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La invención a que se r e f ie r e  l a  presente -Memoria cons— 

titu y e  una novedad in d u str ia l con c a r a c te r ís t ic a s  y v en ta jas .que l a  

nacen merecedora del p r iv ile g io  de explotación  exc lu siv a  que por e l l a  

se s o l i c i t a ,  de acuerdo con la s  p rescripcion es del vigente E statu to  

5 , sobre l a  Fropiedad In d u str ia l de fecha 26 de Ju l io  de 1 .$ 29 , cexto

refundido, publicado e l 30 de A bril de 1.$30.

E sta  invención, se contrae, como su enunciado in d ica , a 

pcrieccionam ientos en lo s  frenos h id ráu lico s, con lo s  que se consigue 

que u tilizan d o  una potencia mínima e l aprovechamiento se a  máximo, s in  

10 necesidad de ayuda ex te r io r  mecánica alguna, y con mecanismos sim ples, 

ya que se ha logrado e l menor número de p iezas p o sib le , consiguiéndo- 

; se un f á c i l  proceso de bloqueo.

Asimismo, se consigue que todas la s  ruedas del vehículo 

tengan la  misma presión de frenada, evitándose así los resbalamientos, 

15 que son causa del mayor porcentaje de accidentes.

También se e v ita  e l  desgaste  normal, t a l  como ocurre en 

lo s  fren os de c in ta , precisándose únicamente e l  cambio de a c e ite  cada 

3 .000  Km., a l  perder é ste  sus propiedades por e l proceso de frenadas 

. y movimiento.

20 ; Se e v ita  también e l recalentam iento por e l  abuso de fren a­

da, t a l  como ocurre en lo s  frenos normales de c in ta .

¡i E l freno puede ser colocado, bien en l a  transm isión, o b ie i ,

i independientemente, en cada rueda.

.&n resumen, con e s to s  perfeccionam ientos se consigue una 

25 ; drenada más p e rfe c ta , menos complicada y más ú t i l .

La invención, consta. esencialm ente, de cuatro carcasas 

: y una p ieza  ro to ra  d iv id ida  en t r e s  p arte s  que se unen y se afianzan 

' conla presión de l a  tuerca de cogida a l  e je .  Bombines de presión  (A), 

encargados de mover o desp lazar a lo s  p la to s  m óviles, dividiéndose en 

dos cuerpos, uno que e s  c ilin d r ic o  y va fundido con l a  carcasa  (B) y30
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e l  otro , que es l a  tapa que va independientemente del cuerpo para su 

' f á c i l  montaje, dicha tapa va cogida a l cuerpo por cuatro to rn il lo s  

de cabeza redonda con ranura para e l d e sto rn illad o r, y en su centro 

va roscado un to rn il lo  hueco que su je ta  a l a  tubería  y a l a  vez tran_3 

: mite e l  líqu id o  de l a  mencionada tu b ería  hacia e l  in te r io r  ¿e l c i l in —

I dro.

La carcasa (B), tiene por misión mantener conectado el f r e ­

no al eje y consta de unas orejetas o salientes por la s  que atravie- 

sa un bulón que mantiene la  conexión en articulación.

 ̂ La carcasa  (F) l le v a  en su centro un alojam iento para e l

¡ rodamiento in te r io r  y de su centro parte e l  e je  que so stien e  toda l a  

¡ parte  ro to ra , además cerca de su p e r ife r ia  l le v a  tre s  ta lad ro s por 

donde pasan lo s  to rn il lo s  de f i ja c ió n  de l a s  carcasas (B) y (F ) .

La primera parte de l a  p ieza  ro to ra  (C), e s tá  compuesta 

¡ de tre s  nuezas, siendo l a  primera totalmente c i l in d r ic a  y en su cone­

xión va unida ñor unos reb a je s  en forma de Cruz de M alta, que en su
:¡

centro tiene e l  ta ladro  para e l  paso del e je .

E l p lato  móvil (A "), es e l que recibe e l movimiento de lo s  

émbolos de empuje y transm ite dicho movimiento a l segundo p la to , por 

' medio de lo s  empujadores, que son lo s  que tienen  por misión hacer e l 

bloqueo del freno .

