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Este invento se refiere a barras de pa-
rachoques para vehiculos automdviles y, més particu-
larmente, se refiere a barras de parachoques resis-
tentes al impacto, ligeras y econdmicas, hechas a
partir de acero que pueda trabajarse con facili-.
dad. .

Afin cuandb se han propuesto numerosas y
variadas estructuras, dispositivos y disposiciones
para proteger a los parachoques de vehiculos autoud-
viles contra dailos producidos al menos por colisio-
nes de pequefia cuantia a que estén sometidos tales
parachoques al funcionar un vehiculo con el cual es-
t4n asociados, existe una lucha continuada para re-
ducir los costos y el peso muerto en relacidén con las
instalaciones de parachoques. Estos criterios se han
hecho especialmente pertinentes porque para satisfa-
cer las normas y ordenanzasrde la industria del se-
gurc y de varios gobiernos, tales como la norma No.
215 de la NHTSA americana, se han incorporado en las
barras de parachoques, y asociado con ellas, estruc-
turas adicionales de amortiguacidn de los impactos,
de roce, de absorcidén y de refuerzo, Tales medidas,
no sdlo han afiadido piezas a los vehiculos asociados
sino que han aumentado los costos y el peso muerto

en los exbtremos del vehiculo, requiriendo por ello a
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menudo neumiticos mayores, suspensiones mls robus-
tas, bastidores mAs pesados, frenos mis potentes y
similares y mayor consumo de combustible,

Ha existido un problema especial en la
construccidn y disefio de parachoques para proporcio-
nar medios eficaces para transmitir la energia de
los impactos a los dispositivos absorbedores de ener-
gia unidos a la carroceria del vehiculo. Para obte-
ner adecuada resistencia de viga en los parachoques
anteriores, ha sido en general necesario disponer re-
fuerzos, a menudo en forma de pesadas estructurac -
adicionales de barras, o la masa de la seccidén ha si-
do sustancialmente aumentada, incluso para vehiculos
més pequefios, los denominados compactos.

Una medida que ha sidc propuesta ha con-
sistido en hacer de perfiles de aluminio extruidos
las barras frontales de los parachoques. Surge inme-
diatamente una diferencia de costos, porque el costo
del aluminio es como cuatro veces mayor por peso que
el del acero adecuado para ests finalidad y existe
una grave desventaja en cuanto al eficaz uso del ma-
terial a causa de la exigencia de una seccidn trans-
versal constante en tal extrusibén. Esto representa un
desperdicic de material porque, en realidad, no se ne-

cesita una seccidn transversal constante para obtener
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adecuada resistencia al impacto. Por supuesto que el
aluminio tiene un ventajoso factor de ahorro de peso
en comparacibén con un perfil de chapa de acero o de
acero dulce formado en frio de resistencia al impac-
to o eléstica aproximadamente equivalente tal como
el S.A.E. 1008 usado comunmente hasta shora para ba-
rras frontales de parachoques.

Por consiguiente, un objeto importente
del presente invento consiste en crear una barra de
parachoques hecha de chapa de acero conformada, que
satisfaga normas extremadamente altas de resistencia
al impacto y que tenga un factor de peso que pueda
competir con un perfil equivalente extruido de alumi-
nio, pero s un coste mucho menor.

Otro objeto del invento es crear una ba-
rra de parachoques nueva y mejorada para vehiculos
autombéviles hecha de chapa de acero laminada y de re-
sistencia de viga y resistencia eléstica insdlitas.

Otro objeto del invento es crear una ba-
rra de acero de parachoques nueva y mejorada gque pue-
de formarse econdmicamente de acuerdo con précticas
de conformacibén preferidas y que tiene su area mas
susceptible a dahos por impacto templada para dar una
resistencia eléstica satisfactoriamente alta y libre

de alkbeos perjudiciales,
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Todavia otro objeto del inventé es crear
un método nuevo y mejorado de hacer barras conforma-
das para parachoques de vehiculos autombéviles a par-
tir de perfiles de acero laminados.

Es también un objeto del invento crear
un aparato nuevo y perfeccionédo para calentar se-
lectivamente barras conformadas de parachoques de
autombévil en perfiles de acero.

De acuerdo con el invento, una barra de
parachoques conformada a un perfil deseado a partir
de acero fécilmente elaborable y de una longitud
adecuada para montarla como proteccidén a través de
una extremidad de un vehiculo sutomdvil, comprende
un cuerpo alargasdo que tiene partes espaciadas que
se extienden angularmente desde el cuerpo, estando
dicho cuerpo templado por calor y enfriamiento para
darle una resistencia eléstica o punto de fluencia
8l que resista el impacto repetido de un elevado
orden de magnitud sin dafio importante, estando las
partes espaciadas al menos parcialmente exentas del
temple por calor y enfriamiento junto al cuerpo.

Segln una realizacidén del invento, las
partes espaciadas son pestafias a lo largo de los la-
dos longitudinales superior e inferior del cuerpo y

las zonas no templadas estén situadas entre el cuer-
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po y las pestafias a lo largo sustancialmente del eje
neutro vertical entre el cuerpo templado y las zonas
templadas de las pestafias.

De acuerdo con otra realizacidén del in-

“vento, las partes espaciadas estin en los extremos

del cuerpo y quedan sin templar.

De acuerdo con otras caracteristicas del
invento, se describen, para el temple selectivo de
las barras de parachoques, técnicas de calentamienrnto
por llama o por induccidn y de enfriamiento.

De acuerdo, todavia, con otras caracteris-
ticas del invento, se crean aparatos para el temple por
calentamiento por llama y enfriamiento o para el tenm-
ple por calentamiento por induccidén y enfriamiento.

De acuerdo con caracteristicas adiciona-
les del invento, se crea un método de diseflar para-
choques de vehiculos de tal modo que satisfagan crite-
rios especificados de resistencia mecénica con minimo
peso y material.

Otros objetos, caracteristicas y ventajas
del invento resultarén fécilmente evidentes de la si-~
guiente descripcidn de realizaciones preferidas del
mismo, tomada conjuntamente con los dibujos que se
acompafian, gunque pueden efectuarse variaciones y mo-

dificaciones sin apartarse por ello de los nuevos con-
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ceptos de la descripcidn. En los dibujos:

La figura 1 es una ilustracidén esquemé-
tica que muestra un parachoques de vehiculo automd-
vil que incorpora caracteristicas del invento;

la figura 2 es una vista esquemitica en
seccidén dada en esencia por la linea II-IT de la fi-
gura 1lj

la figura 3 es una vista en corte simi-
lar, pero mostrada esqueméticamente;

la figura 4 es una vista en corte simi-
lar mostrando el uso de una pletina vertical de es-
tabilizacidn;

la figura 5 es una vista en corte simi-
lar, pero mostrando el uso de una barra de refuerzo
de parachoques para uso con vehiculos pesados;

la figura 6 es una ilustracidn esquemé~
tica de un aparato para poner en préctica el calen-
tamiento por llama y el enfriamiento al hacer las

barras de parachogues;

la figura 7 es una ilustracidén esquemé-
tica fragmentaria a mayor escala del aparato en el

modo de calentamiento selectivo;

la figura 8 es una ilustracidén esquemé-
tica en seccidn, fragmentaria y a mayor escala, que

muestra el aparato en el modo de retener y enfriar
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las barras;
la figura 9 es una ilustracién esquemati-
ca de un aparato para templar selectivamente las ba-

rras conformadas de acero para parachoques por calen-

tamiento por induccidn;

