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A 1 La presente invencion se relaciona & los vehiculos automo-
et O

= i
o)

les. Se refiere mis particularmente & una nueva forma de aunto-

Mapgffﬂtﬁs o autocarro cuyo elemento de potencia motriz, gue se destina
(=18

movimiento &l wvehiculo, estd dilgpuesto al extremo
posterior de este vehiculo.

El objeto principal de la presente invencion consiste en
agenciar una construccion de autobus de peso bastarte reducido
para poder ser arrastrada por un motor de combustion interna del
tipo normal gue se utiliza comunmente para la propulsion de los
10 automoviles.

Ademde, 1la presente invencion tiene por objeto la comstruc-

cion de un autobus que puede utilizar el equipo normal gue ge



smplea comunmente en los automoviles de tipo corriercte, con po-
cas modificaciones o hasta sin modificacion, y que también per-
15 mite obtener, para un autobus, un mecanismo de mande que puede
ser montado facilmente y de umn& maners aproplada, amovible, y
es0 en una posicion tal que se obtenga un altisimo rendimiento
en el funcionamiento.
Ademés, un otro objeto de 1la presents invencion consiste en
20 agenclar, parm la parte posterior del autobus, un& estructura
de 1la carroceria que facilite el decmontaje de todo el conjunto
de mando, del cuerpo del eJe posterior y de las ruedas posterio-
res, de manera gue, en cago de funcionamiento defectuese de una
de estas partes, =e pueda sacar todo el conjunto y reemplagarlo
25 por otro. |
Ademﬁs, 1a presente invencion concierne una mueve forme de
consbtruccion en la parte anterior de los autobus de este tipo
general, construccion en la cual se utiliza el espacio dejado
libre en la parte trontal del autobus para alojar en ello un
30 deposito de combustible y las ruedas de recambio u otras ple-
agﬁfﬂﬁgfﬁ zas de recembio.
=\ ls presente invencion concierne, para los sutobus de
el montaje del motor en la parte trasera, monjaje

ol moter gueda arreglado y dispuesto respecto & la

de tal manerg gue en el interior de 1la carroceria
del autobus un espacio maximo gueda utilizable y el moctor gue-

da montado en unsa posiciom en la cuml ocups el espacio minimo

la cual el motor y el mecanismo de tremsmision guedan dispues-
tos completamente detrds del eje posterior y, por tanto, el
mando se halla delante del diferencisal el cual gueda dispussto
directrmonte entre las ruedsas posteriores.

]
ademiis, la presente invencion concierme un nuevo mecanismo



45 adaptado para obtener una fijacion y un desprendimiento faciles
para acclonar el mecanimmo de eambio de velocidad de la trans-
mision desde un punto distante que toca el extremo trontal del

} autobus.
Ademﬁs, la presente invencion concierme una construccion en la

50 cual el conjunto del motor esté montado en una armazon que estd
montads de manere elastica en la carroceria del sutcbus, pemi-

- tiendo evitar esta construccion 1la vibracion que se produce en
los wontajes de motor de esta clage.
Ademés, la presente invencion concisime un nuevo mecanismo de

55 ascion positiva para unir la palesnca de embrague com el pedal
situado en la parte anterior del autobus con el tin de obtener

N facilmente un mando positivo, y que comprsnde conexiones facil-
mente desatables pare poder desconectar esta parte del aparato
cuando se gulere sacar de la carroceria el elemento de potencia

80 con el cual estd asociado.

Machos otros objetos, ventajas y caracteristicas de 13 pre-
sente invencion resultardn claramente de 1= siguiente deserip-
cion detallads y se estudiardn referiendose & los planos adjun-
tos, en los cuales:

r;;'???§§§§« Ln fig. 1 es una vista de costado en elevacionm de un autobus

Le fig. 2 es, & escala mayor, uns vista pareial, longitudi-

nal, de un corte de la parte frontal del autobus representado
70 en la fig. 1 y que ilustra de una wmanera detallada sl montaje

del deposito de combustible, de la palanca de cambio de veloci-

SLARKE: 28 17 del neumatico de recambio en este espacie;

' La fig. 3 es una vigta parcial en corte por la linea 3-3 ds

la fig. %, que ilustra de uns manere detallada el mamtggf del

75 deposito de combustible y de los pedales de embragus y del fre-
no; | o

La fig, 4 es un corte pnrcisl, de escala agraniads todavia,

i

BN
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‘*f%;_lustra en detalle la guspension de balegts snterior transver-
\5ﬂﬁl, sostenlendo el mecanismo de direccion y el bastidor el
J <8

: /Thﬂumatico de recambio;

hecha por 1la linez 4-4 de la fig., 2 § que ilusiras de una maners

detallads las conexiones entre la palanca de csmblo de velocidad
¥ el arbol de mando que sirve para transmitir los movimiento de

la palanca de cambio de velocidad & la transmision situada en

el interior del vehicule;

