inferior del pistón 11 para 
equilibrar la fuerza del cojinete fluidizado a presión alie 
dedor del conducto de entrada $1 y la ranura de distribución 
del fluido $la. Los cojinetes fluidizados espaciados alredg. 
dor del pistón, de esta foima, aumentan grandemente la capa 
cidad del pistón para desprenderse y realizar la acción de 
la dirección y, de este modo, funcionado de la forma mAs e- 
fectiva.

En este descrubirmiento, se muestra y describe sola­
mente la reali.zación preferida de la invención, pero, se­
gún se ha indicado anteriormente, debe entenderse que la - 
invención puede utilizarse en otras diversas combinaciones 
y entornos, y puede sufrir cambios o modificaciones dentro 
del alcance inventivo tal y cmo se expresa aquí.
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R E I V I N D I C A C I O N E S
1. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 

y cojinetes fluidizados, que tiene un pistón mecánico alter 
nativo en un cilindro, una válvula dentro del pistón para - 
distribuir de forma selectiva el fluido presionizado a un - 
primer y un segundo extremo del pistón dentro del cilindro 
para accionamiento de la dirección, un eje de entrada de la 
dirección que entra en contacto operativamente con la vályu 
la por lo menos adyacente a dicho primer extremo de dicho - 
pistón, medios de salida en contacto con dicho pistón, com­
prendiendo el perfeccionamiento un cojinete y una tapa de - 
cojinete que tiene una parte anular que se proyecta hacia ¿  
dentro, que sustanta dicho eje de entrada o primario adya­
cente al primer extremo de dicho pistón, estando la válvula 
dentro del pistón centrada sustancialmente en el pistón de 
forma opuesta a dichos medios de salida con medios de reten 
ción adyacentes a sus extremos, y

un hueco adyacente al primer extremo del pistón para 
coincidir con la parte anular de proyección de la tapa del 
cojinete, con lo que la longitud del mecanismo de dirección 
mecánica con la válvula dentro del pistón se reduce efecti­
vamente*

2. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 1 en el que 
se han previsto medios adicionales de desvio para alimentar 
el fluido al interior de dicho pistón adyacente al segundo 
extremo con el fin de proporcionar una superficie total de 
trabajo del pistón.

3*- Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reividncación 1, en el que
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se han previsto medios de guia que se prolongan entre la vál 
vula situada dentro del pistón y el primer extremo del pis­
tón para guir la válvula al mismo tiempo que se evita la ro 
tación.

4. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto - 
y cojinetes fluidizados, según la reividndicación 2, en el * 
que dichos medios de desvio comprenden orificios de desvio
o de paso que se prolonga, de forma sustancial, radialmente 
a través de la válvula y que se comunican directamente con 
el interior del segundo extremo de dicho pistón.

5. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto - 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 1, en el q 
que se ha previsto un diámetro interior central escalonado - 
en dicha tapa de cojinete, un conjunto de sello de alta pre 
sión en dicho diámetro interior, incluyendo dicho conjunto 
un aro de inserción de poyo y un elemento de sello de alta 
presión, estando instalado dicho aro de apoyo como pieza - 
por separado en dicho diámetro interior de la tapa de coji­
nete contra un saliente, por lo que dicha tapa de cojinete 
puede mecanizarse totalmente desde un lado solamente.

6. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 5, en el - 
que se ha previsto ulteriormente un sello exterior contra - 
la intemperie, instalado en dicho diámetro interior de la - 
tapa de cojinete adyacente al extremo exterior, estando mog 
tado dicho aro contra la intemperie en una parte de diámetro 
menor que la prevista para el sello mecánico de alta presión, 
para, con ello, facilitar la operación de mecanización desde 
el lado interior de la tapa del cojinete.

7. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto
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y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 5, en el - 
que dicho aro de apoyo es un aro anular en forma de cuña, - 
sustentando dicho aro en forma de cuña un aro rascador en p 
posición inclinada hacia el interior del mecanismo de direc 
ciÓn, siendo sustancialmente dicho aro rascador del mismo - 
grueso alrededor de toda la periferia, con lo que el mate­
rial del aro rascador se reduce al mínimo.

0.- Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según reivindicaciones anteriores 
que tiene un pistón mecánico alternativo dentro de un cilin 
dro, una válvula dentro del pistón para distribuir de forma 
selectiva el fluido presionizado a los extremos del cilindro 
para el accionamiento de la dirección, un eje primario o - 
de entrada de la dirección que entra en contacto selectiva­
mente con dicha válvula por lo menos adyacente a un extremo 
de dicho pistón, un cojinete y una tapa de cojinete que sus­
tenten dicho eje de entrada adyacente a dicho extremo del - 
pistón, y medios de salida en contacto con dicho pistón, com 
prendiendo el perfeccionamiento medios de guia que se proion 
gan entre dicho pistón y dicha válvula para evitar la cores- 
pondiente rotación, estando situados dichos medios de guia 
cercanamente adyacentes a dicho extremo del referido pistón, 
con lo que aumenta la reversibilidad de la válvula por la - 
acción de guia ocurrente en el extremo de la válvula donde 
se produce la sustentación máxima de dicha válvula.

