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La presente invención se refiere a una válvula rota­

toria, de un modo más particular para un mecanismo hidráulico de direc­

ción servoayudado para el sistema de la dirección de un vehículo de mo­

tor.

Los mecanismos hidráulicos de dirección servoayudados 

para vehículos están destinados a suministrar al mecanismo de la direc­

ción de las ruedas del vehículo una fuerza destinada a ayudar al cnnduc 

tor cuando gira las ruedas. Los mecanismos, comprenden en general una 

válvula de distribución que, cuando se aplica un par de entrada, respon 

de suministrando una alta y una baja presión a los compartimientos res­

pectivos de un motor auxiliar.

Esta invención tiene por objeto proporcionar un meca­

nismo hidráulico de dirección servoayudado con una válvula rotatoria 

que regula el desarrollo de un par de servoayuda para aumentar una señal 

manual de maniobra o dirección en el funcionamiento del mecanismo de 

la dirección conectado a las ruedas del vehículo. Con este fin, la inve¿ 

ción propone una válvula rotatoria para un sistema hidráulico de direc­

ción servoayudado que se caracteriza porque comprende, en combinación 

una caja que tiene un ánima en su interior con una lumbrera de entrada 

conectada a una fuente de fluido, una primera y una segunda lumbreras d<¡ 

funcionamiento, y una lumbrera de salida conectada a un depósito, una 

barra de torsión que tiene un cuerpo cilindrico del cual por lo menos 

una parte se encuentra situada en el ánima teniendo el cuerpo cilindri­

co un primer extremo fijado a la caja y un segundo extremo, y un elernen, 

to accionador conectado al segundo extremo de la barra de torsión, res­

pondiendo el elemento de accionamiento a una fuerza de entrada de manijé 

bra inducida por el conductor del vehículo, para hacer girar el cuerpo 

cilindrico y restringir la comunicación de fluido desde la lumbrera de 

entrada hasta la primera o la segnnda lumbreras de funcionamiento para 

permitir el desarrollo de servoayuda para el sistema de la dirección.
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La invención se describe a continuación con relación 

a los dibujos adjuntos, en los que:

La figura 1 es una ilustración esquemática de un me­

canismo de regulación fabricado según las enseñanzas de esta invención 

en un sistema integrado de freno y dirección de un vehículo.

La figura¡2 es una vista del mecanismo de regulación 

tomada a lo largo de la linea de corte 2-2 de la figura 1.

La figura 3 es una vista tomada a lo largo de la li­

nea de corte 3-3 de la figura 2.

La figura 4 es una vista tomada a lo largo de la li­

nea 4-4 de la figura 2.

La figura 5 es una vista en sección de una modalidad 

secundaria del dispositivo de válvula rotatoria para utilizarse en el 

mecanismo de regulación ilustrado en la figura 2, y

La figura 6 es una vista tomada a lo largo de la li­

nea de corte 6-6 de la figura 5*

El sistema integrado de freno y dirección ilustrado 

en la figura 1, tiene un mecanismo de regulación 10 que conecta a una 

bomba hidráulica 12 por un conducto de suministro 14 y un conducto de 

retorno 16.

En respuesta a una fuerza de entrada del freno apli­

cada al pedal del freno 18 por el conductor, el mecanismo de regulación 

10 actúa para dotar al cilindro maestro 20 con una fuerza de entrada 

suficiente para que el freno entre en acción en las ruedas delanteras y 

traseras 2''' y 24, respectivamente.

En respuesta a una fuerza de entrada de dirección 

aplicada al árbol de la dirección 26, el mecanismo de regulación 10 

actúa para proporcionar una fuerza de rotación adicional para hacer ' 

funcionar el mecanismo de la dirección 28 y mover correspondientemente

la rueda del vehículo.
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Por un detalle más particular, según se ilustra en 

la figura 2, el mecanismo de regulación 10 tiene una caja 30 con una 

primera ánima 32, una segunda ánima 34 y una tercera ánima 33 situadas 

en la misma. La primera ánima 32 se conecta al conducto de suministro 

14 por la lumbrera 33 a la segunda ánima 34 a través de los conductos 

40 y 42, vease la figura 3, y a  la tercera anima 36 a través de un con 

ducto de retorno 44.

