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MEMORIA DESCRIPZ?IVA

pars una patente de Invencidn, por 20 afios, por:; = Dispositivo de cam -
bio de carga en los frenos de vehiculos = & favor de la-r.s. Svenska :

Aktievolaget Bromsregulator, residente en Malmo - Adelgatan, S.=
=tzleintizlicislinle

El presente invento-se refiere a frenos de veh{culos, en espe -
cial a frenos de vagones de ferrocarril, los cusles en su varillaje
de frenaje presentan nﬁ llamado cambioc de carge destinado a variar la
relacién de transmisidn entre la fuente de energfe de frenado {cilin -
dro del freno) y los 6rganos :renadores (zapatas del freno), con obje -
to de a&apfar 1ls presién del freno a la cerga del vehfculo al frenar
totelmente. Para hacer posible el ejecutar de este modo el cembio de
carga que este pueda insertarse como una unidad constructiva estandam -
dizada en varillajes convencionales de frensje de ocualquier clase, se
ha propuesto ya componer el cambio de carga de una palanca inversora
cooperante con un punto de apoyo desplazab;e para transmitir el esfuer.
zo de frenado con relacién variable de transmisién por el cilindro so -
bre una de dos palancas compensadoras destinades a repartir el'esfuer;i
zo del frenado a los dos extremos del vegén y fijar estérpalanca en
estado acoplado cual une unided en su puesto por debajo en el bastidor
del vagdn mediante un drgano de sostén comin para la palenca de inver -
sién y el punto de apoyo desplazable. También se ha Dpropuesto construlr
este drgano de sostén en forma de una caje conteniendo el sambio de

carga o de una llsmada caja de cambio de carga {#6ése Por ejemplo la
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Patente alemana 701 606). Aquf sin embargo se ha pieSupuesto gue el ci-
lindro del freno, la caja del cambio de carge y el punto fijo corres -
pondiente a la segunda palanca compensadora (palanca del punto £ijo)
se habrian de colocar cada una independientemente en sostenes adecus -
dos en el bastidor del vagdn. Pero este modo de montaje tiene conside -
rables inconvenientes: en primer lugar deben prevérse de ordinsrio una
multitud de soportes o sostenes para este objeto, cuya colocacidn en
un bastidor dado de vegdn puede tropezar con grandeg’difiqultades en
ciertos tiposAde vagones y en segunde luger estos diversos sostenes
se encuentran al frenar sometidos al influjo de fuerzas libres Que ex-
ponen al bastidor del vegdn a esfuerzos inconvenientes.

Para evitar estos inconvenientes el 6rgano de sostén comin pa -
ra o1l punto désplazable de apoyo y lavpalanca de inversidn cooperante
con é1 se comstruye segﬁn el invento como un soporte alargado por el
mismo cambio de carga en direccién hacia uno u otro extremo del vagdén
¥ el cual en la prolongascidn dirigide hacia uno de los extremos del
vagdén sostiene la fuente de fuerza frenadora (cilindro del freno) y
en la prolongscidn dirigida hacia el otro extremo del vagdn sostiene
el punto fijo correspondiente a la palanca del mismo. Con preferencis
este soporte se extiende en l{nea recta en direcoién longitudinal del
vegén y sostiene al oilindro del freno por uno de sus laios y al pun -

to £ijo de la palanca del mismo por el otro lado. Segin una forma

‘may conveniente de ejecucidn el cambio de carga, el cilindro del fre -

no y el soporte que sostiene el punto fijo de la palanca del mismo se
componen de dos partes dirigidas a lo largo, une superior y otra infe .
rior, entre las cuales se desplazan la Palanca de inversidén y la Pa -
lance compensadore y tienen su juego correspondiente. Te este medo se
logra entre otras cosas que todos los esfuerzos originados en el 80 -
porte se repartan esencialmente de modo gimétrico sobre el soporte.
Otra ventajs importante de esta forms de ejecucién es que proporcions