En lo s  planos que se adjuntan, aparecen re fe ren c ia s  numé-
:i
'! r i c a s ,  aue corresponden a lo s  sigu ien te s elementos de iuncionamien-
:l

to  e se n c ia le s :

i 1 .-  Taladro de alojam iento, en e l  cual se a lo ja  e l  bulón

que conecta a l  freno con e l e je

' 2 .-  T orn illo  transm isor de presión , que va roscado a l a

i tap a . En to ta l son t r e s ,  que correspondan a lo s  bombines.

3 .-  Tubería que con lo s  tre s  to r n il lo s  forma un triángu­

lo ,  aue en sus v é r t ic e s  posee unos ensanchamientos para e l alojamien
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to del tornillo  transmisor.

4 .-  Cuerpo cilindrico del bombín, que en su parte interior 

se estrecha, a l diarneuro del eje del embolo.

¡! 5 .-  Tornillo de sujeción de la  tapa al cuerpo del cilindro

b.-Dos taladros para e l bulón

7 . -  Taladro con rosca que atraviesa parte del alojamiento
del bulón.

8.  -  Tornillo ireno, que va alojado y roscado en el o rific io  

(7), que coge parte del bulón y parte de la  orejeta inferior y mantie­

ne frenado al bulón.

9 . -  Cilindro interior del tonillo transmisor con sus cuatro 

taladros de comunicación de la  tubería al interior dei cilindro.

10. -  Rebaje que lleva la  carcasa (B) y que tiene por misión 

alo jar un saliente de la  carcasa (F). Entre rebaje y saliente lleva

-una arandela de goma que sirve para su perfecto cierre con la  mencio­
nada carcasa (F ).

1 1 .  -  huelle cónico que tiene por misión mantener completamen­

te muda la  cazoleta de goma contra l a  cara superior dei cilindro.

j 12 .-  Retén, que tiene por misión hacer que el aceite inferior

del freno no se comunique con el líquido del freno y llegue a la  des- 

: composición de uno de lo s dos líquidos.

13.- Cazoleta de goma que sirve para evitar la  pérdida de pre­
nsión que manda la  bomba.

14.- embolo que da movimiento a los platos móviles. Este émbe 

l l̂o tiene forma de T y en su periferia  lleva un canal on el que se aloj 

¡e l reten. El vastago de dicho embolo, atraviesa l a  parte interior del 

cilindro comunicándose con el plato móvil (A").

15 . -  muelle cónico o cilindrico, que mantiene constantemente 

en la  posición de desfrenado e l émbolo de presión.

1o.- Cilindro interior donde se a lo ja  el rodamiento interno.
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17*- Tacones en lo s que se apoyan lo s vastagos de los ém­

bolos, que en total son tres.

18.- Punta del vastago del émbolo de presión, 

i 19*- Tuerca frene del empujador.

¡ 20.- Rosca del empujador que se a lo ja  en e l plato móvil.

! Los empujadores (G), son cilindricos y en un extremo l le ­

van una rosca con un reborde que hace tope en el otro extremo, l l e ­

vando un taladro en la  punta para el alojamiento del bulón ds suje-
!}
' ción de la s  dos chapas que tiene por misión bascular en el avance del 

empujador. Estas chapas llevan en el otro extremo otro taladro para 

e l alojamiento del bulón de sujeción con la  parte superior de la  bie­

la  de ataque, lo s empujadores van roscados en el plato móvil (A") y 

sujetos y frenados por e l otro extremo, con una tuerca que hace una 

pieza con e l plato.

' 21.- Taladro con rosca para el alojamiento del perno de su

i; jeoión de la s  dos carcasas, siendo en total tres los torn illos de su- 

¡ jeción.

22. -  Canal ancha donde se a lo ja  el saliente de la  carcasa

¡ ( i ) .
23. — Anillos separadores de los alaves que tienen por mi—

¡I sión evitar que con la  presión de la  frenada, lle¿pien a unirse entre

s í ,  evitando que esta parte se descalibre, llegando a entorpecer el 

! sistema de bloqueo.

