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La presente invención se relaciona a los vehículos automo- 
, M  les* Se refiere más particularmente a ana nueva forma de auto­

r a s  o autocarro cuyo elemento de potencia motriz, que se destina 
imprimir movimiento al vehículo, está dispuesto a l extremo 

posterior de este vehículo*
El objeto principal de la presente invención consiste en 

agenciar una construcción de autobús de peso bastante reducido 
para poder ser arrastrada por un motor de combustión interna del 
tipo normal que se u tiliza  comunmente para la propulsión de los 
automóviles*

Ademá-e, la presente invención tiene por objeto la construc-

10

clon de un autobús que puede u tiliza r  e l equipo normal que se
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emplea comunmente en loe automóviles de tipo corriente, con po­
cas modificaciones o hasta sin modificación, y que también per­
mite obtener, para un autobús, un mecanismo de mando que puede 
ser montado fácilmente y de una manera apropiada, amovible, y 
eso en una posición ta l que se obtenga un altísimo rendimiento 
en e l funcionamiento*

Además, un otro objeto de la presente invención consiste en 
agenciar, para la parte posterior del autobús, una estructura 
de la carrocería que fa e ilite  e l desmontaje de todo e l conjunto 
de mando, del cuerpo del eje posterior y de las ruedas posterio­
res, de manera que, en caso de funcionamiento defectuoso de una 
de estas partes, se pueda sacar todo e l conjunto y reemplazarlo 
por otro*

Además, la presente invención concierne una nueva forma de 
construcción en la parte anterior de los autobús de este tipo 
general, construcción en la cual se u tiliza  e l espacio dejado 
libre en la parte frontal del autobús para alojar en e llo  un 
deposito de combustible y las ruedas de recambio u otras pie­
zas de recambio*

6v.\
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Ademas, la presente invención concierne, para loe autobús def • *

a áte tipo, e l montaje del motor en la parte trasera, montaje
31

óétf e l cual e l motor queda arreglado y dispuesto respecto a la 
'carrocería de tal manera que en e l interior de la carrocería 
del autobús un espacio máximo queda utilizable y e l motor que­
da montado en una posición en la cual ocupa @1 espacio mínimo 

pudiere u tiliza r  de otro modo.
AdemásT^a presente invención concierne una construcción en 

40 la cual e l motor y e l mecanismo de transmisión quedan dispues­
tos completamente detrás del eje posterior y , por tanto, e l 
mando se halla delante del diferencial e l cual queda dispuesto 
directamente entre las ruedas posteriores*

Además, la presente invención concierne un nuevo mecanismo



adaptado para obtener una fija c ión  y un desprendimiento fá ciles  
para accionar e l mecanismo de cambio de velocidad de la trans­
misión desde un punto distante que toca e l extremo frontal del 
autobús.

montada de mane re elástica en la carrocería del autobús, permi­
tiendo evitar esta construcción la vibración que se produce en 
los montajes de motor de esta clase.

aseion positiva para unir la palanca de embrague con el pedal 
situado en la parte anterior del autobús con e l fin  de obtener 
fácilmente un mando positivo, y que comprende conexiones fá c i l ­
mente desatables para poder desconectar esta parte del aparato 
cuando se quiere sacar de la carrocería e l elemento de poteneia 
con el cual está asociado.

Muchos otros objetos, ventajas y características de la pre­
sente invención resultaran claramente de la siguiente descrip­
ción detallada y se estudiarán referiéndose a los planos adjun­
tos, en los cuales:

La fig . 1 es una vista de costado en elevación de un autobús 
completo que lleva los perfeccionamientos según la presente in­
ane ion;

La fig . 2 es, a escala mayor, una vista parcial, longitudi­
nal, de un corte da la parte frontal del autobús representado 
en la fig . 1 y que ilustra de una manera detallada al montaje 
del deposito de combustible, de la palanca de cambio de veloei- 

del neumático de recambio en este espacio;
La fig , 3 es una vista parcial en corte por la linea 3-3 de

la fig . s, que ilustra de una manera detallada e l mojataje del\
deposito de combustible y de los pedales de embrague y del fre­
no; \

La fig , 4 es un corte parcial, de escala agrandada todavía,
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hecha por la linea 4-4 de la fig . 2 y que ilustra de una manera 
75 detallada las conexiones entre la palanca de cambio de velocidad

y el árbol de mando que sirve para transmitir los movimiento de
i

} la palanca de cambio de velocidad a la transmisión situada en
e l interior del vehículo;

La fig . 5 es un corte hecho por la linea 5-5 de la f ig . 4,
30 que ilustra en detalle las conexiones entre la palanca de cam­

bio de velocidad y la biela de mando;
La fig . 6 es un corte hecho por la linea 6-6 de la fig . 4t 

que ilustra en detalle e l montaje y las conexiones del pedal 
del freno;
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La fig . 7 es un corte detallado y agrandado que ilustra uno 
de los soportes del árbol de mando para e l cambio de velocidad;

