
Radicación 16 106557 0000 0000 2016-04-26 18:14:51
Trámite 11 PCT-PATENTE DE INVENCION CAPITULOS I Y II

Evento 378 FASE NACIONAL INCLUIDO CAPITULO I

Actuación 411 PRESENTACION Folios: 186

Dependencia 2020 DIRECCION DE NUEVAS CREACIONES

Pago #1 40903 $ 64000

DIRECCIÓN DE NUEVAS CREACIONES
SOLICITUD FASE NACIONAL - PCT

1 Titulo de la Invención(200 caractares o espacios máximos)

MÉTODOS, APARATOS Y SISTEMAS ANTIRROBO DE CARGA

2 Datos del Solicitante

Nombre: NUVE, INC. Dirección 
Electrónica:

patents@olartemoure.com

Dirección: 7320 North Mopac 
Expressway, Suite 
100 Austin, Texas 
78731

Domicilio/País de 
constitución:

ESTADOS UNIDOS DE 
AMERICA - TEXAS - 
AUSTIN 

Identificación:

  CEDULA DE 
CIUDADANIA

  CEDULA DE 
EXTRANJERIA

  EMPRESA 
EXTRANJERA

  NIT

  PASAPORTE  

Número: 900043060-

3 Solicitantes

Apellidos - Nombres o Razón 
Social

Tipo Identificación

1. NUVE, INC. NN 900043060

4 Datos del Inventor



Nombre: Elom TSOGBE Dirección 
Electrónica:

patents@olartemoure.com

Dirección: Suite 100 7320 
North Mopac 
Expressway Austin, 
Texas 78731

Domicilio/País de 
constitución:

ESTADOS UNIDOS DE 
AMERICA - TEXAS - 
AUSTIN 

Identificación:

  CEDULA DE 
CIUDADANIA

  CEDULA DE 
EXTRANJERIA

  EMPRESA 
EXTRANJERA

  NIT

  PASAPORTE   No Aplica  

Número: -

5 Inventor(es)

Apellidos - Nombres Domicilio

1. TSOGBE Elom ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

2. AROCHA Antonio ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

6 Datos Inventor(es)

País de Residencia Departamento/Estado Ciudad Dirección

1.
ESTADOS 
UNIDOS DE 
AMERICA

TEXAS AUSTIN

Suite 100 7320 
North Mopac 
Expressway Austin, 
Texas 78731

2.
ESTADOS 
UNIDOS DE 
AMERICA

TEXAS AUSTIN

Suite 100 7320 
North Mopac 
Expressway Austin, 
Texas 78731

7 Datos del Representante Legal / Apoderado

Nombre: CARLOS R. OLARTE 
GARCIA

Dirección 
Electrónica:

patents@olartemoure.com



Dirección:

patents@olartemoure.com

Domicilio/País de 
constitución:

COLOMBIA - 
BOGOTA 
D.C. - BOGOTA 
D.C. 

Identificación:

  CEDULA DE 
CIUDADANIA

  CEDULA DE 
EXTRANJERIA

  EMPRESA 
EXTRANJERA

  NIT

  PASAPORTE  

Número: 79782747-

Presentación de Poder

Año de Radicación

Número de Radicación

8 Datos Solicitud: PCT / WO

Número Solicitud: PCT/US2015/026169 Fecha Solicitud: 16/04/2015

Número Publicacion: WO2015/161073 Fecha Publicacion: 22/10/2015

9 Declaraciones de prioridad   SI     NO  

(33) País de origen Codigo del país (31) No. Solicitud (32) Fecha 
(AAAA/MM/DD)

1. ESTADOS UNIDOS DE 
AMERICA

US 61/980,470 16/04/2014

2. ESTADOS UNIDOS DE 
AMERICA

US PCT/US2014/054796 09/09/2014

10 Reivindicaciones

Número reivindicaciones: 20 Pago Reivindicaciones: No

11 Reducción de tasas.

Declaro que carezco de medios económicos para presentar la solicitud de patente.
  SI     NO  

Nota: En caso de ser persona natural y carecer de medios económicos, y por lo tanto, aplique la 
reducción de tasas a que se refiere la resolucón vigente en tarifas, debe firmar la presente solicitud 
bajo la gravedad de juramento.

  Micro, pequeñas y medianas empresas
  Universidades públicas o privadas



  Entidades sin ánimo de lucro
Debe aportar los documentos que se indican en el numeral 17 de anexos

12 Documentos Anexos

Reivindicaciones
Descripción
Dibujos y/o Figuras
Resumen
Certificado Depósito Material Biológico
Uso de Conocimiento tradicional
Listado de secuencias
Artes finales 12 x 12 cm
Poderes, si fuere el caso
Copia de la primera solicitud si se reivindica prioridad
Traducción simple de la primera solicitud, si se reivindica prioridad
Otros Anexos



 

 

MÉTODOS, APARATOS Y SISTEMAS ANTIRROBO DE CARGA  

___________________________________________________________ 

 

REFERENCIA CRUZADA A SOLICITUDES RELACIONADAS 

 5 

Esta solicitud reclama prioridad a la solicitud de 

patente del Tratado de cooperación en materia de patentes 

No. PCT/US 14/54796, titulada MÉTODOS, APARATOS Y SISTEMAS 

ANTIRROBO DE COMBUSTIBLE, presentada por Elom Tsogbe el 9 

de septiembre de 2014 la cual reclama prioridad a la 10 

solicitud de patente provisional de los Estados Unidos No. 

61/883,431 titulada MÉTODOS, APARATOS Y SISTEMAS ANTIRROBO 

DE COMBUSTIBLE, presentada por Elom Tsogbe el 27 de 

septiembre de 2013, las cuales se incorporan en el presente 

documento en su totalidad como si se establecen en su 15 

totalidad. Esta solicitud también reclama prioridad a y es 

una solicitud no provisional de la solicitud de patente 

provisional de los Estados Unidos No. 61/980,470 titulada 

MÉTODOS, APARATOS Y SISTEMAS DE PROTECCIÓN PARA CARGA, 

presentada por Elom Tsogbe el 16 de abril de 2015 de la 20 

cual se incorpora en el presente documento en su totalidad 

como si se establece en su totalidad.  

 

ANTECEDENTES 

 25 
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El robo de gasolina, combustible diesel y/u otros 

combustibles vehiculares representa una pérdida sustancial 

para los transportistas de carga en muchas partes del 

mundo. Notablemente, en muchos países en desarrollo, el 

combustible representa un producto de venta fácil que no 5 

puede ser rastreado y que recaba un alto beneficio en el 

mercado negro. Así, los vehículos estacionados se presentan 

como objetivos indefensos para ladrones de combustible. 

Incluso los vehículos custodiados, sin embargo, pueden 

estar en riesgo sobre todo si el conductor está "en ruta."  10 

Por supuesto, el combustible contenido en estos 

vehículos se puede acceder mediante el tapón de llenado de 

combustible (o simplemente "tapón de combustible"). Un 

ladrón puede retirar el tapón de combustible, conducir un 

tubo o manguera a través del tubo de llenado contiguo, y 15 

succionar el combustible del tanque. Por otra parte, los 

sistemas de combustible vehicular normalmente presentan un 

número de "puntos de entrada" menos convencionales a través 

de los cuales un ladrón puede tener acceso al combustible 

contenido en el mismo. Más específicamente, los sistemas de 20 

combustible vehicular normales incluyen un tanque de 

combustible (a veces con un accesorio/función de drenaje), 

una bomba de combustible (a menudo sumergida, pero a veces 

externa al tanque), un filtro de combustible, varias 

válvulas, una línea de recirculación, puertos de prueba, 25 
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sensores de velocidad de flujo y/o una conexión a un 

carburador (en vehículos más antiguos), o los inyectores de 

combustible (la mayoría en vehículos último modelo), y/o un 

"riel" del combustible que alimenta los inyectores de 

combustible. Esa lista, por cierto, no es exclusiva pero 5 

sirve para ilustrar que cada componente del sistema tiene 

por lo menos un acoplamiento fluido/mecánico que puede ser 

manipulado para acceder al combustible. Adicionalmente, 

puede haber algunos de dichos acoplamientos fluidos entre 

tubos de otra manera separados, tuberías, mangueras, etc. 10 

que transportan combustible a través del vehículo. Todos 

estos acoplamientos, componentes, etc. representan el 

sistema de combustible "puntos de entrada" y dan el 

combustible en el mismo sujeto a robo.  

Dichos riesgos, por otra parte, no existen con 15 

vehículos terrestres solos. Más bien los carros, 

camionetas, camiones, furgonetas, etc. que existen en las 

carreteras representan sólo una categoría de vehículo 

susceptible. Las aeronaves (por ejemplo, helicópteros, 

aviones de hélice, aviones a reacción, etc.), vehículos 20 

marinos (por ejemplo, barcos, aerodeslizadores, 

remolcadores, barcos grúa, etc.) y otras categorías de 

vehículos también están en riesgo de robo de combustible. 

El combustible de aviación (av-gas, jet A, mogas) que se 

vende en sobreprecio en comparación incluso con la gasolina 25 
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de automóvil, sin mencionar el diesel representa un 

objetivo particularmente "rico" en aeropuertos no 

custodiados, campos de aviación y similares. Por supuesto, 

los precios elevados y/o escasez (ya sea local, regional o 

lo contrario) agrava la amenaza.  5 

Consideraciones similares se aplican a la carga que 

pueden llevar los camiones y/u otros vehículos. Por 

ejemplo, en zonas pobres, el alimento, agua, bebidas, etc. 

pueden ser altamente apreciados y considerados dignos de 

tentativa de robo y/u otros tipos de apropiación indebida. 10 

Una carga más valiosa tal como dispositivos electrónicos de 

consumo podría ser buscada con personajes menos éticos 

dispuestos a robar estos productos de sus empleadores, 

otros, etc. Y, por supuesto, mercancía más rara tal como el 

oro, joyería, dinero en sí (transportados en vehículos 15 

blindados) podría ser objetivos para robo.  

Además, se necesita que se roben cargamentos enteros 

para que el exportador sufra pérdidas significativas, 

particularmente si se ve con el tiempo. Por ejemplo, 

incluso clientes legítimos del exportador pueden estar 20 

tentados a tomar ventaja de la falta de seguridad 

normalmente presente cuando un camión llega a sus 

instalaciones. En dichas situaciones, algunas personas 

podrían retirar su carga ordenada de forma legítima y 

después proceder a tomar más carga de la que ordenaron o de 25 
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otra manera están autorizados para tomar. En la 

alternativa, o además, dichas personas podrían reclamar 

fraudulentamente la carga que falta de un envío cuando de 

hecho estaba presente. Y, por supuesto, otros escenarios 

demasiado numerosos para enlistarlos aquí puede dar lugar a 5 

discrepancias asociadas con envíos de carga. Estas 

cuestiones van más allá de los países emergentes. De 

acuerdo con el FBI, el robo a carga ha alcanzado una 

porción epidémica con un promedio de hasta 30$ mil millones 

perdidos anualmente sólo en los Estados Unidos de América.  10 

 

BREVE DESCRIPCIÓN 

 

A continuación se presenta una breve descripción 

simplificada con el fin de proporcionar un entendimiento de 15 

algunos de los aspectos de la materia divulgada. Esta breve 

descripción no es una vista general extensa de la materia 

divulgada, y no tiene la intención de identificar elementos 

clave/críticos o para delinear el alcance de dicha materia. 

Un propósito de la breve descripción es presentar algunos 20 

conceptos en una forma simplificada como un preludio a la 

divulgación más detallada que se presente en este 

documento. La divulgación actual proporciona sistemas, 

aparatos, métodos, etc. para la detección de posible robo 

de combustible y más particularmente para la detección de 25 
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eventos relacionados con el robo de combustible asociados 

con vehículos tales como aviones, barcos, automóviles y 

camiones entre otros vehículos.  

Algunas modalidades proporcionan sistemas antirrobo 

de combustible para vehículos que poseen sistemas de 5 

combustible que definen una pluralidad de puntos de entrada 

del fluido. Los sistemas de la modalidad actual 

nominalmente incluyen un número pre-seleccionado de 

sensores que se colocan en los puntos de entrada. Cada 

sensor define un estado nominal/seguro y un estado 10 

potencialmente alterado. El estado potencialmente alterado 

es indicativo de que el sensor está ausente. Los estados 

reales de los sensores que se combinan para crear un estado 

combinado real de los sensores. En contraste, los estados 

nominales del número preseleccionado de sensores se 15 

combinan para crear un estado combinado nominal del número 

preseleccionado de sensores. Además, un controlador del 

sistema detecta el estado combinado actual de los sensores 

y determina si el estado combinado actual de los sensores 

es el estado combinado nominal del número preseleccionado 20 

de sensores. En respuesta a ello, el controlador genera una 

señal que indica si todos del número preseleccionado de 

sensores están presentes y sin manipulación.  

De acuerdo con diversas modalidades, la divulgación 

actual también proporciona métodos antirrobo de 25 
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combustible. Algunos de dichos métodos comprenden una 

variedad de actividades que incluyen el detectar una señal 

combinada a partir de una pluralidad de sensores colocados 

en los puntos de entrada de un sistema de combustible de 

vehículo. Cada sensor define un estado seguro y un estado 5 

de sospecha (indicativo de que el sensor está ausente) de 

acuerdo con la modalidad actual. Por otra parte, los 

estados del sensor seguro de un número de sensores 

nominalmente en el sistema se combinan para crear un estado 

de sistema seguro. Dichos métodos también comprenden 10 

determinar si la señal combinada es casi igual al estado 

del sistema seguro (para el número de sensores en el 

sistema) y la salida de una señal correspondiente.  

Si lo desea, la detección de la señal combinada puede 

ser a través de una tierra de chasis de vehículo y/o los 15 

sensores pueden ser nominalmente cableados en paralelo. En 

algunas situaciones una resistencia contribuye a la señal 

combinada. Además, o en alternativa, tales métodos pueden 

comprender además mostrar la ubicación del vehículo cuando 

la señal falla en indicar que la señal combinada es 20 

indicativo del estado del sistema de seguridad para el 

número de sensores.  