la menor eltura posible de la construccién por encima del plano hori Z

zontal de simetrfa extendido longitudinalmernte @el soporte, en cﬁyb
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plano se efectda la transmisidén de la fuerza de frenaje por el cilin -

dro sobre ls palanca de inversidn y por esta dltima sobre la palanca
compensedora. Esta ejecucidn hace posible gue el soporte comin para

el cilindro del freno, el cambio de carga y el punto fijo de la palan -
ce de éste pueda suspenderse por debajo de las traviesas en el basti .
dor del vagdén como una unidad constructive estandardizada en su con -
junto, en lugar de tener como en otro caso, es8to es con unsa mayor &l -
tura en la construccidn, que efectuar la suspensidn en los paneles en -
tre las traviesas del bastidor y por lo mismo tener gue efectusr una
construccidn especial para cada caso.

Otras caraoterfsticas ¥y ventajas del invento se desprenden de
la siguiente descripeidn de una forms adecuada de ejecusién, que se
ilustra en los adjuntos dibujos para explicar el mismo 1nven§o.

Ia figura 1 presenta un bastidor de vagén de ferrocarril y la
disposicidn del cambio de carga puesto en su lugaer en aquél, en vista
lateral y parciaslmente en seccidn.

Ia figura 2 es una Planta de la figura 1.

las figuras 3 y 4 ofrecen una secoién longitudinal verticsl, y
horizontal respectivemente por el cambio de carga y pPor el soporte oo -
min s éste, al c¢ilindro del freno y el punto fijo correspondiente a
la palanca del mismo punto.

Ia figura 5 ofrece en seccién vertical un detalle aproximade -
mente por la l{nea V-V de la figura 4.

Ia figura 6, ilustra en seccidn vertical Dor el soporte aproxio
madamente por la 1lfnea VI-VI de la figura 4, la forma en que el sopor-
te sostiene por uno de sus lados al cilindro del freno.

Ta figura 7 en secoidn transversal vertical por el soporte apro-
ximademente segin la lfnea VII-VII de la figura 4 ilustra la fomms en
que el soporte sostiene por el otro lado el punto fijo correspondien -
te & la palmnca del mismo punto.

Jes figuras 8 y 9 son secciones transversasles del soporte se -

gin la 1fnea VIII-VIII y IX-IX de la figura 4, y
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Las figuras 10 y 11 en seccidn vertical longitudinel por la
DParte superior del soporte y en una seccidén horizontal realizada inme -
diatemente por debajo de éste sefialan otra ejecusidén distinta de cier -
to detalle segin se indics més detenidamente a continuacidn. ‘

El1 cambio de carga por su parte (Véase especialmente la figura
4) se compone de una paslance inversora 2 dispuesta para cooperar con
un punto desplazable de apoyo l, destineda & transmitir el esfuerzo
de frenaje desde la fuente del mismo esfuerzo constituida por el oi -
lindro %:4él~-frenc, & una 4 de dos palancas compensadores 4, 5, des .
tinadas a repartir el esfuerzo de frenaje a ;os dos extremos del vegdn,
y 0o las que la otra b es una palanca de punto fijo, De las dos palgn -
cas compensasdoras 4, 5, unides entre s{ mediante una varilla de aco -
plamiento 6 parten del modo ususl varillas de traccién del freno 7, 8,
hacle los drgenos de frenaje previstos de modo ordinario en ambos ex -
tremos del vagdn parea cooperar con las ruedas o ejes de éste ¥ porxr lo
mismo no ilustrados en el dibujo. Ia Palanca inversora 2 se une arti .
culademente por uno de los extremos directemente con el émbolo del
freno 9 gue sobresale del cilindro 3. Por el otro extreme le palancs
inversora 2 se une mediante una varilla de gufa 10 con el extremo de
le palenca compensadora 4 opuesto a la varilla 7 del freno.