Un elemento de válvula rotatorio 46 situado en la 

primera anima 32 regula la comunicación de fluido desde la lumbrera 33 

hasta el primer y el segundo oonductos 40, 42 respectivamente y hasta 

el conducto de retorno 44. El elemento de válvula rotatoria 46 compren 

de un manguito 48 que tiene una serie de ranuras 50, 52, 54 y 56 situa­

das entre nervaduras 53, 60,62 y 64 vease la figura 3, una primera anin 

transversal 66 que conecta la lumbrera 38 con la cavidad 68 en la caja 

30 adyacente al ánima 32, y una segunda ánima 70 que conecta el conduc­

to de retorno 72 con el conducto de retorno 44. Una barra de torsión 

76 tiene un primer extremo 78 fijado a la caja 30 por un pasador 80 y 

un segundo extremo 82 fijado al manguito 48 por el pasador 84. Las juti 

tas 86 y 83 que rodean a la barra de torsión 76 evitan el fluido, que 

fluye desde el conducto de retorno 72 al conducto de retorno 44 a tra­

vés del ánima transversal 70, escape al ambiente circundante. La^arra 

de torsión 76 mantiene normalmente el manguito 48 en una posición ilus¡ 

trada en la figura 2, por lo que el fluido fluye desde la lumbrera 33 

a través del anima transversal 66 a la cavidad 68. El volumen de fluid] 

en la cavidad 68 se divide fluyendo aproximadamente la mitad al canal 

58 y la otra mitad al canal 58 para comunicación a la segunda ánima 34 

a través de los conductos 40 y 42 respectivamente.

Un elemento tubular o manguito 90 se sitúa y se man­

tiene en el ánima 34 por caperuza 92 y 94 unidas a salientes 96 y 99, 

respectivamente, que se extienden desde la caja 30. El manguito 90 eoô
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pera con el saliente 96, la nervadura 102 y la caperuza 92 para esta­

blecer un trayecto de flujo 93 entre el conducto 40 y las aberturas ra 

diales 100 junto a la caperuza 92, y con el siguiente 99, la nervadura 

104 y la caperuza 94 para establecer un trayecto de flujo 106 entre el 

conducto 42 y las aberturas radiales 108 adyacentes a la caperuza 94.

Un pist&n 110 que tiene un primer elemento cilindri­

co 112 separado de un segundo elemento cilindrico 114 por una cremalle­

ra 128 se sitúa dentro del manguito 90. El primer elemento cilindrico 

112 coopera con el manguito 90 y la caperuza 92 para definir una prime-r 

ra cámara 120, mientras que el elemento ciliñdrico 114 coopera con el 

manguito 90 y la caperuza 94 para definir una segunda cámara 122 dentro 

de la caja 30. Los elementos cilindricos 112 y 114 tienen amortiguado­

res 124 y 126 que se acoplan con las caperuzas 92 y 94, respectivamente 

y evitan la interrupción de la comunicación de fluido a las cámaras 

120, 122 desde los trayectos de flujo 98 y 106 durante el movimiento 

del pistón 110 dentro del manguito 90. Las juntas 116 y 183 en los ál<s 

mentos cilindricos 112 y 114, respectivamente, evitan la comunicación 

de fluido entre la primera cámara 120 y la segunda cámara 122.

Un elemento de piñón 130 tiene un eje 131 con una 

primera parte cilindrica 132 montada on el cojinete 134 fijado en la 

caja jO y una sogunda parto cilindrica 136 quo so oxtionde a través 

del cojinete 133 hasta una posición externa a la caja 30.EI elemento 

de piñón 130 tiene una pluralidad de dientes que engranan con los dien-j- 

tes 144 en la cremallera 128 para convertir él movimiento lineal del pis 

tón 110 en movimiento rotatorio del eje del piñón 131.

Un elemento de graduación 140 que se une al manguito 

90 por el tornillo 148 tiene una cara 146 que se acopla a la superficie 

150 de la cremallera 128. El elemento de graduación 140 mantiene los 

dientes 144 en acoplamiento con los dientes 142 para evitar la separa­

ción de los dientes por abombamiento de la cremallera 123 durante el
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movimiento del pistón 110 por la diferencia en la presión del fluido 

entre la primera cámara 120 y la segunda cámara 123.

Un engranaje conducido 152, según se ilustra con más 

detalle en la figura 4, que se fija al extremo de la segunda parte ci­

lindrica 136 del eje 13 1! transfiere el movimiento de rotación del ele­

mento de piñón 130 a un engranaje 154 fijado al árbol de la dirección 

26 a través de la cadena 156.

