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MEMORIA DESCRIPTIVA

La finalidad del objeto de la invención, para el que ae 

solicita el privilegio de Patente de Invención, ee el de pro­

porcionar a la técnica aplioada al automóvil y al público en - 

general, un automatismo de antena para vehículos que, mediante 

la utilización de un dispositivo aetuador de final de carrera 

y el acoplan! auto de un procedimiento de conmutación de pola­

ridad al interruptor de la radio, permita actuar simultóneameg, 

te la radio y la antena con una Anica operación, consiguiendo 

un tamaño, un coste, una seguridad de funcionamiento y un man­

tenimiento mejorados en comparación con los automatismos de an 

tenas del mismo tipo existentes M a t a  la focha#

Considerando las antenas retráctiles eléctricas utiliza 

das hasta ahora en vehículos, sus componentes y característi­

cas principales pueden resumirse en la forma siguiente:

a) Antena propiamente dicha, de configuración teleecópi 

ca, constituida por varios tramos que se embuten totalmente - 

unos dentro de otros# La extensión y retracción de la antena - 

sé consigue actuando sobre una varilla flexible que empuja el 

último tramo o tira de él. Esta varilla flexible se arrolla so 

bre un tambor giratorio situado en la base de la antena#

b) Motor eléctrico, que puede ser actuado en ambos sen­

tidos de giro, produciendo la extensión o retracción de la an­

tena respectivamente# Para ello, el eje del motor suele estar 

terminado por uno de sus extremos en un tornillo sin fin, el - 

cual engrana con una rueda dentada solidaria, a su vez, dol tqm 

bor sobre el que va arrollada la varilla flexible conductora de 

la antena# De esta forma, el giro del motor origina el movimien 

to de la varilla flexible en uno u otro sentido y, como conse­

cuencia, el accionamiento correspondiente de la antena#

o) Dispositivo de embragas, situado entre el eje del mo­

tor y el tambor de arrollamiento de la varilla flexible, con el
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fin de evitar un acoplamiento rígido entre amboe elementos, 

mi tiendo el movimiento relativo de uno frente al otro. Esta digt 

positivo, montado normalmente entre la rueda dentada que engra­

na ooa el tomillo sin fin del eje del motor y el tambor de —  

arrollamiento do la varilla flexible, suelo estar constituido *- 

por dos cuerpos sin ninguna ligadura mecánica que se ensamblan 

entre si por la fuerza elástica de un elemento tensor (muelle, 

fleje, etc.)! el cuerpo motriz (solidario del motor) arrastra - 

al cuerpo resistente (solidario del taóbor) por la acolín cxelu 

siva del rozamiento entre ambos. Cuando por cualquier circuns­

tancia, la antena presenta una resistencia a su desplazamiento 

superior a la fuerza de rozamiento entre Aos dos cuerpos del em 

brague, éstos deslizan uno respecto del otro, evitando asi el - 

bloca je del motor, su rápido calentamiento y la subsiguiente - 

destrucción. En particular, esta situación ae presentaré al fi­

nal de los recorridos de extensión y retracción de la antena, - 

si ésta no se haya equipada con un dispositivo que desconecte - 

el motor en el instante en que alcance tales posiciones da fi­

nal de recorrido.

d) Sistema de control de la antena, constituido por el - 

oonjunto de elementos y dispositivos que gobiernan el acciona­

miento del motor eléctrico. Atendiendo al procedimiento de man­

do para interrumpir el funcionamiento del motor, pueden establo 

coree dos clases bien diferenciadas del sistema de control, ae- 

gán que tal proceso do interrupción se efeotáe manualmente o de 

forma automática.

El sistema de control manual consiste en un conmutador - 

eléctrico, actuado manualmente, el cual conecta la tensión del 

motor, aplicando una polaridad o la inversa según se desee exten 

der o retraer la antena. Cuando ésta llega al final de su reco­

rrido, el embrague entra en funcionamiento, deslizando uno do - 

cus cuerpos reapaoto del otro en tanto permanezca el conmutador



en la misma posición. Normalmente, esto deslizamiento produce 

un fuerte ruido por medio del cual el usuario advierte que la 

antena ha llegado al final da su recorrido, debiendo pasar el 

conmutador a una posición de reposo, en la cual queda desoonec 

teda la alimentación eléctrica del motor.

