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5 REF: P4 10356/10358.

El invento se refiere a un procedimiento y un disposi-
tivo para acondicionar el aire del espacio interior de au-
tobuses, en especial para su calefaccidén y ventilacidn, con
ayuda de entradas y salidas para el aire dispuestas en 1la
carroceria, que pueden ser cerradas.

#n los autobuses se acostumbra a caldear y ventilar
conjuntamente, tanto.la cabina del conductor, como tamiién
el lugér para lgs pasajeros. Para tal fin, la mayoria de loj
autobuses presenta en la ﬁarte delantera una entrada de
aire, arﬁravés de la que puede afluir aire durante la mar-
cha. El aire asi obtenido eé conducido en parte por el parag
brisas y por la cabina del conductor, y la otra parté al 1lu4
gar para los pasajeros. Para la circulacién sirven ventila-
dores. Para la calefaccibén del espacio intefior del auto-
bus se prevén por una parte aparatos de calefacciéﬁ debajo
del suelo y, porrotra parte, un llamado armario calefactor,
situado en la parte de}antera en las proximidades de la en-
trada para el aire, ¥y Aue puede ser servido centralmente
por el conductor, al igual que los otros aparatos de cale-
facciébn,

usta clase de ventilacién y calefaccibn del espacio ing
terior de un autobus adolece de grandes inqonvenientes. El
conductor se vé entretenido:en su misién principal, a sa-
ber, la conduccidén del autobus, debido a tener gue dedicar-

se también al control del dispositivo de calefaccibn y ven-

v

tilacibén para el vehiculo. No puede dedicerse plenamehte al
proceso de conduccibn. Aparte de ésto, no estd capacitado

siquiera para desde su expuesto puesto de conductor vigilar
y ajustar las condiciones de temperatura y del aire én el .

lugar ocupado por los pasajeros. n el mando de los apara-
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‘resulte posible una ventilacién y acondicionamiento bptimo

tos de calefaccibn o de venbilacibén adoptard frecuentemente

decisiones erréneas, ya que tratard de gobernar el digposi-
tivo orientédndose por las condiciones del medio ambiente,
tal como reinan en su.puesto de conductor. Asf, por ejemplo.
si el conductor se halla sentado al sol, no tratard apenas
de subir por si mismo la calefaccibn, a pesar de que quigzds
los pasajeros sentados a la sombra lo apreciarian como agra;
dable. '

I _Otro inconveniente radica en que en el tipo de ventilad
cién conocido, el aire ambiente impurificado por los gases
d% escape es aspirado directamente y hecho pasar al espacio
péra los pasajeros.

La refrigeracibén del espacio interior se suele efec—
tuar usualmente en los autobuses del mismo,iodo gue la ven—
tilacibn y celefaccién, a saber, ponicndo el conductor en
marcha.la instalacilén de refrigeracibén a su gusto. Si un
mendo erréneo en la venbilacibn y calefaccién del espacio
interior ya puede ser desagrgdable para el pasajero, un mans
do erréneo en la refrigeracién del espacio interior puede
tener consecuencias francamente nocivas para el pasajero, i
ya que, tal como es sabido,'las instalaciones de acondicilo-}
namiento del aire mal manejadas son frecuentemente la causa‘
de resfriados de los pasajeros.

El presente'invento se ha propuesto crear un procedi-~
miento del tipo mencionado al principio, con cuya ayuda, ¥

excluyendo decisiones errbneas de una persona de servicio,

del. aire del espacio interior de un avtobus. Ademds se tra-|
ta de crear un dispositivo para la puesta en prdetica del

procedimlentc,
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.En lo que respecta al procedimiento, el problema se Te
suelve conforme al invemto por el hecho de que la cabina del
conductor y el espacio para los pasajeros se alimentan por
separado con aire, siendo veatilada la cabina del conductor
o través de al menos una cntrada para aire en la parte de-
lantera, y el espaclo para los pasajeros a {través de al me—
nos una entrada de aire situada en la parte posterior de
las paredes lateralcs O del techo, mientras que 1osS dos es-—
pacios son purgados de aire a través de al menos una salida
comtn de aire, dispuesta en en 14 zona de depresibén que se
forma durante la marcha en el extremo delantero del autobus
y porque mediante la conexiém de un.interruptor central se
caldea el espacio para los pasajeros en forma regulada ter-
mostdticamente, mientras que la calefaccién‘de la cabina del
conductor se gobilerna a mano.

F1 procedimiento de acuerdo con el invento asegura la
ventilacibn y- calefaccién 6ptimas de todo el espacio inte-

rior de un autobus. Debido & dividirse el espacio interior.

en la cabina del conductor y el espacio para los pasajeros;
es posible adaptarse mejor a las necesidades de cada casSO.
Ta cabina del conductor se ventila a través de la entrada
de aire de la parte delantera, 1lo que asegura la posibili~
dad répida de aireacibn para el parabrisas, necesaria du-
rante la marcha. EL conductor puede por 1o tanto determinalr
de manera riépida y segura el acondicionamiento del aire de
su propio espacio.

