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- : El presente invento se refiere & un sistema para

Hoja nim, l

proteger de Gafios 2 ocupantes de vehiculos automéviles en
choques laterales. Este sistema comprende unos primeros
miembros de refuerzo dispuestos entre los paneles exterior
e interior de la carroceria del vehiculo y/o de las puertas,
¥ unes segundos miembros de refuerzo incorporados en los
asientos del vehfculo, los cuales miembros se extienden trang
versalmente al vehiculo y estdn dispuestos, después de una
cierta deformacién de un lado de la carroceria o puerta so-
metida a compresién, para transmitir la carga al suelo dél
vehiculo y al lado opuesto de la carroceriz o de la puerta.
Uno de los prinzipales problemas pars lograr mayor
seguridad frente a choques en vehiculos automéviles, y esne
cilamente en coches de viajeros consiste en mejorar el vehi
culo en lo que se refiere a la proteccidén frente a choques
laterales. E1 problema bdsico, en contraste con los chnquzs
fronfales, consiste en que hay una cantidad comparativémgp-
te peguefia de material entre el objeto ce impacto y elﬁcén-
ductor o el pasajero, y en que es corta la trayectoria‘ﬁiépg

nible de formacidén. Existe un gran desequilibrio entre la
tendencia a la deformacién en la parte delantera y en ibéﬂlg
dos del vehiculo., Esto da como resultado el hecho de qﬁé'el
ccmpartimiento de pasajeros estd sometido a grave defofmae
rcidn en el caso de chogues laterales. las estadisticaslde’
accidentes de trdfico muestran que los dafios personales en
choques. laterales aumentan con la deformacidn del vehiculo,
tanto en lo que se refiere a su frécueﬁcia como a su grave-
dad. El fesultado de ello es el de graves dafios pérsonales

incluso en el ‘caso de velocidades relativamente lentas.,

Se han presentado diferentes soluciones para mejo-
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rar la proteccidén en el caso de choques laterales. la mayor
parte de ellos se han econcentrado en feforzarﬁlas puertas
montando miembros dé refuerzo entre los paneles externo e
interno de la puerta en la forma de estructuras tubulares,
placas onduladas y similares, La [inalidad ha consistido una
estructura rigida que bajo una cierta carga, determinada por
ejemplo por las reglamentaciones de seguridad, fuese someti
da a una clerta deformacidn méxima. ZIn ciertos casos las
puertas han sido provistas con refuerzos en la porcidn mds
inferior 6on el fin de utilizar el carril de fondo sobre el
cuerpo del vehiculo como un miembro de soporte, Los refuer-
208 de puertas han sido dispuestos también para formar topes
contra el bastidor del asiento. Esta construccidn estd basa

da en la idea de que la puerta, después de una cierta defor

113

macidn, golpeard al bastidor del asiento y acelerard al asie
t0 con el pasajero retenicdo en un atalaje de seguridad gqne
estd disefiado especialmente para retener al pasajero en su
sitio en el asiento durante una aceleracién lateral, Feta
proteccidén contra chogues laterales estd basada en un cierto
grado en los mismos principios que en una proteccién contra
choques frontales, |

Es comin a las estructuras con puertas reforzacas
el hecho de que una masa muy pequeiia en el coche gue hé~si-
40 golpeado por otro coche queda implicada en absorbe%'éheg
gia en la etava inicial del choque. En principio, es célo la
resistencia a la deformacidn de la puerta y la inerzia del
asiento y del conductor o pasajero la que durante la defor-
macidn de la puerta en contacto con el lado interior de la
puerta ge resiste y contrarresta a una deformscién adicionalr

La baja resistencia a la deformacidn de la puerta/lado del
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twehiculo que ha sido golpeado produce un cawbio minimo de vg

‘suelo y en el techo del vehiculo, a la puerta opuesta tras

ques, las estadisticas Ge accidentes muestran gque mds de

i Hojn ndmn, 3

locidad en la estructura de impacto del vehiculo que ha si~
6o golpeado., El conductor/pasajero del asiento es golpeado
por un panel de puerta que tiene una alta velocidad y es so
metido a una potente aceleracidn con relgcién a su propio
coche durante la deformacidén continuada antes de que el co-
che‘golpeador ¥y el coche golpeado hayan alcanzado una velo-
cidad final comin.,