La fig . 8 es una vista en planta parcial de una parte frontal 
del autobús, de la cual ha sido quitado e l revestimiento exte­
r ior , que ilustra en detalle e l montaje del mecanismo de direc­
ción y sus conexiones con una de las ruedas anteriores;

La fig . 9 es una elevación parcial de la parte anterior, que
^ I lu s tra  en detalle la suspensión de baléate anterior tranever-
\

\i * ! 1- sosteniendo e l mecanismo de dirección y e l bastidor e l  
• /Q^umatieo de recambio;

:V°
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La fig . 10 es un corte longitudinal y vertical parcial, hecho 
en la porción posterior del autobús, que ilustra e l modo de 
montar e l elemento de potencia en la misma;

La fig . 11 es una vista parcial detallada, que ilustra el 
modo de montar e l radiador y e l motor en e l bastidor;

La fig . 12 es un corte hecho por la linea 12-1S de la fig .
1 1 , que ilustra en sus otros detalles e l montaje del radiador 

era como e l silencioso est¿. sostenido en e l bastidor;
La fig . 13 es una vista de escala agrandada en corte hecho 

por la linea 13-13 de la fig . 11, que ilustra en detalle uno

de los soportes elásticos pare e l montaje del motor en e l basti­

dor;

105
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La fig . 14 es una vista en planta parcial, con parte arran­
cada, que ilustra una porción del extremo posterior del vehículo 
y e l modo de disponer e l embrague, e l mando de loe cambios de 
velocidad y del freno en e l interior del bastidor, ilustrando 
además esta figura las posiciones respectivas de los mismos res­
pecto al mecanismo de transmisión»

La fig . 15 es una vista en corte parcial hacho por la linea 
15-16 de la fig . 14, que ilustra en sus otros detalles e l meea- 

115 nismo de cambio de velocidad y e l modo como e l mismo esta unido 
con la palanca de cambio de velocidad de la transmisión»

La fig , 16 es, a escala mayor, una vista en corte hecho por 
la linea 16-16 de la fig . 14, que ilustra en detalle el montaje 
del cilindro del servo-freno para auxiliar la acción de los 

120 frenosj
La fig . 17 es una vista en corte parcial hecho por la linea 

17-17 de la fig . 10, que ilustra en detalle e l modo como se sos­
tiene e l extremo posterior del motor en el bastidor del autobús, 
y que muestra en detalle las conexiones móvilesi

La fig . 18 es una vista en corte hecho por la linea 18-18 
de la fig . 17, que ilustra de otro modo y en detalle como el 

l\extremo posterior del motor está sostenido en e l bastidor de

125

o - 'o,

4_ !  j<14& carrocería;

*>*»■

rV. \ *

1; ~ /P  ? La fig . 19 es una vista esquemática en planta del bastidor de! 
130 autobús visto por encima, que ilustra la posición relativa de

las ruedas y del motor respecto a la carrocería;
t

La fig . 20 es una vista en planta de una forma usual de bas- 
de autobús, que ilustra, a titu lo  de comparación, las d i­

ferentes características de la invención.
Referiéndose más particularmente a los planos, se ve que la 

realización de la invención ilustrada en estos plano®, compren­
de una carrocería de autobús constituida preferiblemente por un

: . i* j ;
gran numero de elementos tubolares de acaro 10 que forman con­

135



6

140

145

150

155

juntamente la armazón del bastidor y la carrocería combinada 
de una manera unitaria. Satos elementos de bastidor lo  se cons­
tituyen preferentemente de elementos tubulares soldados uno con 
otro con el fin  de obtener una estructura esencialmente integral 
que tenga una gran cohesión y una fuerte rigidez. Este bastidor 
se cubre de hojas metálicas que comprenden una hoja superior 1 1 , 
hojas laterales 12 , una hoja in ferior 13, una hoja de cierre al 
extremo frontal o cap¿ 14 y una hoja de cierre del extremo pos­
terior 15. El extremo posterior de la carrocería puede llevar, 
en su conjunto, dos puertas de bascula 16 para poder penetrar 
fácilmente en la camara del motor del autobús, como se describe 
mas detalladamente a continuación. Asi como ha sido apreciado 
desde hace mucho tiempo, este tipo de bastidor permite una cons­
trucción en la cual e l revestimiento de hojas metálicas directa­
mente aplicado sobre la armazón tubular que forma el bastidor, 
sirve para reforzar notablemente y para aumentar la rigidez del 
bastidor en su conjunto y al mismo tiempo ofrece una superficie 
exterior l is »  y agradable.

