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DESCRIPCION
Unidad frontal para un vehiculo con amortiguadores de golpes y correa flexible.

La presente invencion se refiere a una unidad frontal para un vehiculo y un procedimiento para el montaje de una
unidad frontal a un vehiculo.

Tipicamente, los vehiculos estdn equipados con varios amortiguadores de golpes y parachoques respectivos para
evitar lesiones graves a la estructura del vehiculo en caso de una colisién del vehiculo con un obstaculo. En una
configuracion tipica, la parte frontal de los vehiculos esta concebida de manera que los peatones estén protegidos lo
mejor posible en caso de una colision del vehiculo con el peatén. Aqui, el objetivo es proteger las caderas del peaton
lo mejor posible en caso de colision del vehiculo con el peatén, debido a que las lesiones de cadera son bastante
dificiles de curar.

Por ejemplo, el documento DE 20 2010 002511 da a conocer una unidad frontal de un vehiculo segun el preambulo
de la reivindicacion 1, con un disefio de parachoques especial que permite proteger la pierna del peatdén lo mejor
posible en caso de una colision vehiculo-peatén.

Un objetivo de la invencion es proporcionar una unidad frontal mejorada. Otro objetivo de la invencién es
proporcionar un procedimiento de montaje de una unidad frontal a un vehiculo.

En las reivindicaciones independientes se proporcionan detalles de la invencion. En las reivindicaciones
dependientes se describen formas de realizacion preferidas de la invencion.

Se prevé una unidad frontal para un vehiculo, comprendiendo dicho vehiculo por lo menos dos pares de vigas
longitudinales, comprendiendo la unidad frontal un soporte de parachoques superior y uno inferior y dos montantes
que interconectan los soportes de parachoques superior e inferior, estando cada montante unido a una placa,
pudiendo cada placa unirse a los extremos distales de las dos vigas longitudinales, en las que los montantes se
adaptan como amortiguadores de golpes en caso de un choque del vehiculo, donde la unidad frontal también
comprende una correa flexible angular que interconecta dichos montantes.

Las formas de realizacién de la presente invencion presentan la ventaja de que se puede proporcionar, ademas de
una proteccion excelente de un peatén en caso de una colisién del vehiculo con el mismo, una proteccion excelente
de los pasajeros del vehiculo en caso de una colision del vehiculo con un poste. En caso de una colisién con un
peatén, la unidad frontal se deforma ligeramente, debido a que los montantes estan adaptados como
amortiguadores de golpes. En este caso, el soporte de parachoques superior y/o inferior absorbera la energia del
impacto y la transferira a los montantes. Los montantes absorberan la energia del impacto completamente en el
caso de colisiones suaves. Esto se debe al hecho de que los montantes estan unidos a placas respectivas, de
manera que dichas placas distribuiran de forma automatica la energia del impacto sobre la totalidad de la zona de
contacto de la placa a los montantes.

Por otra parte, en caso de una colisibn con un poste y una penetracién potencial del mismo en el soporte de
parachoques superior e inferior, dicho poste puede entrar en contacto con la correa flexible angular que interconecta
los montantes. Como consecuencia, la correa flexible angular se deformaréa en la direccién del impacto. Debido a la
interconexion extremadamente estable entre las vigas longitudinales, los montantes y la correa flexible angular que
interconecta los montantes, se obstruira la penetracion del poste. Dependiendo de las propiedades flexibles de la
correa, ésta podria actuar al mismo tiempo como amortiguadora de energia de impacto.

La provision de la correa flexible angular presenta el efecto adicional de mejorar la rigidez de la unidad frontal,
debido a que los montantes se soportan adicionalmente mediante la correa. Ademas, en caso de choque, también
se minimiza el riesgo de un colapso de los montantes o de las vigas longitudinales.

De acuerdo con una forma de realizacion de la invencion, la correa interconecta los montantes indirectamente a
través de las placas. Esto presenta la ventaja de que la energia de impacto se distribuye méas directamente hacia las
vigas longitudinales. De este modo, la construccién general presenta una estabilidad mecénica mas elevada y, asi,
puede soportar con mayor facilidad las colisiones con postes con energias de impacto elevado.

De acuerdo con una forma de realizacion de la invencion, la correa interconecta los montantes directamente, asi la
correa se dispone a lo largo del soporte de parachoques superior e inferior adaptandose con respecto a dicho
soporte de parachoques. El resultado es un elemento compuesto que comprende tanto el soporte de amortiguador
como la correa, pudiendo, de este modo, unificar las propiedades mecanicas de ambos materiales utilizados para el
soporte de parachoques y la correa, es decir, un material compuesto.