Diferentes modalidades proporcionan controladores 

antirrobo de combustible incluyendo un circuito y/o 

sensores que definen estados nominal (seguro) y manipulado. 25 
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Los estados manipulados son indicativos de que los sensores 

están ausentes. Los controladores de la modalidad actual, 

además, detectan un estado combinado de (todos de un número 

preseleccionado de) los sensores y determinan a partir de 

los mismos si todos del número preseleccionado de sensores 5 

están presente y seguros. En algunas modalidades, el 

controlador detecta los sensores (que pueden ser cableados 

en paralelo) por medio de una tierra de chasis del 

vehículo. Si lo desea, se puede conectar una resistencia 

(que es más o menos eléctricamente equivalente a uno o más 10 

de los sensores) y/o una unidad de geoposicionamiento al 

controlador. Los sensores pueden incluir interruptores 

normalmente abiertos y abrazaderas que cierran los 

interruptores cuando se instalan correctamente. Los 

sensores se pueden asegurar por otros medios tales como 15 

sujetadores,  proteger por otros medios como los 

sujetadores, bridas de cable,  bridas plásticas, adhesivos, 

etc. Algunos sensores incluyen tiras de puesta a tierra 

mientras que otros incluyen conductores de retorno de 

tierra. En algunas modalidades, los sensores se colocan en 20 

el filtro de combustible y/o tapón de combustible del 

vehículo.  

Diferentes modalidades proporcionan controladores 

antirrobo que comprenden entrada, salida y circuitos de 

interruptores de carga en comunicación con los mismos. Las 25 
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entradas de la modalidad actual están configuradas para 

detectar las bases de los vehículos de carga en los que 

están instalados a través de un interruptor de carga. Los 

Interruptores de carga de la modalidad actual sirven al 

menos para dos propósitos. Más específicamente, 5 

proporcionan una interfaz para las solicitudes de acceso y 

detectan si la puerta está cerrada o abierta. Los sistemas 

de las modalidades incluyen otra característica de 

seguridad tal como sensores infrarrojos, sensores de 

proximidad, sensores de efecto Hall, sensores RFID 10 

(Identificación por radiofrecuencia), sensores ópticos, 

etc. para proporcionar una percepción adicional como para 

el estado del interruptor de carga y/o sus alrededores. 

Además, algunos controladores se configuran de manera que 

si un alambre es un circuito de entrada se rompe (o si 15 

alguien lo rompe), estos controladores interpretan esa 

condición como indicativo de manipulación y así activan una 

alarma.  

Mientras tanto, las salidas están configuradas para 

estar en comunicación con cerraduras operadas 20 

electrónicamente. Los circuitos están en comunicación con 

las entradas y las salidas y están configurados para 

detectar las aberturas de los interruptores de carga por 

medio de voltajes preseleccionados en las entradas del 

interruptor de carga. En respuesta a ello, además, los 25 
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circuitos están configurados para activar las cerraduras 

por medio de las salidas. En la modalidad actual los 

interruptores de carga están acoplados mecánicamente a 

puntos de acceso de la carga en los vehículos de carga de 

manera que no se puedan abrir los puntos de acceso sin 5 

abrir los interruptores de carga.  

En algunas modalidades los circuitos comprenden 

además salidas de geoposicionamiento y los circuitos están 

configurados además para sacar una señal indicativa de la 

abertura del interruptor de carga por medio de la salida de 10 

geoposicionamiento. Además, o en la alternativa a ello, los 

controladores pueden comprender además entradas de geozonas 

y están configurados además para sacar señales para 

desbloquear la cerradura sólo en geozonas preseleccionadas. 

En algunas situaciones el voltaje preseleccionado difiere 15 

de una forma de 12 V CC y se puede seleccionar por el 

usuario.  

Además, el controlador además puede estar configurado 

para detectar un PIN (número de identificación personal) 

asociado con aberturas y cierres del interruptor de carga, 20 

teclado, secuencia de golpeo de audio, teléfono celular 

(llevado por el usuario), etc. En algunos de estos casos, 

el controlador puede configurarse también para cambiar el 

PIN (Número de identificación personal). En el lado 

mecánico de las cosas, el controlador puede incluir o 25 
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acoplarse a un acoplador que se acopla de manera segura al 

vehículo de carga. También (o en su lugar) puede comprender 

una entrada en la posición de la cerradura y estar 

configurada para detectar una posición de la cerradura por 

medio de la misma. Dichos controladores, además, se pueden 5 

configurar para sacar una señal que indique que la 

cerradura debería cerrarse en respuesta a la posición de la 

cerradura. Algunos controladores, cerraduras, y/u otros 

componentes del sistema comprenden además una batería para 

energizarse.  10 

Para la realización de los fines anteriores y 

relacionados, ciertos aspectos ilustrativos se describen en 

el presente con relación en las figuras anexas. Estos 

aspectos son indicativos de varias maneras no limitantes en 

que puede practicarse la materia divulgada, todos los 15 

cuales se pretenden estén dentro del alcance de la materia 

divulgada. Otras características novedosas y/o no obvias 

serán evidentes de la siguiente divulgación detallada 

cuando se consideran en conjunto con las figuras y están 

también dentro del alcance de la divulgación.  20 

 

BREVE DESCRIPCIÓN DE LOS DIBUJOS 

 

La descripción detallada se describe con referencia a 

las figuras adjuntas. En las figuras, los dígitos más a la 25 
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izquierda de un número de referencia usualmente 

corresponden a la figura en la que el número de referencia 

aparece por primera vez. El uso de los mismos números de 

referencia en diferentes figuras generalmente indican 

elementos similares o idénticos.  5 

La Fig. 1 ilustra los vehículos sujetos a robo de 

combustible.  

La Fig. 2 ilustra un sistema antirrobo de combustible 

instalado en un vehículo.  

La Fig. 3 ilustra esquemáticamente un sistema 10 

antirrobo de combustible.  

La Fig. 4 ilustra un controlador antirrobo de 

combustible.  

La Fig. 5 ilustra un sensor de abrazadera antirrobo 

de combustible.  15 

La Fig. 6 ilustra un sensor antirrobo de combustible 

estacionario.  

La Fig. 7 ilustra un sensor antirrobo de combustible 

instalado en una tapa de combustible.  

La Fig. 8 ilustra un sensor antirrobo de combustible 20 

instalado en un filtro de combustible.  

La Fig. 9 ilustra un sensor antirrobo de combustible 

instalado en una línea de succión de combustible.  

La Fig. 10 ilustra un sensor antirrobo de combustible 

instalado en una línea de retorno de combustible.  25 
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La Fig. 11 ilustra una interfaz gráfica de usuario 

(GUI) de un sistema antirrobo de combustible.  

La Fig. 12 ilustra un diagrama de flujo de un método 

para detectar el robo de combustible.  

La Fig. 13 ilustra una computadora para uso en 5 

sistemas antirrobo de combustible.  

La Fig. 14 ilustra esquemáticamente un sistema 

antirrobo de combustible.  

La Fig. 15 ilustra una unidad de control antirrobo de 

combustible.  10 

Las Figs. 16 y 17 ilustran un sensor de línea de 

combustible.  

La Fig. 18 ilustra un sensor de tapa de combustible.  

La Fig. 19 ilustra un sistema antirrobo de carga.  

La Fig. 20 ilustra otro sistema antirrobo de carga.  15 

La Fig. 21 ilustra un controlador antirrobo 

instalado.  

La Fig. 22 ilustra esquemáticamente un sistema 

antirrobo de carga.  

La Fig. 23 ilustra esquemáticamente otro sistema 20 

antirrobo de carga.  

La Fig. 24 ilustra un interruptor de carga y un par 

de conectores de cabina a remolque.  

 

DESCRIPCIÓN DETALLADA 25 
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Este documento divulga sistemas, aparatos, métodos, 

etc. para la detección de posible robo de combustible y más 

particularmente para la detección de eventos relacionados 

con el robo de combustible asociados con vehículos tales 5 

como aviones, barcos, automóviles y camiones entre otros 

vehículos.  

La Fig. 1 ilustra los vehículos sujetos a robo de 

combustible. Más en particular, la Fig.1 ilustra un camión 

de concreto (102), un camión repartidor (104), una 10 

excavadora (106), un remolque generador (108), un buque 

(110), un tanque de combustible (120), un punto de entrada 

(122), un controlador antirrobo (130) y una antena (132). 

Estos vehículos, (102), (104), (106), (108) y (110) (entre 

otros) tienen un número de rasgos comunes. Por un lado, 15 

todos contienen combustibles de diversos tipos que son 

todos al menos algo valiosos. Por otra parte, los 

propietarios, operadores y otros usuarios asociados con 

ellos los toman y/o dejan en ubicaciones que a menudo están 

lejos de otros usuarios y en los que los testigos de un 20 

robo potencial de combustible pueden estar lejos o pocos 

entre los mismos. En la alternativa, o además, muchos 

testigos potenciales podrían no importarles lo suficiente 

como para informar de actividades sospechosas o podría 

incluso estar coludidos con los que van a llevar a cabo 25 
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dichas acciones. Así, estos vehículos y/o el combustible en 

los mismos están susceptibles a robo de combustible de vez 

en cuando.  

Por ejemplo, considere el camión repartidor (104). Un 

conductor a menudo toma el camión repartidor (104) en rutas 5 

de entrega y/o recogiendo diversos productos y/o entregando 

diversos servicios. Estas rutas podrían meter al conductor 

en áreas lejos de un depósito, estación u otro lugar en el 

que el camión normalmente está guardado en un garaje, 

estacionado, etc. Esos garajes normalmente están dotados 10 

por personal por el mismo dueño del camión repartidos (104) 

y/o empleados u otros agentes del propietario. Así, si un 

conductor desea tomar combustible del camión repartidor 

(104) de forma no autorizada por el propietario, es 

probable que el conductor espere a hacerlo hasta que se 15 

encuentren en una ruta o supuestamente en una ruta.  

Cuando se sienten listos para tomar el combustible, 

el conductor normalmente detendrá el camión en un lugar 

"adecuado" para hacerlo y salir de su cabina. A menudo 

encontrarán un punto de entrada (122) en el sistema de 20 

combustible del camión repartidor (104) a través del cual 

accede al combustible. Por ejemplo, ellos sacarán la tapa 

de combustible del tanque de combustible (120), insertarán 

una manguera en el tanque de combustible (120) y 

succionarán el combustible del tanque de combustible (120). 25 
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Posteriormente, dichos conductores dispondrán también el 

combustible para uso personal, lo venderán, o harán algún 

otro uso no autorizado del combustible. Dichos ladrones de 

combustible (solos y/o en conjunto) pueden representar una 

importante pérdida para el propietario del camión 5 

repartidor (104). Por supuesto, cualquier vehículo que 

contiene combustible se encuentra en riesgo de dichos 

ladrones. De hecho, se estimó en 2013 que los robos de 

combustible costaron a la economía de México sólo de 2 a 4 

mil millones de dólares al año. Ver The Aftermath Of 10 

Mexico's Fuel Theft Epidemic: Examining The Texas Black 

Market And The Conspiracy To Trade In Stolen Condensate por 

Luke B. Reinhart, el 9 de mayo de 2014.  

Algunas modalidades proporcionan sistemas para 

detectar posibles robos de combustible y para alertar al 15 

propietario y/u otros usuarios de dichas actividades. Como 

la Fig. 1 muestra además que el controlador antirrobo de 

combustible (130) puede montarse en, o sobre, el camión 

repartidor (104) para detectar actividad que podría indicar 

que alguien podría haber robado combustible, está robando 20 

combustible y/o está a punto de robar combustible. El 

controlador antirrobo de combustible (130) normalmente está 

conectado a una pluralidad de sensores situados en los 

puntos de entrada al sistema de combustible del vehículo y 

los supervisa para posibles manipulaciones.  25 
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Los sensores provocan que el controlador antirrobo de 

combustible (130) generen una señal si alguna actividad, 

condición, etc. provocan que uno o más de los sensores 

cambien de estado de un estado seguro a un estado 

manipulado o si un sensor parece estar faltando en el 5 

sistema (ya sea de repente o no). Además, el controlador 

antirrobo de combustible (130) de las modalidades se 

comunica y/o coopera con una unidad de geoposicionamiento, 

computadora, etc. abordo del camión para marcar la hora o 

marcar la ubicación de dichas ocurrencias. Más aún, el 10 

controlador antirrobo de combustible (130), el sistema de 

geoposicionamiento (132), y/o algún otro dispositivo en el 

camión repartidor (104) puede transmitir información 

respecto a dichas ocurrencias al propietario/operadores, 

consolas de alarma centrales, etc. lejanos.  15 

La Fig. 2 ilustra un sistema antirrobo de combustible 

instalado en un vehículo. Más en particular, la Fig. 2 

ilustra un sistema de combustible (200), el sistema 

antirrobo (201), un tanque de combustible (202), una bomba 

de combustible (204), un filtro de combustible (206), un 20 

motor (208), una tapa de combustible (210), una entrada de 

combustible (tubo, tubería, etc.) (211), una bomba de 

combustible secundaria (212), un regulador de presión de 

combustible (218), una línea de retorno de combustible 

(220), un acoplamiento (222), los sensores (223), (225) y 25 
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(227) , cables, (224), (226) y (228), un controlador (230), 

una unidad de geoposicionamiento (232) y un conducto (240). 

En este momento, una breve discusión del sistema de 

combustible (200) de un vehículo típico podría ser 

beneficiosa.  5 

Como aquellos expertos en la materia apreciarán, la 

mayoría de los vehículos incluyen un sistema de combustible 

(200) para suministrar el combustible almacenado en un 

tanque de combustible (202) al motor (208). Aquellos 

sistemas de combustible (200) están repletos con puntos de 10 

entrada que hacen al combustible en el mismo susceptible al 

robo. Más en particular, en vehículos comerciales en 

particular, el tanque de combustible (202) puede contener 

cientos de galones de combustible, cada galón de que se 

valora en varios dólares estadounidenses a partir de esta 15 

escrito.  

La tapa del combustible (210) presenta uno de los 

muchos puntos de entrada asociados a un sistema típico de 

combustible vehicular. Por otra parte, la tapa del 

combustible (210) normalmente se encuentra en una ubicación 20 

de fácil acceso lo que es particularmente atractivo para 

los ladrones como un punto de entrada. Por otra parte, a 

menudo la entrada del combustible (211) y el tanque de 

combustible (202) se forman integralmente uno con el otro 

(o se sueldan entre sí o de otra manera se acoplan de forma 25 



19 

 

permanente). Todavía, en los vehículos en lo que son 

componentes separados, el acoplamiento entre estos dos 

componentes representa otro punto de entrada en que el 

acoplamiento se puede desconectar permitiendo que el 

combustible se drene fuera del (o sea bombeado fuera del) 5 

sistema de combustible (200). Muchos tanques de combustible 

(202), contienen además, una bomba de combustible 

secundaria (212) o la tienen montada en proximidad cercana 

al mismo. Así, la bomba de combustible secundaria (212) de 

algunos vehículos presenta otro acoplamiento de sistema (o 10 

incluso un par de los mismos), y por lo tanto, un punto de 

entrada.  