Como érgenc de sostén para el punto desplazable de apoyo 1 y
pare le palance inversora 2 cooperante com 6l sirve un soporte prolon -
gado desde el cembio de carga constituido por estas dos partes, hacia
uno u otro extremo del vegdén y el cual segin le forma de ejecusidn
ilustrade se compone ée 4os partes longitudinsles, une superier 11 ¥y
otre inferior 18, lss cueales preferentemente se hacen de chepa y Do -
seen seccidn transversel en forme de U y estdn vueltes una a otra por
sus flancos, como se deduce clarfsimemente de las figuras 6 & 9. En _
tre las partes dirigides longitudinalmente superior e inferior 11l ¥y
12 del soporte se fijan por soldadura o de otro modo conveniepto dos

tabiques transversales 13 y 14, que juntemente con las partes longi -

tudinaeles 11 y 12 superior e inferior del soporte limitan un espasio
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15 que atraviesa al scporte desde una cara a la otra, espéoio qﬁo re -
cibe el punto desplazable de apoyo 1 ¥y la Palanca inversora 2..En su
prolongacidn dirigida desde le cémare 15 haois uno de los extremos del
vagdén lleva el soporte 11, 12 en uno de sus laios el cilindro 3 del
freno y en su prolongacidn dirigide desde la cdmara 15 hacia el otro
extremo del vagén, lleva dicho soporte 11, 12, en su otro lado el pun -
£0 fijo 16 de ls palenca del mismo punto. Como fijacidn pars él cilin =
dro 3 del freno se provee el soporte 11, 12 por su cars superior e in -
ferior de un par de consolas 17, 18, como se desprende de las figuras
2y 6. Para apoyar el punto fijo 16 de la palanca 5 sirve una placa

20 (figuras 3, 4 y 7) horizontal que en forma de una orejeta de apoyo
19 sobresale del lado en cuestidn del soporte y la cual se coloca en -
tre dos tabignes trensversales 21 £1jos entre las Partes longitudina -
les superior e inferior 11 y 12 del soporte y convergentes hacla la
orejeta de apoyo 19, entre cuyos tabidgues tiene juego la palence 5

del punto fijo. ILa placa 20 que a la palanca 5 del punto fijo sirve

de alojamiento y apoyo, se encuentra en el plano horizontel de sime -
trfa dirigido 1ongitud1nalménte del soporte 11, 12, en el cual tiene
luger la transmisién del esfuerzo de frenaje desde el cilindro 3 me -
diante la palanca inversoras 2 y la palanca compensadora 4 y § colooca -
da como ésta entre las partes superior e.inrerior 11 y 12 del sopor -
te. Pare apoyo de la palanca compensadora 4 se dispone en el lado del
soporte gue sostiene gl cilindro 3 del freno y en su parte inferior

12 una barra 2g {(figuras 4 y 9), sobre la que durante su movimiento

se desliza la palanca 4. Por los tabigues trensversales 13, 14 limi -
tantes de la cdmers 15 la pared 14 situede més cerca de la psalance
compensedora 4 se convierte en una gufa 23 (figura 4) pars el punto
desplezeble de apoyo 1, prolongada hacia el lado del soporte, en que
dste lleva el cilindro de freno 3. Ia construccién tanto del punto de

apoyo 1 como de le gufa 23 del mismo puede veriarse dentro de amplios

l{mites y lo mismo se ha de decir de la palanca inversora 2 y del me -

oénismo destinado a su gufa, los cualea por lo demds pueden ser de ole:
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se conocida y por eso no necesitan describirse o ilustrarse aquf méds

detenidemente. ILa ciémare 15 que atraviesa al soporte 11, 12, desde uno
de sus laios hacla el otro, se cierra por ambos lsios mediante casqno:
teas 24, 2§ que con el necesario juego envuelven los extremos de la Pa -
lanca inversora 2 salientes de la cémara 15. El casquete 24 colocado
por el mismo lslo qQue el cilindro 3 del freno se une g este cilindro
3y en el otro casquete 25 se dispone une Jjunta 26 indicada sdlo es -

quemdticamente en el dibujo (figura 4) en la abertura para la varilla

‘de gufa 10, de suerte gue el cambio de carge se encuentra a su vez

encerrado herméticamente en su totalidad y por ello bien protegido de
la himedad y de sueciedades.,