9-- Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 8 en el - 
que dicho eje de entrada tiene roscas que engranan con dicha 
válvula adyacente a dicho extremo, estando dichos medios de 
guia adyacaentes a las roseas.



10. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón oorto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 9, en el - 
que dichos medios de guia comprenden un pasador aplanado, e 
encajando dicho pasador dentro de una ranura de guia practi 
cada en la válvula.

11. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 9, en el - 
que d se han previsto medios de orificios de desvio pasantes 
al interior de dicha válvula más allá de dichas roscas para, 
de forma alternativa, transferir directamente el fluido de - 
escape y de alta presión al interior del pistón.

12. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 9 en el - 
que la válvula está posicionada aproximadamente en el centro 
de dicho pistón, y opuestos a dichos medios de salida, aros 
de retención en los extremos de dicha válvula paara situar 
la válvula y reforzar, dicho pistón.

13**. Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según reivindicación^ anteriores, 
sue tiene un pistón mecánico alternativo dentro de un clin- 
dro, una válvula para distribuir de forma selectiva el fluí 
do presionizado a los extremos del dilindro para la acción 
de la dirección, medios en un lado del pistón para proporcio 
nar una fuerza lateral y medios de ranuras de cojinetes fluí 
dizados en el lado opuesto del pistón para suministrar flui­
do a alta presión entre el pist'on y el cilindro, porporcio- 
nando con ello una fuerza lateral equilibradora para equili­
brar sustancialmente la fuerza sobre el cilindro y mejorar 
la reversibilidad del pistón.

14.- Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto

- 27 -
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y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 13, en el 
que se han previsto conductos para comunicase entre cada ex 
tremo del pistón y la válvula y un par de conductos longitu 
dinales de alimentación para proporcionar mayor capacidad - 
de caudal al cilindro para conseguir una mejor reversibili­
dad, estando separados dichos conductos de alimentación al­
rededor del pistón, y una parte de conducto lateral de co­
nexión para cada pareja que se comunica con dicha válvula - 
y que forma un orificio lateral en un lado de dicho pistón, 
con lo que el fluido presionizado procedente de los dos ori 
fieles equilibra y librlca sustancialmente los lados opues­
tos del pistón.

1$*— Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 14 en el - 
que dichas partes de conductos de conexión se prolongan para 
lelas entre si, lateralmente, a través del pistón, formando 
una parte el orificio lateral en un lado del pistón y forman 
do la otra parte de conductos su orificio lateral en el la­
do opuesto del pistón y espaciadas para evitar fugas indesea 
bles de los conductos de alta presión a los de baja presión.

16.- Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 13, en el 
que dichos medios de fuerza lateral comprenden un cojinete 
de fluido proporcionado por un conducto de entrada de fluido 
presionizado que se comunica con dicha válvula, dividiéndose 
el fluido contenido en el conducto de entrada de acuerdo con 
el posicionamiento de la válvula, a los extremos opuestos 
del cilindro actuador para proporcionar la acción de la di­
rección, incluyendo dichos medios de ranuras de cojinete ra­
nuras que se prolongan a lo largo del pistón y que forman
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cojinetes fluidizados para compensar la fuerza opuesta proce 
dente del cojinete de fluido del conducto de entrada, con lo 
que dicho pistón está suspendido sobre cojinetes de fluido - 
para soportar una mejor reversibilidad del engranaje.

17. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 16 en el q 
que dicho conducto de entrada del fluido comprende una ranu­
ra de alimentación que se prolonga oongitudinalmente, propor 
cionando la manura de alimentación el cojinete de fluido a - 
lo largo del pistón paralela y sustancialmete opuesto a los 
cojinetes fluidizados proporcionados por las ranuras de los 
cojinetes en el lado opuesto del pistón, disminuyendo con - 
ello la fricción estática particularmente durante momentos 
del movimiento del pistón desprendido en la demanda de alto 
par de torsión del mecanismo de dirección.

18. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según reivindicación 13 en el que 
se han previsto adicionalmente medios de purga del fluido - 
para funcionar cuando el pistón llega al final de su meoorri 
do en oualquier dirección dentro del cilindro, comprendiendo 
dichas ranuras de cojinetes conductos alimentadores que se - 
comunican con el conducto de entrada y los medios de purga 
con el fin de mantener la presión en lados opuestos del pis­
tón sustancialmente igualada.

19. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 18 en el - 
que el conducto alimentador de una de las ranuras de cojine­
te fluidizado se prolonga radialmente en linea con un conduc 
to de transferencia de alivios los medios de purga, con lo - 
que los conductos pueden formarse durante la misma operación
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de fabricación.
20. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 

y cojinetes fluidizados, según reivindicaciones anteriores 
que tiene un pistón mecánico alternativo dentro de un cilin­
dro, una válvula dentro del pistón para distribuir de forma 
selectiva el fluido a presión a los extremos del cilindro - 
para accionar la dirección, medios de conductos de alimenta 
ción en comunicación con la válvula y que se abren en extre 
mos opuestos del pistón, teniendo cada medio de conducto un 
orificio lateral que proporciona un cojinete fluidizado en 
el exterior del pistón adyacente di orificio, estando espa­
ciados los orificios para los extremos opuestos del pistón 
en lados opuestos del mismo, para evitar la fuga del orifi­
cio que tiene el fluido de alta presión al orificio que tie­
ne el fluido de baja presión.

21. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluddizados, según la reivindicación 20 en el - 
que dichos medios de conductos para cada extremo del pistón 
comprenden por lo menos un par de conductos longitudinales 
de alimentación el fin de proporcionar mayor capacidad de - 
caudal al cilindro para mejorar la reversibilidad, estando 
separados los conductos de alimentación de cada pareja alre­
dedor del pistón, y una parte de conducto lateral de cone- 
ción para cada pareja que se comunica con dicha válvula y - 
formando el orificio lateral en un lado de dicho pistan, con 
lo que el fluido presionizado procedene de los dos orificios 
equilibra y librica sustancialmente los lados opuestos del - 
pistón.

22. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la revlndicación 21 dn el que



dichas partes de conductos de conexión se prolongan de forma 
paralela entre si, latealmente, desde un lado a trvés del - 
pistón y que terminan cerca del lado opuesto del pistón, for 
mando una parte de conducto el orificio lateral en un lado - 
del pistón y formando la otra parte del conducto su orificio 
lateral en el lado opuesto del pistón para libricar y evitar 
la purga desde los conductos de alta presión a los conductos 
de baja presión.

23. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 20 en el - 
que se ha previsto adicionalmente un conducto de entrada del 
fluido que se comunica con dicha válvula, dividiéndose el - 
fluido del conducto de entrada de acuerdo con el poslciona- 
miento de la válvula a los extremos opuestos del cilindro ** 
con el fin de proporcionar accionamiento a la dirección y - 
medios de cojinetes a presión fluidizados en dicho pistón - 
posicionados en el lado del pistónopuesto al conducto de en­
trada y que se comunican con él en todo momento durante el - 
funcionamiento del mecanismo, prolongándose dichos medios de 
cojinete a lo largo del pistón para compensar la fuerza opue¡s 
ta procedente del conducto de entrada del fluido, con lo que 
dicho pistón está suspendido sobre cojinetes de fluido para 
mejorar la reversibilidad del mecanismo.

24. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 23 en el - 
que dicho conducto de entrada del fluido comprende una ranu­
ra de alimentación que se prolonga longitudinalmente, propqr 
clonando la ranura de alimentación un cojinete de fluido a- 
largado a lo largo del pistón, paralelamente y sustancialmen 
te opuesto a los medios de cojinete fluidizado previstos en
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el lado opuesto del pistón, disminuyendo con ello la fricción 
estática particularmente durante el movimiento de desprendi­
miento del pistón ante la demanda de alto par de torsión del 
mecanismo de la dirección.

25. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 24 en el - 
que los medios de cojinete comprenden ranuras de cojinete q 
que se prolongan longitudinalmente a lo largo del pistón-.

26. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 25 en el - 
;que se han previsto adicionalmente prolongaciones de ranu­
ras en dichas ranuras de cojinete que se de vuelven la una 
hacia la otra en los extremos del pistón para proporcionar - 
un incremento de los cojinetes fluidizados.

27. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 25 en el - 
que la ranura de alimentación que proporciona un cojinete - 
fluidizado está situada a un lado del pistón y las ranuras 
de cojinete en el lado opuesto, y estando posicionados los 
orificios laterales opuestos que conectan los conductos de 
alimentación aproximadamente a mitad de recorrido alrededor 
de la periferia del pistón con el fin de proporcionar coji­
netes fluidizados y libricación alrededor de una parte sus­
tancial del pistón durante el funcionamiento.

28. - Mecanismo de dirección mecánica con pistón corto 
y cojinetes fluidizados, según la reivindicación 2$ en el - 
que se hnn proporcionado adicionalmente medios de purga para 
que funcionen cuando el pistón llega al final de su recorri­
do en cualquier dirección dentro del cilindro, incluyendo - 
dichas ranuras de cojinete conductos alimentadores que se -



comunican con el conducto de entrada y los medios de purga - 
con el fin de mantener la presión en lados opuestos del pis­
tón sustancialmente igualada, un conducto de transferencia - 
de alivio para alimentar dichos medios de purga, uno de di- 

5 chos conductos alimentadores radialmente alineado y el diáme 
tro mismo estando taladrado en la misma operación simple de 
fabricación.

29.- MECANISMO DE DIRECCION MECANICA CON PISTON CORTO 
Y COJINETES FLUIDIZADOS.

10 Todo conforme se describe en la Memoria que antecede ,
se ilustra como ejemplo de ejecución en los planos unidos a 
ella y se reivindica.

Esta Memoria consta de treinta y tres hojas foliadas y 
tscritas a máquina por una sola cara y planos que la acompR- 

1$ han.
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