Es ventajoso a este respecto, que esla salida del aire
represente al mismo tiempo la salida del aire para la cabi-
na del cén&uctor, de modo que, tanbo.el espacio para los

PaBLjeLros, como “también la cabina del conductor, son purge-
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dos de amire a través de al menos una salida comin del aire.
Como la zona de depresibn se extiende en un autobus en nmar-
che normalmente a lo largo de al menos la cabina del conducH
tor, la apertura de la ventanilla del conductor o respectiva-
mente de la ventanilla de la puerta no origina ninguna mo-
lestia de gran transcendencia en la alimentacion del aire,
ya que en.tal caso unicamente escapa aire a través de la
ventanilla abierta, pero sin gque afluya. Gracias a la sepa-
rada alimentacidén de aire se consigue aparte de ésto, que
al aire recogidq a través de la entrada de la parte delan-
tera y destinado a 1a ventilacién de la cabina del conductor
aireuqué eventualmente estd enriquecido con gases de escape,
no llegue al espacio para los pasajeros.
| De acuerdo con el procedimiento conforme al invento
queda asegurado asimismo que el espacio para los pasajercs
esté calefaccionado automdticamente de manera bptima. ElL
conductor dispone exclusivamente de la posibilidad de poner
en funcionamiento la calefaccién, conectando para ello un
interruptor central. La regulacién propiamente dicha de la
calefaccibn viene determinada por termostatos, cuyo valox
nominal se puede fijar conforme a.la utilizacibn del autobus,
1. conductor por lo tanto ya unicemente tiene la posibili-
dad- de determinar si procede poner la calefacciébn o no, To-
do lo demds lo realiza un dispositivo de regulacién. La ca-
lefaccibn de la cabina del conductor, en cambio, la puede
seguir gobernando por si mismo a mano, lo mismo que antes.
En wn perfeccionamiento preferente del invento estd
previsto que, mediante la conexibdn de 2l menos un interrup-
tor central, el espacio para los pasajeros sea refrigerado

por via termostdticas
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 terruptor para 1a incbalacibén de acondicionamiento de aire,

. vista sobre todo para 1os elementos de calefaccidén pringi-

Ofrece la garantia de que en todo momento tiene lugar una

calefaccién agradable para el pasajero. Ho puede'presentar

Fn el procedimiento de acuerdo con el invento no estd
por consiguiente regulada automaticamente tan solo la cale-
faccibn, sino también la refrigeracién del espacio interior

del autobus. Una vez que el conductor ha maniobrado el in-

no tiene ya que adoptar ninguna otrs decisibn. La refrige-~

racién del espacio para los pasajeros se efectia de manera

automdtica. Si al conectar la instalacidn de acondicionamier

togdel aire, el conductor ha adoptado una decisibn errédnea,
er] tanto que la temperatura nominal ajustada en la instala-
c%én de acondicionamiento de aire reina ya en el espacio ind
terior, lo unico que ocurre es que la instalacibn no se po-
ne a funcionaX. X
Una mejora preferente del invento consiste en qﬁe du-

rante el proceso de calefaccibén del espacio para los pasa-
jeroé, se regulan por via termostdtica, tanto el rendimien-

to de los intercambiadores de calor, como taembién el rendi~-

niento de 1oz ventiladores. Bsta doble regulacibn estd pre-

pal del autobls, previstos en la zona de debajo del suelo.

se él caso de que, al tener lugar una estrangulacibn del
rendimiento del intercaébiador de calor, sed insuflado'aire
sin calentar de manera repentina y en toda su cantidad en
el espacio interior, que por lo tanto serharia sentir como
corriente de aire. La misma agradable regulacién.termosté—
tica resulta tembién al conectarse la refrigeracibn,.

En atencidn a una regulacibn eficaz ¥, & pesar de ello

barata, es ventajoso que 1los intercambiadores de calor sean
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regulables sin escalonamiento, y los ventiladores gradual-
mente. De este modo se consigue una regulacibén muy sensiti-
va, y a pesar de ello nada costosa.

Tn otro perfeccionamiento del imvento estd previsto
gque, al sef conectada la calefacciénrpara el espacio para
los pasajeros, , se cierren al menos parte de las entradas
o salidas para el aire existentes en el espacio para los pa-
gajeros, mientras que al obnectarse la refrigeracidn, se cig
rran a medlas todas las entfadas y salidas para el aire.