El sistema automático de control del accionamiento de 

la antena incorpora un dispositivo de parada del desplazamien 

to cBe.la misma# por medio del cual, cuando la antena llega al 

final da sus recorridos de extensión o retracción, se interrum 

pe automáticamente la alimentación eléctrica del motor, dete­

niéndose por tanto la antena. Siempre que el dispositivo de pa 

rada haya sido diseñado correctamente y ajustado con precisión 

al recorrido real de la antena, podrá evitarse que entro en - 

funcionamiento el embrague.

Loa dispositivos de parada de antena utilizados actual­

mente puedan clasificarse en dos agrupaciones generales, que - 

se diferencian en el procedimiento seguido para finalizar el - 

recorrido. Uno de estos dos métodos está determinado per esta­

blecer una temporlzación desde el momento en que se inicia el 

recorrido hasta que se desconecta el motor, mientras que la ca 

racteristica del otro tipo consiste en producir la parada cuan 

do la antena alcanza una determinada posicióaa Dentro de los - 

dispositivos del primer tipo, la temporizaoiónnpuede conseguir 

se por medio de un diseño mecánico (tren de engranajes movido 

por otro pequeño motor adicional, etc.), o bien utilizando un 

diseño electrónico, dentro de la gran variedad de circuitos po 

sibles. Por su parte, el procedimiento de posición de antena, 

empleado en los dispositivos del segundo tipo, suele consistir 

en dos ruedad dentadas, una de ellas solidaria del eje del mo­

tor, mientras que la otra engrana con ella, produciéndose la - 

parada del motor cuando la segunda ha girado un determinado ón 

guio en ambos sentidos. En todos los casos, el dispositivo de

parada lleva incorporado un interruptor o un relé que, actuado



por el mecanismo de accionamiento, desconecta el motor, produ­

ciendo la parada consiguiente de la antena.

Batos tipos de antenas utilizados en la actualidad pre­

sentan diversas clases de problemas e inconvenientes, siendo - 

los más importantes los que se apuntan seguidamente.

I) En las antenas con control manual del motor, el em­

brague entra en funcionamiento en todos loa accionamientos, - 

tanto para extensión como paaa retracción, por lo que ciertos 

componentes con sometidos a un trabajo máximo, como por ejem­

plo, los topes extremos de parada, el propio embrague y, en eg 

pedal, el motor, que generalmente debe soportar en estos casos 

una carga en forma de impulsos, debido al diseño del embrague, 

con el consiguiente aumento de su temperatura* En Consecuencia 

estas condicionas de trabajo originan una importante reducción 

de la vida operativa de la antena*

Beta clase de antenas no admite la posibilidad de eupri 

mlr el embrague ya que, por su procedimiento operativo, resul­

ta totalmente imprescindible*

Como ventajas reseHables respecto de los restantes ti­

pos da antenas considerados, pueden significarse las de ostog 

tar el minino coste y ocupar el menor volumen*

II) En las antenas con control automático por procedi­

miento temporizado, cada anidad da temporizaoión requiere —  

ajuste del tiempo aegdn las condiciones de la instalación, ya 

que la duración del recorrido de la antena es función del vql 

taje da la batería, de la caida de tensión en loa cables, —  

del catado de las conexiones y contactos, del envejecimiento 

de loa componentes, suciedad, etc* Además, en antenas vertió^ 

les, el tiempo empicado pora la subida es diferente del nece­

sario para bajar* Por todo ello, actos sistemas nunca pueden 

mantenerse ajustados correctamente, por lo cual, o bien la an 

tena se para antes do llegar al final de su reoorrido o, en -

-  5 -



oseo contrario, el embrague entra en funcionamiento#

las unidades de temporizaoióm ocupan un volumen impor 

tanto respecto del rosto de la antena, por lo que no pueden 

ir montadas dentro del cuerpo principal de ésta, sino insta­

ladas en cajas independientes# Las unidades de tipo mecánico 

presentan cierta complicación, y son muy susceptibles de su­

frir averias y roturas por la gran cantidad de piezas móvi­

les que llevan# Además, estas unidades de temporisaoíón son 

costosas, en especial las de tipo meoánico, y para su repara 

ción se requiere personal especializado.