Desde el tanque de combustible (202), una línea de 

combustible se dirige a otro componente del sistema de 

combustible (como se ilustra en Fig. 2) tal como la bomba 15 

de combustible primaria (204). Una vez más, este componente 

presenta otro par de puntos de entrada haciendo el 

combustible vulnerable al robo. El filtro de combustible 

(206), el regulador de presión de combustible (218), el 

motor (208) y la línea de retorno de combustible (220), 20 

todos incluyen acoplamientos que también hacen el 

combustible vulnerable. Por otra parte, los fabricantes de 

vehículos a veces encuentran deseable usar dos o más piezas 

de tubos, tuberías, manguera, etc. para conducir el 

combustible de un componente a otro. Como resultado, un 25 
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acoplamiento (222) puede aparecer en muchos lugares aparte 

de los componentes discretos, ilustrados por la Fig. 2. 

Como se señaló, por lo tanto, los sistemas de combustible 

normales (200) están llenos de puntos de entrada que hace 

que el combustible contenido en los sistemas sea vulnerable 5 

al robo.  

Continuando con la referencia a la Fig. 2, las 

modalidades proporcionan sistemas antirrobo (201) sobre los 

vehículos tal como un camión repartidor (104). El sistema 

antirrobo (201) de la modalidad actual incluye el 10 

controlador (230), la unidad de geoposicionamiento (232), 

los sensores, (223), (225) y (227) y los cables, (224), 

(226) y (228) entre otras cosas. El controlador (230) de la 

modalidad actual reside en el personal de cabina del 

vehículo y, más particularmente, se puede montar en el 15 

tablero o en algún lugar relativamente inaccesible para los 

usuarios del vehículo. La unidad de geoposicionamiento 

(232) también puede residir en la cabina aunque, si se 

desea, se puede ubicar en un área accesible de la cabina. 

En la alternativa, o además, la unidad de 20 

geoposicionamiento (232) puede ser un componente del 

controlador (230). Los sensores (223), (225) y (227) se 

sujetan a los acoplamientos (222) y/u otros componentes del 

sistema de combustible (200) que representan puntos de 

entrada. Los cables, (224), (226) y (228) se dirigen desde 25 
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los sensores (223), (225) y (227) al controlador (230) y 

también (en la modalidad actual) se dirigen a través de 

conductos (240).  

Los cables, (224), (226) y (228) proporcionan 

conductividad eléctrica entre los sensores (223), (225) y 5 

(227) y el controlador (230), por lo tanto, el controlador 

(230) permite detectar el estado de los sensores (como un 

grupo en la modalidad actual). Además, los conductos (240) 

proporcionan protección a los cables (224), (226) y (228) 

del daño mecánico que se genera por abuso, negligencia, 10 

manipulación directa, etc. Los conductos (240) (y, para ese 

hecho, los cables, (224), (226) y (228)) pueden ser 

disimulados para que parezcan ser OEM (fabricantes de 

equipos originales), después de la venta, etc. equipo que 

ha estado en el vehículo durante algún tiempo. Los 15 

conductos (240) pueden ser (entre otras cosas) una pieza de 

revestimiento de cable, manguera trenzada, conducto 

corrugado (del tipo SM-1216-BK y disponible de Sealcon LLC 

ubicado en 7374 S. Eagle St, Centennial CO 80112 etc. y/o 

puede ser manchada con suciedad, grasa, mugre, etc. 20 

normalmente disponibles en el vehículo o creado para tales 

fines.  

Como se divulga además con referencia a las Figs. 3 y 

5-10, los sensores, (223), (225) y (227) incluyen 

abrazaderas e interruptores normalmente abiertos. Las 25 
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abrazaderas están configuradas para mantener los sensores 

contra los diversos acoplamientos/componentes y (haciendo 

eso) para instar a los interruptores hacia sus posiciones 

cerradas. Son estas posiciones cerradas (colectivamente, en 

la modalidad actual) que indican que el sistema de 5 

combustible (200) está seguro y/o sin manipulación. De 

hecho, incluso si uno de los interruptores abiertos (o un 

sensor desaparece del sistema antirrobo (201)), el 

controlador (230) de la modalidad actual interpretará ese 

evento como una indicación de que algún usuario podría 10 

estar manipulando el sistema de combustible (200) y/o 

intentar obtener acceso al combustible a través de un 

componente/acoplamiento/punto de entrada supervisado.  

La Fig. 3 ilustra esquemáticamente un sistema 

antirrobo de combustible. Más en particular, la Fig. 3 15 

ilustra un sistema antirrobo (300), un subsistema exterior 

(304), un centro de alerta remoto (306), la "nube" de 

Internet, un satélite (308), una red de sensores (308), un 

conjunto de resistencias (312), los sensores (318), 

interruptores de sensor (320), resistencias de sensor 20 

(322), resistencias (324), un controlador (330), una unidad 

de geoposicionamiento (332), un comparador (334), una 

antena (338) y un indicador local (340). Si se desea se 

puede utilizar un procesador en lugar de, o además del 

comparador (334). En tales casos, el procesador puede 25 



23 

 

configurarse con una entrada análoga para detectar las 

resistencias y/o para determinar si el sistema es seguro o 

potencialmente ha sido manipulado.  

Así, el sistema antirrobo (300) permite al 

controlador (330) comunicarse con el centro de alerta 5 

remoto (306) por medio de la Nube (309) y/o por medio del 

sistema de geoposicionamiento que incluye sus satélites 

(308) y/u otras infraestructuras). Si el controlador (330) 

debe emitir una alerta, por lo tanto, el centro de alerta 

remoto (306) puede recibir la alerta a través de ya sea la 10 

nube, el sistema de geoposicionamiento, y/o algún otro 

sistema de telecomunicaciones (tal como un sistema de 

teléfono celular). Los usuarios y/o servidores, 

computadoras, etc. en comunicación con el centro de alerta 

remoto (306) pueden supervisar, reaccionar a, extraer 15 

datos, etc. estas alertas y/o tomar medidas correctivas. 

Por ejemplo, un propietario del vehículo podría investigar 

las alertas, poner el vehículo/conductor bajo vigilancia, 

etc.  

Continuando con la referencia a la Fig. 3, el 20 

controlador (330) reside en un vehículo como lo hace gran 

parte del resto del sistema antirrobo (300) de la modalidad 

actual. Por ejemplo, cada uno de los sensores (318) reside 

en el vehículo y comprende un interruptor normalmente 

abierto (320) y a menudo cierta resistencia interior 25 
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(inherente) (322). Por supuesto, esas resistencias internas 

(322) podrían asociarse con interconexiones internas de los 

sensores (318), su cableado externo, las conexiones entre 

las mismas, etc. Sin embargo, en algunas modalidades, 

diversos sensores (318) comprenden resistencias de 5 

alrededor de 10 k-ohm, 5.1 k-ohm o 3.3 k-ohm con una 

tolerancia del 1%. Como resultado, cada sensor (318) de la 

modalidad actual tendrá nominalmente dos estados: un estado 

seguro y un estado potencialmente manipulado. En el estado 

seguro, los sensores (318) tienen sus interruptores 10 

normalmente abiertos (320) sujetado cerrado por una 

abrazadera que asegura los sensores en sus respectivos 

componentes. Así, el sensor (318) (cableado en paralelo con 

los otros sensores (318)) contribuye su 

resistencia/conductancia (322) a la red de sensores general 15 

(310). Pero, en estado potencialmente manipulado, los 

interruptores normalmente abiertos (320) están abiertos de 

manera que los  sensores (318) parecen ser caminos 

"abiertos" eléctricamente contribuyendo así a la no 

conductancia y/o una resistencia infinita a la red de 20 

sensores (308).  

Así, cuando un sistema antirrobo (300) está instalado 

y funcionando nominalmente en un vehículo, todos los 

interruptores (320) de los sensores (318) se mantiene 

cerrados por las abrazaderas y son detectados en 25 
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consecuencia por el controlador (330). Pero, si uno o más 

sensores (318) son manipulados, un número correspondiente 

de interruptores (320) es probable que se abran cambiando 

así la resistencia/conductancia general de la red de 

sensores (310). Además, el controlador (330) (y/o su 5 

comparador (334)) puede configurarse para detectar si la 

conductancia/resistencia nominal de la red de sensores 

(308) está presente o si ha sido alterada. Más 

específicamente, el comparador (334) puede configurarse 

para producir una señal basada en sí o no un número 10 

preseleccionado/conocido de sensores (318) están presentes 

con sus interruptores normalmente abiertos (320) en la 

posición cerrada.  

Así, la conductancia/resistencia combinada, general, 

esperada de la red de sensores sería: 15 

 

Rseguro=1/n*Rsensor 

 

Donde: 

Rseguro es la resistencia general esperada de la red de 20 

sensores, n es el número preseleccionado de sensores (318) 

(resistencias (322)), y  

Rsensor es la resistencia (322) de un sensor (318). 

Un suministro de energía (335) (interno al 

controlador (330) de la modalidad actual) puede suministrar 25 
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una corriente lenta a la red de sensores (310). Además, el 

comparador (334) puede configurarse para supervisar la red 

de sensores (310) para los cambios en el voltaje a través 

de la red de sensores (310) que corresponden al número 

preseleccionado de sensores (318) estando en su estado 5 

seguro y presente en la red de sensores (310). Por 

supuesto, cualquier resistencia (315) asociada con la 

trayectoria de tierra del chasis puede explicarse en esta 

determinación por referencia a las siguientes ecuaciones: 

Resperado = Rseguro + Rchasis 10 

 

Donde: 

Resperado es la resistencia esperada y  

Rchasis es la resistencia (315) de la trayectoria de 

tierra del chasis.  15 

Y 

Vesperado = Icontrolador * Resperado  

Donde: 

Vesperado es el voltaje esperado e  

Icontrolador es la corriente suministrada por el 20 

controlador. 

Por lo tanto, el voltaje detectado por el comparador 

(334) aumenta en alrededor de la cantidad asociada con una 

abertura de los interruptores (320) (o un sensor (318) que 

se retira de la red de sensores (310)), el controlador 25 
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(330) puede generar una señal indicativa de manipulación 

potencial con el sistema de combustible (200). Por 

supuesto, el punto fijo del comparador (334) puede 

ajustarse para tener en cuenta las tolerancias asociadas 

con los parámetros anteriores. Tenga en cuenta que si la 5 

resistencia del chasis (315) es baja, ese cambio de voltaje 

correspondería a un aumento de la resistencia de la red de 

sensores de: 

 

∆Rmanipulación = Resperado-t/Rseguro; 10 

∆Vmanipulación ≥ Icontrolador * ∆Rmanipulación; o 

Vmanipulación = Vesperado + ∆Vmanipulación 

Donde t es el número de sensores abiertos/faltantes 

 

Ya que puede haber situaciones en las que los 15 

usuarios puedan querer instalar más sensores (318) del 

número para el cual un controlador particular (330) está 

configurado, el punto fijo del comparador (334) puede 

ajustarse hacia abajo por una cantidad correspondiente a la 

adición de sensores adicionales (318) (y sus conductancias 20 

adicionales en toda la red de sensores paralelos (310)). 

Por supuesto, un controlador adicional (330) podría 

añadirse al sistema antirrobo (300) para proporcionar 

capacidad para los sensores adicionales (318). Si los 

usuarios desean usar menos que el número de sensores 25 
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preseleccionado (318), entonces los usuarios pueden colocar 

un número correspondiente (y valor) de resistencias (324) a 

través de las entradas al controlador (330) para emular los 

sensores desinstalados (318). Esas resistencias (324), por 

otra parte, podrían estar en la misma (u otra) ubicación 5 

segura como el mismo controlador (330). En otras 

modalidades, las resistencias (324) podrían suministrarse 

por medio de interruptores DIP (en línea dual) o 

dispositivos similares en o asociados con el controlador 

(330). En la alternativa, o además, los sensores no 10 

utilizados (318) podrían conectarse al controlador (330) y 

sujetarse de manera que los interruptores normalmente 

abiertos (320) permanezcan cerrados.  

En algunas modalidades, el controlador (330) está 

configurado para trabajar en conjunto con 10 (diez) 15 

sensores (318). Por otra parte, en la modalidad actual, 

cada sensor (318) tiene una resistencia de aproximadamente 

10 k-ohm. Así, la red de sensores (310) tiene una 

resistencia eléctricamente equivalente de 1 k-ohm. La Tabla 

1, a continuación, enlista las resistencias eléctricamente 20 

equivalentes para las redes de sensores (310) teniendo 

varios números preseleccionados de sensores (318) y enlista 

las resistencias eléctricamente equivalentes para las redes 

de sensores (310) (de la modalidad actual) con diferentes 

números de interruptores abiertos (320).  25 
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TABLA 1  

No. de sensores    No. de sensores abiertos    Resistencia (k-ohm)  

1    9    10  

2    8    5  

3    7    3.33  5 

4    6    2.5  

5    5    2  

6    4    1.67  

7    3    1.43  

8    2    1.25  10 

9    1    1.11  

10    0    1 

Por lo tanto, si un usuario intenta manipular el 

sistema de combustible (200), el controlador (330) lo 

detectaría. Por ejemplo, el retirar uno de los sensores 15 

(318) (ya sea físicamente o electrónicamente) de la red de 

sensores/sistema antirrobo (201) provocaría que la 

trayectoria eléctrica correspondiente se abriera 

incrementando así el voltaje más allá del punto fijo del 

comparador (334). El desajustar un sensor (318) abriría el 20 

interruptor (320) llevando al mismo resultado. Intentar 

primero (antes de manipular de otra manera con un sistema 

de combustible) colocar una resistencia de la misma 

resistencia que la resistencia del sensor (322) daría lugar 

a una disminución en el voltaje que podría causar que el 25 



30 

 

comparador (334) (si está configurado para detectar 

voltajes fuera de una banda) para detectar un intento de 

manipulación con el sistema de combustible (200) también 

(aunque sea temporalmente). Y los comparadores (334) de 

algunas modalidades podrían configurarse para enganchar la 5 

señal de salida en dichos casos.  

Con una referencia constante a la Fig. 3, la señal de 

salida por el comparador (334) puede servir para varios 

propósitos. Para un efecto tal, podría causar que un 

indicador local (340) señale una manipulación potencial. 10 

Por supuesto, algunas modalidades no proporcionan un 

indicador local (340) o lo proporcionan en una ubicación no 

accesible para los usuarios normales del vehículo (por 

ejemplo, el conductor). El indicador local (340) podría 

estar escondido en un compartimiento cerrado o podría 15 

proporcionarse dentro del alojamiento del controlador (330) 

y, así, estar disponible sólo para los técnicos de servicio 

y/u otros con las autoridad/herramientas adecuadas para 

abrir el controlador (330). La señal del comparador también 

podría comunicarse a la unidad de geoposicionamiento (332).  20 

La unidad de geoposicionamiento (332) podría 

configurarse para realizar una variedad de actividades. Por 

ejemplo, podría (en respuesta a la señal del comparador 

(334)) marcar el tiempo y/o ubicación de las ocurrencias de 

la señal. Además, la unidad de geoposicionamiento (332) 25 
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podría transmitir dicha información al centro de alerta 

remoto (306) mediante algún sistema de telecomunicaciones. 