El desplazamiento del punto de apoyo 1 y de la Dalanca despla -
zable de impresidn g lo largo de la gufa 23 dispuesta para é1, puede
realizarse del modo conocido bien a mano, bien automdticamente en de -
pendencia de la carga del vehfculo. Para el desplazamiento automdtice
del punto desplazable de apoyo de la palanecsg inversofa gse ha propues -
t0 ya unirlo con un mecdnismo de suspensidn o eldstico lastrado oon
relacidn a 1la carga del vehfculo. Segin el invento se puede ocon gran
ventaja hacer que el soporte 11, 12 que sostiene el camblo de cerga,
el cilindro del freno y el punto fijo de la palanca del mismo, sosten-
ga tembién este mecdnismo eldstico y la unidn entre éste y el punto
desplazable de apoyo de la Dalance inversors. El mecanismo eldstico
se colooca aqui preferentemente en la DProlongacidén del soporte gue soa-
tiene sl cilindro 3 del freno y esto especialmente en el cazo de gue
dicho mecdnismo se haya de componer del modo ya propuesto Ge una ba -
lleste semiel{ptica sometida a una tensidn de traccién en un trozo de
su longitud, tensidn relacionada con la cerga del vehfculo, con la
cual ballesta se une de tal modo el punto de apoyo desplazable de la
palancs inversora que reciba su desplazamiento por la flexién del mue-
lle trensversalmente a la direscidn en que éste se extienle. Segin
le forma de ejecusidn ilustrada en los didbujos, la prolongacidn del

soporte que sustenta al cilindro % del freno se hace pars este objeto
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correspondiientemente large, esto es se prolonga un trozo suficiente
més alld del eilindro 3 para que entre las partes dirigidas longitudi -
nelmente superior e inferior 11, 12 del soporte pueda recibir total -
mente a la ballesta semielf{ptica 27 dispuesta principalmente en direc -
cidn longitudinal de dicho soporte. Esta ballesta se gufa,por sus 4o0s
extremos mediante gufas 28 y 29 extendidas en direccidén longitudinal
del soporte y las cuales se disponen en el tabique transversal 13 ¥y

en otro tebique transversal 28 sujeto entre las dos partes 11 y 12

del soporte en el extremo libre de la prolongacidn de éste. En los ex .
tremos de la ballesta 27 guisdos Dor las gufes 28 y 29 se fijan arti C
culademente varilles de traceidn 31, 32 guiadas desplazables longitu -
dinalmernte en el soporte y de las cuales sobressle cada una de uno de
los extremos de éste. Estas varillas se mcoplan medisnte otres vari -
lias 33, 34 a los mecéniemos,de pelancas 35, 36 (figura 1), que deri -
van del modo conocido de las ballestas del coche o del vagdn por am -
bos extremos de . éate unos esfuerzos de tracqién que actdan‘sobre les
varillas 33 y 34 y los cuales son relativemente iguales a lsa cargs

del vagén por cada una de las partes que descansan sohre las balles -
tas de éste por los dos extremos del mismo. la ballesta 25 se somete
por estos esfuerzos de traccidén a une dilatacidén orestiraée en su ai -
reccidn longitudinal., E1 dispositivo sin embargo se adopta del modo
conocido de suerte.qne ¢l esfuerzo de trancién procedente del extremo
momenténeamente menos cergado del vegdn sea el que determine el esti -
raje a que se expone la ballesta 27. Paré este objeto las gufas 28,