la figura 10 es una vista en corte longi-
tudinal dada a modo de referencia a lo largo de la
linea X~X de la figura 9, pero mostrando la matriz y
la horma cerradas en un ciclo de trabajo;

la figura 11 es una vista de detalle frag-
mentaria, a mayor escala y en seccidén dada sustancial-
mente por la linea XI-XI de la figura 10;

la figura 12 es un esquema de circuito
eléctrico de funcionamiento aplicable al aparato de
las figuras 9 a 11;

la figura 13 es una vista esquemética en
seccidn a través de una barra de parachoques que tie-
ne el perfil ilustrado,

la figura 14A es un diagrama que ilustra
un parachoques bajo una carga concentrada;

la figura 14B es un diagrama de c¢izalla-
miento para el parachoques de la figura 144;

la figura 14C es un diagrama de momentos
para el parachoques de la figura 1443

la figura 15A es une ilustracién diagra-
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mética de un parachoques bajo una carga distribui-
da;

la figura 15B es un diagrama de cizalla-
miento para el parachoques de la figura 15A;

la figura 15C es un diagrama de momen-
tos para el parachoques de la figura 154;

la figura 16A es una ilustracién diagre-
mética de un parachogues sometido a una carga des-~
centrada;

la figura 16B es un diagrama de cizalla-
miento para el parachoques de la figura 16A;

la figura 16C es un diagrama de momentos
para el parachoques de la figura 16A; ¥y

la figura 17 es una vista en corte esque-
mitica a través de un parachogues mostrando la curva
de distribucidn de los esfuerzos.

Haciendo referencia a las figuras 1 y 2,
una barra frontal 10 para un parachoques representa-
tivo para vehiculo automévil, formada a partir de cha-
pa de acero laminada, tiene una longitud tal que se
extiende a través del extremo delantero o del trasero
de un vehiculo automdévil 11 y esté soportada por fue-
ra por cualesquiera medios preferidos de soporte de
parachoques, tales como barras 12 que se extienden

desde la barra frontal y aseguradas adecuadamente por
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ejemplo por medio de tornillos 13 al vehiculo, y
por ejemplo por medio de tornillos 14 a la cara in-
terior de la barra frontal, Estas barras de soporte
12 pueden ser del tipo de barra de columna de pandeo,
cubierto por la patenté de los Estados Unidos namero
3.702.202 que proporciona un sistema de soporte de
parachoques que almacena y absorbe energia y recupe-
rable espontémeamente, capaz de ceder eldsticamente
al ser sometido a impacto a una velocidad del orden
de unos 8 Km por hora sin sufrir dafio el conjunto
de parachoques o el vehiculo en una corta distancisa
de desplazamiento hacia el vehiculo del orden de 37
a8 63 mm aproximadamente, Puede emplearse cualquier
otro sistema preferido de soporte de parachoques que
cumpla con las normas de la industria del seguro o
gubernamentales.

Un objetivo principal del presente in-
vento es proporcionar resistencia de viga y resisten-
cia eléstica adecuadas en una barra de parachoques de
vehiculo autombévil para resistir impactos especifica-
dos de acuerdo con la Norma No. 215 de Seguridad en
vehiculos a motor del Departamento de Transporte Fe-
deral de los Estados Unidos, sin necesitar refuerzos
adicionales, incluso aunque la barra de parachogques

estd formada a partir de chapa de acero laminsada de
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espesor relativamente pequeflo para obtener ligere-

za de peso y economia. De acuerdo con el presente
invento, este objetivo se logra tanto en las barras
frontales de parachoques disefiando las barras con un
minimo de material y peso y tratando al calor de mo-
do selectivo las barras en ls zona que es mis suscep—
tible al dafio por impacto y & la deformacibn perma-
nente, al tiempo que se dejan zonas de las barras que
no tienden, o al menos tienden de modo minimo, a re-
cibir los impactos, relativamente sin templar para
que sirven como zonas de estabilizacidén y de dismi-
nucién de la deformacidn para las barras. Por lo me=
nos el tratamiento térmico es aplicable también a ba-
rras de refuerzo. El temple global en horno de las
barras de parachoques no es satisfactorio y no se
practica habitualmente, porque el material de chapa
laminada del que estén hechas las barras de paracho-
ques se deforma durante el calentamiento en el horno
y el enfriamiento subsiguiente y requiere recocido y
enderezamiento para suavizar las deformaciones. El
temple en horno es un proceso engorroso que requiere
equipo complicado, especialmente para objetos tan
grandes como las barras de parachoques de autombvi-

les.

A modo de ejemplo, la barra frontal de

17-9-74 - 11 -~
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parachoques 10 comprende un cuerpo alargado 1l0a y
paftes extremas opuestas 10b de la forma actualmen-—
té popular de envolvimiento que se extiende hacia el
vehiculo y espaciadas por la parte de cuerpo inter-
media 1l0a.

Al disefiar para obtener resistencia de
viga, el parachoques 10 es configurado para dar un
perfil en general en forma de U o de C que incluye
una zona frontal 15 que sobresale, y que mira. hacia
el exterior a lo largo de él, y desde la cual se ex-
tienden en general hacia dentro una pestafia superior
17 que se une con el lado superior de la cara 15 y
una pestafia 18 inferior, que se extiende en general
hacia dentro, unida al lado inferior de la cara i5
por medio de una parte de pestafia angular 19 que se
extiende en general hacia abajo. La forma més econd-
mica para la barra de parachoques 10 se determinara
a la vista de diversos pardmetros, con inclusidén del
peso del vehiculo al cual ha de aplicarse el paracho-
ques, la distancia a la cual el parachoques puede des-
plazarse con seguridad por impacto hacia el vehiculo,
la distancia entre los soportes del parachoques, la
velocidad de impacto a absorber, y el material del
cual ha de hacerse la barra. En la fabricacién de la

barra frontal de parachoques, 10, el perfil puede com—
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ponerse de cualquier manera preferida a partir de
chapa de acero adecuada, en forma de pieza elemen-
tal B, representada en la figura 2, es decir, enro-
1l4ndola o embutiéndola o ambas cosasy para dar la
configuracidén de perfil deseada.

En el temple por calentamiento y enfrie-
miento, la parte de cuerpo 1l0a.puede ‘templarse en Ho-
da su extensidn, pero puede templarse sdlo selectiva-
mente, por ejemplo, templando sbélo la zona de la ca-
ra frontal 15 y una parte al menos de una o de ambas
pestafias 17 y 18, mientras se deja una zona longitu-
dinal entre la parte marginsl libre de la pestafia 17
y el frente 15 sin templar y se deja también sin teu~
plarrla zona longitudinal de la parte intermedia 1O.
Esto coopera a evitar la deformacidén de las zonas tem-
pladas de la barra, Como las partes extremas 10b de
la barra que se extienden hacia dentro raramente cho-
can de frente, pueden dejarse sin templsar en el tra-
tamiento de calentamiento y enfriamiento. Sin embar-~
go, si se efectila deseablemente temple por calenta-
miento y enfriamiento respecto a las zonas de codo
10¢ entre el cuerpo 1l0a y las partes extremas 10b, de
modo que resistan adecuadamente a los impactos angu~-
lados hacia los extremos de la parte de cuerpo 1l0sa.