Adicionalmente, o en la alternativa, la unidad de 

geoposicionamiento (332) podría rastrear la ubicación, 

velocidad, movimiento, falta de movimiento, etc. del 5 

vehículo y transmitir dicha información al centro de alerta 

remoto (306). Así, el sistema antirrobo (300) de las 

modalidades puede alertar a los usuarios (tales como 

propietarios) de manipulación potencial con los sistemas de 

combustible (200) de diferentes vehículos.  10 

La Fig. 4 ilustra un controlador antirrobo de 

combustible. El controlador (400) de la modalidad actual 

incluye un alojamiento resistente a manipulaciones (402) y 

un número de conectores (404) cableados al controlador 

(400). El alojamiento resiste a manipulaciones (402) puede 15 

ser cualquier tipo de alojamiento suficiente para prevenir 

que el usuario entre físicamente al alojamiento o al menos 

suficientemente fuerte que la mayoría de los intentos 

significativos para hacerlo dejaría marcas de palanca, 

abolladuras, raspaduras, etc. en el alojamiento. Así, los 20 

intentos para entrar al controlador (400) (y/o alterar sus 

componentes internos tales como el comparador (334)) 

podrían ser fácilmente evidentes en la inspección del 

alojamiento. Los conectores (404) también pueden contribuir 

a la seguridad del sistema antirrobo (300). Por ejemplo, 25 
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interno al alojamiento resistente a manipulaciones (402), 

pueden terminar en conexiones soldadas, soldadas con 

soldadura fuerte, etc. a un PCB (tablero de circuito 

impreso) o de lo contrario ser asegurado contra un retiro 

no detectable del controlador (400).  5 

Por otra parte, en algunas modalidades, los 

conectores (404) corresponden en número a la cantidad 

preseleccionada de sensores (318). Por ejemplo, en las 

modalidades en las que cada sensor (318) se comunica con el 

controlador (400) mediante un conector positivo y conector 10 

de retorno (tierra), el controlador (400) tendrá conectores 

2n (donde "n" es el número preseleccionado de sensores 

(318)). Sin embargo, podría ser el caso que uno o más 

sensores (318) utilizarán la tierra del chasis como una 

trayectoria de retorno. En dichas situaciones, por 15 

consiguiente el número de conductores (404) será reducido y 

el conjunto asociado de sensores (318) será seleccionado 

con un número de conectores de retorno apropiados para los 

controladores configurados de esa manera.  

Adicionalmente, o en alternativa, el controlador 20 

(400) incluye el indicador local (408). Ese indicador local 

(408) puede ser cualquier indicador que puede indicar que 

se ha detectado un evento de manipulación (y/o está en 

curso  ya sea que esté enganchado o no). Por ejemplo, el 

indicador local (408) puede ser una luz, LED (diodo emisor 25 
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de luz), contador, vínculo/fusión soplable, etc. si el 

controlador (400) está en un lugar seguro (por ejemplo, 

"enterrado" en un tablero) y luego el indicador local (408) 

será correspondientemente inaccesible para la mayoría de 

los usuarios tal como el conductor del vehículo. Por 5 

supuesto, el indicador local (408) puede ser 

reemplazado/aumentados con una chaqueta, conector, etc. lo 

que permite una conexión del controlador (400) al indicador 

de un evento externo.  

La Fig. 5 ilustra un sensor de abrazadera antirrobo 10 

de combustible. El sensor de abrazadera (500) de la 

modalidad actual comprende un abrazadera de tubería (332), 

una abrazadera de banda (502), brida plástica de cierre, 

etc. capaz de asegurar el sensor (500) a un componente del 

sistema de combustible tal como los que se ilustra en la 15 

Fig. 2. La abrazadera (502) puede también, cuando se 

sujeta, ejercer suficiente fuerza en el interruptor (504) 

para cerrarla (particularmente si el interruptor (504) es 

un interruptor normalmente abierto). El interruptor (504) 

puede ser un interruptor normalmente abierto y puede 20 

colocarse en relación con la abrazadera (502) de manera que 

la abrazadera (502) puede sujetarlo entre la abrazadera y 

el componente al que está sujeto el sensor (500). En la 

alternativa, o además, la mayor parte del interruptor (504) 

puede ubicarse en el exterior de la abrazadera (502) con el 25 
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interruptor eléctrico/mecánico real y/o un actuador 

acoplado operativamente al mismo colocado dentro de la 

abrazadera (y ser afianzado con abrazadera en la posición 

eléctricamente "cerrada"). Observe también que el sensor 

también podría alojar una resistencia para ajustar la 5 

resistencia (322) del sensor (500) a un valor deseado si lo 

desea. Por supuesto, el interruptor (504) (y la resistencia 

en el mismo) puede cablearse al conector (506) que puede 

incluir los conductores de ambas trayectorias positivos y 

retorno a tierra asociados con el sensor (500). Por 10 

ejemplo, el conector (506) de las modalidades puede ser un 

conector tipo modelo no. 45-4610 de LKG industries, Inc 

ubicada en 3860 Publishers Dr, Rockford, IL 61 1 09. Ya que 

el sensor (500) de la modalidad actual tiene un conector 

(506), puede utilizarse para supervisar puntos de entrada 15 

que están sujetos a relativamente aberturas frecuentes y 

legítimas. Por ejemplo, podrían utilizarse sensores (500) 

con conectores en las tapas de combustible (210). Tenga en 

cuenta que en escenarios que involucran dichos puntos de 

entrada, el sistema antirrobo (300) todavía puede 20 

configurarse para hace sonar una alarma cuando se 

desconecta el conector (506) (y se abre la correspondiente 

ruta conductora). Sin embargo, el centro de alerta remoto 

(306) puede configurarse para, sobre una alerta, la  unidad 

de geoposicionamiento (332) para la consulta de la 25 
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ubicación del vehículo. Si sucede que el vehículo está 

ubicado en un depósito de combustible, gas, estación, etc. 

esa ubicación se puede señalar y considerar en cómo se 

maneja la alerta.  

La Fig. 6 ilustra un sensor antirrobo de combustible 5 

estacionario. El sensor (600) de la modalidad actual 

incluye una abrazadera (602), un paquete de sensores (604) 

y un conector (606) (o conectores). Los conectores (606) 

están configurados para ser permanentemente, acoplados de 

forma mecánica (y en permanente comunicación eléctrica) con 10 

una red de sensores (308). En algunos casos, ese 

acoplamiento puede ser mediante soldadura, soldadura 

fuerte, etc. Así, el sensor (600) de la modalidad actual 

puede utilizarse para supervisar los puntos de entrada que, 

ordinariamente, experimentaría sólo aperturas ocasionales. 15 

En otras palabras, son estacionarios. Por ejemplo, la 

mayoría de acoplamientos (222) y/u otros componentes 

(exceptuando la tapa del combustible (210) para la mayoría 

de los vehículos) se abriría sólo si el vehículo es 

sometido a mantenimiento. Otra vez, consultando la  unidad 20 

de geoposicionamiento (334), checando las órdenes/registros 

de mantenimiento, etc. el centro de alerta remoto (306) 

puede determinar si el vehículo se encuentra en un depósito 

de mantenimiento adecuado. La información así obtenida 



36 

 

puede utilizarse en la evaluación de alertas provenientes 

del sensor (600) de la modalidad actual.  

La Fig. 7 ilustra un sensor antirrobo de combustible 

instalado en una tapa de combustible. El sensor (700) de la 

modalidad actual comprende un abrazadera (702), un paquete 5 

de sensores (704), un conector (706) y una conexión a 

tierra (708). La conexión a tierra (708) puede utilizarse 

para conectar a tierra el sensor (700) al chasis del 

vehículo. Haciendo eso aseguras que el sensor (700) tenga 

una trayectoria de retorno de tierra a la red de sensores 10 

(308) a pesar de la posibilidad de que el material no 

conductor podría interponerse entre el sensor (700) y la 

tierra del chasis. Por ejemplo, los OEMs (y fabricantes de 

repuestos) a menudo hacen tapas de combustible (210) de 

plástico y/u otros materiales no conductores. Por otra 15 

parte, incluso dichos componentes del sistema de 

combustible (200) deberían de hacerse de materiales 

conductores, grasa, suciedad, mugre, etc. puede que exista 

uno o más componentes que los hace no conductores. Por otra 

parte, algunos componentes pueden ser recubiertos en 20 

pintura, cera, imprimante, etc. haciendo dichos componentes 

no conductores. Por supuesto, los componentes subyacentes 

podrían ser afianzado con abrazadera, despojado, etc. para 

aumentar su conductancia en circunstancias apropiadas. 

Tenga en cuenta que la conexión a tierra (708) podría 25 
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comprender un alambre de cobre, trozo de papel de aluminio, 

etc., sin apartarse de la divulgación actual.  

La Fig. 8 ilustra un sensor antirrobo de combustible 

instalado en un filtro de combustible. Mientras tanto, la 

Fig. 9 ilustra un sensor antirrobo de combustible instalado 5 

en una línea de succión de combustible y la Fig. 10 ilustra 

un sensor antirrobo de combustible instalado en una línea 

de retorno de combustible. Así, las Figs. 8-10 ilustran que 

los sensores (800), (900) y (1000) de las modalidades se 

pueden instalar en muchas ubicaciones a través de los 10 

sistemas de combustible (200) para muchos diferentes tipos 

de vehículos.  

La Fig. 11 ilustra una interfaz gráfica de usuario 

(GUI) de un sistema antirrobo de combustible. Más 

particularmente, la Fig. 11 muestra el GUI (1100), y un 15 

mapa (1102), una ruta (1104), un destino (1105), un desvío 

(1106), controles de calendarios (1108), controles de mapa 

(1110), marcadores de ruta (1112), precauciones de ruta 

(1114), advertencias de ruta (1116), una pestaña de inicio 

(1118), una pestaña de mapas (1120), una pestaña de 20 

informes (1122) y una pestaña administrativa (1124). El GUI 

(1100) y la aplicación de software subyacente, programa, 

etc. se puede alojar por centros de alerta remotos (306), 

servidores, computadoras, dispositivos móviles (por 

ejemplo, teléfonos celulares, computadoras portátiles, 25 
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tabletas, pequeña computadora portátil, etc.) entre otros. 

El GUI (1100) de la modalidad actual permite al usuario 

supervisar, explorar, investigar, etc. las actividades que 

podrían estar relacionadas al robo de combustible 

vehicular.  5 

Más específicamente, el GUI (1100) ilustrado en la 

Fig. 11 muestra un mapa (1102) en el que aparece la ruta 

(1104) del vehículo seleccionado por el usuario. Esa ruta 

(1104) incluye uno o más destinos (1105) tales como una 

tienda local, negocio, fábrica, etc. y, como se muestra, un 10 

desvío (1106). Por otra parte, la ruta real (1104) 

(incluyendo el desvío (1106)) puede hacerse en base a los 

datos de geoposicionamiento por el circuito de 

geoposicionamiento (334) y/o preguntado a partir del mismo. 

También tenga en cuenta que las rutas de entrega 15 

programadas podrían mostrarse en el GUI (1100). Por 

supuesto, el desvío (1106) podría ser legítimo como que el 

conductor actuó para evitar la congestión, construcción, 

inundaciones, etc. Por otra parte, ese desvío (1106) podría 

indicar una ubicación en la que el conductor manipuló, está 20 

manipulando, y/o está por manipular el sistema de 

combustible (200).  

La Fig. 11 también muestra que el GUI (1100) puede 

mostrar diferentes marcadores de la ruta (1112), 

precauciones de la ruta (1114) y/o advertencias de la ruta 25 
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(1116). Los marcadores de la ruta (1112) se pueden mostrar 

correspondientes a las ubicaciones en las que el vehículo 

procede a (o por encima) de la velocidad seleccionada por 

el usuario tal como el límite de la velocidad local. Por el 

contrario, las precauciones de la ruta (1114) pueden 5 

mostrarse para ubicaciones en las que el vehículo ha 

disminuido por debajo de la velocidad seleccionada por el 

usuario. Dicho comportamiento puede ser indicativo de 

tráfico/dificultades relacionadas con el camino y/o 

manipulación inminente del sistema de combustible. La GUI 10 

(1100) también muestra varias advertencias de la ruta 

(1116) que corresponden a lugares en que el vehículo ha 

disminuido por debajo de cierta velocidad seleccionada por 

el usuario y/o parado. Tal comportamiento puede ser 

indicativo de alteración de sistema de combustible 15 

inminente o en curso y/o el robo de combustible. Tenga en 

cuenta que las velocidades del vehículo, ubicación, etc. se 

pueden obtener remotamente consultando el sistema antirrobo 

de combustible (300) de las modalidades y/u otros sistemas 

a bordo. Así, los usuarios tales como propietarios pueden 20 

examinar el mapa (1102) para determinar dónde/cuándo puede 

estar ocurriendo el robo de combustible y/o patrones 

relacionados con lo mismo.  

Por supuesto, la GUI (1100) tiene otras 

características también. Por ejemplo, los controles de 25 
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calendarios (1108) permiten que un usuario vea la 

fecha/hora actual. En algunas modalidades, los controles de 

calendario (1108) permiten a los usuarios seleccionar 

fechas/horas para que la GUI (1100) pueda mostrar los mapas 

(1102) correspondientes, rutas (1104), marcadores de la 5 

ruta (1112), precauciones de la ruta (1114), advertencias 

de la ruta (1116), etc. Por otra parte, la GUI (1100) puede 

incluir controles del mapa (1110) para acercar en/fuera de 

los mapas (1102), navegar en los mapas (1102), guardar los 

mapas (1102), imprimir los mapas (1102), etc.  10 

Las GUIs (1100) de las modalidades también incluyen 

controles tales como la pestaña de inicio (1118), la 

pestaña de los mapas (1120), la pestaña de informes (1122), 

la pestaña administrativa (1124), etc. Estas pestañas 

(1118), (1120), (1122) y/o (1124) permiten a los usuarios 15 

navegar entre las diferentes y correspondientes porciones 

de la GUI (1100). Por ejemplo, la pestaña de los mapas 

(1120) puede permitir a los usuarios navegar entre 

diferentes mapas (1102) considerando que la pestaña de 

informes (1122) puede proporcionar una funcionalidad 20 

correspondiente para varios informes. La pestaña 

administrativa (1124) puede permitir a los usuarios manejar 

ciertas actividades administrativas tales como el 

mantenimiento del perfil de usuario, mantenimiento del 

perfil del vehículo, mantenimiento del perfil de conductor, 25 
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etc. La ficha de inicio (1118) puede proporcionar controles 

de navegación de la GUI general tales como los relacionados 

con inicio de sesión, cierre de sesión, cambio de usuarios, 

etc.  