La construcción del piso del autobús hace parte de la presen­
te invención y sera descrita solo para hacer comprender clara­
mente las características fundamentales de la presente invención 
■ Para obtener una idea clara y completa de la estructura del 
bastidor que constituye la carrocería del autobús, uno puede 
referirse a la solicitud de patente concomitante presentada con

1 ?Q

misma fecha en e l nombre del Solicitante para “Perfecciona­
mientos en la construcción de los autobús y autocarros". 1 1  mar­
co del piso comprende un gran numero de elementos tubulares de 
acero 20 soldados uno con otro y que forman estraoturas^semejan­
tes a una arma dura que tiene una anchura real que se i extiende 
a lo largo del autobús, quedando espaciados estos elementos 
proporcionalmente uno de otro. Estos elementos de armadura es- 

t¿n interconectadoe en sus porciones de base por travesados 24 

que se extienden transversalmente y que mantienen apartadas

v *i
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estas estructuras de armadura en forma de haces esencialmente pa­
ralelos entre s i, y estos travesados ofrecen un medio para sos­
tener e l piso en un pasillo que esta dispuesto en un plano a un 

17p n ívól muy in ferior a é l de las porciones del piso que se hallan 
situadas por ambos loa lados del pasillo* Como se comprendar!, 
mejor referiéndose a la solicitud mencionada arriba del s o l ic i ­
tante, este pasillo , que esta hundido en su porción central, per­
mite una estructura del techo bajada conservando en toda esta 

180 porción del autobús e l espacio necesario para la cabeza en donde 
es necesario*

Pues se usa en las construcciones de este tipo agenciar h ile ­
ras de asientos por cada lado longitudinal del pasillo , se nota­
rá que estos Asientos se apoyan en la armazón lateral de la car- 

185 rocería que forma armadura y por consiguiente, e l piso que sos­
tiene estos asientos es mucho más elevado que la porción del au­
tobús que forma el pasillo* El autobús podrá presentar una serle 
de ventanas apropiadas 22 a lo largo de sus lados y la hoja fron­
ta l de cierre 14 podra presentar una abertura para paravientos 

190 25 -  abertura cuyos paravientos pueden ser sujetados en perma­
nencia* Se podrá entrar en ©1 departamento de los viajeros por 

\ 0 ^ 0 8  puertas 25 que funcionan simultáneamente, adyacentes al ex-
lSj&"emo frontal del autobús y, como se verá fácilmente en la re­

ferida solicitud del solicitante, e l miembro en forma de armadu- 
195 ra por e l lado del autobús adyacente a estas puertas, puede cons­

titu irse de tal manera que un piso quede utilizable en este lu- 
gar y esta situado realmente en e l mismo plano que la porclon 

w*QPgÍJ¿f!!ít9>ior del pasillo del autobús. Los elementos 20 laterales
1 bastidor en forma de armadura están conectados Con la carro- 

200 ceria general 10 del autobús mediante un gran numero, de elemen- 
tos 28 del bastidor, tubulares y de acero y, como se ve en las 
figs* 2 y 3 de los dibujos, estos elementos de bastidor 28 s ir ­

ven para limitar dos departamentos, de forma en substancia irre ­

gular y cerrada, en la procion anterior del autobús, delante del
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departamento da los viajeros.
I»a entrada en e l más anterior de estos departamentos se hace 

por una puerta apropiada, no representada, y los elementos del 
bastidor 28 sostienen, preferiblemente, una hoja 29 de la cual 
sobresalen varios espárragos 30 que permiten sujetar el cubo de 
la rueda de recambio 31* A los extremos inferiores de estos ele­
mentos de armadura se sujeta un elemento que forma un canal 53 

dispuesto para recib ir  la porción central de una balesta trans­
versal 34 sujetada en este canal por pernos en forma de O 35,
Los extremos exteriores de esta balesta están sujetadas por ge­
melas apropiadas 36 en un eje transversal 37 en e l cual van mon­
tadas las ruedas anteriores 39 en la manera usual, Eay que no­
tar que estos elementos del bastidor 10, asi como les elementos 
del bastidor 28 sirven para determinar (lim itar) cavidades para 
estas ruedas anteriores 39, que contienen sub stand alónente las 
porciones superiores de las mismas y al mismo tiempo dejan un 
espacio suficiente para el movimiento vertical de las ruedas 
respecto a la carrocería y , además, permiten d irig ir  las ruadas 
mediante el mecanismo que queda descrito a continuación*

Asi como en las estructuras usuales de esta clase, cadauna de 
las ruedas anteriores está montada en una extremidad de eje que 
lleva una palanca de dirección 40, Las palancas de dirección 40 
están interconectadas por una barra de acoplamiento transversal 

e l aparato está dispuesto para funcionar mediante una. biela 
e mando transveial 42 del aparato de dirección usual 43 sujeta­

do a la base de un árbol de dirección 44, Este aparato de direc­
ción puede ser sujetado directamente en uno de los elementos de 
armadura del bastidor 20 mediante un soporte apropiado 45, El 
árbol de direocion 44 se extiende preferiblemente hacia arriba 
y puede llevar, en su extremo superior, un volante de dirección 
como se usa emplear, y referiéndose a los dibujos, se ve que e l 
volante de dirección podrá ser dispuesto de una manera apropiada



para e l  con d u ctor  d e l  coch e .