Cuando, por cualquier razbn, sea deseable

17-9-74 - 13 -
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proporcionar medios de estabilizacidn adicionales
para la barra de parachoques como, por ejemplo, en
parachoques destinados a vehiculos pesados ¢, por lo
menos, vehiculos que, en el uso esperado, pueden pro-
veerse de parachoques de mayor resistencia al impac-
to que un automdévil de turismo compacto o, de ordins-
rio, de poco peso, puede preverse la estructura mos-
trada en la figura 4. Por ejemplo, la barra frontal
10’ del parachogues puede equiparse con pletinas es-
tabilizadoras verticales 20 a intervelos adecuados,

y estas pletinas pueden ser de una construcceidn gque
permita la unibén de los medios de soporte del para-
choques, tales como las barras de soporte 12 de la
figura 1, directamente a ellas. Por otra parte, las
pletinas 20 pueden ser simplemente tiras relativa-
mente mis estrechas en, por ejemplo, alrededor de la
parte central de la barra del parachoques, y junto a
o en los extremos de la barra. En cualquier caso, las
pletinas necesitan ser sdlo de anchura limitada y es-
tar provistas de medios en los extremos superior e in-
ferior para unidn a las pestafias 17° y 18° de la ba-
rra de parachoques. Por ejemplo, pueden preverse pes-—
tafias angulares de sujecidn 21 en los respectivos ex-
tremos de la pletina 20 para unidn al interior de las

respectivas pestailas de parachoques como por medio de
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tornillos 22.

En otra disposicidn, en la que se esti-
nma deseable proveer resistencia al impacto para la
cara de impacto del parachoques, mayor que la que
puede obtenerse por el temple selectivo de una barra
de parachoques de funda bastante delgada, puede ha-
bilitarse una estructura segin la figura 5. En ella,
un conjunto de barra de parachoques comprende una
funda de barra frontal 10" a la cual esté asegurada
una barra de parachoques 20" prevista como refuerzo
y donde la barra frontal 10" estd prevista principal-
mente por su efecto ornamental. La barra frontal 10",
andlogemente al parachoques 10 ya descrito, tiene la
zona primaria frontal de impacto 15" ¥ pestafias su~
perior e inferior 17" y 18" que se extienden hacia
dentro, respectivamente. La barra 20’ es de perfil
en U invertida, en general complementario del perfil
de la barra 10", estando un ala de la barra 207 ase-
gurada dentro de la parte frontal de impacto 15" de
la barra 10", por ejemplo, por medio de remaches o
tornillos 21°. Otra ala de la barra 20’ esté asegu-~
rada a la pestafia inferior 18" de una manera anélo-
ga. La barra 20‘ del parachoques se templaréd por ca-
lentamiento y enfriamiento brusco de una manera se-

lectiva, andlogamente a como hemos descrito para la
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barra frontal 10 de parachoques, y la barra frontal
10" de parachoques puede o no templarse selectivamen-—
te por calentamiento y enfrismiento brusco, segin se
desee.

El material de acero, en forma de chapa
o de fleje, para la produccidn de la barra frontal
10 de parachoques o de la barra 21 de refuerzo, debe
elegirse de una calidad que posea las apropiadas ca-
racteristicas de conformacién en frio y de temple al
calor. Be apreciarl, por supuesto, que cuanto menor
sea el contenido en carbono del material, més fhcil
serd su conformacidén en frio. Por el contrario, cuan-
to mayor sea el contenido en carbono, mejores serén
las caracteristicas de temple. Un buen contenido en
carbono para la presente finalidad estd dentro de un
margen de 0,12 a 0,17%, siendo el ideal un 0,14%. De-
ben preverse también proporciones adecuadas de manga-
neso, molibdeno y tierras raras para limpieza y finu-
ra de grano de modo que se consigan buenas caracteris-
ticas de transformacidén térmica. El material debe te-
ner una caracteristica de alargamiento de aproximada-
mente 8% después del temple. Tal chapa o fleje de ace-
ro debe ser capaz de conformarse en su estado de lami-
nacidn, debe responder a ciclos ripidos de calentamien—

to, debe tener capacidad para enfriarse bruscamente a
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una estructura martensitica y/o bainitica, y debe
ser de calidad magra.

Durante un ciclo de calentamiento para
templar la barra de parachogues 10 o 20°, el calen~
tamiento debe realizarse en unos 15 segundos hasta
un calentamiento selectivo en el margen de 898 a
926 9oC para un material con espesor de 2 a 3,3 mm.
Luego, la transicidén de calentamiento a enfriamien—
to brusco debe efectuarse dentro de 0,2 a 0,3 segun-
dos, seguida por un enfriamiento brusco inmediato
que puede ser a alrededor de 212C. El flufdo de en-
frismiento, tal como agua, puede aplicarse durante
un periodo del orden de 9 segundos.

El temple selectivo de la barra de para-
choques 10 o 207 se hace del modo mhs eficaz y eco-
némico por tratamiento térmico de las zonas seleccio=-
nadas de la barra y enfriando luego. De acuerdo con
un método preferido, la pieza elemental de chapa me-
tilica se enrolla primero y/o se conforma por embu-
ticidn para obtenmer el perfil deseado. Si el perfil
es relativamente fuerte o profundo, la pieza conforma-
da puede alivisrse de tensiones & una temperatura
adecuada, menor que la de temple. Luego, las zonas a
templar selectivemente se calientan selectivamente a

la temperatura de temple yla pieza se enfria entonces
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bruscamente mientras se la retiene.

Un aparato para el temple a la llama y
el enfriamiento se ha ilustrado esquemdticamente en
las figuras 6 a 8 y resulta especieslmente adecuado
para el tratamiento térmico de las barras de para-
choques en su produccibén. El aparato comprende un
bastidor de soporte apropiado 25 sobre y alrededor
de una bancada 27 sobre la cual esté montada una hor-
ma estacionaria 28 de enfriamiento brusco y sujecién,
dimensionada para ser recibida dentro de la cavidad
de la funda de la barra de parachoques 10. Soportada
por la parte superior del bastidor 25 hay una natriz
29 de enfriamiento brusco y de sujecibn que esta pro-
vista de una cavidad 30 gque se adapta a la cara exte-
rior terminada de la barra de parachogues 10. Unos
medios, tales como un accionador 31 operado por flui-
do, que comprende un dispositivo de pistbén y cilindro,
estén dispuestos para subir y bajar la matriz 29 con
relacidén a la horma inferior 28, no sbélo para crear
espacio libre para cargar y descargar el aparato, si-
no también para crear espacio libre para permitir que
unos medios de calentamiento por llama designados en
geheral con H funcionen después de que la barra de pa-
rachoques ha sido cargada sobre la horma inferior 28.

En una forma preferida, los medios de calentamiento H

17-9-74 - 18 -
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comprenden un par de cabezas de llama 32 y 33 que es-
tén montadas por separado sobre el bastidor 25 por
medios adecuados 34 para movimiento horizontal de
vaivén una con relacidn a otra y con relacidn a la
horma 28 y libres para oscilar durante Ja parte de ca-
lentamiento del ciclo. Unos medios de suspensién para
las cabezas de llama 32 y 33 pueden comprender dispo-
sitivos respectivos de pistén y cilindro 35 llevados
por el bastidor 25 para ajuste vertical de las cabe-
zas de llama para obtener resultados bdptimos. Cada
una de las cabezas de liama tiene toberas de llama 37
situadas de modo que hagan que la llama de temple in-
cida sobre las zonas seleccionadas de la barra de pa-
rachoques. Se comprenderd, por supuesto, que hay fi-
las de btoberas de llama 37 situadas en lineas a lo
largo de las zonas lineales de la barra de paracho-
ques 10 a templar de modo selectivo. Pueden preverse
cualesquiera medios adecuados para suministrar a las
toberas de llama 37 cualquier combustible preferido,
por ejemplo, gas, adecuado para la finalidad buscada,
¥y se comprenderé que las cabezas de llama 32 7y 33 es-
tarén provistas de pasos adecuados en comunicacidn
con las toberas 37 a la manera de conductos principa-
les y bifurcados que reciben la alimentacidén de com-

bustible desde cualquier origen adecuado, por ejemplo,
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un depdsito de combustible a presibén, o similar. Pue-
den preverse cualesquiera medios de control para el
gobierno del ciclo de fuego de las toberas 37.