Este tipo de antenas automáticas tampoco admite, en 

ningún caso, la posibilidad de suprimir el embrague, según - 

ae desprende fácilmente de lo anterior.

III) Por último, en las antenas con control automáti­

co por procedimiento de posición, los dispositivos de parada 

utilizados actualmente no permiten la supresión del embrague 

sin gravo riesgo de averia y rotura para el motor y el inte­

rruptor que lo desconecta# En efecto, para poder eliminar el 

embrague se requiere una gran precisión de ajuste entre el - 

momento en que la antena llega al final de su recorrido y el 

instante de desconexión dol motor, además de una holgura de 

cierta importancia en el mecanismo que acciona el interrup­

tor del motor , de forma que, una voz actuado dicho interrug 

tor, no sea forzado mecánicamente debido a la inercia del - 

conjunto# Con los procedimientos actuales puede conseguirse 

la precisión necesaria, pero de ninguna manera la holgura ra 

querida#

En estos sistemas, todo el conjunto va montado en el 

núcleo de la antena, por lo cual resulta más voluminoso que 

los de control manual# Su coste también es superior al de las 

antenas de este último tipo.

El nuevo sistema de automatismo de antena ideado eli-
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alna estos problemas y presenta las grandes ventajas de sa 

sencillez de fabricación, montaje y mantenimiento? antoma% 

zaoión total, de forma qua la antena se acciona con los maga 

dos de la radio y, eobre todo, la posibilidad de suprimir -  

el embrague sin ningún riesgo y con total seguridad de fun­

cionamiento, permitiendo reducir el tacado y coste de la qg 

tona. Betas <ae joras se consiguen, fundamentalmente, debido 

al diooHo del dispositivo do parada de la antena, basado en 

una transmisión del tipo de cruz de Malta, de fácil fabricg 

olón y funcionamiento robusto y seguro.

Con el fin de facilitar la explicación y comprensión 

de la idea que se desea patentar, se describen sus caracte­

rísticas haciendo referencia a les dibujos que oe adjuntan 

coca parte integrante de la Memoria, los cuales son presen­

tados, como os natural, solamente a título de ejemplo sin - 

carácter limitativo.

En la figura 1 so representa el esquema eléctrico - 

completo de una antena con el sistema automático objeto dé 

la invención, cuyos componentes son?

- Motor eléctrico -1-, en el que se consideran in­

cluidos todos los elementos mecánicos necesarios para la - 

transmisión del movimiento a la propia antena.

- Dispositivo de parada de antena -2-, constituido 

por el mecanismo de accionamiento -3- y el conmutador elág 

trico —4—.

-  Relé de puesta en marcha del motor -5-, cuya bobina 

-6- es alimentada directamente a. través del interruptor de - 

la radio -9-, y por medio de cuyos contactos -7- se efectúa 

el control de la polaridad da la tensión del motor. la reslg 

tencia -3- tiene por objeto la supresión del arco en el inte 

rruptor de la radio -9- y la reducción de loe picos de volta
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je originados por las cargas inductivas.