Para aumentar la resistencia mecdnica del comparti
miento de pasajeros, es conocido disponer, en combiracidén
con arcos de refuerzo alrededor de los respaldos del asien~
to, unas tuberias ae refuerzo‘traﬂsversales que terminen cexn
ca de los lados interiores de las puertas. Estas tuberias eg
tén dispuestas ligeramente por encima de la altura de la
cintura, a nivel con los refuerzos de pzred lateral en las
puertés. Una carga de compresién en la zona del refuerzo de
la pﬁerta es transmitida, a través de los refuerzos transver

sales y de los lugares de anclaje de arcos de refuerzo en el

una cierta deformacidén. Esto aumenta la resistencia a la de
formacién del lado de la puerta en la zona reforzada en éog
paracién .con las construcciones que anteriormente se han’deg

crito. No obstante, esta construccién tiene muchas desvenia

.

jas que limitan su eficacia. En primer término, los refuer-
zos de las puertas y los refuerzos transversales o miembros
absorbedores de carga estdn dispuestos por encima de la al~

tura mdximamente critica, que estd al nivel de los paracho-

50% de todos los chogues lsterales que implicen 2 coches de
-

viajeros se producen entre dos o mds coches de viajeros. Le
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dedor de los respaldos de asiento por un lado, y un anclaje
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]

paraohoques;dispuestos aproximadamente & la misma altura, a
saber a nivel, o ligersmente por debajo, de las nalgas de
los pasajeros o del conductor. La construccién conocida per
mite que el parachoques del coche golpeador penetre prédcti-
camente sin obstdculos a mucha distancia en el lado del ve~
hiculo que es golpeado. Dicho lado no estd reforzado a esgte
nivel y el parachoques puede penetrar en principio per todo
el camino hasta el asiento antes de que los elementos transg|
versales resulten eficaces como miembros -absorbedores de
impqctos. En segundo término, la disposicidén de los miembros
transversales requiere que los respaldos estén en el mismo
dngulo con el fin de transmitir la carga de compresién des-
de un lado al otro. Incluso una pequefia diferencia en el 4n
gulo de los respaldos de asiento da como resultado un movi-
mienté que reduce importantemente la aptitud para transmitir
fuerzas de compresién desde un asiento a través del otre ha
cia el laio opuesto, Esto significa que la estructura es
grandemente dependiente de un fuerte arco de refuerzo alre-

R

eficaz de los mismos en el suelo y en el techo del vehiculo

v
“- .

por otro lado, lo cual significa a su vez que no puedezééi
utilizado en coches con techos abiertos o partes superiqf%s
convertibles que impiden el anclaje en el techo de los‘afé
cos de refuerzo. En conjunto la comstruccidén conocida es tal
que requiere modificaciones sustanciales de construcciones
existentes de vehiculos con el fin de ser practicable.

la finalidad del presente invento es la de lograr

un sistema para la proteccidn contra chogues del tipo men-

cionado- en la introduccidn, que sea sustancialmente mds efi




re,

15

20

25

30
26048

10 -

Hoja nitim, 5

: |
t.caz que los sistemas anteriormente conocidos, que sea simple

en su construceidn, y que se pueda utilizar en construccio-
nes de vehfculos existentes sin requerir extensas y costo-
sas modificaciones de las mismas.