Loe eleamtoe de la armazón 28 que sirven para lim itar un com­
partimiento en e l cual se puede alojar un deposito de combustible 

240" 48 e l cual, como se ve en las figs . 2 y 3 de los planos, está
alojado en la porción central del autobús y deja un espacio su­
ficiente para los pies del conductor asi como para e l montaje de 
los pedales de freno y de embrague en tina de sus partes latera­
les. El deposito de combustible sirve para alimentar en c orabas- 

245 tib ie  un tubo 49 dispuesto detr&s y que está conectado al motor 
en la parte posterior del autbtkus, como se describe en detalla 
a continuación. Ha sido notado que es ventajoso disponer una vál­
vula de detención 50 en e l conducto de combustible para que la 
alimentación en combustible pueda ser convenientemente interrum­

p o  pida cuando se saca e l motor de la carrocería del autobús.
Mientras que se puede u tiliza r  convenientemente cualquiera mo­

tor en la carrocería del autobús que oonstituye ©1 objeto de la 
" presente invención, la estructura representada ha sido prevista

principalmente para la instalación de un motor de automóvil usual 
del tipo ?-8 cuyo cárter del embrague 59 está, conectada directa­
mente con la caja de velocidades 60. La única modificación nece­
a r la  en este grupo motor usual consiste en un acortamiento subs- 

£ \ •*#*<** a* del árbol de transmisión y del tubo de re fue rao 61. Como
-i'*' i f)  J f

 ̂ ordinario, este árbol de transmisión está conectado por una
^ * G
26£b junta universal apropiada con e l extremo de la transmisión y 

sirve para accionar las dos ruedas posteriores 62 mediante un 
diferencial 63 y un eje posterior 64.

J¿Q2i0. usualuiente, e l diferencial 63 es del tipo que comprende 
una eoroña dentada accionada por un pifión de ataque apropiado 
que está, acunado al extremo del árbol de transmisión y pues e l 
conjunto est¿ dispuesto en una posición tal que e l motor se en­
cuentra situado detras del eje de mando, de eso resultarla que 

e l accionamiento normal obtenido se efectuarla enteramente en 
la dirección falsa si las piezas fueran dispuestas en las mismas
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posiciones relativas que e l los automóviles del tipo usual.
Para superar esta d ificu ltad , se hace girar todo el conjunto del 
eje posterior, inclusas las ruedas poafeéariores, e l diferencial 
y el árbol de transmisión, por cerca de 180* alrededor del eje 
del árbol de transmisión para que la caja quexrecibe e l diferen­
c ia l y e l eje posterior quede revuelta respecto a la posición 
que ocupa en los automóviles del tipo usual. Beta transposición 
de todo e l conjunto de mando final vuelve al revés la dirección 
en la cual al motor arrastrarla nomalmente las ruedas y por 
tanto permite e l montaje de un motor usual y del conjunto de 
transmisión detrás del eje posterior y e l mando mediante la 
transmicion anterior respecto a l eje posterior más bien que 
posterior respecto a este eje , como se usa en los automóviles 
del tipo usual.

El cárter del embrague lleva, como usualmente, una palanca 
de embrague 65 y e l movimiento de esta palanca hacia e l motor 
produce e l desembrague. Una biela de mando 66 está unida a esta 
articulación a esta palanca 65 y se extiende hacia adelante 
hasta un punto vecino del asiento del conductor, donde está 
unida por articulación a un brazo 67. El brazo 67 está articu­
lado en su parte central alrededor de un eje 68 sujetado en e l 
bastidor de la carrocería y que forma un perno, a l  extremo o- 
pueeto del brazo 67 está unida con e l mismo de manera giratoria 
una varilla  de tracción 69 conectada de manera giratoria con un 
pedal de embrague 70. El pedal de embrague está montado girato­
rio a su extremo in ferior mediante una clavija  71 en un soporta 
72 soldado sólidamente al bastidor de la carrocería. Heferien-

ra-

OB
a la articulación 67 alrededor de su punto de rotación 68* Es­

te movimiento de rotación produce un movimiento hacia atrás de

la biela de mando 66, lo que hace mover la palanca de embrague
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65 hacia e l motor para desembragar. Hay que notar que cuando @1 
pedal ae ambrague 70 va bajado, se obtiene e l desembrague y se 

305 obtendrá, poco a is o manos e l miaño efecto de pedal y de ataque
 ̂ del embrague que en e l caso de las instalaciones usuales en las 

cuales e l pedal de embrague está conectado directamente con e l 
mee animo de embrague.