La fige 5 es un corte hecho por la linea 5-5 de la fig. 4,
que llustra en detalle las conexiones entre 1la palancs ds cam-
bio de velocidad y la blela de mando;

Lae fig. 6 es un corte hecho por la linea 6-6 de 1la filg, 4,
gue llustra en detalle el montaje y las conexiones del pedal
del freno;

La fig. 7 es un corte detallado y agrandado gue ilustra uno
de los soportes del arbol de mando para el cambio de velocidad;

La fig. 8 es una vista en planta parcial d4e una parte frontal
del autobus, de 1la cual ha sido guitado el revestimiento sxte-
rior, que ilustra en detalle sl montaje del mecanismo de dirsc-
cion y sus conexiones con una de las ruedas snteriores;

la fig. 9 es una elevaclion parcial de la parte anterior, que

La fig. 10 es un corte longitudinal y vertical parcial, hecho
en la porcion posterior del autobus, gue ilustra el modo de
montar el elemento de¢ potencia en la misma;

Ia fige 11 es una vista parcial detallada, gue ilustra el
modo de montar el radiador y el mobtor en el bastilor;

La fig. 12 es un corte hecho por la linea 12-1% de la fig.

11, gue ilwstra en sus otros detzlles el montaje del radiador

era como el silencioso esth sostenido en el bagtidor;

La fig. 13 es una viste de escala agrandada en corte hecho
por la linea 13-13% de la fig., 11, gue ilustra en &etallo uno
de los soportes elasticos pares el montnje del motor sm el basti-

g b

dor;
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la fig. 14 es una vista en planta parcial, con parte arran-
cada, gue ilustra una porcion del extremo posterior del vehiculo
y el modo de dlspomer el embrague, el mando de los cemblos de
velocidad y del freno en el interior del bastidor, ilustrando
adem&s esta figura las posiciones respectivas de los mismos res-
pecto &l mecanismo de trensmision;

La fig. 1B es una vigta en corte parcial hacho por la lima
15-15 de la'fig. 14, que ilustra en sus otros detalles el meca-
nismo de cambio de velocidad y el modo como el mismo esta unido
con la palanca de cambio de velocidad de la transmision;

La fig. 16 es, & escala mayor, una vista en corte hecho por
la linea 16-16 de la fig. 14, gue 1lustre en detzlle el montaje
del cilindro del servo-frsno para auxiliar la acclom de los
frenos;

La fig. 17 es una vista en corte parcial hecho por la linea
17-17 de 1la fig. 10, gue ilustra en detalle el modo como se so0s-
tiene el extremo posterior del motor en el bastidor del auiobus,
¥y que muestra en detalle las conexionss moviles;

La fig. 18 es uma vigta en corte hecho por la linea 18-18

de la fig. 17, que 1lustra de otro modo y en detalle como el

2 \extremo posterior del motor estd sostenido en el bastidor de

2 earroceria;
| La fig. 19 es une vista esgquematica en planta del bastidor de.
autobus visto por encima, gque ilustra la posiciom relative de
las ruedas y del motor respecto & la carroceria;
La fig. 20 es una vigta en planta de una forma usuel de bas-
orde autobus, gue ilustra, a titulo de comparseion, las d4i-
ferenfes caracteristicas de 1la invencion.

Referiendose mis particularmente & los planos,'sé%vc que la
realizacion de la invencion ilustrada en estos planog, compren-
de unsa carroceria de autobus consgtituida preferiblgmpnte poT un

AR

gren numero de elementos tubolares de acero 10 quevtorm&n con-

y



Juntamente la armazom del bagtidor y 1la carroceria combinzda
140 de una manera unitaria. Egtos elewentos de bastidor 10 se cons-
thtuyem preferentemente de elementos tubulares soldados uno con
} otro con el fin de obltener una estructure esencialmente intszral
gue teng? una gran cohesion y una fuerte rigldez. Egte bastidor
se cubre de hojas metslicas que comprendem una hoja superior 11,
145 hojJas laterales 12, una hoja inferior 13, umas hoja de ciaerre al
- extremo frontal o capd 14 y una hoja de clerre del extremo pos-
terior 15. El oxtremo posterior de la carroceria puede llevar,
en su conjunto, dos puertas de bascula 16 para podsr psnetrar
facilmente en la camara del motor del autobus, como se describe
150 ues detrlladamente & continuacion. Agl como ha sldo apreciade
. desde hace mucho tiempo, este tipo de bastidor permite una cons-
trucciom en la cual el revegstimiento de hojas metalicrs dirscta-
wente aplicado sobre la armazon tubular gue formz el bagtidor,
sirve para reforzar notablemente y para aumentar la rigidez del
155 bagtidor en su conjunto y al mismo tiempo ofrece una superficie
exterior 1liga y agradable.