Esto se logra de acuerdo con el invento por el he~
cho de que primeremente se producen miembros de refuerzo co
mo miembros absorbedores de energia esencialmente deforma-
#les pldsticamente, que se extienden transversalmente sobre
al menos una gran parterdel espacio entre el panel exterior
y el panel interior de los lados de la carroceria y/o de las
ruextas y que cubren verticslmente un nivel de zona con los
parachoques del vehiculo, y por el hecho de que los segundos
miembros Ce refuerzo comprénien miembros gue absorben cargas
de comprésidn, estdn incorporados en el nivel de soporte de
los cojines de asiento con los primeros miembros de refuer-
zo y tienen superficies extremas’exteriores colocadas zdys-
centemente o a una distencia insignificante respecto de iés
peneles interiores de los lados de la carroceria y/o ce lgs
puertas.. A :;

El invento estd basado en la idea enteramente nue~
vae de la utilizacién 6ptima de la distancia de deformagiéh
disponible entre el exterior del %ehiculo y el lado del
asiento orientado hacia fuera, con el fin de frenar ef@é@z»
mente el frente penetrante del vehicuio golpeador, de niddo
que eliconductor 0 el pasajero eé golpeado por un paﬁel de
puerta o un panel lateral de carroceria que tiene una velo-
cida& relativamente baja en el momento de contacto; Esto se
logra l).llenando fodo el espacio entre el ranel éxterior y
el panel interior; o0 una porcién principal del mismo, con

miembros absorbedores de energia, justaemente en el nivel méd
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I eritico, a saber el nivel con la parte del vehfculo golpea-

Heoja atim, 6

/

gor qﬁe golpea primeramente al lado, que en la préctica es
el parachoques; y 2) disponiendo topes cue actdanvjunto con
los miembros absorbedores de energia.

Los miembros que abéorben la carga de compresidén y
que estdn dispuestos en el soporte de cojin de asiento fun-
cionan. como topes durante la.deformacién ¥ aseguran que la
deformaci&n esté terminada esencialmente después de contace
to enire el conductor o pasajero y el interior de la puerta
0 lado de la carroceria del coche, de manera que toda la mg
sa Qel coche que es golpeado, juntamente con la del coniuce
tor o pasajero, quéda implicada en la absorcién de energia
en la subsiguiente aceleracidn hasta una velocidad final co
min para 10s dos coches. ’

Los miembros absorbedores de energia pueden ester
hechos de material pldsticc celular y los miembros que abe
sorben la carga de compresidén pueden consistir en un par~§e
simples tuberias de acero o aluminio en cada asiento, ha&‘eg

- »

do de este modo simple y barata a la fabricacién. En la’ pric

01. -
pee

tica es posible con el sistema de acuerdo con el invento,

-
e any

al tiempo que se acrecienta sustancialmente la rasistepeia
a la deformacién, lograr una reduccidn en el peso de un'véhi
culo en comparacién con sistemas que tienén por ejemploAlu
forma de refuerzos tubulares longitudinales en las puerias

o lados de carroceria.

El invento éeré descrito agui con mayor detalle con
referencia a los dibujos anejos, en los cuales la figura 1
muestra una vista en perspectiva parcialmente suprimida de
una porcidén de una carroceria de coche de viajeros con una

forma de realizacidén de un sistema para la proteccidn contrd
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ilustran la deformacién ce loe paneles exterior e interior
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choques laterales de acuerdo con el invento; la figura 2
muestra una/seccidn transveréal esquendtica a través de una
porcién de la carroceria de la figura 1; la figura 3 muestrel
una seceidén transversal que corresponde a la Tigura 2 con uy
sistema algo modificado para la proteccidn contra chogues 1
terales de acuerdio con el invento. Las figuras 4 y 5 mues~ .
tran gréficos gue ilustran las velocidades de los pangles

de puerta exteriores e intefiores respectivamente y de un
pasajero, como una funcién del tiempo desde el momento del
choque. La figura 4 se reficre a un coche golpeado desde un
lzdo sin ningin sistema de acuerdo con el invento y la figu
ra 5 a un coche golpeado desde un'lado,con‘un gistema de