Con respecto al dispositivo, el problema propuesto al
principio se ‘resuelve por el hecho de que para la calefac~
cidn dgl espacio para los pasajeros, se dispone de un pri-
mer dispositivo de regulacidén y mando, que puede ser puesto
en funcionamientoc por un interruptor central, ¥ destinado a
regular o gobernar el rendimiento de paso de los intercam-—
piadores de calor, O respectivamente para regular o gober-
nar el rendimiento deslos ventiladores, dispositivo gue comy
prénde vdlvulas de regulacién dependientes de termostatos,
destinadas a Los intercambiadores de calor, y reguladores
termostaticos para por 1o menos parte de los ventiladores,
y porque a su VeZ, ¥ de 1a manera conocida, se han previs-
to para la calefaccién de la cabina del conductor al menos
un intercambiador de calor, de rendimiento regulable a ma-
no, asi como por 1o menos un ventilador, de rendimiento
regulable asimismo a manos

Un perfeccionamiento ventajoso del invento consiste en
gue, para la refrigeracibén del espacio para los pasajeros,
existe un segundo dispositivo de regulacién y mando, que
puede ser, puesto en funcionamiento por un -interruptor cen-

tral y que comprende al menos un termostato, estondo desti-
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nado a la regulacién o el maﬁdo del rendimisnto de los ven~
tiladores que cargan la evaporacién.

Una mejora favorable del invento estriba en que las
entradas y respectivamente salidas para el alre del gspacio
para 1os pasajeros estdn conformadas a manera de ranuras
dispuestas por emcima de las ventanillas laterales del autoy
bus, y que pueden Ser cerradas por medio dertrampillas go-
vernables. Tales ranuras se adapban bien al aspecto exte-
rfor del autobus. Se encuenbran ademds a una alturas, en la
q@e puede ser aspirado aive .relativamente no gastado. Con
a%uda de las trampillas, regulables en su posicibn, se pue-
dén'oerrar las rendijes parcial o totalmente, De este modo
es regulable de manera agncilla la alimentacién de aire
fresco y la evacuacidn del aire consumido.

Bs ventajoso a este respecto que al menos parte de las
trampillas sean gobernables a través del dispositivo de re-
gulacibén y mando. Se asegura de este modo gque en un progra-
ma ajustado, las trampillas gstén ajustadas de conformidad
con el programa. Asi, por ejemplo, si se trata de dar ca-
1lefaceibn, basta con ventilar con ayuda de en cada éaso ung)
entrada.y una salida para el'éire, mientras que las denés
ranuras estdn obturadas con ayuda de las trampillas.

.A continuacidn se describen ejemplos de realizacibn
del invento, mostrando:

La fig. 1, el esquema de una primera forma de realiza-
cién de un dispositivo de calefaccién y ventilacién de
acuerdo con el invento;

la fig. 2, un esquena de una segunda forma de realiza-
cibn de un dispositivo de calefaccibn, ventilacibn y acon-

dicionamiento del aire de acuerdo con el invento;
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_conducclones 2 para un fiuido calefactor, sistema que ha,

la fig. 3, una seccibdn longitudinal a través de un
avtobus, segln 1a linea II - II en la fig. 4y ¥

1la fig. 4, un alzado lateral de. un awtobus con la dis-
posicibn total de asientos y con un dispositivo de acuerdo
con el invento.

En la fig. 1 se muestra un dispositivo de calefaccibn

y ventilacién la conforme al invento. Se aprecian dos sis-

temas de conducciones, a saber, por una parte el sistema de

gido dibujado con trazos relativamente gruesos, y por otra

parte el sistema de conducciones eléctricas 3, presentado

con lineas delgadas.

1 sistema de condugciones 2 egtd conformado a la mane|

ra de un sistema de dos tubos, es decir, que cada uno de
108 intercambiadores de calor existente en el dispositivo
de calefaccibén ¥y ventilacién conforme al invento estéd aco-
plado por medio de una conduccién de alimentacién a un ra-
nal de alimentacién 4, y por;medio de una conduccidn de
evacuacién, a un ramal de evacuacibn 5. Los dos ramales es-
de una manera que no ha sido mostrada, con el

tén unidos,

circuito de agua de refrigeracién del motor de accionamien-

to. A partir del lugar de montaje del motor de accionamien—
to ;n la parte posterior del autobus, se extienden ﬁor todo
el largo del vehiculo hasta la parte delantera, que en la
fig. 1 ha sidb caracterizasa por la flecha P indicadora de
1a direccibm de la marcha. Se encuentra allf el llamado de
calefaccibn destinado a la calefaccidén o ventilacion del

espacio para los pasajeros, Posee éste un intercambiador de

calor 6 acoplado a los dos ramales 4 y 5, estando montado

delante de &1 un ventilador 7. bas dos partes estdn comuni-

o m et a1t e

A SE————
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1 cadas con uune entrads para aire en 1la parte delantera del
aubobis, gue ha sido nostrada en la fig. 4. E1l ventilador
puede ser conectado en dos escalones con ayuda de un inte-

rruptor 8. Para 1a regulacibn sin escalonaniento de inter-

<3

cambiador de calor 6 estd prevista una v4lvula de mano Je

; Fl conductor se puede ajustar por s{ mismo la calefaccibn 0

ventilacién deseada de su cabina ¥ del parabrlsas, con, ayvu-—

da del 1nterruptor g y de la védlvula 9.
? Para el espacio desbinado a los pasajeros estan previsi
10 tgs en cambio 1ntercamb1ddores de calor 10 y 1l. TLos dintexr-
cambladores de calor 10, junto con ventiladores 12, estén
conformados o manera de aparatos de calefaccibn de debajo
del suelo. LoS intercambiadores de calor 11 esbén equipados
con sendos pares de ventiladores 13, ¥y se hallan dispuestos
;E .18 Ven el techo del autobus, €S decir, en la zona posterior de

las paredes laberales.