La Fig. 12 ilustra un diagrama de flujo de un método 5 

para detectar el robo de combustible. El método (1200) 

comprende diferentes actividades tales como seleccionar uno 

o más vehículos en los cuales instalar sistemas antirrobos 

(300). Estos vehículos podrían ser los implicados en robo 

de combustible y/u otras actividades sospechosas, un grupo 10 

de vehículos que por alguna razón podrían ser 

particularmente susceptibles a tales actividades, los 

vehículos impulsados por algunos usuarios, etc. Ver 

referencia (1202).  

El método (1200) también puede comprender instalar 15 

los diferentes sensores en uno o más de los vehículos 

seleccionados. Así, los sensores se pueden fijar en la tapa 

de combustible (210), el consumo de combustible (211), el 

tanque de combustible (202), la bomba de combustible (204) 

y/o (212), el filtro de combustible (206), el regulador de 20 

presión de combustible (218), varias líneas de combustible 

tal como combustible de línea de retorno (220) y/o varios 

acoplamientos (222) en los sistemas de combustible (200) de 

esos vehículos. Si el número de sensores instalados (318) 

no es igual a la cantidad de sensores (318) 25 
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preseleccionados para un determinado controlador (330), 

entonces el sistema antirrobo (300) puede configurarse en 

consecuencia. Por ejemplo, si el sistema antirrobo (300) 

tiene demasiados sensores (318) para el controlador 

seleccionado (330), entonces un número adecuado de 5 

controladores (330) puede añadirse al sistema antirrobo 

(300). Si, además, o sin embargo se han instalado muy pocos 

sensores (318) para el número preseleccionado de sensores 

asociados con el número de controladores (330) en el 

sistema antirrobo (300), luego varias resistencias (324) se 10 

pueden conectar a través de una o más de las entradas del 

controlador (330). Así, los controladores (330) pueden 

conectarse a redes de sensores (310) que tienen 

resistencias/conductancias generales correspondientes al 

número preseleccionado de sensores (318). Ver referencia 15 

(1204).  

Por supuesto, si no se han instalado los 

controladores (330), entonces pueden ser instalados en el 

vehículo. Por ejemplo, el controlador (330) puede montarse 

en el tablero o de otra manera instalarse en algunas 20 

ubicaciones relativamente inaccesibles en el vehículo como 

se indica en la referencia (1206). Si una unidad de 

geoposicionamiento separada se va a incluir en el sistema 

antirrobo (300), entonces se puede instalar en/sobre el 

vehículo y/o conectado al controlador. Ver referencia 25 
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(1208). Por otra parte, los diversos conductos (240) se 

pueden ejecutar a través del vehículo desde la ubicación 

del sensor (318) al controlador (330). Los alambres, 

cables, (224), (226) y (228), conexiones a tierra, etc. 

asociados con los sensores entonces pueden ejecutarse a 5 

través de los conductos (240) y/o ejecutarlos por separado. 

Si lo desea, los conductos, cables, sensores, etc. puede 

ser disfrazados para parecer como si se han ubicado en el 

vehículo para todos o una parte de la vida del vehículo. 

Por ejemplo, suciedad, grasa, mugre, etc. pueden aplicarse 10 

a ellos. Ver referencia (1209).  

La referencia (1210) de la Fig. 12 ilustra que el 

vehículo puede ser conducido en algún momento. Por ejemplo, 

un conductor determinado se podría alertar de la presencia 

del sistema antirrobo (300) considerando que algunos otros 15 

conductores pueden permanecer inconscientes de su 

presencia. Una manera u otra, mientras se conducen los 

vehículos, los datos generados por el sistema antirrobo 

(300) (y/u otros sistemas a bordo) pueden ser reunidos y/o 

supervisados como se indica en las referencias (1212) y 20 

(1214). Si los datos indican que un evento de manipulación 

podría estar en marcha entonces se pueden enviar/transmitir 

al centro de alerta remota las advertencias/precauciones de 

ruta apropiadas. Si los datos sugieren que la manipulación 
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podría no ocurrir entonces puede continuar la supervisión 

de los datos. Ver referencia (1216) y (1218).  

Continuando con la referencia a las Fig. 12, en 

escenarios que conllevan una potencial manipulación (y/o de 

lo contrario), los usuarios tales como los propietarios de 5 

vehículos pueden investigar las actividades relacionadas 

con el vehículo. Ver referencia (1220). Por supuesto, 

pueden tomar las acciones apropiadas tales como colocar 

varios conductores, vehículos, etc. bajo vigilancia. El 

método (1200) se puede repetir en su totalidad o en parte 10 

como se indica en la referencia (1222).  

La Fig. 13 ilustra una computadora para uso en 

sistemas antirrobo de combustible. De hecho, la computadora 

(1306) puede albergar una aplicación (1330) para presentar 

la GUI (1100) (y el procesamiento de los datos asociados) 15 

en el centro de alerta remoto. En algunos casos, el 

controlador (330) podría incluir algunos o todos los 

componentes de la computadora (1306) aunque el controlador 

(330) podría ser implementado en un hardware analógico, 

firmware, ASICs (circuitos integrados para aplicaciones 20 

específicas), RISC (conjunto de circuitos integrados de 

instrucciones reducidas), etc.  

En este momento unas palabras podrían estar en orden 

sobre las computadoras (1306) y/u otros sistemas, aparatos, 

etc., utilizados para diseñar, almacenar, albergar, 25 
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recordar, mostrar, transmitir, recibir, etc.  programas, 

aplicaciones, controladores, algoritmos, rutinas, códigos, 

GUIs, etc. de los sistemas antirrobo de combustible de las 

modalidades. El tipo de computadora (1306) utilizada para 

tales propósitos no limita el alcance de la divulgación 5 

pero ciertamente incluye los ya conocidos así como de los 

que surgirán en el futuro. Pero generalmente, estas 

computadoras (1306) incluirán algún tipo de pantalla 

(1308), teclado (1310), interfaz (1312), procesador (1314), 

memoria (1316) y la vía de transmisión (1318).  10 

De hecho, cualquier tipo de interfaz máquina-humano 

(como se ilustra por la pantalla (1308) y el teclado 

(1310)) lo hará siempre y cuando permita que algunas o 

todas de las interacciones humanas con la computadora 

(1306) como se divulgó en otras partes en el presente. Del 15 

mismo modo, la interfaz (1312) puede ser una tarjeta de 

interfaz de red (NIC), un transmisor WiFi, una interfaz de 

Eternet, etc. permitiendo que diversos componentes de la 

computadora (1306) se comuniquen entre sí y/o los otros 

dispositivos. La computadora (1306), sin embargo, puede ser 20 

un dispositivo autónomo sin apartarse del alcance 

divulgación actual.  

Por otra parte, mientras que la Fig. 13 ilustra que 

la computadora (1306) incluye un procesador (1314), la 

computadora (1306) podría incluir algún otro tipo de 25 
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dispositivo para realizar los métodos divulgados en el 

presente. Por ejemplo, la computadora (1306) podría incluir 

un microprocesador, un ASIC (circuito integrado de 

aplicación específica), un RISC (conjunto de circuitos 

integrados de instrucciones reducidas), una red neuronal, 5 

etc. en vez de, o además, del procesador (1314). Así, el 

dispositivo utilizado para realizar los métodos divulgados 

en el presente no está limitando.  

De nuevo con referencia a la Fig. 13, la memoria 

(1316) puede ser cualquier tipo de memoria actualmente 10 

disponible o que podría surgir en el futuro. Por ejemplo, 

la memoria (1316) podría ser un disco duro, una ROM 

(memoria de sólo lectura), un RAM (memoria de acceso 

aleatorio), memoria flash, un disco compacto (CD), etc. o 

una combinación de los mismos. No importa su forma, en la 15 

modalidad actual, la memoria (1316) almacena instrucciones 

que permite al procesador (1314) (u otro dispositivo) 

realizar por lo menos algunos de los métodos divulgados en 

el presente así como (quizás) de otros. La memoria (1316) 

de la modalidad actual también almacena datos relativos a 20 

tales métodos, entradas de usuario a los mismos, salidas de 

los mismos, etc. Al menos algunos de los distintos 

componentes de la computadora (1306) puede comunicarse 

sobre cualquier tipo de vía de transmisión (1318) 

permitiendo sus operaciones en algunos o todos los métodos 25 
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divulgados en el presente. Dichas vías de transmisión 

incluyen, sin limitación, SCSI (interfaz de sistema de 

computadora pequeña), ISA (arquitectura estándar 

industrial), EISA (Arquitectura estándar industrial 

extendida), etc., vías de transmisión o una combinación de 5 

los mismos. Con eso dicho, podría ser útil examinar ahora 

algunos aspectos de la materia divulgada.  

La Fig. 14 ilustra esquemáticamente un sistema 

antirrobo de combustible. Más específicamente, la Fig. 14 

ilustra un sistema antirrobo de combustible (1400), una 10 

unidad de control (1402), sensores de línea (1418), un 

sensor de identificación (1420), un sensor de 

identificación (1422), un microcontrolador (1430), 

chaquetas (1432), una resistencia de actuación (1434), un 

rastreador GPS (1436) y una aplicación GPS (1438). El 15 

sistema antirrobo de combustible (1400) de la modalidad 

actual puede utilizarse donde pueden aparecer ciertas 

actividades rutinarias para ser eventos de robo de tal modo 

desencadenar falsas alarmas. Por ejemplo, las tapas de 

combustible y filtros de combustible son más habitualmente 20 

abierto/reemplazado que otros componentes en los sistemas 

de combustible normales.  

Las activaciones de los sensores de identificación de 

la tapa de combustible y el filtro de combustible (1420) y 

(1422) son típicamente más rutinario que la activación de 25 
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otros sensores como los sensores de línea (1418). Así, los 

usuarios podrían querer responder a la activación de los 

sensores de identificación (1420) y/o (1422) de manera 

diferente a la activación de los sensores de línea (1402) 

(y/o incluso entre sí).  5 

El sistema antirrobo de combustible (1400) que se 

muestra en la Fig. 14 produce cambios de resistencia 

diferentes, identificables como detectada en la entrada a 

la unidad de control (1802). Los valores de resistencia 

utilizados para el sensor de identificación de la  tapa de 10 

combustible (1420) (5.1 kohm) y el sensor de identificación 

del filtro de combustible (1422) (3.3 kohm) son diferentes 

entre sí y los sensores de línea (1402) (10 kohm) en el 

sistema antirrobo de combustible (1400). La unidad de 

control (1402) de la modalidad actual detecta un cambio de 15 

valor  de resistencia único para cada tipo de sensor y 

tomar una acción apropiada para notificar a los usuarios de 

la activación.  

Tenga en cuenta que estos cambios de resistencia 

diferentes pueden ser determinados con referencia a las 20 

siguientes ecuaciones y/o Tabla 2. Tenga en cuenta también 

que mientras los valores anteriores de resistencia fueron 

seleccionados para ser lo suficientemente diferentes como 

para producir cambios de resistencia de red fácilmente 
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discernible, podrían utilizarse otros valores de 

resistencia. 

      1/Rseguro=1/Rtapadecombustible+1/Rfiltrodecombustible+n*1/Rsensordelíneadecombustible 

Donde: 

Rseguro es la resistencia esperada, general de la red 5 

de sensores,  

Rfiltrodecombustible es la resistencia del sensor de filtro 

de combustible (3.3 Kohm)  

Rtapadecombustible  es la resistencia del sensor de la tapa 

de combustible (5.1 Kohm)  10 

Rsensordelíneadecombustible es la resistencia de sensor de 

línea (10 Kohm)  

n es el número preseleccionado (generalmente 8 

sensores)  

 15 

 

 

 

 

 20 

 

 

 

 

 25 
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TABLA 1  

Sensores desconectados    Resistencia de la red (k-ohm)  

Ninguno         0.77  

Tapa de combustible       0.9  

Filtro de combustible      1.004  5 

1 Línea de combustible      0.83  

2 Líneas de combustible      0.91  

3 Líneas de combustible      1  

4 Líneas de combustible      1.11  

5 Líneas de combustible      1.25  10 

6 Líneas de combustible      1.43  

7 Líneas de combustible      1.67  

8 Líneas de combustible      2 

 

La Fig. 14 también ilustra que el microcontrolador 15 

(1430) (y/o unidad de control 

(1802)) podría incluir chaquetas (1432) para la 

conveniente conexión/desconexión de los distintos alambres, 

cables, etc. en el sistema para estos dispositivos. En la 

alternativa, o además, uno o más de estos cables podrían 20 

ser cableados a la unidad de control (1402) y/o 

microcontrolador (1430).  

Más aún, la Fig. 14 ilustra también que la unidad de 

control (1402) puede pasar una señal al rastreador GPS 

(1436)/aplicación GPS (1438) indicativo de si el sistema de 25 
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combustible parece ser seguro, potencialmente manipulado, o 

en alguna condición de rutina. La aplicación GPS (1438) 

puede configurarse para registrar la ubicación del sistema 

de combustible (o vehículo) cuando es señal cambia y/o 

manda un mensaje correspondiente a diferentes usuarios 5 

sobre dichos cambios. Si lo desea, la aplicación GPS (1438) 

puede configurarse para enviar una señal más o menos 

continua de manera que el estado detectado del sistema sea 

conocido en todo momento. Además, la aplicación GPS se 

puede configurar con una interfaz de usuario (por ejemplo, 10 

una interfaz gráfica de usuario) que permite a los usuarios 

crear sus propias reglas para responder a las alertas. Por 

ejemplo, un usuario puede configurar la aplicación GPS para 

desactivar automáticamente el circuito de encendido del 

vehículo si una alerta indica que puede ocurrir un robo de 15 

combustible (o ha ocurrido).  

La Fig. 15 ilustra una unidad de control antirrobo de 

combustible. La unidad de control antirrobo de combustible 

(1502) de la modalidad actual incluye una serie de 

chaquetas (1532) para conectar los sensores de la red a la 20 

misma. También incluye varios indicadores (1518), (1520) y 

(1522) correspondientes a los sensores en línea (1518) y 

sensores de identificación (1520) y (1522). La unidad de 

control (1502) también puede incluir un indicador (1524) 

configurado para activarse si más de un sensor se activa.  25 
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Las Figs. 16 y 17 ilustran un sensor de línea de 

combustible. El sensor de línea de combustible (1600) de la 

modalidad actual puede instalarse alrededor accesorios de 

compresión (u otros componentes) en líneas de combustible 

de vehículo. En caso de que el sensor de línea de 5 

combustible (1600) es desinstalado para permitir el acceso 

al accesorio (o de otra manera la manipulación), la 

conexión eléctrica interna a la tierra del vehículo se 

romperá (o destruirá), y el microcontrolador de la 

modalidad actual detectará el cambio de estado y enviará 10 

una alerta.  