El funcionamiento del conjunto representado puedo expil 

caree de la siguiente forma* cuando el interruptor de la ra­

dio -9- está abierto (radio desconectada) y la antena peroane 

ce en reposo, los contactos —7—  del relé y -4-" del confutador 

están en una posición que mantiene los dos polos del motor co 

sentados a masa; para los contactos —7— esta posición es la - 

indicada en el dibujo, mientras que para los contactos -4- es 

la contraria de la representada; en estas condiciones, la an­

tena permanece retraída* Al conectar la radio, es decir, al - 

cerrar el interruptor -9-, se enérgica la bobina -6-* del relé, 

cambiando de posición sus contactos -7-, a través de los cuales 

se alimenta positivamente el polo correspondiente del motor, - 

el cual comienza a funcionar extendiendo la antena hasta el fi 

nal do su recorrido, en cuyo momento el mecanismo de acciona­

miento -3-# del dispositivo de parada, actúa sobre el confuta 

dor -4-* produciendo el cambio de posición de sus contactos y, 

consiguientemente, la parada del motor, yo oue sus dos polos 

quedan alimentados a la íaíataa tensión positiva; de esta forma 

el circuito queda preparado para la retraooión de la antena, 

urtct vea que sea desenergizada la bobina del relé# Ha efecto, 

al desconectar la radio abriendo su interruptor -9-, les con­

tactos -7*+ del relé cambian nuevamente de posición, invirtien 

do la polaridad de la alimentación del motor respecto do la - 

que tenía al conectar la radio; el motor se pone en marcha en 

sentido contrario al seguido anteriormente, por lo que la an­

tena se retrae hasta llegar al final de su recorrido, en cuyo 

momento, el mecanismo de accionamiento -3-t del dispositivo - 

de parada, actúa nuevamente sobre el conmutador -4-*, producían

do el cambio de posición da sus contactos y, consiguientemen­

te, la parada del motor por quedar sus dos polos conectados a 

masa, con lo que el circuito retorna a su situación:&e partí-

-  8 -
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da*

Deba advertirse que el sistema automático objeto de la 

Innovación es válido cualquiera que sea la forma de acciona—  

miento del motor, es decir, por medio de un solo bobinado (mo 

tor coa dos polos), como es el caso considerado on la oxplicg. 

oión, utilizando un solo bobinado con toma intermedia (tres - 

polos), dos bobinados independientes (cuatro polos), etc* En 

cada caso, lo único que varia es el número de circuitos del - 

re 1<3 o del conmutador del dispositivo de parada*

la figura 2 muestra una representación del dispositivo 

de parada de antena -2-*, constituido por el mecanismo de ac­

cionamiento -3-, que consiste en una transmisión del tipo de 

cruz de Malta, y por el conmutador eléctrico -4**, siendo su - 

funcionamiento el siguientei

La rueda conductora **10*, del mecanismo do occlonaiaie& 

to, es solidaria del tambor giratorio en que se arrolla la vgt 

rílla flexible que extienda o retrae la antena, por lo que - 

cualquier giro de cato tambor comunica un giro idéntico a la 

rueda -10-, la cual, a su vez, engrana en laa ranuras de la - 

rueda conducida -11-, durante una parte solamente de su giro, 

de forma que cada vuelta completa que da la primara produce - 

un giro de la segunda igual al ángulo comprendido entre dos —  

ranuras contiguas; por su parte, este rueda conducida va pro­

vista de unos resaltos o tetones -12* que actúan directamente 

sobre el conmutador -4-, pudiendo cambiarlo de posición, tan­

to en un sentido de giro como en el otro* De esta forma, cono 

ciando exactamente el número de vueltas que da el tambor para 

extender o retraer la antena, puede definirse el número de r& 

nuraa que debe tener la rueda conducida *11- y la posición - 

exacta que deben ocupar loe tetones -12- pora que el conmuta­

dor -4- sea actuado en el instante requerido.