' 24. -  Alaves, que tienen por misión formar cámaras indepen­

dientes, y a sí producir la  frenada o bloqueo por la  parte central de 

este plato. Existen cuatro alaves, los cuales tienen un escalón y s ir  

' ven de válvula para que mientras e l freno permanezca sin acciones, e_s 

:} té entrando aceite a la  cámara de evolución. En la  parte exterior de 

su oentro, lleva dicha cámara solo dos alaves, lo s cuales tienen el 

mismo rebaje que por la  parte central, quedando estas fisu ras to tal—
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mentó anuladas, una vez que lo s platos empiezan a desplazarse y ac­

túan cono válvulas automáticas de entrada por e l centro y salida por 

lo s  entremos. Entre alave y alave, existe una fisu ra  para que e l 

aceite estacionado entre el disco móvil y la  carcasa (F) no ofrezca 

resisten cia  a l disco. Por la  parte de la  periferia  hay unos rebajes 

que dan paso a lo s tetones o columnas de sujeción de la s  dos carca­

sa s . En el mismo centro do lo s ^tetones de alojamiento de lo s resor­

tes de separación, hay unos taladros con rosca para e l alojamiento do 

lo s empujadores, y en su oentro lleva un hueco que permite pasar a 

la  parte c ilin drica de la  segunda parte rotora.

El eje central (B), forma parte de la  carcasa (B), y es to 

talmente cilindrico , llevando en su punta una rosca para la  sujeción 

i de toda la  parte rotora.

La primera carcasa central (}?), es también cilindrica , l l e ­

vando tres columnas de roscado para la  conexión con la  carcasa (B),

Ü llevando también lo s taladros pasantes, por donde pasan lo s vastagos 

de empuje. También lleva tres taladros no pasantes, donde se alojan 

lo s resortes de separación del plato móvil ÍA"). En todo su sector 

lleva  una selección de canales donde se alojan todos lo s alaves del 

plato móvil, llevando dichos canales un ajuste con dos alaves. En es_ 

ta  parte hay también un saliente, que se ajusta sobre el rebaje de 

la  carcasa (B), llevando entre uno y otro la  correspondiente an illa  

de goma. En su parte central va el hueco o pasante donde se a lo ja  el 

cilindro de la  segunda parte rotora. En la  parte de conexión con la  

¡i carcasa ( I ) , lleva una canal ancha donde se a lo ja  el saliente de laI;
i[ carcasa ( i ) ,  y un rebaje que forma media parte de la  cámara de evo- 

'! luoión.

i 25<— Tacones cilindricos en los que van alojados lo s re-
<i

sortes de separación, que tienen por misión mantener lo s alaves ale­

jados de la  evolución central.

1
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26.- Taladro con rosca para el tornillo  de des'.!yBl 

La carcasa ( i ) ,  lleva también un taladro que sirve para 

variar e l aceite del freno y se is taladros más en su sector que t ie ­

nen por misión alo jar los torn illos de sujeción de la s  dos carcasas.

28.- Alojamiento para el aro de separación de lo s  alaves 

i de la  parte rotora.

I 2 ? .-  Alojamiento para el tornillo  de fijac ión  de la  car-

i casa (F) con la  ( l ) ,  siendo en total se is lo s torn illos de sujeción.

30.- Chapas de unión del empujador con la  biela de ataque 

3 1 Taladros con rosca para el alojamiento de los torni- 

j líos de sujeción de la s  dos carcasas centrales.

!¡ 32.- Taladro con rosca para e l alojamiento de torn illos¡i
: de l a  carcasa  (LL) con l a  ( i ) .

La segunda parte rotora (3), es la  que tiene por misión 

' formar en el interior del freno la  evolución que se intenta cortar 

!¡ con lo s discos móviles. Es un disco que tiene una división de alaves,

i! lo s cuales van separados por unas an illas fundidas con los mismos alji

ves. De su parte central parte un cilindro, quedando lo s alaves en el 

! centro del mismo, y en sus extremos existen dos rebajes, en forma de 

cruz de Malta, donde se alo ja  ol resto de la  parte rotora. En el in-

j terior de este cilindro hay un hueco por ¿onde pasa el eje de suje-

' ción de toda la  parte rotora.