Todos los intercambiadoreé de calor egtdn cormunicados

ye a travéo de las mencionadas conducciones de slimentacion

L 14 con el ramal de glimentacibén 4, ¥ @ través de conduccio—
20

T,

nes de evacuacibn 15, con el ramal de evacua016n S5e Los in-

tercambiadores de calor 10 sirven para caldear el aire am-
blente, mientras que 108 intercambiadores de calor 11 se emly
plean con preferencia para caldear eT aire de renovacidn

‘v

alimentado.

Para la circulacidn del fluido calefactor se halla mon

ey

tada en el ranal de alimentacién 4 una bomba de agua 16. Per

ra el caso de gue el circuito de agua de refrigeracibén no

sea capaz todavia de ceder calor, debido a Qque, por ejemplop
b el motor esté todavia doma51ado frio, se encuentra mo te.do

i a11{ ademds un aparato precalentador.l?.

3
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por encima de las ventanillas laterales 19 del autobus una

Visto en la direccién de la marcha, se encuentran de-
1ante de los ventiladores 13, a cada lado del aubtobls, tam-
bién otros ventiladores 18, no dotados de intercambiador de
calor, que sirven para la ventilacién o respectivamente la
circulacién del aire, También éstos se hallan dispuestos en
1a zona del techo de las paredes laterales, sl igual que -

Los ventiladores 13,

Tal como se puede apreciar en la fig. 4, se encuentra

i
Il
i

]

tire continua de rejilla 20, detrds de la que se hallan en-

tradas y salidas para el aire, que todavia serdn explica~

[ ,
das. Pueden cerrarse por medio, de las trampillas 21, 22§

2%, representadas de maners esquemdtica en la fig. 1. Las
trampillas 21 estdn asigﬁadas a este respecto a salidas pa-|:

ra el aire, que Seran discutidas todavia mds tarde, mien—

tras que las restantes trampillas 22 y 23 estdn asignadas

en cada caso a enbradas para el aire.

N

Tl sistema de conducciones eléctricas ha sido dibujado

en cada caso tan solo con un conductor del circuibo eléetri

co, puesto que el otro pasa por el chasis, tal como e€s usuall
en la construccién de vehiculos autom6v11es.

_ En el puesto del conductor, ¥ preferentemente cerca |
del interruptor 8, se encuentra un interruptor 24, con el
que: se puede conectar centralmente el dlvpositivo de cale-
faccibn conforme al invento para el espacio destinado a los

pasajeros. Se puede apreciar de manera clara que los venti-
1adores 12 y 1% estén unidos directamente al sistema de
conducciones eléctricas 3. Ahora bien, delante de los ven-
tiladores 12 estén meontados por pérejas termogtatos para

interiores, destinados a regular por escalones ¢l rendinmier)-
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to de los ventiladores, por ejemplo, de cero a la mitad N
dé la. mitad a 1/1. Tratdandose de autobuses pequeiios, SC pues
de emplear también un termostato para interiores para la Te
gulacibén de todos los aparatos de calefaccibn de debajo del
suelo. Tios ventiladores 18 estén.unidos con el sisﬁema de
conducciones 3 exclusivamente a través de la linea de tra-
zos, puesto que dichos ventiladores sirven preferentemente
pars la ventilaci6n, pero no para la calefaccién. '

 Tn 1a fig. 1 se aprecia en el 1lado de expulsién de los
ventiladores 12 y, en cada caso, unicamente en uno de los
dos ventiiadores 13 yuxtapuestos, un palpador 26 de un ter-
mosﬁato, que no ha oldO mostrado en detalle y dque en cada

’

caso estd asignado a una.valvula de regula016n 27, -Todas

’ . N
1as vdlvulas de regulacifn estén montadas en las correspon-

diéntes conducciones de alimentacién 14 conducentes a los
respectivos intercambiadores de calor, y sirven para\ regu-
lar sin escalones la potencia de los 1ntercamb1adores de
calor. - \

En la fig. 3 del dibujo ha sido mostrado un autobus
gque se mueve en la direccibn de la flecha P, Mediante fle-
chas se hon indicado las corrientes de aire Que se forman,
tanto en el interior, como también en el exterior; Las fle~
chas del 1nber10r del autobus reproducen 1as corrlentes es-
tando conectada la calefacc16n._

?uede apreciarse claramente que el alre choca contra
la parte delantera 28 del autobus, fluyendo en }orno del
extremo delantgro en forma de una onda de proa 29, que ha
sido seiialada de manera esqueméﬁica, 21 estar el autobus,.