En un ciclo de funcionamiento del aparatc, la
barra de parachoques 10, en su estado conformado y sin
templar, pero deseablemente aliviada de tensiones, se
monta sobre la horma 28 en lz manera mostrada en la fi-
gura 7, en que el perfil de forma complementaria de la
horma es recibido dentro de la cavidad de la funda del
miembro 10 de parachoques. Para evitar evacuacidn del
calor, la barra de parachoques, durante el calentamien—
to selectivo, es mantenida en relacidn espaciada de las
superficies adyacentes de la horma 28, por ejemplo, por
medio de empujadores elevadores 38 situados a lo largo
de la base de la horma 28 y cargados normalmente de mo-
do elastico, por ejemplo, por medio de muelles compreso-
res 39, de modo que sobresalgan hacia arriba desde pla-
cas de cierre 40. Como se observarad, los empujadores 38
soportan a la barra de parachoques 10 en una relacidn
espaciada minima de las superficies adyacentes de la
horma 28. Luego, se acercan a la horma 28 las cabe-
zas de llama 32 y 33 que fueron retraidas durante la
operacidén de carga, a fin de situar los orificios de
las toberas de llama 37 en relacidn apropiada con las

respectivas zonas de la barra de parachoques 10 a tem-
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plar por llama. Como se observara, existe una fila
de toberas de llama 37 situadas para hacer incidir
las llamas sobre las zonas de banda marginal libres
de cada una de las pestafias 17 y 18. Otras filas de
las toberas de llamas %7 estén previstas para hacer
incidir las llamas sobre la zona de banda selecciona-
da del frente 15. Las llamas inciden sobre todas las
zonas o0 secciones seleccionadas del parachoques si-
multéneamente en toda la longitud de la pieza, y las
cabezas 32 y 33 son hechas oscilar a lo largo del pa-
rachoques para asegurar bandas completas de temple.
Después de que la barra de parachoques 10
ha sido calentada adecuadamente en las zonas seleccilo-
nadas, segin puede determinarse gracias a medios ade-
cuados sensibles al calor, tales como un miliscopio u
otro equipo adecuado de vigilancia de la temperatura,
se retraen las cabezas 32 y 33, y la matriz superior
de sujecidén y enfriamiento 29 es puesta en contacto
con la barra de parachoques 10 selectivamente calenta~
da y comprimida contra€lla para deprimir la barra de
parachoques a contacto con la horma inferior de en-
friamiento y retencidén 28 segin lo permite la elasti-
cidad de los empujadores 28 gque son retraidos a pre-
sién por la matriz 29 dentro de las placas 40 en opo-

gicibn a los muelles de cargs 39, segin muestra la fi-
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Haciendo que las superficiés de los nmiem-
bros de horma y matriz 28 y 29 sean complementariass
del perfil de la barra 10 de parachoques, la barra
calentada seri retenida para eliminar cualesquiera
deformaciones locales que puedan haber resultado del
calentamiento selectivo y también para acelerar el
enfriamiento por evacuacidén del calor a los miembros
de horma y matriz, ademds de un enfriamiento por li-
quido, por ejemplo, por medio de agua relativamente
fria aplicada a las zonas calentadas de la barra de
parachoques desde los miembros de horma y matriz 28
y 29. Para facilitar el enfriamiento por liguido, el
miembro de horma inferior 28 esté provisto de medios
colectores adecuados y de lumbreras para el liguido
de enfriamiento, que comprende, para el particular
perfil mostrado para la barra 10, un paso de colector
41 que tiene grupos de lumbreras 42 dirigidas hacia
la superficie interior del morro 15 y grupos de lum-
breras 43 dirigidas hacia la zona de la pestaiia 17 '
tratada selectivamente por calor. Debido a la rela-
cidn relativamenté espaciada de la pestafia 18, esté
previsto un segundo paso de colector 44 en la horma
28 desde el cual conducen lumbreras de enfriamiento

45 que estén dirigidas hacia la cara interior de la
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pestailia 18 tratada por calor. A fin de permitir la
circulacién y el drenaje, unas ranuras 40a se han
hecho en la estructura de placa 40 y la cara del
miembro de horma 28 esté deseablemente provista de
ranuras transversales de circulacidén 47, habiendo
tantas de tales ranuras como se desee, en relacidn

en general parelela a lo largo de la horma. De modo
anélogo, el miembro de matriz 29 tiene un paso de
colector de liquido 48 desde el cual conducen unas
lumbreras 49 de liquido de enfriamiento dirigidas ha-—
cia la zona de morro 15 de la barra de parachoques a
través de ranuras transversales de circulacidn 5C en
la cara de la matriz 29. Para ayuder a un répido en-
friamiento de la zona tratada por calor de la pestaia
17 de la barra de parachoques, un paso de colector 51
suministra liquido de enfriamiento a lumbreras de en-
friamiento 52 que van desde él para dirigir liquido
de enfriamiento a la zona tratada por calor de la pes-
tafia 17. De modo andlogo, un colector 53 de liquido
de enfriamiento de la matriz 29 estd situado para su-
ministrar liquido de enfrismiento a través de lumbre-~
ras dirigidas hacia la superficie exterior de la zona
de pestafia 18 que ha sido calentada. Gracias a esta
disposicibn, se efectiia un temple répido y eficaz pa-

ra produccién répida.
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- Afn cuando sbélo se ha mostrado una uni-

dad representativa de tratamiento por calor del apa-
rato, se comprenderd gue puede montarse una plurali-~
dad de tales unidades sobre una base de mAquina del
tipo rotativo de orientacién o sobre una del tipo de
pletina fija, con dispositivos adecuados de conbrol
del movimiento y de la sincronizacién, reguladorec,
mezcladores, vilvulas de solenoide, etc. para con-
trolar los ciclos de trabajo.

Un aparato tal como se ha ilustrado eg-
queméticamente en las figuras 9 a 12 previsto para
la finalidad especial del tratamiento de las barras
frontales 10 de parachogues o de las barras 20° de
refuerzo de parachoques por caldeo por induceidbn, en
produccidén, comprende un bastidor adecuado 25 de so-
porte sobre y alrededor de una bancada 27 sobre la
cual esta montada una horma estacionaria de conforma-
cibén y enfriamiento 28 dimensionada para ser recibi-
da dentro de la cavidad de funda de la barra de para-
choques 10 o 20°. Soportada por la parte superior del
bastidor 125 hay una matriz 129 de calentemiento y re-
tencidén que esté provista de una cavidad 130 que se
conforma a la cara exterior terminada de la barra fron-
tal de parachoques 10 o a la forma de la barra de Tre-

fuerzo 20° de parachoques, seglin el caso. En este ejem-
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plo, la horma 128 y la matriz 129 y, més particular-
mente, la cavidad 130 y la formacidén macho comple~
mentaria de la horma 128, se muestran con perfiles
de contorno complementarios de los de la barra fron-—
tal de parachoques 10. Unos medios tales como un ac-
cionador 131 operado por fluido, que comprende un
dispositivo de pistdén y cilindro, estén previstos pa-
ra subir y bajar la matriz superior 129 con relacidn
a la horma inferior 128, aunque, si se prefiere, pue-
den preverse medios similares o diferentes para subir
la horma inferior 128 a relacién de retencidén con la
matriz superior 129.