29 pare 1los dos extremos de la balleste 27 limiten el movimiento de
estos extremos en cada una de las direceiones. Cuando el esfuerzo de
traceidn sobre la varilla 31 supera el esfuerzo de traccidn sobre la
varilla 32, el extremo de la ballesta guiado por la gufa 28 se mueve
en el fondo de esta gufa, de tal modo gue el esfuerzo de traceidn me -
nor sobre la varilla 32 es el que determina el estiraje del muelle o

ballesta 27, Si en lugar de ésto prepondera el esfuerzo de traccidn

" 8obre la verilla 32, entonces el extremo de la balleta 27 guiado por
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la gula 29 se coloca en el fondo de esta gula, de suerte gue el

esfuerzo menor de traccidn sobre la varills 31 es el que determina
el estiraje de la ballesta 27. De este modo la parte de la carga del
vagdn que gravita en el eje del mismo menos cargado es la que del
modo conocido decide slempre el desplazamiento del punto desplazable
de apoyce 1 de la palanca inversora y por consigulente ls relacidn de
traﬁsmisién del varillaje del freno que actua en el frenado. El des-
Plazamiento del punto despiazable de apoyo de la palanca de inver -
sion se deriva de la flexion de la ballesta 27 transversalmente a la
direccipom de su estiraje. 41 mecanismo de transmisidn del movimiento
necesario para ello puede ejecutarse de muchas maneras diverssas y
segin la forma de ejecucidn ilustrada se compone de una Dalanca de
dos brazos 37 alojads dentro del soporte 11, 12 y la cual se apoya .
en 38 y por uno de sus extremos estd provista de un drgano 39 gue
abreza por su centro a la ballesta 27 y por su otro extremo estd
unide con el punto desplazable de apoyo 1 mediante una erticulacion
40. Ia palanca 37 atraviess por una sbertura 41 previste para la
misme en el tabigue transversal 13. Ia camara gue contiene & la pa-
lanca 37 y a la ballesta 27 en el soporte se cierra por los lados de
éste mediante chepas 42 (figs. 6 y 8). Para hacer posible o pars fa-
cilitar el ajuste del mecanismo de transmisidn .del movimiento desde
la ballesta 27 al puhto desplazable de apoyo 1, puede ser conveniente
sujetar de modo ajustable el perno de apoyo 38 para la palanca 37 en
el soporﬁe, como se indlca en lss figs. 10 y 11, segin las cuales el
perno 38 se coloca en un estribo 43 gue con auxilio de agujeros alar.
gados 44 y .pernos 45 se fija de tal modo en la cara inferior de la
parte superior 11 del sopPorte, gue puede ajustarse en direccion trans.
versel de éste,

Como se vé , el soporte 11, 18 lo mismb gque todos los 6rganos
sustentados por €1 pueden fijarse come una unidad constructiva estan-

dardizada inmediatamente por debajo de les traviesas 46 ordinariss
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‘contenidas en el bastidor del vagdn, prdcticamente con independencia

de las varlaciones u oscilaciones de la colocacion reciproca de las
mismas. Esto y la posibilidad de construir totalmente tods esta uni-
ded en el taller de méguinas, el de componerls y ajustarle y el de
comprobarla respecto a su funeilonamiento y resistencis antes de que

se la cologue sobre su lugar en el bastidor del vagon en estado ya
ﬁrmado, significé'una ventaja considerable bajo el punto de vista de
lae racionalizacion. El taller de vagones queda libre totalmente de
todos- los trabaqu arriba mencionados poco adecuades para é1 ¥y solo
necesita ocuparse dé trabajos de montaje relativamente sencillds,
consistentes en la fijacidn del soporte 11, 12 en las traviesas con.
tenidas en el bastidor del vagon, en la coiocacion de los mecanismos
de palancas 35, 36 y en el acoplamiento de las varillas de traccion
31, 32 a estos mediante las varillas de acoplamiento 33, 34 y en la
colocacidn en los extremos del vegon de los drganos de frenaje corres.
pondientes y en el acoplemiento de éstos a la palanca compensadora
4,5 mediante las vérillas de traccién 7, 8 del freno principal. Las
tensiones originadas entre los 6rganos sustentados por el soporte 11,
12 y participantes en la transmisidn del esfuerzo de frenaje, se reci.
ben totslmente por el soporte 11, 12 y no se transmiten a ninguns par-
te del bastidor del vegdn y por eso no regquieren un refuerzo esbecial

de este bastidor ni tenerse en cuenta en la construccion del mismo,.