De acuerdo con una forma de realizacion de la invencion, los montantes comprenden una estructura de panal de
abeja que se extiende longitudinalmente sobre los mismos. Dicha estructura de panal de abeja presenta la ventaja
de que, en caso de colision, la energia de impacto se absorbera gradualmente: en caso de una colisiébn suave,
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Unicamente los elementos individuales de la estructura de panal de abeja situados directamente en la posicion
vertical del impacto se deformardn o romperan. En caso de una colision con energia de impacto elevado, dicha
energia se distribuira sobre la totalidad o por lo menos una gran parte de dicha estructura de panal de abeja de los
montantes. Consecuentemente, el amortiguador de golpes "automaticamente" se adaptard a las condiciones del
impacto reales.

De acuerdo con una forma de realizacion adicional, la estructura de panal de abeja comprende segmentos huecos
longitudinales, estando dichos segmentos apilados perpendicularmente el uno sobre el otro. Dicho de otro modo, la
estructura de panal de abeja comprende elementos cuboides o tubulares, cuya direccién longitudinal corresponde a
la direccién longitudinal del vehiculo, donde se proporciona un apilado de dichos segmentos en direcciones
perpendiculares a dicha direccion longitudinal.

De acuerdo con una forma de realizacion de la invencion, cada placa cubre el montante asociado sobre la totalidad
de la altura y la anchura del mismo. Esto proporciona un soporte 6ptimo de los montantes. De este modo, no se
permite la deformacién puntual de los montantes perpendicularmente a la superficie de las placas y que se extiende
sobre la zona definida por la superficie de las placas en dicha direccién perpendicular. Una vez mas, esto
proporciona una absorcion 6ptima de energia que implica partes grandes de los montantes.

De acuerdo con una forma de realizacién adicional de la invencion, el soporte de parachoques inferior se dispone en
la unidad frontal en una posicion predefinida, donde la posicién se define por la condiciéon de que cuando se monta
un parachoques inferior en las vigas longitudinales, en caso de colisiéon del parachoques inferior con un peatén, se
golpea la pierna del peatdén por debajo de la rodilla. Esta posicion especialmente predefinida del soporte de
parachoques inferior asegura que las lesiones de la pierna se minimicen en caso de colisiones con peatones.

De acuerdo con una forma de realizacion adicional de la invencion, el soporte de parachoques superior y/o inferior
comprende aletas independientes que se extienden alejandose del soporte de parachoques respectivo y/o los
montantes comprenden aletas libremente dispuestas que se extienden alejandose del montante respectivo.

Esto presenta la ventaja de que las capacidades de absorciéon de energia en caso de colisiones con peatones se
mejoran adicionalmente. Preferentemente, las propiedades elasticas de las aletas libremente dispuestas presentan
un tamafio que, en caso de una colision con un peatén, dichas aletas se deformaran antes de que se deformen los
montantes. Por ejemplo, las aletas pueden presentar puntos de rotura que mejoren adicionalmente las capacidades
de absorcién de energia de la unidad frontal.

Preferentemente, las aletas se solapan con los soportes de parachoques respectivos de manera que la capa exterior
del vehiculo entre en contacto primero con las aletas en caso de una colisién, lo que resulta en una primera
absorcion de energia de las aletas. Unicamente en el caso de energias de impacto mas elevado, las aletas se
podrian deformar tan fuertemente o incluso podrian romperse, de modo que en una segunda etapa de absorcion de
energia, los montantes se “activen” y lleven a cabo la absorcién de energia debido a la compresion y/o rotura de los
elementos de los montantes.

De acuerdo con una forma de realizacién adicional de la invencién, la correa flexible esta unida directamente a las
placas o a las vigas longitudinales.

De acuerdo con una forma de realizaciéon adicional de la invencién, la correa flexible esta unida directamente a las
placas o a las vigas longitudinales. Dicho de otro modo, o bien las placas estan interconectadas directamente
mediante la correa flexible angular, o indirectamente mediante las correas flexibles que estan unidas a las vigas
longitudinales. Sin embargo, se debera observar que se prefiere utilizar una union directa de la correa a las placas,
debido a que se facilitara de forma significativa un proceso de montaje de la unidad frontal a un coche, en este caso,
la unidad frontal y la correa flexible forman una parte integrada que se puede unir al vehiculo en una etapa de
montaje.