La construccion del piso del autobus hace parte de la presen-

{ffﬁ\ te invencion y sera descrita solo para hacer comprsnder clara-
\fi>\?ente lag caracteristicas fundamentales de la presente invencion.
"% Para obtemer una idea clara y completa de la estructurs del

"bastiﬁor que constituye la carroceria del autobus, uno puede

referirse & 1la solicitud de patente concomitante presentada con

misme fechea en el nombre del Solicitante para‘“Pdgfbcciona-
mientos en la construccion de los autobus y nutocairoa;; Bl mer-
co del plse comprende un gran numero de elementos tubulares de
. acero 20 soldados uno con otro y que forman estrnoturgsksemejan-
tes & una armadura que tisne una anchura real que_se\exiianda
a lo largo del sutobus, gquedando espaciados estos elementos
proporcionalmente uno de otro. Estos elementos de armadur§7gs~
170 thn interconectados en sus porclones de base por travessafios 24

que se extlemdem transversalmente y que mentienem apartadas

LS
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estas estructuras de armadura en formA de haces esencialmente pa-
ralelog entre g1, y estos travesafios ofrecen un medic para sos-
tener el piso en un pasillo gue estd dispuesto en un plano a un
nivél muy inferior a é1 de las porciones del piso que se hallan
situadag por smbos los lados del pasille. Como se compren&aré
major referiendose & la solicivud mencionada arriba del solici-
tante, esgste pasille, que estd bundido en su porcion ecentral, per-
mite una estructura del techo bajada conservando en tLoda esta
porcion del autobus el espaclo necesario para la cabeza en donde
es necesariv.

Pues éo usa en lag construcciones de este tipo agenciar hile-
rag de asientos por cada lado longitudinal del pasille, se nota-
rh que estos asientos se apoyan en la armezon lateral de la car-
roceria gue forma armaduras y por consiguiente, el pise gue sos-
tiene estos aslentos es mucho mis elevndo que la porcion del au-
tobus que forma el pagillo. E1l auvobus podré presentar une serie
de ventanas apropladas 22 a lo largo de sus lados y 1s hoja fron-
tel de clerre 14 podré presentar una abertura pars paravientos

23 ~ abertura cuyos peravientos pueden ser suletados en perma-

f{ -\ nencia. Se podrd entrar en ¢l departamento de los viajeros por
LA

g puertas 25 gue funcionan simultaneamente, adyacenves al ex-
emo frontal del autobus y, como se vert fecilmente en la re-
ferida solicitud del solicitante, el miembro en forma de armadu-
ra por el lado del autobus adyacente & estas puertas, puede cons-
tituirse de tal manera que un plso guede utilizable an este lu-
gar y est; situado realmente en el mismo plane gue la p&rcion
terior del pasillo del autobus. Los elementos 20 laterales

el bastidor en forma de armpadura estln consctados ean'1€ CRTIO=-

ceria general 1lU del autobus mediante un gran numero, de elemen=
!

tos 28 del bagtidor, tubulares y de acero y, como ge ve en las
figse 2 y 3 de los dibujos, estos elementos de bastilor 28 sir-
ven para limitar dos departamentos, de forma en subsgtsmelrn irre-

gular y cerrada, en la procion anterior del autobus, delante del

Yool
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departamento de los viajeros.

La entrada en el mhs anterior de estos departamentos se hace
por un& puerta apropiada, no representads, y los elamentos del
bastidor 28 sostienen, preferiblemente, unz hoja 2° de la cual
sobresalen varios esparragos 30 gue permiten sujetar el cubo de
le rueda de recambio 31. A los extremos inferiores de estos ele-
mentos de armadura se sujeta un elemento gque forma un canal 33
dispuesto para recibir la porcion central de una baliesta transe
versal 34 sujetada en este canal por pernos en forma de U 35,
los extremos exteriores de esta balesta estén sujetadas por ge-
melag apropiadas 36 en un eje transversal 37 en el cual van mon-
tadas las ruedas anteriores 39 en la manera usuel, Eay gue no-
tar gque estos elementos del bastidor 10, asl como l¢cs elementos
del bastidor 28 sirven para determinar (limitar) cavidades para
ostas ruedas antveriorss 39, gue contienen substancialmente las
porciones superiores de las mismas y al mismo tiempo dejan um
espuacio suficiente para el movimiento vertieal de lag ruedas

respecto & la carroceria y, ademés, permiten dirigir las ruedas

\ mediante el mecanismo que gueda descrito & continuacion,

Asi como en las estructuras usuales de esta clage, cadauna de
las ruedas anteriores estd montada en una extremidad de sje que
lleva una palanca de dirscciom 40. Las palancas de direccion 40
estln interconectadas por una barra de acoplamiento tramsversal
el aparato esté dispuesto pare funcionar mediante uns bisla
(] mand; transve#al 42 del aparato de direccion usual 43 sujeta-
do & la base de un arbol de direcciom 44. Este aparuto de direc-
clon puede ser sujetado directamente en uno de los elementos de
armadura del bastidor 20 mediante un soporte apropiado 45, El
arbol de dirsccion 44 se extiende preferiblemente hacia arriba
Y puede llevar, en su extremo superior, umn volante de direceiom
como se usé emplear, y referiendose & los dibujos, se¢ ve gue el