.Tas tensiones de frenaedo & las que pueda estar expuesto el soporte

11, 12, se presentan ademas principalmente en su plano horizontal de
simetria, por lo cual los esfuerzos originados sobre el soﬁorte a
causa de estas tensiones se reparten del modo mas favorasble lo que
permite tener una construceion relativamente débil y ligera del so-

Porte.
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Ta presente patente de invencion comprende las siguilentes rei-
vindicaciones:

l.- Dispositivo de cémbio de carga en frenos de vehiculos, es-
pecialmente en frenos de vegones de ferrecarril, en la cual el cambilo
de cargse se compoune de unga Palenca de Inversion cooperante con un
punto deéplazable de apoyo Para trahsmitir el esfuerzo de frenado con
relacidn variable de transmision desde la fuente (cilindro del freno)
de la fuerza de frenaje a una de las dos palancas compensadoras des-
tinadas a repartir dicho esfﬁerzo de frenasje en los dos extremos del
vagon, y en ls cusl las dos partes de este cambio se acoplan en una
unidad, que se fija en su puesto po£ debajo en el bastidor del vagon
por medio de un drgano de sostén comun para el punto desplazable de
apoyc y pafa la palanca de inversion cqoperante con él, caracteriza.
do porque este Organo de sostén se construye comc un soporte Pprolon-
gado (11, 12) desde el cambio de carga (1,2) en direccidn hacia uno
u otro de los edbtremos del vagdn, soporte gue en la prolongacidn di-
rigide hacis uno de los extremos del vagdn sostiene la fuente de ener-
gla frensdora (cilindro 3 del freno) y en la prolongacion dirigids
hacia el otro extremo del mismo vagdn sostiene el punto fijo (16) co-
rrespondiente a la otra palanca compensadora {la paianca 5 del punto
£ijo).

2.- Dispositivo de cambio de carga segﬁn lo reivindicado en
el punto 1, caracterizado porgque el soporte (11,'12) que sostiene el
camblo de carga (1,2) se extiende en 1{nea recta en direccion longi;
tudinal del vagdén y sostiene al cilindro (3) del freno por uno de
sus ledos y por el otro al punto fijo (16) correspondiente a la palan-
ca (5) dé dicho punto.

3.- Dispositivo de cambio de carga segun lo reivindicado en
los puntes 1 y 2, caracterizado porque el soporteAque sostiege el

cambio de cargs (1,2?, el cilindro del freno (3) y el punto fijo (16)
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correspondiente a la palanca (5) de dicho puntc, se compone de dos
partes dirigidas longitudinalmente, una superior (ll) y otra inferior
{12), entre las que se alojan la palanca (2) de inversion y las palan.
cas compensadoras (4,5) y poseen cierto juego.

4. Dispositivo de cambio de cargs segin lo reivindicado en

los puntos 1 a 3, caracterizado porgue se forma uns cémars que atra-

viesa transversalmente de uno a otro lado sl soporte (11, 12) que re.
cibe el cambio dg»carga (1,2) ehtre las partes (11l y 12) superior e
inferior del soporte dirigidas longitudinalmente y entre dos tabigues
transﬁersales (13 y 14) insertos entre dichas partes a olerta distag-
cla reciproca, de las cuales paredes la (1l4) situsda mas cerca de

las palancas compensadoras se convierte en una guis (23) pars el pun-
to desplazable de apoyo (1) de la palanca inversora (2), guia pro.

longada hacis el lado del soporte, en gue éste sostiene al cilindro

- del freno (3).

5.- Dispositivo de cambio de carga segin lo reivindicado en
los puntos 1 & 4, en la que el punto desplazable de apocyo de la pa-
lanca inversora se une para el desplazamiento con un mecanismo de
suspehnsidn eldstico lastrado con relécién a la ocargs del vghiculo,
caracterizado porgue el spporte (11, 12) que sostiene 2l mismo cam-
bio de carga (1,2), al cilindro de freno (3) y al punto fijo (16)
oorrespondiente a la palanca (5) de dicho punto, sostiene tambien
este mecanismo eldstico (27) y la unidn (37-40) entre éste y el punto
desplazable de apoyo (1) de la palance inversora.