La transmisión lleva una palanca de cambio de velocidad 75,
310 vuelta arriba y cortada para reducir su longitud. Como se ve

claramente en la fig . 15, esta porción de palanca de cambio de 
velocidad puede ser encorvada como representado, para fa c ilita r  
la conexión con su mecanismo de mando. La palanca de cambio de 
velocidad 75 se extiende desda esta caja de velocidad 60 hasta 

315 una biela 76 conectada con e lla  mediante una junta de rotula 77.
El extremo opuesto de esta pieza arjbieolada lleva un travesano 
78 conectado rígidamente y perforado d© parte a parte y en este 
agujero pasa un eje 79, lo que permite e l movimiento de la pieza 
75 en un plano solo.

320 Los extremos de este eje 79 están sujetado a un par de brazos
80 los euales, preferiblemente, hacen parte integrante de una 
abolladura 81 que está empernada en una varilla  82 que se extien- 
da%acia adelante. La varilla  82 está montada en un gran numero
da^sUbportes indicados en general por 83 (uno de estos soportes

' fi
b ie ld o  representado claramente en la fig . 7). Estos soportes 
83 llevan un par de rodillo  acanalados cóncavos apartados 85, 
montados para una rotación libre en sus ejes 86. La configura- 

de la superficie de los rodillos 85 es ta l que estos rodi- 
ós abrazan una porclon paxima de la superficie de la varilla  

82 y asegura o l libre movimiento longitudinal de la varilla  y 
al mismo tiempo permite la rotación de la varilla  alrededor de 
su e je . Sin embrago, los soportes sirvan para excluir positiva­
mente cada movimiento de la varilla  susceptible de hacerla sa lir  

de su posición axial. La varilla  82 se extiende hacia adelante
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hasta un punto adyacente al diferencial 63 y una sección inter­
media de la varilla  de mando 88 está conectada a su extremo 
frontal. Una junta universal 89 sirve para conectar las vari­
lla s  82 y 88 para que los movimientos de rotaoion vayan trans­
mitidos de una varilla  a otra. El extremo frontal de la varilla  
88 queda unido por una junta universal 90 a una sección 91 de 
la varilla  que se extiende hacia adelante, la cual está monta­
da, con objeto de obtener un movimiento axil asi como una rota­
ción alrededor de su e je , en un gran numero de soportes 92 aná­
logos, por su construcción y su funoionamfento, a los referidos 
soportes 83.

El extremo anterior de la varilla  91 sostiene sólidamente f i ­
jados, un par de brazos que se extienden hacia arriba, 93, de 
longitud y de construcción idénticas a las de los referidos bra­
zos 80* y los extremos exteriores de estos brazos 93 sirven pa­
ra sostener un eje 94 en e l cual está montado un organo de cone­
xión 95. Este organo de conexión 95 es idéntico en construcción 
poco más o menos al organo 76 descrito anteriormente y hay que

tar £ue su conexión giratoria con e l eje 94 no impide e l mo-
v ^faiento de rotación excepto en un plano solo. 11 extremo exte-

*1 360  ̂  ̂  ̂ |rior  orSaao 95 esta conectado, por una junta de rotula 97" ,¿*73(3 * ■
apropiada, con e l extremo in ferior de la palanca de cambio de 
velocidad 98 la cual, como usualmente, esta montada para un mo­
vimiento universal en una camara apropiada 89. La parte superior 
de la palanca de cambio de velocidad 99 lleva un pomo 100 para 
la maniobra de cambio manual de la posición de la palanca 98.

El funcionamiento del mecanismo de cambio de velocidad es sube 
taneialmente e l siguiente: se presume que e l mecanismo de trans- 
Maion 60 es del tipo de cambio normal de cuatro posiciones ade­
mas de la posición de punto muerto; las dos posiciones de la 
palanca de cambio de velocidad, cuando la misma está dirigida 
hacia e l motor, sirven pera poner la transmisión en segunda ve-

365
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CLAP1KE.

locldad o en marcha atrás, según la posición que se ha escogi­
do} las dos posiciones alejadas del motor sirven para poner, 
de una manera anftloga, e l mecanismo de transmisión en primera 
o pequeña velocidad.