volante de direcciom podrd ser dispuesto de una manera aproplada

bk
P



para el conductor del cochse,
Los eleurntos de la armazom 28 que sirven para limitar un com-
partimiento en el cual se puede alojar un deposito de combustible
240" 48 el cual, como se ve en lasg figs. 2 y 3 de los planos, esth
alojado en la porcion central del autobus y deja un sspacio su-
ficliente para los ples del conductor asi como para el montaje de
los pedales de freno y de smbrague en una de sus partes latera-
les. El deposito de combustible sirve para slimentar en combug=
245 tible un tubo 49 dispuesto detrds y gue estA conectado al motor
en la parte posterlor del autbbus, como se describe sn detalle
8 continuaciom. Ha sido notado que es ventajoso disponer una val-
vula de detencion 50 en el conducto de combustible para que la
alimentacion en combustible pusda ser convenientemenie interrum-
250 pida cuando se saca el motor de la carroceria del autobus.
Mientras que se puede utilizar convenientemente cualquisra mo-
tor en la carroceria del autobus que constituye el objeto ds 1a
presente invencion, la estructura representada ha gside prevista
principalmente para la instalsciom de un motor de sutomovil usnal

255 del tipo V-8 cuyo carter del embrague 59 egtd conectada directaw

D
T S) ™,

45?T;¥j?&_ mente con la cajs de velocidrdes 60. La unica modificzcion nece-
..’ \\

\Afinclial del arbol de tramsmision y del tubo de refusrzo 61. Como
%EOj .
‘\;,,ég ordinario, este arbol de transmisiom estd conectado por una
'2g§9d\ " Junta universal uapropiada con el extrsmo de 12 transmision y

sirve para accionar las dos ruedas posteriores 62 meciante un
diferencial 63 y un eje posterior 64.
J Como usualmente, el diferencial 63 gg del tipo que comprende
una corona dentada accionada por un pifion de atagus apropiado
L 265 que estd acufiado al extremo del arbol de transmisiom y pues el
’i conjunto estd digpuesto en un& posicion tal gue el motor se en-
cuentra gitundo detras dal eje de mando, de eso resultaria que
el accionmamiento normal obtenido se efsctuaria enteramente an

la direccion falsa si lag Plezas fueran dispuestas em las mismas
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270 posiclones relatives que el los automoviles del tipo usual.
Para superar este dificultad, se hace girar todo el conjunto del
eJe posterior, inclusas las ruedas poabériorss, sl diferencial

) ¥y el arbol de transmision, por cerca de 180° alredeior del eje
dol arbol de transmision para que la caja gue.recibs el diferen-

276 cial y el eje posterior yuede revuelta respecto & 1a posicion
gue ocupa en los aubomoviles del tipo usual., Esta transposicion
de todo el conjunto de wando rinal vuelve al revés 1a direceion
en la cual ¢l motor arrastraria normalmente lus ruedas ¥ por
tanto permite el montaje de un motor usual y del conjunto de

280 transmision detrds del eje posterior y el msndo mediante la
transmicion anterior respecto al eje posterior mds bien que
posterlior respecto & este eje, como se usu en los automoviles
el tipo usual.

El carter del embrague lleva, como usualmente, uma palanca

285 de embrague 65 y el movimiento de ests palanca hacia el motor

produce el desembrague. Una biela de mando 66 estf unida & esta

articulacion & esta palajca 65 y se extiende hacia adslante
hagta un punto vecino del asiento del conductor, donde estd
unida por articulacion & un brazo 67. El brazo 67 esté articu-
lado en su parte central alrededor de un eje 68 sujetado en el

bagtidor de la carroceria y gque forma un perne. Al extremo o-

puesto del brazo 67 esth unida con el mismo de manera gilratoria

una varilla de traccion 69 consctada de meners girastoris con un

pedal de embrague 70. El pedal de embrague estd wontado glrato-

rio & su extremo inferior mediante una clavija 71 en un soporte

72 so0ldado solidamente &l bagtidor de la carrocerisa, Referien-~

ose A lag figs. 4, 10, 14, se ve que cuando el pedal de embra-
gue 70 esté bajado, una fuerze de tension esth aplicada & un
extremo del brazo 67 imprimiendo asi un movimiento de rotacion
300 & la articulacion 67 alrsdedor de su punto de rotaciom 68, Eg-
te movimiento de rotacion produce un movimiento hacia atrhs de

la biela de mando 66, lo gue hace mover 1s pPa2lanca de émbrague



65 hacis el motor para desembragar. Hay gue notar gue cuando al
pedal de ambrague 70 va bajade, se obtiene el desembrague y se
3056 obtendra poco wés o menos el mismo efecto de pedal y de atague
del embrague gue en el caso de las ingtalaciones usuales sn lag
cualeg el pedal de embrague esth conectado directamente con el
mecanismo de smbrague.
La transmision lleva una palanca de cambio de velocldad 75,

" 210 vielta arriba y cortada para reducir su longitud. Como se ve ‘
claramente en la fig. 15, esta porcion de palanca de cambio de
veloclidad puede ser encorvada como representado, para facilitar
la conexion con su mecanismo de mando. Ia palanca de cambio de
velocidad 75 ge extiemde desde ests caja de velocidad 60 hasta

315 un& biela 76 conectada con ella mediante una Junta de rotula 77,
El extremo opuesto de esta pieza articolada lleva un travesafio
78 conectade rigidamente y perforado de parte a parte y en este
agujero pass un eje 72, lo gue permite el movimiento de la pleza
76 sn un plano s0loc.