6.- Dispositivo de cambio de carza segin lo reivindicado en
los puntos 1 a 5, caracterizado porque el mecanismo eldstico (27) se
coloca en la prolongacidn del soporte (@l, 12) prolongacion que sos-
tiene al cilindro del freno (3).

7.- Dispositivo de cambio de carge segun lo reivindicado en
los puntos 1 a 6, en la gque el mecanismo eléstico se compone de una

ballesta semieliptica expuesta a un estiraje en direccion longitudi.
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nel por la tensidn de traccion relativamente igual a la cargs del
vehiculo, con la cual ballesta se une de tal modo el punto desplaza-
ble de apoyo de la palanca inversors, gue éste recibe su desplazamien
to por la Plexidn del muelle o ballesta transversalmente a la direc-
cidn de estiraje de la misma, caracterizado porgue le ballesta semie-
liptica (27) se coloca entre las partes superior e inferior dirigida
longitudinalmente (11 y 12) del soporte y se extiende o estire prin.
cipalmente en direccion longitudinél del mismo soporte.

8.- Dispositivo de cambio de carga segin lo reivindicado en
los puntos 1 a 7, caracterizado porque se prevénm guias (28, 29) ex-
tendidas en direccion longitudinal del soporte {(1l, 12) para los ex
tremos de la ballesta semieiiptica (27) ¥y precisamente en el tabigue
transversal (13) mas prdéximo al cilindrg del freno (3) y en otro ta-
bique transversal (30) insertoc en el extremo libre de la prolonga-
cidn del soporte que contiene la ballesta (27) entre las dos partes
(11 y 12) inferior y superior del soporte dirigidas longitudinalmente.

9.- Dispositivo de cambio de carga segin lo reivindicado en
los puhtos 1 a 8, caracterizado por dos varillas de traccion (31, 32}
fijas cada una articuladamente en uno de los extremos de 1la ballesta
(27) guiadas en el soporte (ll, 12) en direccion longitudinal del
mismo y salientes cada una de uno de los extremos del soporte, vari-
llas que mediante otras varillas especiales de acoplamiento (33, 34)
se scoplaen cada una a un mecanismo de palancas de dos (35, 36) dis-
puestos del modo conocido parz derivar esfuerzos-de traccion relati-
vamente iguales a la carga del vehiculo en las partes que descansan
por smbos extremos del vagon en las ballestas de éste.

10.- Dispositivo de cambio de carga segwl lo reivindicado en
los puntos 1 a 9, cagacterizado por una palanca (37) apoyada en la
prolongacidn que recibe la ball®sta (27) del soporte pars transmitir
le flexidn ae esta ballesta (27) al punto de apoyo desplazable (1)

de la palancsa inversora.
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11.. pispositivo de cambio de carga segin 1o reivindicado en
los puntos 1 a 10, caracterizado porgue el punto de apoyo (38) de la
palanca (37) en el soporte {11;12) se disvpone ajustable én su direc.
cidn transversal.

12.- Dispositivo de cambié de cargs segﬁn lo reivindicado en
los puntos 1 a 11, caracterizado porque la cémara o espacio (15) atra
vesada transversalmente y que recibe el cambio’de carga (1,2) en el
soporte (11,12) ¥ €l espaclo situado entre las partes superior e in.
ferior (11 y 12) del soporte y que recibe el mecanismo eldstico(27)
se cierran mediante ocasquetes especiales (24,25) o chapas (24) por
ambos lados del soporte en la prolongacion de éste gue sostiene al
cilindro del freno (3). '

l13.. " Dispositivo de cambio de carga en los frenos de vehicuw
losw,

Pggun se describe y reivindica en la presente memoria descrip-
tiva y se ilustra con los planos gque & la misma se acompaﬁén.

" consta esta memoria de trece hojas foliadas y escritas e mé-

guing por una sola de sus caras.

Madrid, 21 dp~Junio de 1,944.
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