acuerdo con'el invento. Las figuras 6 y 7 son grdficos que

respectivamente de una puerta y el movimiento del pasajero
como una funcidn del tiempo desde el momento del choque. la
figufa 6 se refiere a un coche golpeado desde un lado sin
ningin sisteme de acuerdo con el invento, y la figura 7. 52
refiere a un coche con un sistema de acuerdo con el invéhxb.
| Las figurss 1 y 2 muestran una forma de realizabién
de un sistems de proteccidn contra chogues latersles dé .
acuerdo con el invento en que una puerta 1, entre su pghéi
exterior 2 y su panel interior 3, tiene un miembro 4 absdrbg
dor de energia pldsticamente deformable, por ejemplo de es-
puma de poliuretano. La puerta estd hecha con espesor suple
mentario en la zona éel soporte 5 de cojih de asiento de ma
nefa Que su panel interior 3 en esta zona estard Intimamente
adyacente al soporie 5 de cojin de asiento cuando.la puerta
estd cerrada. El miembro 4 llena gn_espacio que cubre verti

calmente la zona pzra los pzrachoques del coche tal como se
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| muestra en la figura 2 con lineas dec puntos y rayas indican

do el extremo delantero del coche. La alifura usual de para-
cﬁoques en coches moéernos es de aproximadamente 400 mm por
encima del suelo para el borde inferior y aproximadamente
500 mm para el borde superior. Tal como puede §erse en la
figura 2, el miembro 4 estard aproximadamente al nivel del
bastidor de fondo de asiento que soporta el cojin de asien-
to.

Cada soporte 5 de cojin de asiento tiene fos tube~
rias transversales 6 de acero o gluminio que se extienden a
través de toda la anchura del fondo del asiento. Los extre-
mos exteriores de las tuberfas 6 estdn unidos fijamente a
placas 7 a ambos lados del soporte 5 de cojin de asziento,
Fl miembro 4 dentro de las puertas llena longitudinalmente
una pprcién suficientemente grande de las puertas, tal que
las placas exteriores 7, independientemente del ajuste lcn-
gitudinal del asiento, se encontrardn en su rayor parte cn-
tre los extremos del miembro 4. Disponiendo tuberias pavels
las distanciadas unas de otras de esta manera, las cargas
de compresién dan como resultado un flujo de fuerzas esen-
cialmente rectilineo a través del vehiculo. o

-In el coche mostrado con zsientos separados y.ﬁha
consola de tinel 8 situada enire los asientos, los extremcs
interiores de las tuberias € tienen sus placas 7 intimaméh~
te adyacentes a la consola. La consola puede tener un ancla
je especialmente fuerte en el suelo del vehiculo y también
puede estar provista con refuerzog 9 tubulares transversales
que corrésponden a las tuberias €. En un coché sin consiola
de tunel y con un'gsiento contimuo por toda laz altura del

compartimiento de pasajeros, unas iuberias correspon:iientes
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I_a las tuberias 6 se extienden a través de toda la anchura
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del asiento entre los -paneles de puertas interiores. Inde-
pendientemente de que el coche tenga un asiento cogtinuo o
asientos separsdos, los asientos son anclados en 10 en el
suelo de una manera especial de manera tal que transmiten
eficazmente érandes fuerzas naturales al suelo.

La figura 3 muestra una forma de realizacién modi-
ficada del sistema de acuerdo con el invento, que difiere
en dos aspectos de la forma de realizacidén antes descrita.
En primer término, el miembro 4 estd hecho con una rendija
12‘que esté destinada a proporcionar espacio para un meca-
nismo de manivela para subir los cristales de las ventanas.
En segundo ‘término la puerta tiene un espesor "normal" en 1z
zona del soporte 5 de cojin de asientos, es decir el panel
interior 3 se encuentra en esta zona esencialmente en el mis
mo plano que la porcién del panel interior situada por enci
ma de €1, El espacio entre el panel 3 de puerta y el 1a§6ﬁ
del asiento estd lleﬁo con un miembro 1l absorbedor de_vﬁ.g
gié del mismo tipo que el miembro 4. El miembro 11 esté'ﬁni
do a través de la placa 7 con el éoporte 5 de cojin de asien
to y tiene la misma altura que el miembro 4 y aproximadamég
te la misma longitud que el cojin de asiento. ;