Un elemento de soporte I5S, que se fija a la válvula 

rotatoria 46 mantiene las ruedas dentadas 160 y 162 tensas contra la 

cadena 156 para asegurar que el movímentó del engranaje 152 se transfie 

ra directamente al engranaje 154 en el árbol 26.

El elemento de soporte 158 comprende un primer brazo 

164 y un segundo brazo 166 situado contra un resalto 168 en el manguito 

48 por un espárrago roscado 170. En los extremos 172 del primer brazo 

164 esta desplazado con respecto al resalto 168 de modo que la rueda 

dentada 160 quede alineada con la cadena 156. De un modo similar, el 

extremo 174 se desplaza con respecto al resalto 168 para alinear la ru< 

da dentada 162 con la cadena 156.

Las ruedas dentadas 160 y 162 se unen pivotalmente 

a los brazos 164 y 166 respectivametie, por pasadores 176 y I7S.

Un elemento tensor 180, según se ilustra con más dets 

lie en la figura 4, tienen un primer elemento cilindrico 132 con una ra 

nura 134 en su extremo y un segundo elemento cilindrico 186 con una ra­

nura I8C situada en su otro extremo. Un saliente 190 en el brazo 164 

se sitúa en la ranura 184 y un saliente 192 en el brazo 166 se sitúa 

en la ranura 188. Una uñeta de trinquete 194 en el vástago roscado 196: 

que se une al elemento cilindrico 186 tiene rosca interna. Moviendo la 

rueda de trinquete 194 con respecto al elemento cilindrico 186, las rué 

das dentadas 160 y 162 aumentan la tensión en la cadena 156 cuando los 

brazos 164 y 166 pivotan en el manguito 48. Cuando se consigue la ten-
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sión deseada y- la ranura 58 y 62 se centran con respecto a la lumbrera 

38 y a la cámara 68 el espárrago 170 se tensa para fijar la posición 

de los brazos 164 y 166, con respecto a la válvula rotatoria 46 y per­

mitir que el fluido de la bomba fluya libremente desde la lumbrera38 

hasta el conducto de retorno 44 en ausencia de señal de maniobra.

El fluido en el conducto de retorno 44 penetra en el 

ánima 36 a través de la lumbrera 200 y pasa a través de los conductos 

202 en el pistón 204 antes de volver al deposito en la bomba 12 por el 

conducto 16.

El flujo de fluido a través del conducto 202 se regu 

la por la válvula de regulación de freno 206 que se describe con deta­

lle en la patente BE.UU. 3*967.436 y se conecta a la barra de empuje 

208 unida al pedal del freno 18.

La válvula de regulación 206 tiene un elemento de 

vástago 212 conectado a la barra de empuje 208 a través del perno 220 

de un mecanismo de jaula de muelle 213. El muelle de recuperación 222 

conectado al pistón 204, mantiene el vástago 212 separado del asiento 

214 para permitir que el fluido fluya libremente al interior de la cáma 

ra 218 desde la cámara 216. El pistón 204 se une a la barra de empuje 

224 a través de una conexión roscada 226.

Cuando el motor en un vehículo equipado con una bomba 

12 está en funcionaniento, una correo del cigüeñal hace girar continua­

mente la polea 230 para producir un flujo de fluido en el conducto de 

suministro 14.

El fluido en el conducto 14 se presenta a la lumbre­

ra 38 en el mecanismo de regulación 10 a través del cual los sistemas 

de freno y dirección del vehículo están provistos de servoayuda.

El fluido fluye a través de la lumbrera 38 alrededor 

de la nervadura 62 a lo largo de un primer trayecto de flujo al conduc­

to 44 y a través del anima transversal 66 en un segundo trayecto de flu



5

10

15

20

25

30

7

jo al conducto 44.

En el primer trayect)de flujo, el fluido fluye a tra­

vés de la ranura 32 para cruzar el ánima 70 o la ranura 54 para estable, 

cer comunicación la cavidad de retorno 7 1.

En el segundo trayecto de flujo, el fluido en la caví 

dad 68 fluye alrededor de la nervadura 58 para distribuirse a través de 

la ranura 50 hasta el conducto 40 y la ranura 56 hasta el conducto 42.