Como se usa en loe automóviles, si la palanca de cambio de 
velocidad, en una construcción usual de automóvil de transmi­
sión normal, se tira  atrás hacia e l conductor, la transmisión 
será llevada en primera velocidad. En lo que sigue a continua­
ción, se verá claramente que loe mismos resultados se obtienen 
idénticamente con e l mecanismo descrito arriba. Si e l pomo 100 
de cambio de velocidad va tirado atrás hacia e l conductor, esto 
producirá un movimiento hacia adelante y lateral de la parte 
in ferior de la palanca de cambio de velocidad 98 eon la cual 
está conectado e l organo de mando 95 mediante una junta de ro­
tula 97. Pues e l eje 94 permite e l movimiento giratorio del 
organo 95 no más que un plano solo, se ve que este movimiento 
hacia ad.elante de la parte anterior del extremo in ferior de la 
palanca 98 hará mover esencialmente la sección de la varilla
91 hacia adelante y al mi sano tiempo producirá una rotación par-

/

c ia l de esta varilla  91 alrededor de su eje. Este movimiento de 
.^íptacioa parcial y hacia adelante de la varilla  91 irá traasmi-
¡? ':í£ytido a la sección de la varilla  92 mediante las juntas universa­

les 90 y 89 y producirá, mediante los brazos 80 y la pieza 76, 
un movimiento de la palanca de cambio de velocidad que se efec-

| t ' '' - |tuara hacia atras, le jos  del motor, de la misma manera que,'esta
alanca de cambio de velocidad obrarla en un automóvil Usual pa- } \

ra pasar en primera velocidad. >.
Hay que observar luego, que el mecanismo que se acaba de des- 

sirve >
erib ir,/para obtener una palanca de cambio de velocidad 98 ajus-

' " i  I-
tada bastante le jos y a proximidad del asiento del conductori \
del autobús, en e l cual mecanismo los movimientes-so» realmente 
idénticos a los de la palanca de cambio de velocidad de un coche- 

o de un autobús y se verá ademá̂ sque estos movimientos se trame-



— 14 w

400 mitán a la transmisión en la parte trasera del autobús y en po­
sición  inversa dada la posición revuelta de la transmisión, con 
e l fin  de obtener e l cambio de velocidad deseado* 

j  El mecanismo de freno es de un tipo coralinamente adoptado en
las instalaciones de este tipo general. Un pedal de freno 110 

405 está montado giratorio en un soporte 11 apropiado y cuando se
baja sirve para producir un movimiento longitudinal de la vari­
lla  de mando del freno 112. Esta varilla  de mando del freno 112,.»
como se ve claramente en la fig . 14, se extiende hacia atrás y 
pasa por una válvula de servo-freno 113 y esté, conectada, por 

410 su extremo posterior, con el extremo superior de un brazo de ma­
nivela 114. &s claro que la bajada del pedal de pie sirve para 
efectuar e l movimiento giratorio hacia adelante de la manivela 
114 y al mismo tiempo la válvula 113 sirve para regular e l vado 
en e l eilindro de servo-freno 116. Asi como se usa en las cons- 

415 tracciones de este tipo general, e l eilindro 116 está montado
giratorio mediante un perno apropiado 117 y lleva una varilla  

• de embolo 113 que sale de e llo  y que está conectada con e l brazo
de manivela 119 de manera giratoria. El brazo de manivela 119 y 
e l brazo de manivela 114 están unidos rígidamente al árbol de 
mando ie l freno 120, que se extiende transversalment*, y que 

^  esta dispuesto principalmente en la porción longitudinal y cen­
tral de la carrocería. El árbol 120 está montado para girar en 
oportes apropiados 121. Las varillas apropiadas 123 y 122 se 

extienden desde los extremos opuestos da la manivela hacia los 
frenos anterior y posterior por ambos los lados del coche, y 
varillas correspondientes pueden extenderse también desde una 

ivela analoga conectada con la parte opuesta del coche. Se 
luego que cuando el pedal se baja, produce un movimiento ha­

cia adelante de la biela de mando 112 y abre la válvula 113.
Por consiguiente, e l cilindro de refuerzo 116 y la biela de 

mando 112 efectuarán simultáneamente y conjuntamente una rota­

ción del árbol 120 y un accionamiento simultaneo y consecuente

430
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El montaje del motor constituye una de las principales carac­
terísticas de la presente invención. La porción posterior del 
motor lleva un par de trazos de suspensión ¡Laterales 125 que 
llevan aberturas dispuestas para recib ir un perno en e l sentido 
vertica l 126. Este brazo de suspensión 125 descansa en un co­
jinete en forma de tronco de cono o en una plaqueta de caucho 
127 que rodea e l perno 126 y permite un montaje elástico del 
extremo posterior del motor respecto a la carrocería. Se ha 
comprobado que es mejor igualmente hacer descansar la cabeza 
del perno en una arandela elástica de caucho 125 para que e l 
montaje del motor sea elástico en ambas direcciones j permita 
un cierto numero limitado de movimientos del elemento da ‘poten­
cia alrededor del propio eje de rotación* btn elemento en forma
de tronco de cono elástico 127 pueda descansar en un anillo me­
tá lico  apropiado 129 que a su vez esta adaptado para descansar 
en el interior de una pieza complementaria en forma de cubeta 

450 130, el cual es preferiblemente rígido con la carrocería»
Para obtener una superficie máxima de arrastramiento con e l

-¡ksfW\ %  \
> ^p \demento elástico 127, se ha dispuesto por ambos los lados del 

¡ >]] razo de suspensión 125 un par de arandelas 131 y 133 y se pue- 
J sujetar y enseiablar e l conjunto atornillando la tuerca de 

455>u'Kár muescas en la cola roscada del perno 126. Un organo de sosteni­
miento del silencioso se u tiliza  por ambos los lados del basti­
dor para sostener e l motor¿ Este sustentáculo del silencioso

■, f c ñ Q p g r la carrocería 135 ha sido representado como una pieza mol- 
teúda.^Sin embargo, se notara que se podra u tiliza r  cualquiera

i

otra forma apropiada.