De acuerdo con una forma de realizacion adicional de la invencion, la correa flexible es un cable o una cinta o una
placa laminar. El material de la correa puede comprender cualquier material capaz de soportar fuerzas puntuales de
impacto elevado debidas a colisiones con postes. Como consecuencia, el material puede comprender cables de
acero o cintas de acero o incluso una placa laminar que presente una zona grande que cubra, preferentemente, la
totalidad del espacio entre las vigas longitudinales. Por ejemplo, la placa laminar puede interconectar la totalidad de
las vigas longitudinales. Sin embargo, en este caso, la placa laminar preferentemente también comprende una
pluralidad de orificios de ventilacién de aire distribuidos sobre la superficie de la placa, que permite que un viento de
cara que se origina en un vehiculo en movimiento entre en la zona posterior de la unidad frontal. Por ejemplo, esta
zona podria acomodar el motor del vehiculo u otro equipamiento técnico que requiera ventilacion de aire.

En una forma de realizacion adicional de la invencion, la correa flexible puede estar realizada en material plastico,
como Kevlar. Ademas, se podria utilizar un material compuesto que comprenda plasticos y metal.

De acuerdo con una forma de realizacion adicional de la invencién, las placas y la correa flexible angular estan
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disefiadas de manera integrada. De forma alternativa, los montantes y la correa flexible angular estan disefiados de
manera integrada. Por ejemplo, tiene lugar un acoplamiento material del material de la correa y las placas o los
montantes, que puede ser debido a la fusion de los materiales de la correa y las placas o los montantes
conjuntamente, respectivamente. De forma alternativa, el acoplamiento material puede ser el resultado de procesos
guimicos que tienen lugar en la interfaz entre la correa flexible angular y las placas.

También es posible que la correa flexible angular se funda con las placas o los montantes, de manera que dicha
correa flexible quede rodeada por el material de las placas o los montantes debido a un proceso de moldeado de
plastico, respectivamente.

En una forma de realizacion adicional, la correa flexible angular se puede fijar a las placas o los montantes por
medios de fijacién respectivos, como tornillos o tuercas.

En otro aspecto, la invencion se refiere a un procedimiento para el montaje de una unidad frontal a un vehiculo, que
comprende dos pares de vigas longitudinales, en las que la unidad frontal comprende un soporte de amortiguador
superior e inferior y dos montantes que interconectan dichos soportes de amortiguador superior e inferior. Cada uno
de los montantes se une a una placa, pudiendo dicha placa unirse a los extremos distales de las dos vigas
longitudinales. Los montantes estan adaptados como amortiguadores de golpes en caso de choque del vehiculo,
comprendiendo la unidad frontal una correa flexible angular que interconecta dichos montantes. El procedimiento
comprende la union y la fijacién de la unidad frontal a las vigas longitudinales y el acoplamiento de la capa exterior
de parachoques a la unidad frontal, cubriendo dicha capa exterior de parachoques dicha unidad frontal en su
totalidad.

Se deberd observar que el extremo distal de las vigas individuales se entiende como el extremo de la viga
longitudinal respectiva orientada al lado frontal del vehiculo.

A continuacion, se describen formas de realizacion preferidas de la invencion con mayor detalle a titulo de ejemplo
mediante las figuras siguientes:

Figura 1 es un dibujo esquematico de una unidad frontal con su seccion transversal vista desde arriba,
Figura 2 muestra la seccion transversal de la unidad frontal de la figura 1 en una vista lateral,

Figura 3 muestra una unidad frontal en una vista lateral en seccion transversal, con la correa flexible
angular que comprende orificios de ventilacion de aire,

Figura 4 muestra una unidad frontal con aletas,
Figura 5 es un dibujo esquematico de un vehiculo que comprende una unidad frontal,
Figura 6 es un dibujo esquemético de una unidad frontal en una vista tridimensional.

En la descripcion siguiente, los elementos similares se marcan con los mismos numeros de referencia. Se debera
observar, que la descripcion siguiente se refiere a una forma de realizacién en la que la correa se une a las placas.
Sin embargo, este aspecto no se debera entender como limitativo de la invencién a solo una interconexién directa de
la correa con las placas. Al contrario, también se puede utilizar una interconexion de la correa con los montantes de
la unidad frontal.