Unos medios de calentamiento por induccidn
estén soportados por uno de los miembros de horma o
matriz, en este caso por la matriz superior 1295 pa-
ra aplicar calor de temple a zonas seleccionadas de
la barra frontal 10 de parachoques. Una bobina 132 de
caldeo por induccidén esta prevista para calentar la
zona frontal 15 de la barra frontal de parachoques al
tiempo que respectivos calentadores de bobina de in-
duccibén 13% y 134 estén previstos para calentar las
zonas de pestafia 17 y 18. Estas bobinas 132, 133 ¥y 134
de caldeo por induccidn estén montadas en la matriz
129 de modo que permitan aplicar calor de temple en

toda la longitud del cuerpo 10a y los codos 10c de la
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barras frontal 10 del parachoques.

Tl montaje de las inductancias 132, 133
y 134 es tal que la barra de parachoques puede ser
retenida durante ciclos de calentamiento y enfrisrien— '
%0, Para este fin, las inductancias estén montadas en
una relacidn eléctricamente aislada con relacidn a la
matriz de soporte 129 y en relacién intima, pero ais-
lada, respecto a la barra de parachoques a tratar.
Unos medios adecuados para este objeto incluyen ale-
tas elevadoras refractarias moldeadas 135 (figuras 10
y 11) moldeadas en y alrededor de las inductancias a
intervalos longitudinalmente espaciados y que tieren
bordes que se conforman con las superficies, y asegu-
rados a ellas, que definen la cavidad de la matriz y
que tienen bordes de aplicacién a la barra de para-—
choques que se conforman con el perfil de la seccidn
de la barra de parachoques. De modo complementario
con los elevadores 135, y casando con ellos, hay ele-
vadores refractarios similares 137 montados en la hor-
ma 128 y que pueden aplicarse a las superficies de fun-
da exteriores que definen el perfil de la barra de pa-
rachoques. Lios elevadores refractarios aislantes estan
hechos, deseablemente, de un material de baja conduc-
tividad, tal como 4xido de torio ThO, y que puede ca-

racterizarse por el orden de 0,0 a 14,88 cal-cm/(hora
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x cm2 x 2C), con un coeficiente de expansidén térmica
del orden de 30 & 50 x 107 por oF y una temperatura
méxima de trabajo de el menos 22049C. Los elevadores
135 y 137 no sblo sirven como soportes y situadores
para las inductancias 132, 133 y 134, y como aisla-
dores térmicos y eléctricos, sino que sirven también
como superficies de retencibdn para las partes en con-
tacto de la barra de parachoques, limitando con se-
guridad el movimiento de las mismas e impidiendo Ge
este modo una deformacidn de la barra de parachoyues,
no sblo durante el calentamiento, sino también durau-
te el enfriamiento.

Inmediatamente después de que se ha al-
canzado en la barra de parachoques la temperatura de
caldeo de temple, las inductancias son desconectadas
vy la barra de parachoques es enfriada rapidamente.
Esto se efectiia deseablemente sometiendo la barra
calentada a un liquido de enfrismiento, tal como
agua. Para facilitar tal enfriemiento, la horma in-
ferior 128 esté provista de un paso de colector 138
que tiene grupos de lumbreras 139 para 1liquido de
enfrismiento dirigidas hacia la superficie interior
de la zona de impacto 15 de la barra y las zonas in-
mediatamente adyacentes y un grupo de lumbreras para

1{quido de enfriamiento, 40, dirigidas hacia la pes-
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tafla 17. Desde otro paso de colector 141, un grupo
de lumbreras 141 para liquido de enfriamiento diri-
gen hacia la pestafia 18, A fin de permitir el drena-
je y la circulacidén del liquido de enfriamiento, es-
té&n previstas unas ranuras de drenaje 150 en pesta-
flas de base laterales 128a en la horma 128, habiendo.
tantas de estas ranuras como se desee, pero estando
al menos una de estas ranuras en alineacidén con cada
uno de los espacios a modo de ranura entre los ele-
vadores 137, y entre los elevadores 1%7 en los ex~
tremos opuestos del conjuntc de horma y matriz y sus
miembros.

Aunque la parte de cuerpo 10a de la barra
de parachoques 10 es cogida por y entre las aletas
elevadoras 135 y 137, para calentar y enfriar la par-
te de cuerpo 10a y los codos 1Oc, las partes extre-~
mas 10b son cogidas por y entre superficies de suje-
cibén 151 y 152 de contornos complementarios que es-
tin respectivamente en el miembro de horma 128 y en
el miembro de matriz 129. El agarre de sujecidn de
las partes extremas 10b sirve para mantener imperati-
vamente la barra 10 contra deformaciones durante los
ciclos de calentamiento y enfriamiento. Sujetando y
agarrandoc asi las partes extremas 10b entre superfi-

cies de los propios miembros de horma y matriz 128 y
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129,'que son de material sustancialmente més duro,
tal como metal, que las aletas elevadoras 135 ¥ 137,
las aletas elevadoras son descargadas por necesidad
para cualquier presidn de agarre mayor que la mini-
ma de la parte de cuerpo 1Ca entre ellas.

En un ciclo completo de funcionamiento,
partiendo de la posicién en la cual la horma 128 y
la matriz 129 estén separadas, como se muestra en
la figura 9, la barra de parachoques a tratar se
coloca en dicho conjunto de horma y matriz disponién-
dola sobre el miembro de horma inferior 128. Luego
se inicia el ciclo de funcionamiento cerrando momen-
téneamente un interruptor de arranque 53 normalmen-
te abierto de un circuito de control adecuado, tal
como el que se ilustra en la figura l2. Esto comple—~
ta un circuito a través de un interruptor limitador
154 y efectfia la excitacidén de un relé 155 para ce-
rrar un contacto 157 normalmente ablerto para exci-
tar un relé de retencidn 158 para cerrar un contac-
to 159 normalmente abierto. Al mismo tiempo es exci-
tado un relé 160 de cierre de la horma y la matriz
para cerrar un contacto 161 en un circuito para ex-
citar un solenoide de cierre que controla un circui~
to de fluido (no mostrado) para el cilindro acciona-

dor 131 para efectuar la bajada de la matriz 129 a
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relacidén de cierre con la horma 128. Cuando se cie-
rran la horma y la matriz, el interruptor limitador
154 se desplaza para desexcitar el relé de retencidn
158 y el relé 160 de cierre de lz horma y la matriz
v para completar un circuito a través de los contac-
tos normalmente cerrados 163, 164 y 165 y un inbte-
rruptor de temperatura 167 para activar un relé 168
para cerrar conbtactos normalmente abiertos 169 que
controlan un circuito de excitacidn para las bobinasg
de inductancia 132, 133 y 134 para comenzar el ciclo
de caldeo., Cuando se alcanza.una temperatura prede-
terminada, tal como de unos 8989C, el interruptor de
temperatura 167 abre el circuito a través del reld
168 y cierra un circuito a través de un relé 170 que
cierra un circuito para un temporizador 171 cerrando
un conbtacto 172 normalmente abilerto y excitando un
relé 173 que cierra un contacto normalmente abierto
174 para excitar un relé de retencidén 175 que cierra
un contacto 177 normalmente azbierto. El cierre del
circuito temporizador excita también un relé 178 que
abre el conbtacto normalmente cerrado 163 que corta
la corriente a las bobinas de caldeo mientras eété
funcionando el temporizaedor 171. La activacidn del
temporizador 171 hace que cierre un interruptor 179