en marcha. Los signos més y menos  indicados a lo largo de
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" exbtiende en el caso mostrado hasta aproximadamente por en-

las paredes laterales sefialan en cada caso la presifn alli
predominante. Es evidente que en el extremo delantero del
autobus, a saber, donde la onda de proa fluye en torno de
la parte delantera del autobus, se produce en las paredes

laterales y el techo una zona de depresibn 30, Esta zona se

cima de la primera ventanilla lateral del espacio para los,
pasajeros, 1o restante zona de las paredes laterales ¥ del

i
techo se encuentra en la zona de sobrepresibn,;

f En el procedimiento de acuérdo con el invento estd pre
v%sto que la cabina del conductor y el espacio para los pa-
séjeros sean abastecidos con aire y caldeados pof separado,
aprovechando para ello las circunstancias aerodindmicas que
acaban de ser expueétas; Ya al principio se menciond la ti-

ra de rejilla 20 . por encima de las ventanillas laterales

19. Por detris de la tira de rejilla se encuentran en la

carroceria, a todo lo largo, ranuras longitudinales, que en

cads caso pueden ser cerradas con las trampillas 21, 22 ¥
2% ya mencionadas. Las aberturas disponibles detrds de la
tira de rejilla se hallan distribuidas.en tres zonas en el
auwtobus mostrado, a saber, las zonas 31, 32 y 3%, Las zonas
%2 y 33.comprenden en 10§ dos lados 1ongitudinaies entradas
pafa aire, empledndose la primera zona tan solo facultati-
vanente para ventilar el espacio interior del autobus, mien
tras que la zona 33 sirve para la ventilacibn forzosa, €S-
tando siempre abierta, con pocas excepciones. La zona 31 se
hace cargo de purgar el aire del espacio para los pasajer
ros, asi como también. de la cabina del conductor, gue se
ventila a través de una entrada 34 para aire dispuesta en

le. parte delantera. En las figs. 3 y 4 se aprecia con:cla-

I

1
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"1a entrada para aire de la parte delantera del autobus, miey

con el pasillo central. Lsimismo se hen sefialado en total

—l[l' o

ridadlla manera en que el aire que ha afluido a través de 1t
entrada para aire del lado delantero del autobus; puede ser
conducido por el conductor hacia el parabrisas y respectiva-
mente a 1la cabina del conductor. Nuevamente es de hacer no-

tar claramente que la cabina del conductor se ventila por

tras que el espacio destinado a los pasajeros es aprovisio-
nado con aire a través de las entradas pare aire existentes
en la zona 535, Los G0S espacious sou purgadvs Gu wiie & TTa~
vés de la salida comin de, aire e%istente en la zona, 31, de

modo que el aire aspirado por la entrada de aire de la par-

te delantera del autobus, ¥ que proceae de la cabina del coit

ductor, vueclve a escapar, 1nmed1atamente de ser utilizado ey

1ls cabina del cénductor, a través de la salida comin de aire

sin que sustancialmente llegue al espacio péra pasajeros.
#n la fig. 3 del dibujorse ha dibujado junto al asien-—

to del conductor, también de manera esquemdtica, el suelo

cuatro aparatos de calefaccién 35 de debajo del suelo, que
se hallan yuxtapuestos de dos en 4oS. Lstos éparatos poseen

1los inbercambiadores de calor 10y ventlladores 12, asi co-

mo los palpadores 2¢ mostrados en la fig. 1. Bstén dlspuec—'

tos tamblén.del nigmo modo cue en la fig. 1, es decir que,
al Tuncionar los ventiladores, aspiran el aire del pasillo
central en la direccidén de las flechas R, conduciéndolo en
cansles de calefaccibén a lo largo de las paredes laterales,
canales que hen sido de31gnaios con 3%6% Los canales de ca—
lefaccibn tienen aberturas, a tpavés de las que el aire ca-

lentado puede finalmente escapar en sentido inclinado hacia

atras del espacio destinado a los pasajeros. Exclusivamente
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en la zona de la fila de asientos extrema delantera esca-
pa tel alre en sentido inclinado hacia alelante puesto que
1os aparatou de calefaccidén de debajo del suelo no estén

montados nada més que por encima de las ruedas, y la pri-

mera fTila se encuentra delante de las ruedas. En el.espacioI

interior del autobus, la corriente resultante de manera ;
natural entre las entradas para aire existentes en la zona
7% y las entradas para aire existentes en la zona 31, se
superponen ahora a la de aire caldeado insuflado. Tiene

ésto como conseaencia, que todo el espacioc interior sea abasl

tecido uniformemente con aire caldeado, por toda seccidn

transversal.

Tas trampillas 21 mostradas en la fig. 1 ge encuentran
para cerrar las salidas de aire en la zona 31, mientras que
las trampillas 22, con los correspondientes ventiladores 18
estdn dispuestas en la zona 32, ¥ las trampillas 2%, junto
con los intercambiadores de calor 11 y los ventiladores 13,
estdn asignadas a la zona 33.