No es necesario extender más la descripción para que -



cualquier persona perita en la materia comprenda la idea que 

se desea patentar, con las consiguientes ventajas que de au 

realización y resolución han de derivarse, y cuya justifica­

ción y exposición es la siguiente:

El fundamento básico dal automatismo reside en el di­

seño del dispositivo de parada, en el que los discos del me 

canisao de accionamiento pueden fabricarse con un espesor mi 

nimo, mientras que el conmutador, cuyo tamaño también puede 

ser muy reducido, es posible ubicarlo on cualquier zona con­

veniente, de forma que no origine ningán aumento de las di­

mensiones fundamentales del conjunto de la antena* Como con­

secuencia de astas particularidades del dispositivo de parada 

la antena equipada con ente automatismo posee las siguientes 

ventajas:

-  Su tamaño es sensiblemente inferior al de l a s  vas­

tantes antenas automáticas, ya que ocupa lo mismo que una de 

control manual*

-  Su coste es muy ligeramente superior al de una ante 

na de control manual, puesto que se compensan las diferencias 

existentes entre los distintos componentes de ambos tipos. - 

Consecuentemente, su coste es mucho más bajo que el de las - 

otras antenas de su misma categoría*

- las piezas y elementos incorporados son de diseño - 

muy sencillo, lo que facilita su funcionamiento y reduce las 

posibilidades de producción de averias y roturas* Al mismo - 

tiempo, el mantenimiento y reparación del automatismo no ne­

cesita de personal especializado.

Como se indicó anteriormente, en los tipos de antena 

con control manual o en las de control automático por proce­

dimiento de temporizaoión, resulta absolutamente irrealiza­

ble la supresión del embrague. En cambio, en las antenas auto 

nátioas cuyo dispositivo de parada so basa en la posición de
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la antena, si oabe la posibilidad de suprimir el embrague; no 

obstante, en las patentes conocidas M a t a  ahora# la elimina­

ción del embrague supondría un grave riesgo peen el motor y - 

para el interruptor de desconexión del mismo, por lo que, en 

la práctica, esta supresión os también irrealizable. Por el - 

contrario, el dispositivo de parada del mtoaatiamo de antena 

cuya Patente da Invención se solicita, está disecado de mane­

ra que permite suprimir el embrague del motor con garantía te 

tal de funcionamiento correcto y seguro. En efecto, el macar—  

niatao de accionamiento -3- (ver figura 2) puede ser ajuntado 

con gran precisión para desconectar el motor momentos antea - 

de que la antena llegue al final de su recorrido, dependiendo 

do su Inercia; además, si el accionamiento del conmutador <*4- 

oe efectúa en el preciso instante en que la rueda conductora 

-10- oa desengrana de la rueda conducida -11— , el conjunto me 

tor-tambor podría girar todavía más de media vuelta sin for­

zar en absoluto a dicho conmutador. Resulta obvio afirmar que 

la supresión del embrague representa una gran ventaja, puesto 

que supone una reducción del taaaRo y del coste de la antena.

No obstante, ei por cualquier circunstancia no se lle­

vase a la práctica la supresión del embrague, puesto que en - 

las antenas con cate tipo de automatismo el embrague no es ao 

tuado en ningún momento, el motor funciona de manera uniforme 

sin osoilaolonoa en la caiga que produzcan frenazos violentos, 

por lo que ce mantiene dentro de un régimen de trabajo muy - 

holgado. De esto se deduce que la vida del motor resulta apre, 

dablemente aumentada, o bien podría disminuirse su potencia 

nominal, con la consiguiente reducción de taoaHc y coste.

Como resumen, eatao ventajas puedan concretarse de la - 

sig lema forma:

16.- Reducción de tazado y coste respecto de cualquier 

otro tipo de automatismo de antena.