Ia consiruccién antes descrita estéd basada, tal'ﬁg
mo se ha expuesto anteriormente, en la nueva idea de utili-
zar S6ptimamente la distanéia de deformacidén disponible entre
el panel exterior 2 de la puerta y el lado del asiento, es
decif la distancia al lado del conductor o pasajero, para
frensr eficazmente la parte delantera del vehiculo golpea~
dor antes de que el conductor o pasajero entre en contacto

con el ponel interior 3 de la puerta. En un coche de tamafio
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Con el fin da que se comprenda plenamente el prin-~
cipio del invento y sus ventajas, los diagramas de las fizu
ras 4~7 muestran los resultados de ensayos comparativos en-
tre dos coches de viajeros idénticos que pesan aproximada-
mente 1.500 kz. Uno de los coches (1llamado el coche no refoy
zado en lo que sigue) estaba provisto solamente con refuer-
zo. tubular local en la puerta del tipb mencionado en la in-
troduccibn, mientras que el sezunio coche ( llamado el co-
che reforzado en lo que sigue) eataba provisto coﬁ un siste
ma para proteccidn conbra chogues laterales de acuerdo con
el invento. Los miembros absorbedores de energfa 4 consis-
tian en espuma de poliuretano con una densidad de 30 g/ﬂm3,
y las tuberias 6 que absorbian la carga de compresidn eran
tuberias con un didmetro de 35 mm y un espesor de 2 mm.

Dursnte los ensayos sc utilizaron cémaras fotogri-
ficas de alta velocidad (aproximadamente 1,200 exposiciénes
por segundo) y acelerdmetros con el fin de registrar el cur
so del chogue. En el resumen de los resullzdos de ensayo_eVe
luados, mostrados en forma de grifico en las figuras 4 a>7,
a representa un punto en la zona de contacto entre el éaré?
choques ¥ el coche golpealor y el exterior de la puerta‘déi
coche que es golpeado, b representa un punbo en el panel ée
puerta inkerior del coche que es golpeado, colocado difactg
mente opuesto al punte &, y ¢ €s un punto al nivel de las
nalgas en un mufleco antropemétrico que representa al céndug
tor o pasajero.

" La figura 4 muestra para el coche no reforzado las
velocidrdes de los puntos 2, b ¥ ¢ como una funcién del

tiempo desde el primer contacto con el coche golpeaior, cu=-
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!.ya velocidad en cl momento de contacto cra de aproximadamen

te 15,5 m/segundo (55;8 kilémetros por>h0ra).bTa1 como pue
de verse en el gréfico, a aproximadamente 10 m/segundo la
velocidad del parachoques del coche golpeador (a) ( el pa-
nel exterior del coche gue es golpeado) se redujo a aproxi-
madamente 11 m/segundo. En el mismo.tiempo el panel interior
(b) de la puerta se acelerd Gesde cero a aproximadamente lz
misma velocidad. Tras alrededor de 25 m/segundo las nalges
(c) éel mufieco fueron golpeadas por el panel de puerts en-
trante, oue en ese momento tenia una velocidad dé mds de
10 m/segundo. El mufieco fue golpeado de esta manera por un
panel de puerta con una velocidad muy alta, en la préctica
una velocidad mds elevaca que la velocidad final comin de
los dos coches. Después de contacto con el mufieco, la puer-
ta continué penetrando en el coche, tal como puede verse en
el gréfico de la figura 6. El mufieco fue sometido de este
modo a una aceleracién muy potente, tal como puece verse.a
partir de la pendiente de la curva para el pqnfo c en la fi
. N
gura 4. Le aceleracién en esta zona era de aproximadaméh@e
100 g ( g = fuerza de la gravedad ). Ia distancia de déf;g
macidén total para el panel interior (b) era de aproxim%ﬁéé
mente 400 mm., Tal como puede verse en la figura 6, el mufle-
co fue movido en eproximadamente 200 mm hecia dentro pop‘el
lado entrante de la puerta. Ademés de los graves daﬁos.gue
‘resultaron del contacté entre el conductor o pasajero y el
panel de pueria rdpidemente penetrante, la larga penetracidm
puede- causar también graves dafios, causados por el cinturdn
del asiento y su mecanismo de enclavamiento interior, sobre
cuya parte superior cae la persona,'o por el asiento adyacen