Además, la Fig. 16 ilustra que el sensor de línea de 

combustible (1600) puede asegurarse a varios componentes a 

través de una brida para cable de doble correa (1602) (o 

bridas, bridas plásticas, cierres plásticos, etc.). La Fig. 15 

16 muestra que el sensor de línea de combustible (1600) 

también incluye un contenedor de circuito (1604) y un 

conector de cable de señal (1606) y define un orificio de 

alambre de señal (1608).  

Mientras la Fig. 16 ilustra el sensor de línea de 20 

combustible (1600) en una condición desinstalada, la Fig. 

17 ilustra cómo se instala una tuerca de ajuste de 

compresión (1710) y con un alambre de señal (1712) 

conectado al mismo por medio de un orificio de alambre de 

señal (1608)/ conector de alambre de señal (1606). Tenga en 25 



53 

 

cuenta que la brida de cable de doble correa (1602) ha sido 

apretado jalando contra la tuerca de ajuste de compresión. 

(1710).  

La Fig. 18 ilustra un sensor de la tapa de 

combustible. El sensor (de identificación) de la tapa de 5 

combustible (1800) de la modalidad actual se puede instalar 

en diferentes tapas de combustible. El sensor de la tapa de 

combustible (1800) puede asegurarse a la tapa de 

combustible (1802) mediante un adhesivo mientras que el 

contenedor del circuito (1804) puede asegurarse al tanque 10 

de combustible (1806) por un adhesivo también. En caso de 

que el sensor de la tapa de combustible esté desconectado 

(1800) para permitir el acceso al tanque de combustible 

(1806), el circuito para ese sensor está roto y se envía 

una alerta. Cuando el sensor de la tapa de combustible 15 

(1800) está desinstalado (o quitado por la fuerza o de otra 

manera manipulado) destruye su conexión eléctrica con el 

suelo del vehículo. El microcontrolador de la modalidad 

actual detecta el cambio de estado y se envía una alerta.  

Tenga en cuenta que la Fig. 18 ilustra también una 20 

tapa lateral del contenedor de circuitos (1808) y las dos 

mitades de una rápida desconexión (1810) del sensor de la 

tapa de combustible (1800). Además, el contenedor lateral 

del tanque o contenedor de circuito base (1804) define o 

incluye un punto de unión del alambre de señal (1812).  25 
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En algunas modalidades los sistemas antirrobo de 

carga/combustible incluyen sensores digitales que 

transmiten sus únicos código o identificaciones 

inalámbricamente para configurar de manera adecuada los 

controladores. Si el sensor detecta que se ha sido 5 

manipulado, retirado del sistema, etc., deja de transmitir 

su identificación. Por supuesto, el controlador de la 

modalidad actual revisa periódicamente la presencia de 

transmisiones recientes/contemporáneas de los 

identificadores asociados con sus sensores. Si uno o más 10 

parecen faltar dichos controladores podrían enviar una 

alerta (por ejemplo, encender una luz, timbre, altavoz, 

claxon, etc.), de alarma, enviar un mensaje al centro de 

control, enviar un correo electrónico a una persona en 

particular, dispositivo móvil o de informática, teléfono 15 

celular, etc. Los controladores podrían también, o como 

alternativa, registrar la ubicación, tiempo y (si se 

instrumentan de forma apropiada), las condiciones de 

registro en/cerca del vehículo incluyendo temperatura, 

presión atmosférica, humedad, etc.  20 

Además, algunas modalidades proporcionan sistemas 

antirrobo de combustible/carga que se configuran para 

consumir poca energía. Estos sistemas, por lo tanto, pueden 

funcionar en varios vehículos por largos períodos de 

tiempo. Los sistemas de la modalidad actual pueden 25 
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configurarse para funcionar en voltajes bajos y/o con flujo 

de corriente limitado de manera que cumplen intrínsecamente 

requisitos de seguridad para varios lugares peligrosos como 

se define en dichos documentos como el Código Eléctrico 

Nacional de los Estados Unidos. En algunas modalidades, los 5 

sistemas antirrobo se proporcionan en un software como un 

servicio (SaaS) formado en el servidor de red y7O servidor 

de base de datos. Así, en algunas modalidades, no necesita 

existir una aplicación en el vehículo y/o en el campo.  

Los controladores de diferentes modalidades 10 

restringen las señales que detectan desde diferentes 

sensores en comunicación con los mismos. Por ejemplo, puede 

ser deseable filtrar la señal de manera que el ruido en el 

circuito no parezca ser un caso potencial de manipulación. 

Por ejemplo, se puede aplicar a la señal un filtro de serie 15 

de tiempo de 6 segundos antes de que los controladores de 

la modalidad actual detecten/respondan a la señal. De esta 

manera, las falsas alarmas puede ser reducidas si no 

eliminadas. Pero otros acondicionamientos de señal 

más/menos complejos pueden aplicarse a la señal sin 20 

apartarse del alcance de la divulgación actual.  

Las modalidades proporcionan sistemas, sensores, 

controladores, etc. antirrobo de combustible que permiten 

supervisar los sistemas de combustible del vehículo para un 

robo de combustible y/o manipulación potencial. Algunos 25 
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dichos sistemas permiten una supervisión del sistema de 

combustible discreto, invisible y potencialmente 

insospechado. En algunas modalidades, los sensores, 

controladores, sistemas, etc. son confiables, resistentes y 

relativamente baratos para instalar y/u operar. Los 5 

sistemas de algunas modalidades permiten a los usuarios 

investigar posibles eventos de robo de combustible de forma 

remota y para implementar acciones correctivas. Ahora 

haciendo referencia a las Figs. 19 a 25, podría ser útil 

divulgar aspectos de los sistemas de protección antirrobo 10 

de carga.  

La Fig. 19 ilustra un sistema antirrobo de carga. En 

general, la Fig.19 muestra el sistema antirrobo de carga 

instalado en un vehículo de carga. Esto permite que un 

propietario u otro usuario interesado supervise el estatus 15 

de la carga de los vehículos incluso en ubicaciones 

remotas. Y si ocurre alguna manipulación aparente, el 

sistema alerta ese usuario del potencial de que alguien 

está intentando robar carga o de otra manera la esté 

manipulando. Más específicamente, la Fig. 19 ilustra un 20 

sistema (1900) un vehículo (1902), un compartimiento de 

carga (1904), una cabina (1906), un punto de acceso (1908), 

un controlador (1910), un circuito de geoposicionamiento 

(1912), por lo menos una cerradura (1914), un interruptor 
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de carga (1916) y sus mitades de  interruptor (1918) y 

(1920).  

Como al vehículo (1902), el vehículo particular 

(1902) ilustrado por la Fig. 19 es un camión de 

combustible. Sin embargo, podría ser un remolque, un 5 

semirremolque, un camión de "cubo", una furgoneta 

repartidora, un barco, un bote, un avión, etc. Sin embargo, 

incluyen o define un compartimiento de carga (1904) que a 

menudo tiene carga y frecuentemente limita la carga en el 

mismo. De hecho, el compartimiento de carga (1904) (o las 10 

estructuras que lo definen) a menudo protege la carga de 

los elementos, daños durante el envío, manipulación, robo y 

similares. Por ejemplo, en muchos camiones, furgonetas, 

etc. el compartimiento de carga (1904) se encuentra dentro 

de una serie de paredes/paneles del vehículo (1902) tales 15 

como pisos, cubiertas/techos, cascos, fuselajes, mamparos, 

etc.  

Por otra parte, el vehículo (1902) a menudo comprende 

dos o más partes distintas tales como un tráiler (que 

podría definir el compartimiento de carga) y una cabina, 20 

tractor, puente, cabina del piloto, etc. En muchos 

escenarios, la cabina alberga un usuario que conduce, 

opera, navega, controla, etc. el vehículo (1902). Ese 

usuario tiene también con frecuencia tareas relativas al 

cargo de la carga sobre el vehículo (1902) (y/o la 25 
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descarga). Así, mientras que no sea siempre el caso, el 

usuario tiene acceso a todo el vehículo (1902) incluyendo 

el compartimiento de carga (1904), la cabina (1906) y/o la 

misma carga. Por supuesto, los terceros podrían también 

intentar acceder al compartimento de carga (1904), la carga 5 

en el mismo, y/o la cabina (1906) para quizás propósitos 

nefastos y/o maliciosos. Y, en parte, el compartimento de 

carga (1904) está protegido a menudo con cerraduras en sus 

varios puntos de acceso (1908) para prevenir o al menos 

obstaculizar tal acceso no autorizado.  10 

Como se divulga además en otras partes en el 

presente, la cabina (1906) generalmente contiene controles 

y/o instrumentos para ayudar al usuario en la operación del 

vehículo. Y puede contener varios componentes del sistema 

(1900) tal como el controlador (1910) y/o circuito de 15 

geoposicionamiento (1912). Por supuesto, uno o más de estos 

componentes pueden montarse en el techo de la cabina (1906) 

y/o el compartimiento de carga (1904) para, por ejemplo, 

proporcionar a su antena (si tiene una) acceso a señales 

electromagnéticas que de lo contrario podría estar 20 

protegida por la estructura del vehículo (1902). Por 

supuesto la cabina (1906) se puede proteger del acceso no 

autorizado por cerraduras y similares así como para 

proteger estos componentes y otros objetos en la cabina 

(1906). Tenga en cuenta que los componentes montados fuera 25 
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del compartimiento de carga, (1904) y la cabina (1906) 

pueden ser un poco escondidos siendo camuflados o colocados 

en lugares poco visibles. Por ejemplo, muchos vehículos 

(1902) son lo suficientemente altos para que un componente 

montado sobre el vehículo (1902) no pueda ser notado por el 5 

usuario y/o terceras personas que podrían ser conscientes 

de la presencia del sistema (1900).  

El punto de acceso (1908) asume varias 

configuraciones y el que se muestra en la Fig. 19 es una 

caja de válvula para un camión de combustible. Esta caja de 10 

válvula contiene las válvulas que están en comunicación con 

el combustible en el camión (es decir, la carga) y los 

puertos de carga/descarga, acoplamientos, etc. En otros 

casos, el punto de acceso (1908) podría ser una puerta, 

escotilla, toberas, etc. Y, por supuesto, el punto de 15 

acceso (1908) generalmente refleja la naturaleza de la 

carga y/o el vehículo (1902) si la carga es sólida, 

líquida, gaseosa, paquetes, dinero, material granular, a 

granel, etc.  

Continuando con la referencia a la Fig. 19, el 20 

controlador (1910) realiza ciertas funciones y/o se 

comunica con varios otros componentes del sistema (1900) 

para hacerlo. Por ejemplo, el controlador (1910) puede 

detectar la posición, estado y/o condición del interruptor 

de carga (1916) y de aquella información inferir o no un 25 
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intento de acceder al compartimento de carga (1904) podría 

estar en marcha. También puede enviar una señal indicativa 

de la posición del interruptor de carga (1916) al circuito 

de geoposicionamiento (1912). Además, puede almacenar un 

PIN (número de identificación Personal) asociado con las 5 

aperturas y/o cierres del interruptor de carga (1904) y 

determinar si el interruptor de carga (1916) ha sido 

abierto/cerrado en un patrón correspondiente a ese PIN. Si 

tiene, entonces el controlador (1910) puede enviar una 

señal al circuito de geoposicionamiento (1912) que una 10 

entrada autorizada (o acceso) en el compartimiento de carga 

(1904) está en marcha. Si el patrón falla en coincidir con 

el PIN, luego el controlador (1910) puede en consecuencia 

señalar el circuito de geoposicionamiento (1912). Por 

ejemplo, si el PIN debe ser 3124, un usuario abriría y 15 

cerraría el interruptor de carga 3 veces tomando una 

cantidad preseleccionada de tiempo entre la apertura/cierre 

del interruptor, pausar durante otro tiempo preseleccionado 

(y quizás más), abrir/cerrar el interruptor una vez, 

esperar, abrir/cerrar el interruptor dos veces, esperar, y 20 

abrir/cerrar el interruptor 4 veces más para ingresar ese 

PIN. En algunas modalidades, el controlador (1910) almacena 

(o recupera desde un centro de control remoto sobre la 

Internet u otro sistema de telecomunicación) una lista de 

PINs y, cada vez que se utiliza uno, éste elimina el PIN 25 
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utilizado. Después carga otro PIN de la lista para que el 

siguiente PIN esté activo/correcto. De esta manera, los 

usuarios pueden señalar el sistema (1900) que tienen 

autoridad para acceder al compartimiento de carga (1904) 

una vez (o un número predeterminado de veces) sin que se 5 

dispare una alarma (pero tal vez haciendo la transmisión de 

una señal de acceso autorizado).  

En la alternativa, o además, los PINs pueden ser 

basados en el tiempo. En otras palabras, cada dígito del 

pin puede indicar que tanto el usuario debe mantener el 10 

interruptor de carga (1916) en las posiciones 

abierto/empalmado y cerrado/desempalmado. Por ejemplo, 

supongamos que el PIN es 315. Para indicar al controlador 

que un acceso a la carga autorizada es inminente, el 

usuario abriría el interruptor, después lo cierra durante 3 15 

segundos. El usuario después cerraría el interruptor 

durante un (1) segundo y lo cerraría durante 5 segundos. 

Después del final del período de 5 segundos el usuario 

abriría el interruptor y accedería a la carga sin 

establecer una alarma. Aunque el controlador (1910) pudo 20 

registrar el evento y enviar una señal indicativa lo mismo.  

El controlador (1910) también puede controlar las 

cerraduras (1914) por medio de comunicaciones codificadas 

si se desea. De hecho, si aparece una entrada autorizada en 

marcha (detectado por medio de un PIN por ejemplo) el 25 



62 

 

controlador (1910) puede enviar una señal para abrir la 

cerradura (1914). La cerradura se instala normalmente por 

dentro de la bahía de carga haciéndola inaccesible desde el 

exterior y por lo tanto haciendo difícil la manipulación. 

Por supuesto, el controlador también puede bloquear la 5 

cerradura (1914) en otros escenarios. Por ejemplo, el 

defecto, pérdida de energía, y/o estado seguro en falla de 

la señal y/o bloqueo podría ser en el estado bloqueado. En 

algunas modalidades, el controlador (1910) también podría 

recibir una señal anulada para desbloquear la cerradura de 10 

un centro de control remoto (y quizá sobre un sistema de 

telecomunicaciones). Además, el controlador (1910) de las 

modalidades puede recibir del circuito de 

geoposicionamiento (1912) una señal que indica si el 

sistema (1900) está en una geozona en donde la entrada 15 

puede considerarse ya sea autorizado o no autorizado. Así, 

el sistema (1900) puede establecer, mantener, detectar, 

etc. si el vehículo (1902) está en una ubicación donde se 

autoriza el acceso al compartimento de carga (1904). Esas 

ubicaciones pueden corresponder a destinos 20 

esperados/programados para el vehículo y/o carga. Otra vez, 

si se intentó un acceso en una ubicación que no sea una 

geoubicación autorizada después el controlador (1910) puede 

enviar una alarma. En esta forma, y/o en otros, el sistema 
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(1900) puede crear "Geocercas" alrededor de las áreas de 

acceso legítimo.  