normalmente abierto que acciona un solenoide 180 para

17-9~74 - 30 -



10

15

20

25

abrir una alimentacidn de fluido de enfrismiento pa-
ra los diversos colectores de enfriamiento de la hor-
ma 128, Después de un intervalo de tiempo predetermi-
nado tal como del orden de 9 segundos, el temporiza-
dor cierra el interruptor 180 normalmente abierto 1iv
que excita al relé 181 para completar un circuito por
activacidn de un solenoide 182 para invertir el ci-
lindro 131 del accionedor de la horma y la matriz na-
ra abrirlas. Inmediatamente después de activar el re-
1é 181, por ejemplo, antes de un segundo, el tempori-
zador abre los interruptores 179 y 180. La activacidn
del relé 181 cierra un contacto 183% normalmenbte atier-
to que, momenténeamente, cierra el circuito a través
del solenoide 182 y activa un relé 184 para cerrar un
contacto 185 normalmente abierto para excitar un relé
187 que cilerra un conbtacto normalmente sbierto 188 de
circuito de retencidén y actia también para sbrir el
interruptor 164 normalmente cerrado. EL solenoide 182
de apertura de matriz y horma opera hasta que la ma-
triz 129 vuelve a su posicidn totalmente sbierta, en
cuyo momento un interruptor limitador 189 se invierte
para abrir el circuito de excitacibn para el solenoide
182 y para cerrar un circuito a través de un relé 190
que abre el interruptor normelmente cerrado 165. El in-

terruptor limitador 154 se invierte, y los circuitos
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de maniobra vuelven todos al estado inoperante de
los mismos hasta que se cierra de nuevo el interrup-
tor de arranque 153. En cualquier momento durante el
ciclo automético iniciado por el interruptor 153, la
secuencia automética puede detenerse abriendo un in-
terruptor de paro 191 normalmente cerrado.

Aunque s6lo se ha mostrado una unidad
representativa de tratamiento por calor del aparato
de las figuras 9 a 12, se comprenderd que puede mon-
tarse una pluralidad de tales unidades en relacidn
con sistemas de transportador de alimentacidén y reti-
rada, puestos de movimiento intermitente de rotacidn
vy similares. El método y el aparato estén bien adap-
tados, como es evidente, a medics de fabricscidn en
grandes cantidades en linea de produccidén de gran ra-
pidez.

Cuando la barra de parachoques esta se-
lectivamente calentada a lo largo de lineas longitu-
dinales, ya por calentamiento a la llama, ya por ca-
lentamiento por induccién, queda sin templar una zo-
na de anchura sustancial de la pestafla 17 contigua al
frente 15 y la zona de 1la parte inferior 19 del cuer-
po y la parte adyacente de la pestafia 18, es decir,
que quedan en esencia en el mismo estado que después

de terminar la operacidn de ebbutiicién o conformacidn
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durante la cusl el materiel de chapa laminada de acero
se convirtid en la funda de la barra de parachoques, Es~
tas zonas no templadas son, casi, el eje neutro (figura
3) y, por tanto, no estén sometidas a grandes esfuerzos.
En la forma de perfil en seccidn del parachoques 10 se
consigue la resistencia necesaria, no sdlo porque la
zona frontal 15 esta templada, sino también porque lo
estan las partes marginales libres de la parte de pesta-
fia 17 que se exbtiende hacia dentro y la parte de pestaiia
18 que se extiende hacia dentro. La zona frontal templa-
da del parachoques estad indicada en la figura 3 por la
llave A, la zona templada de la pestafla 17 lo esté pur
la llave B, y la zona templada de la pestaiia 18 lo esta
por la llave C. Las zonas del parachoques intermedias a
las zonas 4 y B por una parte, y las zonas 4 y C por
otra, quedan sin templar y, asi, ayudan a evitar defor-
maciones de la barra. '

Al disefiar barras de parachoques para
autombviles para comseguir el uso més eficaz del ma-
terial con la estructuras de menor peso, el proyectis-
ta debe recibir los siguientes parémetros:

1. La forma en planta y el estilo en seccidén de la ba-
rra de parachoques.
2. La situacidn de los soportes del parachoques y la mag-

nitud y la situacidén de las posibles cargas por impacto.
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%. La resistencia eléstica del material de la barra

de parachogues, que puede determinarse por ensa-

yos .a. traccidn.

Al resolver este problema de acuerdo con

el invento, se usardn los sigulentes simbolos y abre-

viaturas:

Lista de simbolos y abreviaturas:

A

édrea de segmento de barra de paracho-

ques en cm2
base del segmento de barra de para-

choques con relacidn al eje neutro cm
distancia del eje neutro a la fibra

extrema cm
distancia del eje neutro al centro de

gravedad del &rea A cm
fuerza g
altura del segmento de la barra de

parachoques con relacidn al eje neu-

tro cm
momento de inercia cm#
coeficiente de esfuerzos adimensional

longitud del segmento de la barra de
parachoques cm
momento Kg. x cm

eje neubro de la seccidn transversal
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6 w = esfuerzo de trabajo Kg/cm2
6_§id = resistencia eléstica o limite de
elasticidad del material de la
barra de parachoques Kg/omZ
Rl J Ry = fuerzas de reaccidn en los so-
portes del parachoques Xz
t = grueso del material de la barra
de parachoques cm
y = distancia de la linea de base

supuesta al centro de gravedad
del area A cm
Con referencia a la vista en planta de
la figura 144 de una barra de parachoques sometida
a una carga concentrada W en el punto B, la figura
14B es un disgrama de cizallamientos para ella y la
figura 14C es el diagrema de momentos para ella.
Los momentos son deberminados por las
ecuaciones siguientes:
(1) M =1/2 wx (4 a B)
() M=1/2W (1L -x) (Bacd)

La figura 15A ilustra una barra de pa-

]

rachoques sometida a una carga distribuida entre
los puntos B y C y la figura 15B es un diagrama de
cizallamientos para ella y la figura 15C es el dia-

grama de momentos para ella. Las siguientes ecuacio-
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nes dan los momentos para la carga distribuida de

la barra de parachoques ilustrada en la figura

154.
(3) M =R, x (4 2aB) )
(4) M = Ry x - W ~E55— (B a C)
(5)M=R1x—W(x—l/2a-1/2b) (C a D)

La figura 16A es una vista en planta de
una barra de parachoques sometida a una carga des-
centrada W, y las figuras 16B y 16C son los diagra-
mas de cizallamientos y de momentos para la barra
de parachoques ilustrada en la figura 164.

También puedendibujarse una envolvente
de cizallamientos para una carga concentrada y una
envolvente de momentos para una carga concentrada.
Una envolvente de cizallamientos para una carga dis-
tribufda,y una envolvente de momentos para una carga
distribuida pueden dibujarse también.

Se ha descubierto que la relacidn del mo-
mento de inercia (I) a la distancia a la fibra ex-
trema (C) es de gran importancia en el disefio de ba-
rras de parachoques.

Ta siguiente ecuacién relaciona el es-
fuerzo de trabajo del material con el esfuerzo elés-
tico / o limite de elasticidad:

(6) Sw=k, ¢y = 1o
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que puede convertirse en

(7) 1/c=M Suw
donde 6§ w es el esfuerzo de trabajo del material,
kw es el coeficiente que proporciona medios para
aumento en el esfuerzo admisible debido a la carga
dinédmica, efectos del régimen de tensiones y efec-
tos del factor de forma y que debe determinarse por
experimentacibén para condiciones diferentes.