La cara exterior ds esta pieza moldeada es hueca para per­
m itir el montaje de un silencioso 136 que puede ser sujetado 
a la misma por bridas aprppiad&s 127. ¿referiblemente, esta 

pieza moldeada de sostenimiento del silencioso lleva brazos 

465 de suspensión que se extienden lateralmente y que están dispuse-
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tos para sujetarlo a la carrocería. Hay que notar que e l espa­
c io , dejado en e l extremo posterior de la carrocería del auto- 
bus para recib ir  e l motor, comprende una porción in ferior deter- 

f minada por loe Organos de estructura superior e in ferior 140 y
470 141 respectivamente, que se extienden en toda la longitud de la

camara del motor y están dispuesto en substancia paralelamente.
La pieza moldeada 135 lleva preferiblemente un brazo de suspen­
sión 136 que esta dispuesto para aplicarse en la cara superior 
del elemento de carrocería y un brazo de suspensión 137 está 

475 dispuesto para aplicarse en la cara in ferior del elemento de
carrocería 141. na pieza molde a da 135 lleva un porción en re sal­
te 143 hacia arriba y en esta descansan las esquinas inferiores 
de un radiador 144. Se verá que, asi como se usa en las cons­
trucciones usuales de esta clase, e l radiador 144 puede ser su- 

4tíü jetado por pernos 145 a esta porción en resalte vuelta hacia
arriba 145, extendiéndose estos pernos preferentemente através 
de una pieza elástica o comprimible 146, lo que permite un mon- 
taje ligeramente elástico del radiador respecto a la carrocería 
del autobús y respecto al motor también.

B1 extremo anterior del motor está sujetado preferiblemente a 
una pieza embutida 150 de metal, mediante pernos 151 normalmente 
en resalte al extremo posterior de la caja de velocidad. Esta 
hoja embutida 150 es rectangular y adaptada para extenderse trans 

■'3// versalmente desde los elementos da carrocería 140 y 141, por un 
lado de la camara del motor, hasta los elementos 140 y 141 al 
otro lado. Esta hoja embutida está dispuesta para ser sujetada 
aQ/p os lcion mediante pernos 154 a cadauna de las esquinas, ex­
tendiéndose estos pernos en la carrocería al extremo frontal de 
la camara del motor. La hoja metálica embutida lleva brazos de 
suspensión 155 adaptados para recib ir la superficie superior de 
las piezas 140 del bastidor por cada lado de la  camara del motor.

495

Estos brazos de suspensión 155 sirven para sostener la parte an­

terior del motor en una posición determinada previamente, sin
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preocuparse si los pernos 154 han sido bien colocados en posi- 
500 clon adecuada. Luego, estos pernos sirven para sujetar firme­

mente la parte anterior del motor en su posieioa. Se ve ciara­
is mente que cuando los pernos 154 han sido desconectados y que

la Junta universal ha sido desconectuda también, asi como los 
diferentes mandos del motor, los montajes elásticos obtenidos 

505 con los brazos de suspensión 125 pueden ser desempernados y e l 
motor puede ser movido hacia atrae para ser fácilmente sacudo. 
Luego se ve que cuando el motor se mueve hacia atrae, los bra­
zos de suspensión 155 recorren la superficie superior de las 
piezas de carrocería 14ü e impiden a la parte del motor caer 

510 cuando queda desconectada. Se considera esto como Tina earacteris 
tica muy importante de la presente Invención.

Referiéndose a las fig s . 19 y 20, se ve claramente que es
posible u tiliza r  un motor usual y un mecanismo de mando final

515

en un autobús con motor en la parte posterior sin notable modi­
ficación  substancial. En estas vistas esquemáticas representadas 
en la fig . 20, e l bastidor del coche comprende un par de largue­
ros 173 que se extienden longitudinalmente para e l montaje de un 
motor 174. Hay que notar que el motor 174 está conectado por 
una transmisión 175 con el diferencial 176 que sirve para accio­
nar las ruedas posteriores 178 mediante el eje 177. Es claro 
que este mismo motor 174 puede ser montado entre los elementos

525

530

de la carrocería 171 del autobús con motor en la parte trasera 
y que después de acortar notablemente la transmisión, al mismo 
motor^uede ser conectado de la misma manera con e l diferencial 
176, con el eje 177 y con las ruedas 178. Sin embargo, se ve 
que e l eje puede hacerse girar de 180® en virtud del hecho de 
que las ruedas de mando están situadas delante del motor en 
la construcción con motor en la parte trasera, mientras que las 
ruedas de mando quedan dispuestas detrás del motor cuando este 
se halla montado en la parte anterior del coche.