A continuadibén se explica la forma en que el autobus
mostrado en las figs. 3 ¥ 4 puede ser calefa001onado y ven-
tilado. Como condicidén previa es de mencionar que, en régi-
men normal de servicio del autobus, las frampillas 23 y 21
se iallan siempre totalmente abiertas, a no ser que, por,
ejemplo, para el lavado del avtobus, se cierren especial-
gi el conductor quiere entonces caldear exclusiva-

mente.
mente su cabina, procede a ajustar 'a mano la vélvula 9, de-
+terminando con ello la potencila de calefaceidn del inter-
cambiador de calor 6. Con ayuda del intercuptor 8 se puede
conectar el ventilador 7 escalonadamente , con 1o que es

aportado alre caldeado, que puede ser conducido a voluntad
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_para los pasajeros tiene lugar mediante accionamiento & Inte

- 16 -

a la cabina del conductor y al parabrisas. EL aire caldeado
asi obtonlao es conducido al exterior, inmediatamente des-—
pués de su utilizacibn, a través de las salidas de aire exis
tentes en la zona 31.

TLa iniciacidén del proceso de calefaccidn del espacio

rruptor 24. Con ello adopté el conductor exclusivamente una
decisibn fundamental, mientras que de la calefaccibn ulte~-
rior del espacio destinado a los pésajeros se hace cargo el
dispositivo de regulacién y de mando de acuerdo con el in-~
vento. Los termostatos 25 y los reguladores termostiticos
pertenecientes a los palpadores 26 se hallan ajustados & va
lores nominales predeterminados. Si la temperatura real no
se corresponde con los valores nominales ajustados, se coO-
nectan los ventiladores 12 en el primero o éegundo escaldbn,
conforme & la diferencia medida. De manera correspondiente
se abren las Qélvulas reguladoras.27 de acuerdo con las me-
diciones de los palpadores 26, con obﬁeto de adaptar la po-
tencia de los intercambiadores de calor a las necesidades
del caso. Cusndo la temperatura amb1enba1 medida se corres-
ponde con el valor nominal, no son hechos funcionar ni los
ventiladores, ni 108 intercambiadores de calor. Lo acabado
de decir no solo es vdlido para los intercambiadores de ca~
Lor 10 de los aparatos de calefaccibn de debajo'del suelo,
éino también para los intercambiadores de calor 11 dispues-
tos en la zona del bGecho, cuys potencia es regulable asimis+
mo por medio de una valvula reguladora 27.
Por el contrario, al sef cerrado.el interruptor 24 arry
can los ventiladores 13 de manera automdtica a media polen—

ciae

!

N2
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g4 entonces el conductor quiere ventilar exclugivamen—
te la cabina del conductor, dispone de la corriente naturel
de aire a través de la entrada de aire de la parte delante-

ra del autobus, corriente que puede reforzar todavia con

ayuda del ventilador T, que es regulable de manera gscalonad

da. Bl aire de renovacidn as! obtenido es expulsado de nuevy]

del autobus por la misma via que el aire caldeado menciona-
do primeramente, a saber, a través de las salidas de aire
existentes en la zona 31. Si, por el contrario, el conduc—
tor desea.ventilar también el esgacio destinado a los pasa-
jeros, dispone para ello de otro interrupbor conmutador, Qqug
no ha sido mostrado y que estd dotado de una pos gieibn cero,
una posicidén media y una posicibn de 1/1. En la posicibn
cero no estéd conectado nada. Las trampillas de la zona 32

estén cerradas, lo mismo que anteriormente en la calefac-

cibn del espacio para los pasajeros, mientras que todas las

demds trampillas se hallan abiertas.

81 se elige entonces 1a2posicién media, los ventilado~
res de la zona del techo, O 5€d, los ventiladores 18 y 13
funcionan a media poten01a en cada caso. En esta. posicibn
del conmutador se encuentran entonces todag las trampillas
totalmente sbiertas.
. cuando el conductor pone el commutador de ventilacién

anpléna potencia, estdn los ventiladores 18 y 13 scabados

21, 22 y 23 permanecen totalmente abiertas. El conmutador
de ventilacién estd conectado con respecto al interruptor
de calefaccidn en forma de dos rameles, de modo que al ser
cerrados al mismo tiempo los dos interruptores, se clerran

automaticamente las trampillas de ventilacibn 22, superpo-
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niéndosg los otros méndos sin colisionar, lo que significa
que los ventiladores 18 y 13 funcionan conforme.é la posi-
cibn del conmutador de ventilaciém.