La ecuacibn (7) hace posible obtener l=a
relacibén de I/C y puede disefiarse una barra de re-
rachoques que tenga una seccidn transversal con el
valor especifico requerido.

Como se ha dicho antes, una barra de pa-
rachoques con un valor I/C especifico debe disefiar-
se con las limitaciones y gulas de consideraciones
de estilo que dictan la forma de la superficie visi-
ble exterior de la barra de parachoques y deben con-
siderarse también los espacios libres hasta la estruc-
tura del vehiculo que limitan las partes de la barra
de parachogques que se extienden hacia dentro. Dentro
de estas limitaciones, él grueso o calibre del mate-
rial y la seccidén transversal global de la barra de
parachoques vienen determinados como sigue de acuer-

do con el método del invento.

La figura 1% representa una vista en cor-
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te vertical a través de una barra de parachoques;
la superficie exterior entre puntos D-E es determi-
nada por el deseado estilo de la barra de paracho-
ques, indicando la zona de trazos 10 los limites
hasta los cuales pueden extenderse las partes de
pesteafia interiores de la barra de parachoques. Den~.
tro de estos parfmetros de limitacidn, las longitn-
des de las pestaflas y el calibre del material se
calculan iterativamente de tal modo que se obtenga
la I/C adecuada.

En la figura 13, la barra de parachoques
estd compuesta de seis segmentos con longitudes ll
a 16 y dispuestos como se ha ilustrado. La barra de
parachoques ilustrada en la figura 13 tiene un mo-
mento de inercia I que varia en funcidn del grueso t,
la distancia al cenbro de gravedad del segmento, 4,
y la longitud 1 del segmento. El momento de inercia
I para cada segmento puede determinarse por las si-
guientes ecuaciones:

(8) I, = 4,4,° + oy,
12

I para toda la seccidn es:

. n
(9) Typpe = 22— 1;

i=1
Daremos un ejemplo de uso del método del

invento al proyectar una barra particular de paracho-
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ques. Supongamos que ha de proyectarse una barra

de parachoques tal como la ilustrada en la figura
144, en la cual la carga W es de 6.800 Kg. y las
fuerzas de reaccidn Rl Yy R2 en los soportes del pa-
rachoques son, respectivamente, de 3.400 Kg. y Ja
distancia 1 entre los puntos A y C es de 102 cm,
teniendo el material una ¢ yld = 8.790 Kg;/cm2 v oun
coeficiente de esfuerzos k& de 2,3, En el diagrama
de cizallamientos de la figura 14B, el cizallamienr-
to positivo es de 3.400 Kg y el negativo es de 3.400
Kg. En el punto B, el momento de cizallamiento pue-
de determinarse como M = 1/2 W x 1, que = 1/2 x
6.800 x 51, que es = 171.000 Kg.cm. Por la ecua-
cibén (6), puede determinarse el esfuerzo de traba-
Jjo

(10) 6w = k, fyld = 2,3 (8790) = 20.217 Kg/cn®

La relacién de I/C puede determinarse

por la ecuacidn (7) como se muestra en la ecuacidn

(11).
1) § -2 - 5 - 855 e’
w

Usando este valor para I/C elijase un
grueso de, por ejemplo, t = 2,54 mm para la barra

de parachogues ilustrada en la figura 13.
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B La Tabla 1 ilustra en el ensayo 1 las
longibudes, superficies para los segmentos, y con
¥ situada en un disefio real, C mide 5,61 cm. Por
tanto, de la ecuacidén (12) I = 8,55 C = 8,55 x 5.51
= 47,96 om’ .

De la Tabla I, parte de ensayo I, los
niimeros romanos identifican cada uno de los segmen-
tos con longitudes ll a 16 y el grueso se ha supues-
to de 2,54 mm, La longitud para cada segmento se da
junto a su identificacidén en la Tabla y las superfi-
cies, calculadas como producto del grueso por la lon-
gitud, se dan en la columna de superficie. El &rea
total de la seccidn transversal de la barra de para-
choques es 7,378 cm2. La quinta columna da un valor
de y para la barra de parachoques ilustrada en la fi-
gura 13, y la sexta columna es el producto del &rea
por y para cada uno de los segmentos y el Ay total
se da en la parte inferior de la columna y es 55,77.
La ¥ es la columna 6 dividida por la columna 4, que
produce un valor de 7,55 cm.

La columna 8 da los dy -~ dg medidas des-
de los centros de gravedad de los segmentos al eje
neutro N.A, ilustrado en la figura 13 y se calculan
por la diferencia entre y e y . La columna 9 da el

valor d2 v la columna 10 es el &rea por dg, que es
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el valor de la columna 4 por el de la columna 9.
La columna 11 da el momento de inercia para los
seis segmentos para el cual se obtiene el valor ae
62,30,

Por consiguiente, se sabe que si la ba-
rra de parachoques de la figura 13 se hace de 2,54
mm. de grueso, el momento de inercia seré mayor que
el requerido, ya que es 62,30 mientras que, real-

mente, s6lo necesita ser de 47,96.
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Para obtenmer un valor para el grueso %,
supongamos gque exisbte una relacidén lineal y extra-

polamos para llegar a la siguiente ecuacidn:

para llegar a un valor del grueso t como se muestra

en la ecuacidn (14)«

(14) = 222 07.90) = 0,19 on

La parte de Ejemplo'2 de la Tabla 1 mues-
tra que para un grueso de t = 1,96 mm, I = 47,01 cm4
vy, por tanto, el grueso correcto para la barra de pa—
rachoques es 0,196 o 0,198 cm.

Asi, el invento permite elegir las dimen-
siones apropiadas de una barra de parachoques habien-
do recibido antes ciertos parémetros fijos, y utili-
zando extrapolacidn para llegar al grueso apropie-
do.

Aunque el ejemplo de proyecto estd diri-
gido al perfil ilustrado en la figura 13, el método
es aplicable a barras de parachoques de otras for-
mas, que pueden calcularse del mismo modo.

La figura 17 ilustra cbémo puede usarse
una curva de distribucidén de los esfuerzos para de-

terminar qué partes de la barra de parachoques deben
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templarse. La curva de distribucibén de los esfuerzos
muestra que el esfuerzo de flexidn es igual a cero
en el eje neutro y que es igual a la resistencia
elistica de proyecto (8.440 Kg/cm2) en la fibra ex-
trema (punto K) y junto a las puntas de las pesta-
flas superior e inferior de la barra. Si la resisten~
cia elistica del material antes del temple por ca-

2

lentamiento y enfriamiento brusco es de 2.810 Kg/em

no necesita templarse el &rea en la cual el esfuerzo

de flexidén es menor de 2.810 Kg/cma. Esta zona se de-

termina por la interseccidén de las lineas de 2.810
Kg/cm2 en la curva de distribucidn de los esfuerzos.
Las lineas prolongadas desde estos puntos paralela-
mente al eje neutro encierran la zona que no necesi-
ta templarse especialmente,

Una barra de parachoques producida de
acuerdo con el premente invento tendrd adecuada re-
sistencia de viga y adecuada resistencia eléstica
porgue la zona o las zonas templadas estarén dentro
de un margen de limite elédstico minimo de 8.440 Kg/
cn® y la seccibn de perfil requerida se basari en
esa resistencia eléstica minima. Por consiguiente,
la barra frontazl de parachoques 10 puede usarse sin
refuerzo entre ella y los soportes del parachoques.