2&.- S o l i d a d  de funoionamLento, conseguida por la ro 

búa tez y Benci31.es del dispositivo de parada, y por la elimi­

nación. de píeme móviles en el sotar de la antena#

36.—  Facilidad de fabricación, sontaje y mantenimiento 

como ee desprende de la sencillez de uioeño do las piezas nue 

vas y de los componentes eléctricos utilizados#

4&#- Novedad funcional, determinada por el diseño del 

dispositivo de parada, ous permite la supresión del embrague 

del motor en la antena#

Toco ello constituye un avance importante en la técni­

ca aplicada a la fabricación de antenas para vehículos, por - 

lo que ee evidente que la patente solicitada adquiere una uti 

ü d a á  práctica singular por el beneficio o efecto nuevo que -  

aporta a la función a que se destina#

En consecuencia, y para evitar posibles imitaciones, - 

ae presenta esta solicitud pidiendo la explotación exclusiva 

de la idea descrita, de acuerdo con las consideraciones y pun 

tos que se desean reivindicar, y oua se concretan después*

Hecha la descripción que anteoede, ea preciso insistir 

en que la realización de la idea expuesta puede sufrir varían 

tes de detalle, asimismo protegidas,basadas siempre en loa - 

principios fundamentales de la idea, y asi podrá ser cualquic 

ra la conformación dol mecanismo de accionamiento del disposi 

tivo de parada, cualquiera el número de ranuras de su rueda - 

conducida, asi como la posición de loe tetones, cualquiera el 

tipo y número de circuitos del conmutador eléctrico y relé de 

puesta en marcha del motor y, desde luego, cualesquiera las - 

dimensiones y materia en que se fabrique#

Establecido el concepto expresado, en cuanto a la ampli 

tud que debe darse a la protección solicitada, se hace constar

que lo que se declara como no practicado ni divulgado en Ropa- 

Ha está comprendido en la siguiente



NOTA DE REIVINDICACIONES

la.- Sistema de control automático de ancana para vehículos, - 

oaraoterizado porque estando diseñado para instalación en 

antenas retráctiles accionadas por motor eléctrico, elimi

na la necesidad de emplear embrague para trasmitir el mo­

vimiento a la antena, estando constituido básicamente por 

un dispositivo de parada de antena, que comprende un maegt 

niamo de accionamiento en forma de cruz do Malta jante - 

con un conmutador eléctrico accionado por el mecanismo qn 

terior, y además per un rolé para puesta en marcha del 

tor de antona#

26.- Sistema de control automático de antena para vehículos, - 

según la reivindicación anterior, caracterizado además por 

el hecho do que la rueda conductora del mecanismo de cruz 

de Malta es solidaria mecánicamente del motor do antena, 

engranando un tetón que pasee nata rueda con las ranuras 

radiales de la rueda conducida del mecanismo, la cual, por 

su parto, está provista de ttnoo resaltes o tetones para - 

accionar, en ambos sentidos, el ewMKttador do parada del 

meter de antena*

36.- Sistema de control automático de antena para vehículos, - 

según las dos reivindicaciones anteriores, caracterizado 

además por el hecho de que el número de ranuras de la rué 

da conducida do la cruz do Malta,asi como el número y po­

sición de los tetones de la misma, están determinados por 

la condición de que estos últimos accionen el conmutador 

de parada del motor de antena exactamente al finalizar el 

recorrido de ésta, tanto en la extensión como en la retrag 

oión*

46." Sis toen do con Mol automático de antena para vehículos, - 

según las tres reivindicaciones anteriores, caracterizado 

además por el hecho de que el número de circuitos del relé
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de puesta en marcha y del conmtador de parada del motor 

de antena están da terminados por la forma en que debe - 

cambiarse la alimentación eléctrica de eate factor para - 

conseguir la inversión de su giro.

5á*- Sistema de control automático de antena para vehículos, 

eegdn las reivindicaciones aaterioroa, caracterizado ade 

oás porque al relé de puesta en marcha y el conmutador - 

de parada están conectados elóctrícamonte con la radío y 

con el motor de antena da fornn que la bobina del roló - 

ea alimentada a través Ral ijitorru ptcr de la radio y el 

circuito de alimentación del motor es controlado por me­

dio de loa contactos del rolé y del conmutador, produ­

ciendo su puesta en marcha al accionar el primero y su - 

parada al actuar el segundo.

6S*- SISTEMA DE CONTROL AUTOMATICO DE ANTENA PARA VNHICUDC6.

Todo tal y como queda descrito y reivindicado en la pre­

sento Memoria Descriptiva- que consta de catorce hojas folia­

das y mecanografiadas por una sola cara y una hoja de dibujos.
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