Las trampillas: 21, 22 y 25 se pueden cerrér a efectos
de lavado del autobus,

Fn 1la fig. 2 del dibujo se muestra la segunéa forma de
realizacibn del invento, a saber, un dispositivo de cale~
faccibn, ventilacibn y acondicionamiento del aire, designa-
do con 1b. La estructura de este dispositivo es en sustan-
cia la misma que la estructura dgl dispositifo la, mostra—
do en la fig. 1. Las mismas partes han sido provistas por
1o tanto con iguales.signos de refgrencia. Para evitar re-
peticiones, no se describe de nuevo la estructura bésica
del dispositivo 1b, remitiéndose a este respecto a lo refe-

rido ya anteriormente. A continuacién se detallan ya exclu~

Ha sido mencionado ya anteriormente que el presente
dispositivo 1b mno solamente puede ser empleado para cale~
faccionar y ventilar el espacio interior de auntobuses, sino
también para refrigerar dicho espac1o 1nt°r10r. Como prime-
rg diferencia se puede comnrobar que por cada pared lateral
del autobus, estén previstos debajo del fecho sendos pares
de intercambiadores de calor i, de los que uno en cada ca-
so se halla dispuesto en la zona de detrés de lés paredes
laterales. En la fig. 2 se puede apreciar que 2 la vez es-
t4n equipadas también las trampillas 22 con intercambiado-
res de calor. Aparte de todo ésto posee cada intercambiador
dercalor 1l cuatro ventiladofes, frente a los dos ventila-
dores en el dispositivo la. Mientras los intercambiadores

de calor de la zona de debajo del suelo sirven para caldear
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el aire del ambiente, se emplean 1los intercambiadores de ca-
10r 11 para el caldeo del aire del ambiente o del aire de
renovacidn. |

TLos intercambiadores de calor 11 repreéenfan en cada
caso une unidad constructiva, en los que estdn incorporados
también evaporadores 37 de la instalacibn de acondiciona~-
miento del aire del autobus. Estos evaporadores estédn comu~
nicados a través de un sistema de conducciones propio para

el fluido refrigerador, de una manera que no ha sido mos-

trada, con,el compresor ¥ condensador situados en las proxi-

midades del motoxr impulsor. 4111 se hallen dispuestas tam-

dicionamiento del aire, tales como el depbsito de fluido,
el secador, etcétera.

Tl sistema de conducciones 2léctricas para la instala-
citn de refrigeracidén no ha sido mostrado tampoco. Ahora

bien, es parecido al mostrado para la regulacién de la ca-

lefaccidén. Junto al conductoy.se halla un conmutador central

con cuya ayuda se puede hacer funcionar el dispositivo de

regulacién y mando para la instalacibén de refrigeracibm o

respectivamente de acondicionamiento de aire. En la zona del

techo estd dispuesto al menos un termostato, que al apartar
se la temperatura real de la temperatura nominal, conecta
el compresor escalonadaiente, gobernando asimismo de manera
escalonada los ventiladores 1% que cargan a los evaporado-
res. Al ser conectada la instalacién de refrigeracién o de

acondicionamiento del aire, todas las trampillas son pues-—

tas automaticamente en una posicibén en que la seccibn transi

versal de la abertura de las entradas y salidas para el air

queda reducida a la mitad.

PN
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En resumen, la Patente de Invencidn que se solicita
deberd recaer sobre las siguientes:

REIVINDICACIONES

1. Un procedimiento y un dispositivo para acondicionar
el aire del espacio interior de autobuses, en especial para

su calefaccidén y ventilacidn, con ayuda de entradas y sali-

cerradas, caractq;izéndose el procedimiento por el hecho de
que la cabina del conductor y el espacio para los pasajeros
son abastecidos por separado con aire, 5iendo #eqtilada la
cabina del conductor a través de al menos una entrada para }
aire existente en la parte delantera, ¥ el espacio destina-
do a los pasajeros a través de al menos una entrada de aire
situada en la parte trasera de las paredes laterales o del
techo, mientras que los dos eapacios son purgados de aire

a través de al menos una salida comiin de aire, que estd dig
puesta en la zona de depresidn que durante la marcha se for
ma en el extremo delantero del autobus, y porque, al ser
accionado un interruptor central, el espacio destinado a lop
pasajeros es calefaccipnado de manera reguladé por via de
termostatos, mientras que la calefaccidén de la cabina del
conductor se gobiera a mano.

2. Un procédimiento de acuerdo con,larreivindicacién 1
caracterizado porque, mediante accionamiento de al menos un
interruptor cehtral, el espacio destinado a los pasajeros
se refrigera de manera termostatica.

3. Un procedimiento de acuerdo con las reivindicacio-
nes 1 6 2, caracterizado porque, al ser calefaccionado el
espacio para los pasajeros, se regula por via termostética
tanto la potencia de los intercambiadores de'calor, como

también la potencia de los ventiladores, mientras que du-~-
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rante la refrigeracién se regula termostaticamente la poten+

cin del compresor y la de los ventiladores que cargan a 108

evaporadores.

4, TUn procedimiento de acuerdo con una cualquiera de

las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque los inter-

cambiadores de calor se regulan sin escalonamiento, mientrag:

que los ventiladores y el compresor se regulan por escalo-

nes.

! 5, Un procedimiento de geuerdo con al menos una de

las reivindicaciones 1lad, caracterizado porgue, al ser

c%nectada 1a calefaccién para el espaclo destinado a los

pasajeros, se cierran al menos una parte de las entradas y
salidas para el aire existentes en el.éspacio’para los pa-
sajeros, mientras que al ser conectada la refrigeracibn, se

cierran a medias todas las entradas ¥ respectivamente sali-

das para el aire.