Por supuesto, podría suceder que se pudiera realizar 

un intento de acceder de manera legítima pero no autorizada 

al compartimento de carga (1904). Por ejemplo, el vehículo 5 

(1902) podría detenerse por la policía tal como la patrulla 

de caminos, policía, un servicio de inmigración, una 

agencia de control de bebidas alcohólicas, una agencia de 

armas de fuego, un funcionario de aduanas, etc. En cuyo 

caso, se le podría pedir al operador que abra el 10 

compartimento de carga (1904) para inspección y/o búsqueda. 

En tales casos el operador puede obtener un PIN del centro 

de control (o tener uno memorizado o de lo contrario 

disponible) y obtener la autorización de esa o en una 

manera similar. Asimismo, el mantenimiento no programado 15 

puede provocar que el operador legítimamente necesite tener 

acceso al compartimento de carga y el PIN puede permitir 

eso. Y, por supuesto, muchas otras situaciones pueden 

surgir donde dicho acceso es necesario de forma legítimo. 

En tales casos el controlador (1910) puede todavía informar 20 

que ese acceso se produjo para seguimiento posterior por 

los usuarios interesados.  

Además, el controlador (1910) puede estar en 

comunicación con una batería para recibir y/o distribuir 

energía al sistema (1900). Por otra parte, esa batería 25 
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podría ser una batería interna. Por supuesto, el 

controlador (1910) podría recibir energía del vehículo 

(1902), un panel solar (1930) (ya sea en el controlador o 

externo), una batería u otra fuente de energía. Sin 

embargo, ese no siempre podría ser el caso. Por ejemplo, 5 

cuando el controlador está ubicado en el compartimiento de 

carga (1904), la energía del vehículo podría no estar 

disponible porque la cabina (1906) ya no está presente. O 

la energía del vehículo podría fallar. Por lo tanto, podría 

ser el caso que el controlador (1910) pierde energía y por 10 

lo tanto está sin energía. En tales casos, el circuito de 

geoposicionamiento (1912) puede detectar la pérdida del 

controlador (1910) mediante la falta de señales 

provenientes del controlador e informa que el controlador 

no está energizado y/o presente. También puede informar la 15 

ubicación en la que reside actualmente al centro de 

control. Así, el seguir las actividades se puede determinar 

si ocurrió un simple apagón, si el controlador fue 

manipulado, destruido, deshabilitado, retirado, etc. Por 

otra parte, en estos casos, será conocido donde estaba el 20 

circuito de geoposicionamiento (1912) (y presumiblemente el 

vehículo (1902)) en el momento de los hechos y tal vez 

después también.  

Tenga en cuenta también que el controlador (1910) 

puede comunicarse con el centro de control directamente 25 
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sobre su propio vínculo de telecomunicaciones (por ejemplo, 

un vínculo de telefonía celular). También, o en lugar, 

puede configurarse para comunicarse entre ellos vía el 

circuito de geoposicionamiento (1912). Y, en algunas 

modalidades, puede configurarse para hacer ambas cosas. Por 5 

otra parte, aunque algunas modalidades proporcionan 

comunicaciones/conexiones cableadas con los distintos otros 

componentes del sistema (1900), no necesita ser el caso. 

Por ejemplo, el sistema entero (1900) o componentes 

seleccionados del mismo podrían comunicarse entre sí por 10 

medio de tecnología WiFi, infrarrojo, RFID, Bluetooth, 

Zigbee®, etc.  

Con referencia constante a la Fig. 19, el sistema 

(1900) se muestra instalado como componentes individuales. 

Sin embargo, algunos son todos ellos que se pueden combinar 15 

en una caja integrada o componente. Por ejemplo el 

controlador (1910) (con o sin batería) y el circuito de 

geoposicionamiento (1912) pueden montarse dentro de un 

contenedor electrónico resistente para 

prevenir/obstaculizar que los usuarios manipulen con los 20 

mismos. Ese recinto puede ser montado y mecánicamente 

acoplado al vehículo (1902) dentro de un volumen de control 

de acceso como el compartimiento de carga (1904) o cabina 

(1906) para protección adicional o alternativa de 

manipulación, daño y/o similares. De hecho, puede 25 
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instalarse en el volumen que es para supervisar. El montaje 

también puede ser por medio de sujetadores especiales, 

soldadura, remachado, etc. de manera que los intentos de 

abrir el contenedor sería fácilmente evidente después de la 

inspección o de otra manera.  5 

La Fig. 20 ilustra otro sistema antirrobo de carga. 

Este sistema (2000) se instala en un tráiler. La Fig. 20 

ilustra diversos componentes del sistema (2000) incluyendo 

un compartimiento de carga (2004), un punto de acceso 

(2008), un controlador (2010), un circuito de 10 

geoposicionamiento (2012), una cerradura (2014), una mitad 

de interruptor (2018) y una cámara (2022). Otros sensores 

tales como sensores de temperatura, humedad, presión, luz, 

vibración, precipitación, etc. podrían incluirse en el 

sistema para proporcionar información sobre la carga y/o su 15 

entorno. El compartimiento de carga (2004) está situado en 

la bahía del tráiler y el punto de acceso (2008) es el par 

de puertas en un extremo de ese tráiler. Estas puertas 

generalmente se configuran de manera que una se superponga 

con la otra lo que es necesario para abrir esa puerta 20 

primero y luego la otra puerta. Una puerta normalmente 

incluye una manija bloqueable de forma manual y/o hardware 

para montar una cerradura independiente de tal manera que 

asegure las puertas. Sin embargo, otros tipos de puertas 
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y/o puntos de acceso están dentro del alcance de la 

divulgación actual.  

Por otra parte, el controlador (2010) de la modalidad 

actual se muestra como componente separado. Pero otra vez, 

podrían integrarse con otros componentes notablemente el 5 

circuito de geoposicionamiento (1912) y/o la cerradura. 

También se muestra montado en una pared lateral del tráiler 

aunque se podría montar en el piso, en un "ático de madre" 

(para furgonetas móviles), en el techo, debajo de, etc. si 

se desea. En la modalidad actual, el circuito de 10 

geoposicionamiento (2012) está montado en el techo del 

tráiler y también asegurado al tráiler en una manera en que 

se podrían hacer intentos de manipularlo y/o retirarlo 

detectable como se divulgo en otras partes en el presente. 

Su ubicación también se proporciona con un punto de vista 15 

relativamente bueno en el que se puede enviar/recibir 

señales a/desde un sistema de telecomunicaciones y/o un 

sistema de geoposicionamiento. Su ubicación también lo 

protege de una observación casual por los que podrían estar 

atentos de la presencia del sistema (2000).  20 

La cerradura (2014) de la modalidad actual es una 

cerradura operada por un perno solenoide aunque otros tipos 

de cerraduras están dentro del alcance de la divulgación. 

Por ejemplo, un motor de CC, motor paso a paso u otro 

dispositivo de actuación podría conducir la cerradura. Y, 25 
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por supuesto, podría ser cargado por un resorte o de otra 

manera inclinado en una posición predeterminada tal como la 

posición bloqueada. La cerradura (2014) de la modalidad 

actual podría proporcionarse con el sistema (2000) aunque 

las cerraduras preexistentes podrían estar cableadas en el 5 

sistema si lo desea. Por otra parte, se muestra como 

montado en la segunda puerta de apertura del tráiler y 

dentro del mismo aunque esa necesidad no sea el caso. Esta 

posición, sin embargo, casi obligaría a un usuario no 

autorizado de alguna manera a abrir la primera puerta de 10 

apertura y luego a entrar al menos en parte al 

compartimiento de carga (2004) antes de que pudieran 

manipular la cerradura (2014). Sin embargo, la cerradura 

(2014) podría incluir o ser equipada con un interruptor o 

indicador de posición de manera que controlador (2010) 15 

pudiera detectar un movimiento inesperado (o no) de la 

cerradura (2014) y/o su perno. Si ese evento ocurre (por 

ejemplo, el interruptor u otro sensor de estado de perno 

indica movimiento no ordenado), el controlador (2010) puede 

configurarse para enviar un comando a la cerradura (2014) 20 

para intentar bloquearse a sí mismo y podría enviar una 

señal al circuito de geoposicionamiento (2012) (y/o centro 

de control) indicativa del evento.  

Los sistemas de algunas modalidades recaen en la 

cerradura manual que normalmente se suministran en las 25 



69 

 

puertas de la mayoría de los vehículos. El sistema incluye 

un pasador de bloqueo suficientemente fuerte que los 

intentos de forzar la cerradura no la dañan lo suficiente 

que no sería probable que se suelte o se rompa. En dichas 

modalidades, el controlador operaría el pasador de bloqueo 5 

con el usuario suministrando la fuerza para abrir la 

cerradura manual. Así, en lugar de desarrollar suficiente 

energía para superar la fricción, inercia, etc. asociados 

con la cerradura manual, el controlador produciría 

suficiente energía para operar el pasador de bloqueo 10 

relativamente más pequeño.  

La Fig. 20 también muestra una mitad de un 

interruptor de carga o una mitad del interruptor (2018). 

Otra mitad del interruptor de la modalidad actual se 

encuentra al otro lado del camión y/o puerta aunque no es 15 

visible en la Fig. 20. Las mitades del interruptor (2018) 

pueden ser diseñadas y/o acopladas de manera mecánica a un 

cable resistente tal como un hecho de un metal trenzado o 

algún otro material resistente al corte, quemadura, 

romperse, y/u otras formas de actividad destructiva que de 20 

alguna manera podría cortarla. Por supuesto el cable podría 

reemplazarse con o aumentado con una  barra resistente, 

varilla, etc. en varias modalidades. Por otra parte, los 

cables pueden ser de una longitud suficiente para alcanzar 

a través del punto de acceso (2008) con holgura mínima. La 25 
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mitad del interruptor (2018) también puede incluir (o 

conectarse a) un alambre (o un transmisor inalámbrico) de 

manera que el controlador (2010) pueda detectar el estado 

del interruptor (las dos mitades en combinación). El 

mecanismo de detección del interruptor puede incluir: 5 

sensores RFID, sensores infrarrojos, sensores de 

proximidad, sensores de efecto Hall, sensores ópticos, etc. 

Tenga en cuenta que una mitad del interruptor (1218) sería 

un componente macho y el otro sería un componente hembra en 

modalidades de manera que las dos mitades se pueden sacar y 10 

acoplar entre sí. Ya que las mitades del interruptor están 

acopladas mecánicamente a los lados opuestos del punto de 

acceso (2008), haciendo eso necesariamente implicaría 

cerrar las puertas y cualquier abertura de las puertas (un 

daño estructural significativo del mismo ausente) 15 

necesariamente implicaría desconectar, desacoplar, o de lo 

contrario, separar las dos mitades del interruptor (1218). 

Esa acción podría ser detectada por el controlador (2010) 

enviando así una alarma o al menos enviar una señal 

apropiada al circuito de geoposicionamiento (2012) y/o 20 

centro de control.  

El sistema (2000) de la modalidad actual también 

incluye la cámara (2022) y podría incluir cámaras 

adicionales. La cámara puede colocarse para ver el punto de 

acceso (2008) y/u otras ubicaciones en las los usuarios 25 
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(incluyendo los autorizados y no autorizados) y/o terceros 

podrían intentar acceder/entrar en el compartimiento de 

carga (2004). Por otra parte, una cámara (2022) podría 

colocarse en el exterior del tráiler con una vista del 

entorno circundante. Más todavía, puede colocarse una 5 

cámara (2022) en la cabina y/o con una vista de la carga. 

Estas cámaras pueden montarse firmemente de manera que la 

manipulación con ellos sería evidente, como con otros 

componentes del sistema (2000). Estas cámaras (2022) 

también pueden configurarse para comunicarse con el 10 

controlador (2010) y/o circuito de geoposicionamiento 

(2012) por diversos medios como se divulga en otras partes 

en el presente. También puede configurarse para comunicarse 

con el centro de control a través de una red de 

telecomunicaciones tal como un sistema de telefonía 15 

celular.  

En algunas modalidades, el controlador (2010) podría 

ser configurado para generar una señal tras la detección de 

un evento inusual que causaría que las cámaras (2022) 

capturen una imagen de la escena que vieron en el momento 20 

del evento. Las cámaras también pueden configurarse para 

transmitir esas imágenes al controlador (2010), el circuito 

de geoposicionamiento (2012), el centro de control etc. Y, 

si lo desea, esas imágenes pueden ser registradas con 

tiempo, fecha y/o ubicación y pueden estar asociadas con 25 
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algún tipo de identificador de eventos. En algunos sistemas 

las cámaras son activadas por medio de luz de manera que 

una abertura del punto de acceso se detectaría a través de 

la luz ambiente que puede iluminar la zona de carga. En la 

modalidad actual, por lo tanto, cuando ocurre un evento y/o 5 

incidente,  las imágenes actuales de las áreas cerca del 

punto de acceso, el tráiler, la cabina, la carga, etc., se 

pueden obtener, conservar, almacenar, etc. para una 

revisión inmediata o posterior. En algunos casos, las 

cámaras se activan después de una señal solicitada del 10 

circuito de geoposicionamiento y/o centro de control. Por 

otra parte, cuando el controlador de la modalidad actual 

detecta un cambio de estado del interruptor, éste envía una 

señal para activar las cámaras.  

Por lo tanto, es probable que se pudiera obtener una 15 

imagen del usuario, terceros, perpetrador, y/u otros que 

pudieran estar presentes. Las imágenes del estado de la 

carga en el momento del evento también se pueden obtener de 

esta manera. Tenga en cuenta que las cámaras (2022) podrían 

incluso, o en cambio ser activadas en alguna programación 20 

periódica y sobre las entradas autorizadas. En los sistemas 

de dichas modalidades, se conocería el estado de la carga 

mejor que con los sistemas hasta ahora disponibles. De 

hecho, las fotos de la carga se pueden obtener al inicio de 

cada evento de carga o descarga y comparadas para 25 
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determinar si la cantidad apropiada de carga fue cargada o 

descargada. Por otra parte, el aspecto de la carga, 

pasajeros, etc. no autorizado podría identificarse y 

reportarse.  