La figura 1 ilustra un dibujo esquematico de una vista en seccién transversal de la unidad frontal. Aqui, dicha unidad
frontal se muestra en el plano x-y del vehiculo con la direccion x correspondiente a la direccion longitudinal del
vehiculo y la direccidn y a la direccion transversal del coche.

Un vehiculo tipicamente comprende por lo menos un par de vigas longitudinales 108 que se extienden en una
direccion x. La unidad frontal 100, que comprende las placas 106, los montantes 104, un soporte de parachoques
102 y una correa flexible angular 112, se fija a las vigas longitudinales 108.

Tal como se puede apreciar en la figura 1, la unidad frontal 100 se une a las vigas longitudinales 108 mediante las
placas 106. Los montantes 104, que actian como amortiguadores de golpes en caso de choque del vehiculo, se
unen directamente a las placas 106. Los montantes estan interconectados entre si mediante el soporte de
amortiguador 102 conectado al espacio entre los montantes 104.

En caso de colisidon de un peatdn con la unidad frontal, tanto el soporte de amortiguador 102 como los montantes
104 se pueden deformar en la direccion x, absorbiendo de este modo la energia de impacto.

En caso de que un vehiculo colisione con un poste, como por ejemplo un arbol o una farola 110, seran el soporte de
amortiguador 102 y los montantes 104 los que en primer lugar eviten una penetraciéon del poste 110 en la zona entre
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las vigas longitudinales 108. En caso de una penetracion del poste 110 hacia dicha zona entre las vigas 108, una
correa flexible angular 112 que interconecta las placas 106 evitara una penetracion adicional del poste 110 en la
zona entre las vigas 108. Por ejemplo, la correa se puede encajar en las placas 106, tal como se muestra en la
figura 1. Adicionalmente, es posible que la correa se proyecte mas alla de la superficie lateral de las placas 106,
donde la parte de la correa 112 que sobresale de la placa 106 y la superficie lateral de la placa 106 forma un tope
mecanico. Esto se ilustra en la figura 1 mediante lineas discontinuas.

Sin embargo, en caso de un fuerte impacto del poste 110 con la unidad frontal 100, dicho poste 110 puede correr el
riesgo de entrar en contacto con la correa 112. Debido a las propiedades flexibles angulares de la correa, ésta se
deformara entonces hacia la posicién 114, absorbiendo de forma significativa la energia de impacto que haya.
Debido a la unién extremadamente estable de la correa 112 a las placas 106 y a la elevada estabilidad de la
conexion de las placas 106 a las vigas longitudinales 108 una penetracion adicional de la viga 110 hacia la zona
entre las vigas longitudinales 108 se detendra en la posicion 114.

Por lo tanto, se puede resumir que una colisién con un poste 110 conducira a un proceso de absorcion de energia
de multiples etapas: debido al contacto del poste 110 con el soporte 102, la fuerza de impacto en el soporte 102 se
distribuird hacia los montantes 104. A continuacion, dichos montantes 104 se comprimirén, absorbiendo asi energia.
En caso de energias de impacto elevado, el soporte 102 se puede romper, absorbiendo asi adicionalmente energia
de impacto. Unicamente en la Ultima etapa, el poste 110 entrard en contacto directo con la correa 112 que, a
continuacién, se puede deformar hacia la posicion 114, absorbiendo adicionalmente energia de impacto y
deteniendo el movimiento del poste 110 hacia la zona entre las vigas longitudinales 108, es decir, la zona proxima al
compartimiento del pasajero.

La figura 2 es una seccion transversal de una vista lateral de la unidad frontal 100 mencionada anteriormente con
respecto a la figura 1. Tal como se puede apreciar en la figura 2, se prevén dos pares de vigas longitudinales 108,
gque estan dispuestos paralelos entre si. Los montantes 104 y las placas 106 interconectan las vigas longitudinales.
Ademas, las placas 106 cubren el montante asociado 104 sobre la totalidad de la altura y la anchura del montante.

Tal como se puede apreciar adicionalmente en la figura 2, se prevén dos correas flexibles angulares 112, cada una
de las mismas acorde con las vigas longitudinales 108 respectivas. En la forma de realizacion que se muestra en la
figura 2, las correas 112 son cables.

En la forma de realizacion alternativa que se muestra en la figura 3, la correa es una placa laminar que interconecta
las vigas longitudinales 108. Sin embargo, en este caso, la placa laminar 106 también comprende una pluralidad de
orificios de ventilacion 300 distribuidos sobre la superficie de la placa, con el fin de permitir una penetracion de aire
hacia la zona entre las vigas longitudinales 108.