La segunda carcasa central ( I ) ,  lleva un saliente que en­

tra  en e l rebaje de la  carcasa (F), y dos taladros con rosca para el 

;j alojamiento de la s  válvulas de desahogo.

Las válvulas de desahogo ( j ) ,  tienen por misión, que cuan- 

i do la  evolución toma una presión determinada, dejan paso al líquido

! sobrante, estableciendo una regulación de presión en el interior del
'!

freno.

30 33.- Pasantes donde se alojan las válvulas de desahogo,
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que en total son tres.

34*- Trozo de alave formado por e l hueco del alojamiento 

de válvula.

35*- Chapas de cierre de la  válvula, que van sujetas por 

un resorte que la s  mentiene constantemente cerradas, mientras que la  

presión no exceda de la  que el resorte tiene. Dicha válvula lleva  un 

tacón interior en su parte superior, en donde se a lo ja  e l resorte de 

sujeción de la  válvula.

36.- Huelle sujetador de la  chapa de cierre.

37*- Resto del alave central cortado por e l hueco de la  v á l­

vula.

38. -  Bulón de cogida de la  parte superior de la  b iela con 

la s  chapas de articulación.

El plato (B"),se diferencia del (A"), solamente en que 

aquel tiene lo s pasantes o huecos por donde pasan la s  válvulas de 

desahogo, y por tanto, lleva, también el corte de alaves y de ranura 

de desahogo, no llevando tacones de empuje o apoyo de los émbolos.

La b ie la  de ataque (L), tiene un taladro por la  parte supe­

rior para el alojamiento del bulón de cogida. Su parte central lleva 

un pasante donde se a lo ja  e l bulon de cogida con e l soporte. En la  

parte inferior lleva un rodillo  que tiene por misión fa c i l i ta r  e l res 

balamiento contra e l plato. Esta biela es e l mecanismo encargado de 

dar movimiento al plato (B").

39. -  Rodillo que sirve para su fá c i l  deslizamiento sobre

e l plato .

40. -  Bulón de cogida del rod illo , por e l cual g ira .

La carcasa (LL), es la  primera del motor estator y consta 

de lo s soportes de la  b ie la  de ataque, e l tapón de llenado y nivel, 

y la s  columnas donde van roscados lo s  pernos de sujeción de la s  car­

casas (LL) e ( i ) .  En el centro de esta carcasa hay un rebaje, donde30
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' se alo ja  el retén de presión para evitar la  salida del aceite.

4 1 Pasante de la  arandela para su fá c i l  montaje.

¡i 42 .- Tacón de apoyo del muelle sujetador.

43. -  Parte superior de la  tapa, que forma parte ¿e la  val 

vula y una vez montada en e lla  forma con ésta una salida.

44.  -  Alojamiento para el saliente de la  carcasa ( i ) .

45** Bulón de cogida de la  b ie la  con el soporte.

46.-  Alojamiento para el bulón.

¡i 47 .- Soporte de sujeción de la  b iela de ataque,

i 48.-  Alojamiento del bulón de la  b ie la  con el soporte.

Arandela freno del retén de presión.( 49)

50.-  Retén de presión de líquidos.

La tercera parte rotora (M), tiene forma de sombrero y en 

e l la  va sujeta la  rueda o polea que suministra movimiento. En su par

te superior lleva unos rebajes, en donde se a lo ja  la  Cruz de Malta.
i!

La parte central es cilindrica y tiene por misión alojar e l rodamien 

to exterior y un tapón retén de aceite que sirve para que el aceite 

del freno no salga al exterior.

!' 52 ." Taladro con rosca para el torn illo  (51), de nivel y

llenado de líquido.

53.- Alojamiento para e l retén, que lleva otro en donde 

! va alojada la  arandela freno del retén.

54*" Alojamiento para la  arandela freno.

55<- Parte cilindrica donde se apoya el retén de aceite. 

56. -  Rebaje en forma de cruz de Malta, que tiene por mi— 

sión alojar e l saliente de la  segunda parte rotora. 

i¡ 57*" Rodamiento de bola.

¡ 58. -  Arandela de apoyo de la  tuerca de sujeción de la  par­

te rotora.

ít
ii

30 59.- Tapón de retén de aceite para evitar que éste salga
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a l exterior.