No teniendo restricción el flujo de f uido procedente de la cavidad 68 

la presión del fluido en las cámaras 120 y 122 es igual. Todo el fluido 

procedente de la cavidad 68 fluye a través de la ranura 56 hasta la ca 

vidad de retorno 71 o la ranura 50 hasta la cavidad 72 para distribu - 

ción a la cavidad de retorno 71 a través del ánima transversal 70.

De este modo, el mismo volumen de fluido que penetra 

por la lumbrera 38 fluye en el conducto 44 hasta la válvula de regula­

ción 206. El fluido penetra por el ánima 36 fluyendo al interior de la 

cámara 216 a través <& la lumbrera 200. El pistón 204 tiene una serie 

de conductos 205 a través de los cuales el fluido se comunica con el 

conducto 202 a la cámara 218 para retorno al depósito por el conducto 

16.
Cuando el conducto desea hacer funcionar los frenos 

la fuerza que aplica al pedal del freno 18 se transmite a través de la 

barra de empuje 208 a la válvula de regulación 206. El desplazamiento 

de la válvula de regulación restringe el flujo de fluido a través del 

conducto 202 moviendo el vástago de la válvula 212 hacia el asiento 214 

produciendo una diferencial de presión entre las cámaras 216 y 218. Es­

ta diferencial de presión actúa sobre éi pistón en su cara 215 Y despla­

za el pistón 204 hacia la cámara 2l8. Cuando el pistón 204 se desplaza } 

hacia la cámara 218, se desarrolla una fuerza y se transmite a través 

de la barra de empuje 224 para accionar éL cilindro maestro 20 y propor­

cionar a los frenos 22 y 24 de las ruedas delanteras y traseras fluido
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a presión para que entren en acción los frenos.

Si el conductor deseara realizar una corrección de 

maniobra en la dirección en la que avanza el vehículo, aplicara una 

fuerza en el árbol de la dirección 26 a través del volante 25. La ro­

tación del mecanismo de engranaje 154 en el árbol de la dirección 26 

pone la cadena 156 en tensión que hace pivotar o girar al elemento de 

soporte 153 y el manguito 48 alrededor de la barra de torsión 76.

Cuando gira el manguito 48, se restringe la comunica­

ción de flujo desde la lumbrera 33 a través de la cavidad 68 a uno de 

los conductos 40 y 42 mientras que el otro de los conductos 40 y 42 

se abre para recibir toda la presión de la bomba. Mo obstante, el con 

ducto a través del cual se restringe el flujo de la cavidad 68 se abre 

de una forma proporcional al conducto de retorno 44 que conduce hasta 

el depósito.

La presión plena de la bomba se transmite a través 

de uno de los conductos 40 y 42 dependiendo de la dirección deseada 

de giro, 42 para la izquierda y 40 para la derecha, hasta la cámara 

de presión correspondiente 120 o 122. Como la presión de la bomba se 

encuentra en un lado del pistón 110 y el otro lado se comunica por el 

depósito, se crea una diferencial de presión. Esta diferencial de pre 

sión actúa en el pistón 110 y desplaza el pistón 110 hacia la cámara 

en comunicación libre con el depósito a través del conducto de retor­

no 44. Cuando se desplaza el pistón 110, los dientes 144 de la crema­

llera 128 engranan con los dientes 142 y hacen girar el piñón 130. La 

rotación del piñón 130 hace que el engranaje 152 giro y de la cadena 

156 una fuerza de funcionamiento. Esta fuerza de funcionamiento se 

transmite a través de la cadena 156 al engranaje 154 para proporcionar 

servoayuda al árbol 26 en el mecanismo de la dirección 28 que hace gi­

rar las ruedas del vehículo.