Tal como se puede apreciar también en las figuras 2 y 3, los soportes 102 se extienden sobre los montantes 104 en
la direccion longitudinal, es decir, en direccién x, de manera que, en caso de un impacto, la zona primaria de
contacto con el objeto de colisién correspondera a los soportes de parachoques 102.

La figura 4 ilustra una forma de realizacién adicional de la unidad frontal 100 mencionada anteriormente (comparese
con la figura 1). Al contrario que en la forma de realizacidon que se muestra en la figura 1, la unidad frontal de la
figura 4 comprende adicionalmente aletas libremente dispuestas 400, dispuestas en los montantes 104. Dichas
aletas libremente dispuestas 400 se extienden alejandose de los montantes 104 respectivos en la direccion x.

El objetivo de estas aletas se pone de manifiesto claramente a partir de la figura 5, que es una vista en seccion
transversal de la forma de realizacion que se muestra en la figura 4: cuando la unidad frontal 100 se monte en las
vigas longitudinales 108 de un vehiculo, tipicamente, se proporcionara una cubierta adicional 500 que cubra la parte
frontal del vehiculo y, asi, la unidad frontal. Tal como se puede apreciar en la figura 5, no se precisan parachoques
que estén formados de forma adicional en la cubierta 500, los parachoques se forman mediante la propia cubierta
500. Los soportes de parachoques 102 se ocultan detras de la cubierta 500 donde, en caso de colision con un
objeto, dicha cubierta 500 se presiona contra los soportes de parachoques 102. De este modo, la cubierta 500 actla
como el parachoques en caso de una colision. Sin embargo, se deberd observar que también se pueden
proporcionar parachoques adicionales unidos directamente a los soportes 102.

En la forma de realizaciébn que se muestra en la figura 5, las aletas libremente dispuestas 400 se extienden
alejandose de los soportes de parachoques 102 respectivos y se extienden sobre el soporte de parachoques 102 en
la direccion x, es decir, en la direccion longitudinal del vehiculo. El objetivo es el siguiente: en caso de colision del
vehiculo con un peatén 502, la seccién inferior de la cubierta 500 sera la primera parte del vehiculo que entre en
contacto con dicho peatén. Mas exactamente, dicha seccién inferior de la cubierta 500, preferentemente, golpeara
las piernas del peaton por debajo de las rodillas del mismo, reduciendo asi de forma drastica el riesgo de lesiones
graves del peaton 502.

Adicionalmente, las aletas 400 contribuyen a la reduccién del riesgo de lesiones. Dichas aletas 400 seran el primer
elemento de la unidad frontal 100 que absorba la energia de impacto en caso de una colisién con un peatén. Las
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aletas 400 se superponen a las otras partes de la unidad frontal 100, especialmente el soporte de parachoques 102.
Debido a que las aletas 400 son muy elasticas, éstas definen una primera zona deformable de absorcion de energia
delante del soporte 102 y los montantes 104. Opcionalmente, las aletas 400 estan adaptadas para romperse por
encima de una energia de impacto predefinida, que ademas permita mejorar la proteccion del peatén gracias a
dichas aletas.

Solo en el caso de energias de impacto elevado que tengan lugar, por ejemplo, durante una colisién con otro
vehiculo, las aletas 400 se podrian deformar tan fuertemente, que la cubierta 500 empezase a deformar
adicionalmente los soportes de parachoques 102 y, opcionalmente, los montantes 104.

La figura 6 es un dibujo tridimensional de una unidad frontal 100 que comprende un soporte superior y un soporte
inferior de parachoques 102, montantes 104 que interconectan los soportes de parachoques 102 y placas 106
unidas a dichos montantes 104. La unidad frontal se monta en dos pares de vigas longitudinales 108, que se
extienden en la direccion x y estan dispuestos paralelos entre si.

Tal como se puede apreciar en la figura 6, los montantes 104 comprenden una estructura de panal de abeja que se
extiende sobre los mismos. Asi, dicha estructura de panal de abeja comprende segmentos huecos longitudinales
600 apilados perpendicularmente, es decir, en direccion ¢ y en direccion y el uno sobre el otro, y que se extienden
longitudinalmente como cuboides en direccion x.