te, hacia el cual es lanzada la persona.
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1l - - La figufa 5 ilustra de una manera correspondiiente
el curso del chonue para el coche reforzado. Aqui el panel
- de puerta exterior (a) fue sometido primeremente a un poten
te cambio de vélocidad hasta que el panel de puerta interiox
5 (p) hizo contacto con el mufieco éespuéds de aproximadamente
25 m/segundo. E1l panel interior se aceleré primero hasts
aproximadamente 6 m/segundo y luego se decelerd bruscamente
de manera que cuando hizo contacto con el mufieco tenia una
velocidad solo ligeramente mayor de 3 m/segundo. Por lo tan
10 to, én ei coche reforzado el mufieco fue golpeado por un pa~
nel~de puerta cuya velocidad era menor de une tercera parte
de lz velocidad del panel de.puerta del coche no reforzado.
Feta diferencia es especialmente evilente si se considera
la energia de impacto creada entre el conductor o pasajero
15 y €l panel de puerta, que es proporcional al cuadrado de la
velocidad relativa. Esta es aproximadamente 9 veces mayor
para.el coche no reforzado en el ensayo. Después de contace
to con el mufieco la deformacidn era sustancialmente comple-
ta tal como se muestra por el diagrama ce la figura 7. Esto
20 significa que el mufleco, tal como puede verse en la gréfigo,
se acelerd juntamente con la totalid=zd de su propio cochév
hasta una velocidad final comin para su propio coche y el
coche solpeador. Imwnlicando de esta manera toda la masa del
coche que es golpeado, la aceleracién mdxima fue reducida
25 de este modo a aproximacamente 38 g, en comparacién con 100
g para el coche no reforzado.

Los resultados de ensayo prueban por lo tantec que
el sistema de acuerdo con el invento produce un drdstico
cambio ' en el curso del choque, disminuyendo por lo tanto sug
30 tancialmente los criterios de dafios. En resumen, el gran

28048




15

20

25

30
28048

Hofr nim. 13

|_efecto positivo resulta del hecho de que, por un lado, es
baja la velozical &el panel de puerta con relacidén al condud
tor o pasajero y, por otro lado, cque la subsiguiente acele-

racién del conductor o pasajero se produce implicando esen-

cialmente a toGa la masa del vehiculo.
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- ot : REIVINTIZACIONZS

Los puntos de invencidn propia y nueva que se pre-~
sentan para que sean objeto de esta solicitud de Iatente de
Invencidén en Espafia, por VEINTZE afios, son los que se recogen
en las reivindicaciones siguientes: z
: 1l2,~ Sistema perfeccionado para proteger a los ocu
pantes de un vehiculo de motor contra dafios en colisiones
laterales, que comprende unos primeros miembros de refuerzo
dispuestos entre los paneles exteriores e interiores del la
do de carroceria y/o de las puertas del coche, y segundos
miembros de refuerzo, incorporados en los asientos déel co-
che, y que se extienden transversalmente al vehiculo y estdn
dispu;stos para transmitir la carga, tras una cierta defor-
macién del lado de carroéeria 0 puerta cargado por compréf
8ién, al suelo del vehiculo y al lado de‘carroceria 0 puerta
opuecto, caracterizado porque los primeros miembros de fé»l
fuerzo estdn hechos como mierbros absorbedores de energia
deformables esenciglmente de modo pldstico que se extienéeﬁ
transversalmente por al menos la mayor parte del espaci.o éﬁ
tre los paneles exteriores e interiores de los lados de ca-
rroceria y/o de las puertas y que cubren verticalmente una’
zona al nivel de los parachoques del vehIculo, y porgue los
segundos miembros de refuerzo comprenden miembros que abzor
ben cargas de compresidén, son ingorporados en el nivel de
soporte de cojines de asiento con los primeros miembros de

refuerzo y tienen superficies extrenas exteriores colocadas

adyacentemente, o a una distancia insignificente, de los pa
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13 .

i neles interiores de los lados de carroceria y/d de las nuer
tas,

! 28,~ Sistema de acuerdo con la reivindicacién 12,
caracterizado porque los miembfos_que absorben la carga de
compresién se extienden en la direccidn longitudinal del ve
hiculo y estdn dizpuestos de manera tal que las fuerzas de
compresién causan un flujo de fuerzas sustancialmente recti
iineo a través del veniculo.