Para alguna aplicación, el manguito y la barra de
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torsión do la válvula rotatoria 46 se pueden combinar on una estructura 

unitaria 200, según se ilustra en la figura 5-

La estructura unitaria 201 tiene un cuerpo cilindri­

co con una sección de un primer diámetro 203 y una sección menor de un 

segundo diámetro 203* La sección del primer diámetro 203 que atraviesa 

la caja 30 tiene un resalto 207 para alinear las ruedas dentadas 160 y 

162 en los brazos l64 y l66, respectivamente, del elemento de soporte 

153 con la cadena 156. Después de ajustarse el elemento tensor 180 mo­

viendo la rueda de trinquete 194 para separar las ruedas dentadas l60 y 

162 y dar la tensión apropiada a la cadena 156, se tensa el espárrago 

170 para fijar el elemento de soporte 158 al cuerpo cilindrico. Un pasí 

dor 211 atraviesa la sección de segundo diámetro 205 para fi¿ar el cuer 

po cilindrico a la caja 30 y alinear las ranuras 213) 215, 217 y 219 

con las ranuras 221, 223, 225 y 227 en la caja, 30- Un saliente 230 

en la sección de primer diámetro 202 del cuerpo cilindrico separa las 

ranuras 221, 223, 225 y 227 del canal 232 alineado con el conducto 44. 

El cuerpo cilindrico tiene un ánima axial 234 que conecta el ánima ra­

dial 236 alineada con el canal 232 con un ánima radial 238 alineada cor 

la ranura 215 y 219*

La estructura unitaria 201 responde a la fuerza de er 

trada de maniobra aplicada al árbol de la dirección como sigue:

La rotación del engranaje 154 en el árbol de la direc 

ción 26 pone la cadena 156 en tensión en la dirección de la fuerza de 

entrada rotatoria aplicada a la rueda 25. La tensión de la señal de ma 

niobra en la cadena 156 actúa sobre el elemento de soporte 158 e induce 

un par de rotación en la estructura unitaria 201. El par de rotación 

pone la sección menor de segundo diámetro 205 en un momento de flexión 

de rotación que secpone a la señal de maniobra. Cuando el momento de 

flexión se introduce en el segundo diámetro menor 205, los salientes 

240, 242, 244, 246 restringen el flujo de fluido desde la lumbrera 38
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hasta el primer o el segundo conducto 40 o 42 y abre el otro del prime: 

o segundo conductos 40 o 42 para recibir todo el caudal de la bomba 16, 

Al mismo tiempo, el eonucto 40 o 42 a través del cual se ha restringi­

do la comunicación con la bomba 16 se abre al conducto 44. Todo el cau­

dal de la bomba se comunica a la cámara de presión 120 o 122 asociada 

con la señal de maniobra (cámara 120 para un giro a la izquierda y
i

cámara 122 para un giro a la derecha), mientras que la otra cámara se j 

comunica con el conducto de liberación 44 para desarrollar una diferen­

cial de presión a través delp.stón 110. Esta diferencial de presión ha - 

ce que el pistón 110 se desplace y, por acoplamiento de la cremallera 

128 con el piñón 130, proporcione el engranaje conductor 152 un par 

de rotación. Este par de rotación se transmite a través de la cadena 

156 para prestar al engranaje 154 ayuda en el funcionamiento del meca­

nismo de la dirección 28 conectado a las ruedas del vehículo.

Al terminar la señal de entrada de maniobra al árbol 

de la dirección 26, la tensión en la cadena 156 se libera y la resilien 

cia de la sección de segundo diámetro 205 del cuerpo cilindrico hace 

girar los salientes 240, 242, 244 y 246 de ñnuevo a la posición iniciad 

ilustrada en la figura 6. En esta posición, el fluido desde la lumbrera 

de entrada 33 se divide por igual a través de las ranuras 213, 215, 21 

y 219 para distribución al conducto 44 por medio del ánima radial 238, 

anima axial 234 y anima radial 236. Al mismo tiempo, la diferencial de 

presión a través del pistón 110 se elimina puesto que la presión en lo 3 

conductos 40 y 42 y correspondientemente, las cámaras 120 y 122, es 

igual. El pistón permanece estacionario después hasta el momento en que 

se induce de nuevo una señal de maniobra en el árbol 26.

Descrita suficientemente la naturaleza del invento, 

asi como la manera de realizarse en la práctica, debe hacerse constar 

que las disposiciones anteriormente indicadas son susceptibles de mo­

dificaciones de detalle, en cuanto no alteren su principio fundamental).
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REIVINDICACIONES