Estas dos vistas esquemáticas sirven para ilustrar claramente
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los nodos rel&tivamante fáciles según los cuelas un motor usual 
o un mecanismo final le mando pueden ser convenientemente adap­
tados para ser utilizados en una construcción de autobús en la 

5?k ctl®1 e l man¿° del motor se halla delante del diferencial en m z 
de hallarse detrás del mismo como usualmente. Esta característi­
ca se considera como de primera importancia, asi como ha sido 
referido anteriormente, puesto que permite u tiliza r todo lo que 
actualmente constituye el equipo normal de un automóvil en un 

540 autobús con motor en la parte trasera, en el cual e l mando se 
halla delante de las ruedas posteriores*

Una sola realización de la invención ha sido descrita en esta 
memoria e ilustrada en los planos adjuntos; pero hay que notar 
que en la misma se puedan Introducir muchas otras modificaciones, 

545 como las definidas en la siguiente nota.

H O T Á
Los puntos de invención propia y nueva que se presentan para 

que sean objeto de esta Patente de Invención, son loe siguientes: 
1** Perfeccionamientos en los autobús, caracterizados por «na

580

555

construcción de vehículo automóvil que comprende un motor usual 
y un conjunto fina l de mando, estando montado este motor detrás 
del diferencial y del eje motor que está revuelto de 180® para 
que el diferencial y el mecanismo fina l de mando se encuentren 
en una posición revuelta respecto a la para la cual han sido 
previstos normalmente, el todo en combinación con una carrocería 
y medios para montar este motor y este eje posterior en la car-
rocería*

2-  Perfeccionamientos en los autobús como en la reivindicación 
1®, caracterizados por e l hecho de que e l montaje de un ta l au- 

560 tobus con motor en la parte trasera comprende: una carrocería 
que ofrece un espacio para recib ir e l motor en su parte poste­

rior y que lleva un par de largueros dispuestos longitudinalmen­
te por cada lado de dicho motor y un elemento que sostiene el
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motor, sujecado a la parte anterior del motor dentro del refe­
rido espacio para el motor, llevando este elemento que sostiene 
e l motor un par de brazos de suspensión adaptados para aplicarse 
en forma de correderas en la superficie de dichos elementos de ' 
estructura longitudinales con el fin  de sostener la parte fron -‘ 
tal del motor cuando se saca e l mismo del espacio en e l cual 
está montado*

5- Perfeccionamientos en los autobús, como en los puntos 1 y 2, 
caracterizados por el hecho de que una tal construcción de car­
rocería de vehiculo comprende una estructura de extremidad fron­
tal adaptada para comprender y limitar loe alojamientos para un 
par de ruedas anteriores, un par da compartimientos delante del 
departamento para los viajeros, dispuestos entre los alojamien­
tos para las ruedas anteriores, un deposito de combustible dis­
puesto en uno de esos compartimientos, medios para montar una 
rueda de recambio en el otro compartimiento*
4- Perfeccionamientos en los autobús como en los puntos anterio­
res, caracterizados por:un motor usual de automóvil provisto de

58§
/>■

r\

590

una palanca de cambio de velocidad usual, medios para montar 
este motor detrás del eje posterior de este autobús, mediante 
los cuales e l mando de este motor queda delante de dicho eje 
posterior, una palanca de cambio de velocidad montada giratoria 
en e l extremo anterior de dicha carrocería y una conexión entre 
e&ta palanca de cambio de velocidad y la palanca de cambio de 
!js^trtrnrsd-de la transmisión al motor, que sirve para transmitir 
todos los movimientos, sea longitudinales o transversales, a 
dicho cambio de velocidad*

5- Períaeciomuüieneos en los autobús como en los puntos ^anterio­
ras, caracterizados por una palanca da velocidad a mano en la 
parte anterior del autobús, estando montada esta palaaoa gira­

toria entre sus extremidades, una conexión con e l extremo in fe­
rior áe dicha palanca de cambio de velocidad anterior y con di­

cha palanca de cambio de velocidad posterior, mediante la cual
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conexión e l movimiento anterior de la referida palanca de cbíb-  
bio de velocidad sirve para efectuar un movimiento atr¿g de 
dicha palanca de cambio de velocidad*

6-  Perfeccionamientos en los autobús o autoearros con motor 
dispuesto en la parte trasara, codo t« l  y como queda descrito 
en la presente memoria y representado en los planos adjuntos* 

La presante memoria consta de veinte hojas escritas a maqui­
na por una sola cara*

* O ‘
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