En la forma de realizacion que se muestra en la figura 6, el soporte de parachoques superior 102 consiste en dos
partes dispuestas horizontalmente 602 y 604, separadas entre si en una direccion vertical y dispuestas paralelas
entre si. Dichas partes 602 y 604 incrementan la inercia del soporte de parachoques superior 102 en caso de flexion
y torsion. Se puede aplicar el mismo principio a cualquier soporte de parachoques 102 de la unidad frontal.
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REIVINDICACIONES

1. Unidad frontal (100) para un vehiculo, que comprende por lo menos dos pares de vigas longitudinales (108),
comprendiendo dicha unidad frontal (100) un soporte de parachoques superior e inferior (102) y dos montantes que
interconectan dicho soporte de parachoques superior e inferior (102), estando cada uno de los montantes unido a
una placa (106), pudiendo cada placa (106) unirse a los extremos distales de dos de las vigas longitudinales (108),
estando dichos montantes adaptados como amortiguadores de golpes en caso de un choque del vehiculo,
caracterizada porque dicha unidad frontal (100) también comprende una correa flexible angular (112) que
interconecta los montantes.

2. Unidad frontal (100) segun la reivindicacién 1, en la que la correa (112) interconecta los montantes de forma
indirecta mediante las placas (106).

3. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 1, en la que la correa (112) interconecta los montantes directamente,
estando la correa (112) dispuesta a lo largo del soporte de parachoques superior o inferior (102), que se adapta a
dicho soporte de parachoques (102).

4. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 1, en la que los montantes comprenden una estructura de panal de
abeja que se extiende sobre los montantes.

5. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 4, en la que la estructura de panal de abeja comprende unos
segmentos huecos longitudinales (600), estando dichos segmentos (600) apilados perpendicularmente el uno sobre
el otro.

6. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 1, en la que cada placa (106) cubre el montante asociado sobre la
totalidad de la altura y la anchura de dicho montante.

7. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 1, en la que el soporte de parachoques inferior (102) esta dispuesto
en la unidad frontal (100) en una posicion predefinida, estando dicha posicion definida por la condiciéon de que, en
caso de una colision del parachoques inferior con un peatén (502), la pierna del peatén (502) se golpeara por debajo
de la rodilla del mismo cuando dicho parachoques inferior esté montado en las vigas longitudinales (108).

8. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 1, en la que

- el soporte de parachoques superior y/o inferior (102) comprende unas aletas liboremente dispuestas que se
extienden alejandose del soporte de parachoques (102) respectivo y/o

- los montantes comprenden unas aletas independientes que se extienden alejandose del montante respectivo.

9. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 2, en la que la correa flexible (112) esta directamente unida a las
placas (106) o a las vigas longitudinales (108).

10. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 1, en la que la correa flexible (112) es un cable o una cinta o una
placa laminar.

11. Unidad frontal (100) segun la reivindicaciéon 10, en la que la placa laminar (106) interconecta la totalidad de las
vigas longitudinales (108), comprendiendo la placa laminar (106) también una pluralidad de orificios de ventilacion de
aire distribuidos sobre la superficie de dicha placa (106).

12. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 1, en la que las placas (106) y la correa flexible angular (112) estan
disefiadas solidariamente o en la que los montantes y la correa flexible angular (112) estan disefiados
solidariamente.

13. Unidad frontal (100) segun la reivindicacion 12, en la que la correa flexible angular (112) esta fundida con las
placas (106) o en la que dicha correa flexible angular (112) esta fundida con los montantes.

14. Unidad frontal (100) segun la reivindicacién 1, en la que la correa flexible angular (112) esté fijada a las placas
(106) o los montantes por unos medios de fijacion.

15. Procedimiento de montaje de una unidad frontal (100) a un vehiculo que comprende por lo menos dos pares de
vigas longitudinales (108), en el que la unidad frontal (100) comprende un soporte de parachoques superior e inferior
(102) y dos montantes que interconectan dicho soporte de parachoques superior e inferior (102), en el que cada
montante esta unido a una placa (106), pudiendo cada una de dichas placas (106) unirse a los extremos distales de
dos de las vigas longitudinales (108), estando dichos montantes adaptados como amortiguadores de golpes, en
caso de un choque del vehiculo, comprendiendo la unidad frontal (100) también una correa flexible angular (112)
gue interconecta los montantes, comprendiendo dicho procedimiento:
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- unir y fijar la unidad frontal (100) a las vigas longitudinales (108),

- unir una capa exterior de parachoques (500) a la unidad frontal (100), cubriendo dicha capa exterior de
parachoques (500) la unidad frontal (100) en su totalidad.
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