La Fig. 21 ilustra un controlador antirrobo 5 

instalado. El controlador (2110) de la modalidad actual es 

un integrado con las capacidades tanto de control y 

geoposicionamiento residente en el mismo y pasa a ser 

montado firmemente en un panel fuerte del vehículo (212) 

que es suficientemente resistente para soportar probables 10 

intentos de penetrar, dañar o destruir. Además, el 

controlador (o su contenedor) tiene un reborde 

semejantemente fuerte (2114) que define un número de 

orificios del sujetador. La Fig. 21 muestra varios 

sujetadores (2116) y (2118) tales como pernos y tuercas 15 

fijando el controlador (2110) al panel del vehículo (2112) 

a modo de brida (2114). Estos sujetadores (2116) y (2118) 

pueden ser de un tipo que requieren herramientas 

especializadas, raras o modificadas para asegurar o 

desasegurarlos. En ese diseño (y/u otros diseños) terceros 20 

no autorizados sin esas herramientas resultaría difícil de 

quitar el controlador (2110) del panel del vehículo (2112). 

Por otra parte, estos sujetadores (2116) y (2118) podrían 

estar cableados, cubiertos, pintados, etc. de forma segura 

una vez instalados para permitir una detección lista de 25 
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intentos para desajustarlos del controlador (2110) y/o 

panel del vehículo (2112). Esa detección sería a modo de 

determinar si el cable de seguridad estaba intacto y/o la 

cubierta, pintura, etc. está rayada. Así, la modalidad 

actual proporciona un controlador (2110) que si es 5 

manipulado sería evidencia de la misma.  

La Fig. 22 ilustra esquemáticamente un sistema 

antirrobo de carga. El sistema de la modalidad actual 

incluye un controlador (2210), un circuito de 

geoposicionamiento (2212), una cerradura (2214), un 10 

interruptor de carga (2216), una batería (2220), una 

entrada de geozona (2222), una salida de carga (2224), y 

una entrada de interruptor de carga (2226). La Fig. 22 

muestra que el controlador (2210) de la modalidad actual se 

comunica con el interruptor de carga (2216) y un par de 15 

cerraduras (2214). Es energizado por una batería separada 

(2220) como es el circuito de geoposicionamiento (2212). 

También se comunica con el circuito de geoposicionamiento 

(2212) por medio de tres señales: la entrada de geozona 

(2222), salida de carga (2224), la entrada del interruptor 20 

de carga (2226). El circuito de geoposicionamiento genera 

la salida de geozona para indicar al controlador (2210) que 

el sistema (2200) está (o no) en una geozona autorizada. El 

controlador (2210) detecta el estado del interruptor de 

carga (2216) por medio de la entrada del interruptor de 25 
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carga (2226) igual que el circuito de geoposicionamiento. 

Aunque uno u otro de estos dos dispositivos podría 

´detectarlo en las modalidades. Por otra parte, la Fig. 22 

ilustra que el controlador (2210) genera la salida de carga 

(2224) la señal que indica que el acceso se está 5 

produciendo (o se ha producido) y que es detectada por el 

circuito de geoposicionamiento (2212). Adicionalmente, en 

la modalidad actual, el controlador genera una señal de 

control de bloqueo común (2228) que se utiliza para 

controlar las cerraduras (2214) aunque las cerraduras se 10 

activan por separado podrían proporcionarse en las 

modalidades.  

Con otra referencia a la Fig. 22, tenga en cuenta que 

muchos circuitos de geoposicionamiento incluyen baterías a 

bordo. Estas baterías pueden seleccionarse de manera que 15 

suministran un período de funcionamiento más largo que la 

batería (2220) (si el controlador (2210) es interno o 

externo). De esta manera, el circuito de geoposicionamiento 

puede seguir funcionando incluso después de que la batería 

(2220) se descarga y deja al controlador (2210) inoperable. 20 

Cuando ocurren tales eventos, el circuito de 

geoposicionamiento (2212) puede continuar reportando la 

geoubicación del sistema (2200) y cualquier dato que se 

puede obtener, por ejemplo, la entrada del interruptor de 

carga (2226) y/o varias cámaras.  25 
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La Fig. 23 ilustra esquemáticamente otro sistema 

antirrobo de carga. En la modalidad actual, la unidad de 

control (2300) incluye circuitos relacionados a la 

protección de carga y combustible. Más específicamente, la 

unidad de control (2300) incluye y/o se comunica con un 5 

interruptor de carga (2304), una resistencia (2306), un 

solenoide de cerradura (2308), un interruptor de la 

cerradura (2312) y una batería (2316). El interruptor de 

carga se ilustra como un par de contactos normalmente 

abiertos, aunque puede estar hechos de dos mitades del 10 

interruptor como se divulgó en otras partes en el presente. 

Tenga en cuenta que la unidad de control (2300) detecta el 

interruptor de carga (2304) a través de la resistencia 

variable que divide el voltaje (2306) de manera que el 

voltaje detectado en la unidad de control (2300) se puede 15 

configurar por el usuario. En la modalidad actual, el valor 

de la resistencia (2306) puede programarse vía la unidad de 

control (2300) sobre un sistema de telecomunicaciones (por 

ejemplo, por un usuario en el centro de control). Por 

consiguiente, la unidad de control (2300) se puede 20 

configurar para generar una señal relacionada con el 

interruptor de carga si el voltaje lo detecta como que una 

entrada está incorrecta (y/o apagada por más de alguna 

cantidad predeterminada). Así, si un tercero intenta imitar 

la presencia de un interruptor de carga cerrado en esa 25 
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entrada de la unidad de control (2300) con un suministro de 

voltaje, la unidad de control (2300) es probable detectar 

un evento anómalo y levantar una señal correspondiente.  

Tenga en cuenta también que la unidad de control 

(2300) detecta la posición de la cerradura mediante el 5 

interruptor de la cerradura (2312). Mientras que el 

interruptor de la cerradura (2312) se indica como un 

interruptor, podría utilizarse cualquier tipo de sensor de 

posición de dicho componente. Por ejemplo, podría 

utilizarse un indicador de posición de resistencia lineal. 10 

La unidad de control (2300) de la modalidad actual también 

acciona el solenoide de cerradura (2308). Así, puede 

controlar la posición (ordenada) de una o más cerraduras. 

La unidad de control (2300) también incluye una batería a 

bordo (2316). Por lo tanto, puede operar independientemente 15 

de un suministro de energía del vehículo por lo menos 

durante algún tiempo. Y para los componentes montados en el 

exterior, se puede proporcionar un panel solar para 

energizar dichos componentes y/o el sistema.  

La Fig. 24 ilustra un interruptor de carga y un par 20 

de conectores de cabina a remolque. Las mitades del 

interruptor (2402) y (2404) (del interruptor de cable 

(2400)) se muestran mecánicamente acopladas a un par de 

cables (2406) y alambres (2408) correspondientes. Una mitad 

de interruptor (2402) es macho mientras que la otra es 25 
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hembra en la modalidad actual. La Fig. 24 ilustra también 

un par de cabinas a las mitades de interruptor de tráiler 

(2410) y (2412) una de las cuales es macho y la otra 

hembra. Estas mitades de interruptor (2410) y (2412) se 

pueden utilizar para conectar componentes ubicados en el 5 

tráiler de varias modalidades a los componentes ubicados en 

la cabina.  

Haciendo referencia otra vez a la Fig. 12, tenga en 

cuenta que ese método (1200) puede incluir la supervisión 

de los controladores antirrobo de carga, circuitos de 10 

geoposicionamiento, interruptores de carga, interruptores 

de la cerradura, cámaras, sistemas, etc. divulgados en el 

presente. Así, las modalidades proporcionan sistemas, 

sensores, controladores, etc. antirrobo de carga que 

permiten supervisar el compartimiento de carga del vehículo 15 

para un robo de carga y/o manipulación potencial. Algunos 

dichos sistemas permiten una supervisión de la carga 

discreto, invisible y potencialmente insospechado. En 

algunas modalidades, los sensores, controladores, sistemas, 

etc. son confiables, resistentes y relativamente baratos 20 

para instalar y/u operar. Los sistemas de algunas 

modalidades permiten a los usuarios investigar posibles 

eventos de robo de carga de forma remota e implementar 

acciones correctivas.  

 25 
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CONCLUSIÓN 

Aunque la materia de referencia se ha divulgado en 

lenguaje específico de características estructurales y/o 

acciones metodológicas, debe entenderse que la materia de 

referencia definida en las reivindicaciones adjuntas no 5 

está necesariamente limitada a las características 

descritas o acciones divulgadas anteriormente. Por el 

contrario, las características y las acciones específicas 

descritas en el presente documento se divulgan como formas 

ejemplares para implementar las reivindicaciones.  10 
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REIVINDICACIONES 

 

1. Un controlador de protección antirrobo de carga 

que comprende:  

una entrada de interruptor de carga configurada para 5 

detectar una tierra de un vehículo de carga a través de un 

interruptor de carga;  

una salida configurada para estar en comunicación con 

una cerradura electrónicamente operada; y  

un circuito en comunicación con la entrada y la 10 

salida y está configurado para detectar una apertura del 

interruptor de carga por medio de un voltaje 

preseleccionado en la entrada del interruptor de carga y, 

en respuesta a los mismos, para activar la cerradura a 

través de la salida;  15 

en donde el interruptor de carga se acopla 

mecánicamente a un punto de accedo de la carga en el 

vehículo de carga de manera que el punto de acceso de la 

carga no se puede abrir son la abertura del interruptor de 

carga. 20 

2. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 1, que comprende además una salida de 

geoposicionamiento en comunicación con el circuito, el 

circuito que está configurado además para sacar una señal 
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indicativa de la abertura del interruptor de carga por 

medio de la salida de geoposicionamiento. 

3. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 1, que comprende además una entrada a la 

geozona y que está configurada además para sacar una señal 5 

por medio de la salida para desbloquear la cerradura sólo 

en las geozonas preseleccionadas. 

4. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 1, en donde el voltaje preseleccionado 

difiere de 12 V CC.  10 

5. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 1, que comprende además una entrada de 

usuario configurada para aceptar un voltaje seleccionado 

por el usuario, el controlador está configurado además para 

cambiar el voltaje preseleccionado al voltaje seleccionado 15 

por el usuario. 

6. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 1, en donde el controlador se configura 

además para detectar un PIN (número de identificación 

personal) asociado con aperturas y cierres del interruptor 20 

de carga. 

7. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 1, que comprende además un acoplador 

mecánico configurado para acoplar de forma segura el 

controlador al vehículo de carga. 25 
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8. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 1, que comprende además una entrada de 

posición de bloqueo y en donde el controlador está 

configurado además para detectar una posición de la 

cerradura por medio de la entrada de posición de bloqueo y 5 

para detectar si la entrada de posición de bloqueo se abre 

electrónicamente. 

9. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 8, en donde además el controlador se 

configura además para sacar una señal indicativa de que la 10 

cerradura debería bloquearse en respuesta a la posición de 

la cerradura. 

10. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 1, que comprende además una batería 

configurada para energizar el controlador. 15 

11. El controlador de conformidad con la 

reivindicación 1, en donde el controlador se configura 

además para cambiar un PIN (número de identificación 

personal) asociado con aperturas y cierres del interruptor 

de carga.  20 

12. Un sistema de protección antirrobo que comprende:  

Un controlador que comprende además:  

una entrada de interruptor de carga configurada para 

detectar una tierra de un vehículo de carga a través de un 

interruptor de carga;  25 
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una salida configurada para estar en comunicación con 

una cerradura electrónicamente operada; y  

un circuito en comunicación con la entrada y la 

salida y está configurado para detectar una apertura del 

interruptor de carga por medio de un voltaje 5 

preseleccionado en la entrada del interruptor de carga y, 

en respuesta a los mismos, para activar la cerradura a 

través de la salida;  

un interruptor de carga en comunicación eléctrica con 

la entrada del interruptor de carga;  10 

un bloqueo operado electrónicamente en comunicación 

con la salida; y  

un acoplamiento mecánico en donde el interruptor de 

carga se acopla mecánicamente a un punto de accedo de la 

carga en el vehículo de carga de manera que el punto de 15 

acceso de la carga no se puede abrir son la abertura del 

interruptor de carga. 

13. El sistema de conformidad con la reivindicación 

1, que comprende además una salida de geoposicionamiento en 

comunicación con el circuito, el circuito que está 20 

configurado además para sacar una señal indicativa de la 

abertura del interruptor de carga por medio de la salida de 

geoposicionamiento. 

14. El sistema de conformidad con la reivindicación 

1, que comprende además una entrada a la geozona y que está 25 
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configurada además para sacar una señal por medio de la 

salida para desbloquear la cerradura sólo en las geozonas 

preseleccionadas. 

15. El sistema de conformidad con la reivindicación 

1, en donde el voltaje preseleccionado difiere de 12 V CC.  5 

16. El sistema de conformidad con la reivindicación 

1, que comprende además una entrada de usuario configurada 

para aceptar un voltaje seleccionado por el usuario, el 

controlador está configurado además para cambiar el voltaje 

preseleccionado al voltaje seleccionado por el usuario. 10 

17. El sistema de conformidad con la reivindicación 

1, en donde el controlador se configura además para 

detectar un PIN (número de identificación personal) 

asociado con aperturas y cierres del interruptor de carga. 

18. El sistema de conformidad con la reivindicación 15 

1, que comprende además un acoplador mecánico configurado 

para acoplar de forma segura el controlador al vehículo de 

carga. 

19. El sistema de conformidad con la reivindicación 

1, que comprende además una entrada de posición de bloqueo 20 

y en donde el controlador está configurado además para 

detectar una posición de la cerradura por medio de la 

entrada de posición de bloqueo. 

20. Un método para proteger una carga que comprende:  
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RESUMEN 

 

Sistemas, aparatos y métodos relacionados antirrobo 

de carga. Los controladores antirrobo de las modalidades 

están configurados para detectar las aperturas de 5 

interruptores de carga y para operar electrónicamente las 

cerraduras en respuesta a los mismos. Además, los 

interruptores están acoplados mecánicamente a los puntos de 

acceso en maneras tales que los puntos de acceso no se 

pueden abrir sin abrir los interruptores. Algunos 10 

controladores están configurados para las señales de salida 

de las aberturas de los interruptores mientras que algunos 

están configurados para desbloquear las cerraduras sólo en 

geozonas previamente seleccionadas. Los voltajes 

previamente seleccionados, por otra parte, pueden diferir 15 

de 12 V CC y pueden ser seleccionados por el usuario. 

Además, los controladores pueden configurarse para detectar 

PINs (modificables) asociados a las aperturas de los 

interruptores de carga. Los controladores pueden incluir un 

acoplador que se acopla de forma segura al vehículo. 20 

También se puede configurar para detectar una posición de 

la cerradura. Dichos controladores, además, pueden 

configurarse para bloquear la cerradura en respuesta a la 

posición de bloqueo y/o pueden comprender una batería. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 