2,~ Sistema de acuerdo con las reivindicaciones 1§
6 28, caracterizado porque los primeros miembros de refuer-
zo estdn hechos de material pldstico celular.

48 ,~ Sistema de acuerdo con uﬁa de las reivindicaw
ciones 12 a 32, caracterizado porque los lados de la carrc-
‘ceria y/d lag puertas tienen paneles interiores.que se ens-
cuentran adyacentemente o a una distancia insignificante de
los lados exteriores cde los fondos de asientos y porque les
segundos mienbros de refuerzo estdn disefizdos en su totéii—
dad como miembros rigidos que absorben cargas de comprepiég.

58,~ Sistema de acuerdo con la reivindicacidn gé,‘
caracterizado porgue dichos miembros rigidos para absorber
cargas y compresién estdn hechos de tubbs metdlicos quéwdié
curren transversalmente al soporte de cojin de asiento{’éé;
tardo unidos dichos tubos en sus extremos exteriores cqn:a
placas metdlicas verticales dispuestas paralelamente a 10s
paneles interiores de los lados de la carroceria y/o de las
puertas. . |
' - 68,~ Sisteme de acuerde con una de las reivindica-
ciones 1B a 32, caracterizado porque los lados de la éarro-
ceria y/o las puertas tienen paneles interiores que . estén

distanciados de los lados exteriores de los asientos y por-
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término, mienmbros rigidos para absorber cargas de compresidn
extendiéndose dichos miembros sobre la anchura del cojin de
asiento ¥y, en segundo término, miembros absorbedores de
energia'deformables esencialmente de modo pldstico, que se
extienden sobre el espacio entre dichos paneles interiores
y dichos lados exteriores.

78.- Sistema de acuerdo con la reivindicacién €¢,
caracterizado porque dichos miembros rigidos para absorber
cargas de compresidén estdn hechos de tubos metdlicos que
disqurren transversalmente al cojin de asiento y porque di-
chos miembroé absorbedores de energia estdn hechos de miem-
bros pldsticos celulares que estdn fijados a los lados exte
riores del soporte de cojin de asiento y tienen lados exte~
riores paralelos a los paneles interiores de los lados de 13
carroceriz y/o de las puertas. :

82,~ Sistema de acuerdo con una de las re1v1ndlca~
ciones 18 a 7%, en vehifculos con ‘asientos separados Qdispues
t0os uno al lado de otro con una consola de tunel entre elios
caracterizado porque los segundos miembros de refuerzo btie~
nen extremos interiores adyazcentes o a una distancia inSié~
nificante respecto de log lados de la consola, y porque la
consola tiene refuerzos gue absorben fuerzas de compresidn.

08, Jistema de acuerdo con una de las reivindicée
ciones 12 a 8%, caracterizado porque los primeros miembros
de refuérzo llenan una porcién de los lados de la carroce-
ria y/o de las puertes tan grande en sentido longitudinal
que los segundos miembros de refuerzo estdn colocados al me
nog en su mayor parte entre los extremos de los primeros

miembros de refuerzo, independientemente del ajuste longiin

-
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dinal del asierto.

108.~ "SISTENA PLRPRCCIONADO PARA FROTEGER A LOS
OCUPARZES DE UN VEHICULO UE MOTOR CONYRA DAKOS EN COLISIO-
NES LATERALES".

Tal y como se ha descrito en la Memoria que antece
de, representado en los dibﬁjos'que se aconpaiian y con los
fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de diecisiete hojaé escritas a

mdguina por una sols cara.

¥adrid, 09.MAY1978
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