320 Los extremosde eate eje 79 estdn sujetadeo & un par de dbrazes

80 los cuales, preferiblemente, hacen parte integrunte de una

4 ~8bolladura 81 que estd empernada en una varilla 82 que se extien-
‘ 1 . k\"-.‘\
) g\\\dgﬁ scia adelante. La varille B2 estd montada en un gran numero

\o ‘
,aiglﬁportes indicados en general por 83 (uno de estos soportes
.0, . DN
~?&5q;‘ pfﬁﬁ&do representado clarementse en la fig. 7). Estos soportes
- ‘

83 llevan un par de rodillo acansladoe concsvos spartados 85,

montedos para una rotacion libre en sus ejes 86. La configura-

de la superficie de log rodillos 85 es tal que estos rodi-
[} abraéan una porclon pexima de la superficle de la varilla
82 y asegura el libre movimiento longitudinel de 1la varilla y

al mismo tiempo permite la rotacion de la varilla alredsdor de
su eje. Sin ewbrago, los soportes sirvem pare exclulr posltiva-
mente cada wmovimiento de la varills susceptible de hacerls salir

de su posicion axial., La varilla 82 ge extiende hacia adelente
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Z;‘ssfrior del organo 95 estd conectudo, por una junta de rotula 97
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hagta un punto adyacente al diferencisl 63 y une gsccion inter-
media de la varille de mando 88 esté conectada & su extremo
frontal. Una junta universal 89 sirve parea conectar lag vari-
llas 82 y 88 para que los movimientos de rotzeion vayan trans-
mitidos de una varilla a otra. El extremo frontal de la varilla
88 queda unido por ung junta universal 90 & uns seccion 91 de
la varilla gue se extiende hacia adslante, la cual estd monta-
da,con objeto de obtener un movimiento axil asi como una rota-
cion alrededor de su eje, en un gran numere de soportes 92 ana-
logos, por su construcecion y su funolonavknto, & los referidos
soportes 83,

El extremo anterior de la varilla 91 scstiene solidmmente i~
Jados, un par de brazos que se extienden hacisa arriba, 93, de
longitud y de construccion identices & las de los raferidos bra-
zoe 80, y los extrsmos exterlorses de estos brazos 93 girven pa-
ra sostenser un eje 94 en el cusl estd montado un orgéno de cone-
xion 95, Egte orguno de conexion 95 es identico en construccion

poco mds o menos al organo 76 descrito enteriormente y hay que

mlento de rotacion excepto en un pleno solo. Bl extremo exte~

-Sgotar que su comexion giratoria con el ejs 94 mno impide el mo-
®)
¥

¥

apropiada, con el extremo inferior de la palanca de cambio de
1
velocidad 98 la cual, como usualmente, esta montada pars um mo-

vimnlento universal en una camara aproplade 89, La parte superior

ohdrdiandl LIOLGY Y

365

de la palanca de cambio de velocidad 99 1lleva un pomd 100 para
la memiobra de cambio manual de la posicion de la pelanca 98,

El funcionamiento del mecanismo de caumbio de velocldsd es subs
tancialuente el siguiente: se presume gue el mecanismo de trang-
thislon 60 es del tipo de cambio normel de cuatro posiciones ade-
mis de la Posicion de¢ punto muerto; les dos posiciones de la
palanca de cambio de velocided, cusndo la misma egta dirigida

hacia el motor, sirven pera poner la tramsmisiom eR segunda ve-
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locldad o sn marcha ntrés, gegun la posicion que se ha escogi-
do; las dos posiciones alejsdss del motor sirven psra poner,
de una monera snaloge, el mecenismo de transmision en primera
o peguefia velocided.