6. Un dispositivo para la puesta en préctica del pro-
cedimiento de acuerdo con ung cualquiera de las reivindica~
ciones 1 a 5, dispositivo que estd dotado de un sistema de
conducciones recorrido por un fiuido calefactor, y al que

stdn acoplados intercambiadores de calof'regulables en su
potencia calefactora, poseyendo el disPosiﬁivo;asimismo

ventiladores conectables, de 1los que por lo menos una parte

de ellos carga con aire los intercambiadores de caloxr, ca-

racterizado porque, para la calefaccién del espacio desti~-

nado a los pasajeros, existe un primer dispositivo de regu-

lacibén y mando destinado a regular el rendimiento de paso

de los intercambiadores de calor ¥ respectivamente a regu-

lar o gobernar la potencia de los ventiladores, dispositivce

que puede ser pues

t0 on funcionamienbo por medio de un in~
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terruptor central y que compfendé vdlvulas de regulacibn de-
pehdientes de termostatos y destinadas a los intercambiado-

res- de calor, asi como reguladores termostdticos para por 1o
menos una parte de los ventiladores, y porgue ésimismo, de

la manera en si conocida, se han previsto para la calefae;

cifn de la cabina del conductor al menos un intercambiador

de calor de potencia'regulable a mano, asi como al menos un
ventilador, cuya potencia es regulable asimismo a mano.

é 7. Un dispositivo de acuerdo con la reivindicacibn 6,
con wn sisbtema de conducciones recorrido por un fluido re-
frigerador y abastecedor de evaporadores, as{ como con uvn
compresor y condensador, caracterizado porque, para la re-
frigeracibn del espacio destinado a los pasajg:os, existe un
segundo dispositivo de regulacibn y mando, que puede ser
puesto en. funcionamiento por un interruptor central y que
comprende al menos un termostato, estando destinado a regu-
lar la potencia del compresor y a regular d gobernar la po-
tencia de los ventiladores que se hacen cargo de la evapo-
racibn. |

8. Un dispositivo de acuerdo con las reivindicaciones
6 6 7, caracterizado porque ﬁné'parte de ios intercambiado-
res de calor estdn conformados, junto con vgntiladores, a
manera de aparatos de calefacci6n de debajo del suelo, re-
gulados totalmente por via te:mostética, mientras que los
otrosrintercambiadores de calor; cuya potencia calorifica se
regula asimismo mediante védlvulas de reguldéién dependientes
de termostatos, estén dispuestos en la zona ‘del, techo y se
hallan equipados exclusivamente con ventiladores gobernados.

9, Un dispositivo de acuverdo con una cualguiera de

las reivindicaciones 6 a B, caracterizado porque las entra-
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das y respectivamente las salidas para el aire del espacilo
destinado a los pasajeros estén conformadas a manera de ra-
nuras dispuesfas poxr encimé de las ventanillas laterales del
sutobus, y que pueden ser cerradas por medio de trampillas
gobernables. '

10. Un dispositivo de acuerdo con al menos una de las
reivindicaciones 6 a 9, caractefizado porque los intercam-
biadores de ca]or dispuestos en la zona del techo, y que €8+
tdn equipados con ventiladores wobernudos, estén asignados g
las entradas para el aire existentes en la parte trasera de
las paredes laterales.

* 11, Un dispositivo de acuerdo con al menos una de l1as
reivindicaciones 6 a 10, caracterizado porque, en la zona
de las otras entradas para el aire, se hallan dispuestos

=

ventiladores cue pueden: ser gobernados en cuanto a su potlen
cia.

12, TUn dispositivo de acuerdo con al menos una de las
reivindicaciones 6 a 11, caracterizado porgue por 1o menocs
una parte de las trampillas son gobernables asimisno a tra~-
vés de I dispositivosde regulacién y mando.

13. Un dispositivo dehacugrdo con él menos una de las
reivindicaclones 6 a 12, caracterizado porque los evapora-
dores estdn dispuestos debajo del techo del autobus, junto
o las entradas para el aire.

14, Un dispositivo de acuerdo con al menos una de las

reivindicaciones 6 a 13, caracterizado porgque los inter-

- cambiadores de calor existentes en la zona del techo estin

hechos de una sola pieza con 1los evaporadores,
15. Se reivindica por f#ltimo como objeto sobre el que

ha de recaer la Fatente de Tnvencidn que se solicita: UK

e e i e
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; PROCEDIMIENTO Y UN DISPOSITIVO PARA ACONDICIONAR EL AIRE

DEL ESPACIO INTERICR DE AUTOBUSES.

Todo conforme queda descrito y reivindicado en la pre
sente memoria descriptiva que consta de veinticuatro pagi-
nas mecanografiadas y dibujos adjuntos.

Madrid, 26 julio 1.977
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