Incluso aunque sea necesaria una barra frontal de

17-9-71t - 44 -
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parachoques reforzada, se reducira el peso del sis-

tema de parachoques porque la masa del material pue-
de disminuirse usando un material de menor gruesc O
una seccidén menor o en ambos sentidos. Una barra de
parachoques de resistencia equivalente al impacto
hecha con los materiales de acero habitualmente usa-
dos deberia tener aproximadamente cuatro veces la
masa del material utilizable de acuerdo con el pre-
sente invento con temple selectivo. La considerable
reduccidén de peso en un sistema de parachoques hecho
de esta manera es facilmente evidente.

Puede aplicarse a las barras de paracho-
ques producidas de acuerdo con el presente invento
un acabado brillante. La resistencia al impacto y a
los golpes se prevé en la zona de la barra de para-
chogques més propensa a dafios. Construyendo la pesta-
fla superior 17 de la barra de parachoques 10 de sus-
tancial longitud hacia dentro puede eliminarse la ne-
cesidad de una proteccidén visible.

Las barras de parachoques hechas de acuer-
do con el presente invento cumplen con las actuales
ordenanzas minimas de las compafilas de seguros y de
las autoridades que requieren resistencia a daflos
por impactos de hasta 8 Km. por hora del vehiculo con~

tra un objeto estacionario. Tales normas se prueban

17-9-74 - 45 -



10

15

20

25

usualmente haciendo oscilar un péndulo para que cho-
que contra la barra de parachoques montada en un ve-
hiculo estacionario y simulsndo los peligros de la
conducecidn.

La presente solicitud que corresponde a
la presentada en los Hstados Unidos de América, el
17 de Mayo de 1.973, bajo el no 361,245, se acoge a
los beneficios del articulo 51 del vigente Estatuto

sobre FPropiedad Industrial.

- REIVINDICACIONES -

Los puntos de invencidn propia y nueva
que se presentan para que sean objebo de esta soli-
citud de Patente de Invencidén en Espafia, por VEINTE
afios, son los que se recogen en las reivindicacio-
nes siguientes:

l2,~ Perfeccionamientos introducidos en
barras de parachoques destinadas a montarse en un
vehiculo automdévil como proteccidn a través de un
extremo del mismo, estando hechas las barras a par-
tir de una chapa o fleje de acerc facilmente confor-

mable y teniendo una parte de cuerpo alargada y par-
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tes espaciadas que se extienden angularmente apar-
téndose de la parte de cuerpo, estando dicha parte
de cuerpo templada por calor y enfriamiento brusco
en toda su extensidn principal para proporcionarls
resistencia eléstica para aguantar los impactos re-
petidos de orden de magnitud elevado sin deaiio im-
portante, estando dichas partes espaciadas libres
al menos en parte del temple por calor y enfriamien-
to junto a dicha parte de cuérpo.

2a,- Perfeccionamientos de acuerdo con
la reivindicacidén 12, segin los cuales dichas par-
tes espaciadas comprenden pestafias a lo largo de los
lados superior e inferior de dicha parte de cuerpo,
y estando sin templar zonas situadas en o cerca del
eje neutro vertical entre dicha parte de cuerpo y
dichas partes que se extienden hacia dentro.

3a,- Perfeccionamientos de acuerdo con
la reivindicacién 12, segin los cuales dichas partes
espaciadas estan en extremos opuestos de dicha par-
te de cuerpo y estén en esencia sin templar.

4a,- Perfeccionamientos de acuerdo con
1a reivindicacidén 12, segin los cuales dichas par-
tes espaciadas comprenden pestafias que se extlenden
a lo largo de los lados superior e inferior de dichsa

parte de cuerpo y comprenden también partes extremas
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opuestas en dicha parte de cuerpo, estando dichas partes
de pestaiia en parte templadas por calor y enfriamiento sal
vo junto a dicha parte de cuerpo dejando zonas, entre las
partes templadas de las pestafias y la parte de cuerpo, liT
bres del temple por calentamiento y enfriamiento, y estan-
do dichas partes extremas sustancialmente libres del tem-
ple por calentamiento y enfriamiento.

58,- Perfeccionamientos de acuerdo con la reivip
dicacidén 18, segin los cuales la barre de parachoques es
una barra de refuerzo y una barra de parachoques frontal
decorativa montada sobré dicha barra de parachoques y ocul
tdndola.

6&,~ Perfeccionamientos de acuerdo con la reivin
dicacidén 18, segin los cuales dichas partes especiadas com
prenden extremos opuestos vueltos de la barra que se unen
a la parte de cuerpo por medio de zonas de codo respecti-
vas, estando también dichas zonas de codo templadas por ca
lor y enfriamiento.

78,- Perfeccionamientos de acuerdo con cualguier
reivindicacién anterior, segin los cuales dicho acero tie-
ne un contenido en carbono en un margen de 0,12 a 0,17 por
ciento y la parte de cuerpo templada por calentamiento y en
friamiento tiene una resistencia eldstica de aproximadamen-—
te 8.400 Kg/bm?.

88.~ Perfeccicnamientos de acuerdo con la reivin
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dicacién 18, segin los cuales dichas partes espaciadas com
prenden pestailas a lo lafgo de log ladog superior e infe-
rior de la parte de cuerpoc, y medios de estabilizacibn ase
gurados a y entre dichag pestafias.

98,~ Perfeccionamientos de acuerdo con cualquie~
ra de las reivindicaciones precedentes, segin los cuales la
barra de parachoques estd hecha de chapa o de fleje de ace
ro de calibre relativamente delgado y con un perfil desea~
do de funda de la barra de parachogues, y segun los cuales
la parte de cuerpo es sustancialmente alargada en direccién
horizontal y tiene partes de pestafia espaciadas, superior e
inferior, y también tiene partes extremas opuestas espacila-
das, extendiéndose todas las partes mencionadas, en general,
para separarse de la parfe de cuerpo, sgirviendo las partes
al menos parcialmente no templadas como dreas de control del
alabeo para mantener a la barra de parachoques libre del per
judicial alabeado.

10&,- Perfeccionamientos de acuerdo con cualguie-
ra de las reivindicaciones 1-4, 6, 7 0 9 precedentes, segin
log cuales la barra de parachogques incluye barras de acero
de columna de pandeo para montar el parachoques a través
del extremo de un vehiculo automévil, extendiéndose dichas
barrag desde una superficie interior, gue mira hacia dentro,
de la parte de cuerpo entre dichas partes espaciadas, y tor

nillos que sujetan dichas barras de manera fija directamen—

- 49 -



10

15

20

27-5-15
jui

S 21 I
nR4 S
[}

te a dicha guperficie interior de la parte de cuerpo.
118,~ Perfeccionamientos de acuerdo con cual-
quiera de las relvindicaciones precedentes, que tiene una
configuracidn predeterminada con una pluralidad de segmen
tos y que satisface caracteristicas de resistencia especi’
ficadas con peso y material minimos y con un espesor defi

nido por la ecuacidn T = I to donde t es el espesor de
— I

la barra de parachoques, bo es el espesor gsupuesto de la
barra de parachoques, I, es el deseado momento de inercia
de la barra de parachogques e 12 es el momento de inercia de
la barra de parachoques con el egpesor supuesto, t2.

128.~ Perfeccionamientog introducidos en barras
de parachoques destinadas a montarse en un vehiculo auto-
mévil,

Tal y como ge ha descrito en la Memoria gque an-
tecede, representado en los dibujos que se acompafian y pa-
ra log fines que ge han esgpecificado.

Esta Memoria congta de cincuenta hojas escritas

a mdquina por una sola cara.
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