Como se ust en los automoviles, si la palenca de cambio de
velocidad, en una construccion usual de automovil de irapnsmi-
slon normal, se tira atrds hecin el conductor, le transmisionm
seré llevada en primere velocidad, En lo que sigue & continuge
cicn, se vers clarsmente gue los migmos resultados ce obtienen
identicamente con al mecanismo descrito arriba., Si el pomo 100
de cembio de velocidad va tirado atrds hacia el conductor, esto
produciré un movimiento hacia adelante y lateral de le parte
inferior de la palanca de csmbio de velocldad 98 con la cual
esth conectado el organo de mondo 95 medlsnte una junts de ro-
tula 97. Pues el eje 94 permite el movimliento girstorio del
organo 95 no m;s que un pleno soclo, se ve que este movimiento
hrecie adelante de 1s parte anterior del extremo Iinferior de la
palanca ©8 hard mover esencialmente la seccion de 18 varilla
91 hacia ndelante y al migmo tiempo producir& una rotacion par-

cial de esta varille 91 alredsdor de su eje. Este movimiento de

S:ntacion parcial y hacia adslante de la varilla 91 ird transml-
J i

&ido a la seccion de le varilla 92 mediante las juntas universa-
los 20 y 83 3y producira, mediante los brazes 80 y la pleze 76,
un movimisnto de la palunca de cambio ds velocided gue se efec-

tuars hacisa atrés, lejos del motor, de la misma mRnera quéfé@té

pelenca de camblo de velocidsd obraria en un automovilxdéual pa~

T2 pasfAy en primera velocidad.

3,
¢

Hay gque observer luego, que el mecanisuo gue se acaba én desg-
sirve ;
eribir,/paru obtener una palanca de czmblo de velocidad 98 ajus~

tada bustante lejos y & proximidad del agiento &el con&uctor
del autobus, en el cual mecsnismo los movimienbea»son ealmsntn

identicos a los de la palanca de camblo de veloeidad de un eoche
, )
0 de un autobus y se verd ademdsque estos movimiontos se trame-



400 miten & la transmision en la parte trasers del sutobus y en po-
gicion inversa dada la posicion revuelta de la transnision, con
el fin de obtener el cambio de velocidad degeado.

} El mecaniasmo de freno eg de un tipo comunsemente adoptado en
lag instalaciones de este ©tipo general. Un pedsl de freno 110

405 esth montado giratorio en un soporte 1l apropiado y euando se
baje sirve para producir un movimiento longltudinal de la vari-
1lla ds mando dsl frsno 112. Egta varilla de mande del freno &}a,
como se ve claramente en la fig. 14, se extiende hacia atrasvy
pase por una valvula de servo-freno 113 y estd conectads, por

410 su extremo posterior, con 8l extremo superior de un drazo de ma-
nivela 1ll4, Kg claro gue la bajada del pedal de pile Birve para
efectuar el movimiento giratorio hacisa adelante de la manivels
114 y al mismo tiempo la valvula 113 slirve p#rﬂ regular el vacio
en el eilindro de servo-freno 116, Asl como se usa ea las cons-

415 trucciones de este tipo generml, el cilindro 116 estd montado
giratorio mediante un perno apropiado 117 y lieva una varilla

. de swbolo 118 que sale de elio y gue estd conectada con el brazo

de manivela 119 de manera giratoria, El brazo de manivela 119 y
el brazo de menivela 114 estin unidos rigidamente al arbol de

mando lel freno 120, que se extiende tronsversalments, y que

esté dispuesto principalmente en le porcion longitudinal y cenw-
xrtral de la earroceris. Tl mrbol 120 estd montado pars girar en
oportes apropiados 121. Las varillas apropiadas 123 y 122 se
extienden desde los extrsmos opuestos de la manivela hacla los
frenos anterior y posterior por ambos los lodos del coche, ¥

. varillas correspondientes pueden extenderse tamblém desde unsa

ivela analoga conectada con 1la parte opussta del coche. Se

CLARKE MODFT.

ve luaego que cuando el pedal se baja, produce un movimiento ha-
cis sdelante de la biela de mando 112 y abre la valvula 113,
430 Por consiguiente, el cilindro de refuerzo 116 y 1la biela de
mando 112 efectusram simultoneamente y conjuntamente una rota-

cion del arbol 120 y un z2eccionamiente simulbtaneo y consecuents



de los cuatro. frenos.

s El montaje del motor constituye uns de las principeles carace
4z5 terlgticas de la presente invencion. La porcion posterior del
/ motor lleva un par de brazos de suspension 2aterales 125 gue

lleven aberturas dispusstas pare recibir un perno en el sentido
vertical 126, Este brazo de suspension 125 descanss en un co-
Jinete en forma de tronco de cono o en unad plegueta de caucho
440 127 que rodea el perno 126 y permite un montaje elastico del.
extremo posterior del motor respecto & la carrocerit., Se ha
comprobrdo que es mejor igualmente hacer descangar la cabeza
del perno en una srendela elastica de caucho 125 para gue sl
monvaje del motor sea elastico en ambas direcciones j permite
445 un clerto numero limitado de movimientos del elemento de poten-
cia alrededor del propio eje de rotucion. Un elementeo en forma
de tronco de cono elastico 127 pueds descansar en un anillo me-
telico apropiado 129 que & su vez ssti adaptrdo para descenger
en el interior de una pleza complementuria en forma de cubeta

130, el cual es preferiblemente rigido con 1& carrocerisf.