1. -Perfeccionamientos on válvulas rotatorias para 

sistemas hidráulicos de dirección servoayudados de vehículos de motor 

caracterizados porque se dota a cada válvula, en combinación, de una 

caja que tiene un ánima en su interior con una lumbrera de entrada Co­

nectada a la fuente de fluido, una primera y una segunda lumbreras de 

funcionamiento, y una lumbrera de salida conectada a un depósito,una 

barra de torsión que tiene un cuerpo cilindrico del cual por lo menos 

una parte se sitúa en dicha anima, teniendo el cuerpo cilindrico un 

primer extremo fijado a la caja y un segundo extremo, y un elemento ac 

cionador conectado al segundo extremo de la barra de torsión, cuyo ele­

mento accionador responde a una fuerza de entrada de maniobra ejercida 

por el conductor del vehículo haciendo girar el cuerpo cilindrico y res 

tringiendo la comunicación de fluido desde la lumbrera de entrada hasta 

la lumbrera de salida, mientras abre la comunicación de fluido desde la 

lumbrera de entrada hasta la primera o la segunda lumbreras de funcio­

namiento para permitir el desarrollo de servoayuda para el sistema de 

la dirección.

2. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, ca­

racterizados porque el cuerpo cilindrico comprende una primera parte 

que tiene un primer diámetro y una segunda parte que tiene un segundo 

diámetro, teniendo la primera parte un ánima axial en su interior, una 

primera anima radial que conecta el ánima axial a la lumbrera de sali­

da, una segunda ánima radial que conecta al ánima axial a la lumbrera 

de entrada, y una pluralidad de ranuras situadas en su superficie periL 

férica, comunicándose el fluido desde la lumbrera de entrada hasta la 

lumbrera de salida en un trayecto a través de las ranuras, la segunda 

anima radial, el ánima axial y la primera anima radial.

3. - Perfeccionamientos según la reivindicación 2, ca­

racterizados porque el cuerpo cilindrico comprende una nervadura sitúa



3

10

15

20

25

30

12

da sobre la superficie periférica de la primera parte, cuya nervadura 

se acopla al ánima en la caja para evitar la comunicación de fLuido des­

de la lumbrera de entrada hasta la lumbrera de salida a lo largo del 

ánima de la caja.

4. - Perfeccionamientos según la reivindicación 3, ca­

racterizados porque el cuerpo cilindrico comprende un canal situado en 

la superficie periférica adyacente al segundo extremo, situándose el 

elemento de accionamiento en el canal.

5. - Perfeccionamientos según la reivindicación 4, ca­

racterizados porque la válvula rotatoria comprende un dispositivo de su 

jeción del cuerpo cilindrico y para evitar la comunicación del fluido

a través del ánima axial al ambiente.

6. - Perfeccionamientossegún la reivindicación 5, ca­

racterizados porque el elemento de accionamiento comprende un primer 

brazo y un segundo brazo, correspondiendo el primer y segundo brazos a 

entradas opuestas de rotación procedentes de la acción del conductor 

del vehículo, estableciéndose por lo tanto la lumbrera de funcionamien­

to a través de la cual se comunca el fluido.

7. - Perfeccionamientos según la rivindicación 2, carat 

terizados porque la primera y la segunda partes tienen diámetros diferej 

tes, permitiendo la parte menor de la primera y segunda partes que el 

cuerpo cilindrico gire en respuesta al movimiento del elemento acciona- 

dor mientras que la sección mayor de la primera y segunda partes regula 

la comunicación de fluido desde la lumbrera de entrada hasta la salida

y las lumbreras de funcionamiento.

8. - Perfeccionamientos según la reivindicación 8, ca­

racterizados porque la primera parte del cuerpo cilindrico comprende un 

ánima axial, una primera anima radial que conecta al anima axial con la 

lumbrera de salida,una segunda anima radial que conecta el ánima axial 

con la lumbrera de funcionamiento y la lumbrera de entrada y una plura-i



lidad de ranuras en su superficie periférica para reguiar la comunica­

ción de fluido a la lumbrera de entrada y lumbrera de funcionamiento en 

respuesta al movimiento del elemento accionador.

9. - Perfeccionamientos según la reivindicación S, ca­

racterizados porque el cuerpo cilindrico comprende un elemento de suje­

ción para sujetar el elemento accionador al segundo extremo y para evi­

tar la comunicación de fluido desde el anima axial al ambiente.

10. - Perfeccionamientos en válvulas rotatorias para 

sistemas hidráulicos de dirección servoayudados de vehículos de motor, 

tal y como queda sustancialmente descrito en la presente Memoria, e 

ilustrado en los dibujos adjuntos.

Esta Memoria consta de 13 hojas escritas a máquina

por una sola cara.
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