Para obtener una superficie maxima de arrastramiento con el

*\ elemsnto elastico 127, se ha dispuesto por ambos los lados del
razo>de suspension 125 un par de arandelas 131 y 132 y se pUG -
'3 sujetar y ensemblar ed conjunto atornillande la tuerca de
uiescas en la cola rogcada del permo 126, Un organc de sosteni-
wiento del silencioso se utiliza por ambos los lados del bagti-
dor para sostener el motor: HKgte sustentaculo del silencioso

la carroceria 135 ha sido representado como una rleza mol-

in embargo, se notard que se pqdr& utilizar cualquiera
otra forma apropiasda. | |

La cara exterior de esta pioza moldeada es huseca PATE DO -
nitir el montaje de un silencloso 136 gue puede ger sujstado
& la misma por bridag aprppiadas 127, greferiblements, ssts

pleza molderda de Bostenimiento del silenciose lleva brazos

465 de suspension que se extienden lateralmente ¥ que eptén dispues-~

o
L



tos para sujetarlo a la carroceria. Hay que notar que el sspa-
4 clo, dejado en el extremo posterior de la carroceria del suto-
bus para recibir el motor, comprende unsa porcion inferior deter-
) uinada por los organos de estructurs superier e inferior 140 y
470 141 respectivamente, que se extienden en toda la longitud de la
camarsa del motor y esthn dispuesto em substancia paralelamente.
La pieza moldeada 135 lleva preferiblemente um brazo de suspsn~
sion 136 ¢gue esta diespuesto para aplicarse en la cara superior
del elemento de carroceria y un brazo de suspensiom 137 astﬁ
476 dispuesto pare aplicarse en la cara inferior dsl elemento de
carroceria 1l4l. La pieza meldeada 135 ileva un porcion em resgle
te 145 hacia arriba y en estu descansan las eésquinas inferiores
; de un radiasdor 144. Se verd gqus, nsi como se ugk en les cons-
trucciones usuales de sstea clase, el radiador 144 puede per su-
480 Jetado por pernos 145 a estae porclon en resalte vuelta hacia
arriba 145, extendiendose estos pernos preferentemente através
de une pieza slagtica o comprimible 146, lo gue permite un mon-
taje ligersments elastico del radiador respecto a le esrroceria
del zutobus y respecto al motor tsmbién.
485 El extremo snterior del motor ssgth sujetado preferiblemente &

. DE,’I’
_\I\’
Y

una pleza embutida 150 de metal, mediante pernos 151 normalmente

en resalte al extremo posterior de la caja de velocidad. Esta

Jhoja embutida 150 es rectengular y adaptada pars extenderse trans

lado de la camara del motor, hastz 30s elementos 140 y 141 sl

oure lado. &sta noja embutida asté dispuesta para ger sujetada

—f 2

posicion mediante pernos 154 a cadauns de las esquinag, exw

tendiend;se estos pernos en la carrocerisa al extremo frontal de

la camare del motor. La hoja metalica embutida lleve brazos de

& 495 suspensiom 155 adaptados para recibir la superficie supsrior de
las plezas 140 del bastidor por cadu lsdo de lu camera del motor,

Estos brazog de suspengion 1556 sirvem parsz sostener la parte am-

terior del motor en uma posiciom determinada previdmente, sin

.
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preocuparse si los pernos 154 hen sido bien colocados sn posi~
a 500 cion adecuads. Luego, estos pernos sirven paras sujeuwar firme-
mente la parte anterior del motor en su posiciom, Se ve clars-
} mente que cusndo los pernos 154 han sido desconectades y gue
la junta universal ha sido desconectads tambiém, asi como los
diterentes mandos del motor, los mentajes elssticos obUenidos
505 con los brerzos de suspencsion 125 pueden ser desempernados y el
motor pueds ser movido hacia atras para ser facilmsnte sacudo.
Luego se ve gue cuando el motor se mueve hacia atrés, los bra-
zos de suspensiom 155 recorren la superficis guperior de las
plezas de carroceria 140 e impiden & la parte del molor caer
510 cuando queda desconectada. Se considera esbo como una caracteris
tica muy importante ds la preseonte 1nvencion.
Referiendose a lag Tigs. 19 7 20, se ve claremente que o8
pogible utilizar un motor usual y un mecanlismne de mando final
en un asutobus con motor en la parte posterior sim notable modi-
5156 ficacion substancial. En estasg vistas esyuematicas representadas
en la flg. 20, el bastidor del coche ccmprende un par de largue-
rog 172 que se extienden longitudinclmente paru el montaje de uw
motor 174, Hay que notar gque el motor 174 esth conectado por
una btrensmisionm 175 con el diferencial 176 cue sirve para accio-

nar las ruedas posterioree 178 mediante el eje 177. Es clero

que sste mismo motor 174 puede ser wontado entre los elerentos
de la car?oceria 171 del autobus con motor en la parte trasere
y gue después de acortar notablemente lu transmisiom, el mismo
motor puede ser conectado de 12 misma manera con el diferencial
[/'- -~ 528 176, con el eje 177 y con las ruedas 178. Sin embacgo, se ve

que el eje puede hacerse girar de 180° en virtud del hecho de

que lsg ruedas de mando estan situadaé delante dsl motor en

1la construecion eon motor en la parte trasers, mientras gue lag

ruedas de mando guedan dispuestas detrhs del motér cuando este
B30 se halla montade en la parte anterior del coches

Egtas dos vistas esquematicss sirven pera illughrar claruuente

g
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540

545

560

los modos relativemente faciles segun log cusles un mcbor ususl
0 un mecénisuo finel de mando pueden ser convenienteiente sdap-
tados para ser utilizados en una construcclon de sutobus en la
cugl el mande del motor se halla delante del diferencisl en w2z
de hallsrse detrds del mismo como usualmente, Esta caracteristie
ca ge considera como de primers impcrtencia, asi como ha sido
referido anteriormente, puesto que permite utilizar todo lo que
actualmente conestituye el equipec normal de un sutowmovil en ua
autobus con motor en le parte trusera, en el cusl el mando se
halla delante de las ruedas posteriores.

Una gola realizacion de la invencion he sido descrita en sesta
meworia e ilustrnda en los plenosg sdjuntos; pero hay que notar
que e¢n 1lrn misma ge pueden introdueir muchss otras modificacionss,

como las definides en la sigulents notu,

- N O T & -

Los puntos de invencion propia y nueva que se presentan para
que sean objeto de esta Patente de Invencion, son los siguientess
1= Perfecclonamientos en los amutobus, caracterizados por uns
construccion de vehiculo automovil que compremde um motor usual
Y un conjunto final de mando, estando montado este motor detris
del diferencinl y del eje motor que estd revuelto de 180° pars
que el diferencial y el mecanismo final de mundo se encuentren
en una posleion revuelta respecto a la para la cual han sido
previstos normalmente, el todo en combinacion con uns earroceris

¥ medlos pars montar este motor y este eje posterior en la car-

2~ Perfeccionamlentos en los autobus como en 18 reivindicacion
1°, caracterizados por el hecho de que el montaje de un tal su-
tobus con motor en la parte trasera comprende: una carrocerisa
que ofrece un espacio para recibir el moior en su parte poste-
rior y gue lleva un par de largueros dispuestos longltudinelmen~

te por cada lede de dicho motor 7 un elemento que sostione el
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wobtor, sujecado a la parte anterior del motor dentro del refe-
4 585 rido espacio para el wotor, llevando este elemento gue sostisne
el molor un par de brazos de suspension adaptados para aplicarse
/ en forama de correderas en la guperficie de dichos elementos de
estruciura longitudinales con el fim de sostemer la parte from-"
tal del mocor cuundo se ssca el mismo del espscio en el cusl
570 estd moatado.
- Perfeccionamientos en los autobus, como en los puatos 1 y 2,
caraeterizados por el hecho de qus uns tal construccion de car-
roceris de vehiculo couprende una estructurs de extremidsd from-
tel adapteda para comprender y limitar los alojemiensos pera um
5786 par de ruedas anteriores, un par de compartimientos delante del
- departamwento para los viajeros, dispusstos entre los elojsmienw
tos para las ruedas anteriores, un deposito de combustible dig-
pueste en uno de esos compertimientos, medios pera montar une
ruede de recambio en el otro compsrtimiento.
580 4- Perfeccilonamientos en los autobus como en las puntos anteriqa
res, caracterlzados por:un moior usual de automovil proviste de
una palinca de cambio de veloeidad usuerl, medios pars monter
este motor detris del eje posberior de este auvobus, medisnte
~los cuales el mando de este motor queda delente de dicho eje

7 posterior, una palanca de cambio de velocidad monteda giratoria

en el extremo anterlor de dicha carroceria y una conexion entre

6‘T,‘,era;ai:sc palunca de cambio de velocidad y 1lu palancea de csmbio de
oy 2REF Mq?;§7}xicertaﬁxde le transmision el motor, que sirve pars tramsmitir
Cj/";////’ todos los movimientos, sea longikudinales o trunsverseles, &
e 590 diche cambio de velocidad.
S5« Perfeccionamientes en los autobug como en los puntasfgnterio—
r2s, caracterizados por una palanca de velocidad a mane en 1a
parte snterior del autobus, esiando montada ssts palsnoca girs-
toria entre sus extremidades, una conexiom con el extremo infe~

5956 rior de diche palsnca de cambio de velocidad anterior y con di-

cha palanca de cambioc de volocidad posterior, medinnte la cunl



conexion el movimlento anterior ds 1la referide palenca ds cam-
bilo de velocided cirve para sfectuar un movimicnto atrds de
- ) dichs palanca de camblo de velocidad.
660 6- Paerfeccionamientos sn los autobus o autocarrog con motor
dispuesto sn la parte trasara, todo tal y como queda desdrito
en la presente memoria y representado en los pleanos adjuntos,

La presente memorir consta de veinte hojas esoritas a maguie

ne por uns sola cara. 1(/ (oo “/}C/
RKE. 50 DETY G )
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