60. -  Tuerca de sujeción de la  parte rotora.

61. -  Alojamiento para el bulón de la  parte central.

62. -  Pasante donde se a lo ja  e l torn illo  de sujeción de 

la s  dos carcasas.

63.  -  Rebaje en forma de Cruz de Malta.

64.  -  Saliente cilindrico de escasa altura que entra en el 

cuerpo del bombín y que lleva, entre la  canal y e l saliente, una goma 

que sirve para su perfecto ajuste, con objeto de evitar la s  fugas de 

presión.

65.  -  Reborde tope ¿el empujador contra el plato (A").

66. -  Rebaje esférico para que el émbolo no produzca res­

balamiento.

67.  -  Rebaje en forma ¿e Cruz de Malta donde se alojan la s  

partes exteriores de la  parte rotora.

68. — Saliente interior de la  válvula que tiene por misión 

retener o servir de apoyo de la  chapa de cierre de la  válvula.

6$ .- Taladro de alojamiento para el bulón de sujeción.

70 .- Alojamiento para los-resortes de separación.

I La primera parte rotora (C) tiene por misión alo jar el

retén interior.

í Una vez que el freno se pone en movimiento por la  rueda,

en e l interior dei mismo se forma una bomba de aceite centrífuga, ya 

que constantemente se establece una presión, puesto que por su cen­

tro admite el doble de aceite que sale . Esta evolución, cuando se
;¡
¡! frena se intenta destruir con lo s platos móviles, oosa que no se con

i[ sigue, llegando a producir e l bloqueo.

:! Cuando el conductor acciona el pedal del freno, éste man­

da la  presión directamente hacia lo s bombines, produciendo el movi­

miento mecánico de los platos al desplazarlos. En el momento que los



1

5

10

15

20

25

30

platos se desplazan, empieza a producirse la  retención del freno, 

llegando s i  se quiere a conseguir un bloqueo perfecto, bastando para 

i e llo , con accionar a fondo el pedal del freno.

En el momento que lo s platos comienzan su desplazamiento, 

i cierran automáticamente la s  válvulas de entrada y salida, que son 

la s  fisu ras formadas en los extremos de algunos alaves.

Una vez que lo s platos móviles intentan adentrarse en el 

! interior de la  evolución, ésta empieza a verse estrechada y d isid i­

da por lo s alaves, intentando llegar a su destrucción. Según se p i- 

¡ se más o menos el pedal del freno, se consigue un mayor o menor acer 

¡ camiento de los platos móviles hacia el centro, llegando a conseguir 

se la  frenada, más o menos brusca, según lo permitan la s  circunstan­

c ia s .

Este freno tiene en una de sus carcasas dos válvulas que 

sirvaide reguladores de presión y que tienen por misión mantener la  

evolución formada interiormente a una misma presión. Cuando la  pre­

sión supera la  presión de la s  válvulas, éstas se abren automáticamen 

te, dejando paso a l líquido sobrante.

Por muchas frenadas que se realicen nunca se llegaría  al 

descalibramiento, por lo que siempre todas la s  ruedas frenan igual.

El freno actúa por destrucción de un torbellino y no por 

rozamiento, como sucede con lo s tipos de freno actuales, en los que 

se producen los recalentamientos de cintas, tambores, e tc ..

! También se evita de una manera radical, lo s resbalamientos

y fa lsa s  frenadas, con notoria ventaja sobre lo s frenos de cinta cuan

¡¡ do ésta  se moja o se engrasa.
i[
¡! Hecha la  descripción precedente, hemos de añadir, que los
¡i!¡ detalles de realización de la  idea expuesta pueden variar, sin que:' 

por ello  cambie la  esencia de la  invención, que es la  que se despren­

de de lo s párrafos que anteceden y la  que se reivindica en la  siguien

te
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En resumen, la. Patente de Invención que se so lic ita , recae­

rá  sobre la s  siguientes reivindicaciones:

13.- PERFECCIONAMIENTOS EN LOS FRENOS HIDRAULICOS, caracte­

rizados porque esencialmente constan de cuatro carcasas y una pieza 

rotora dividida en tres partes que se unen y se afianzan con la  pre­

sión de la  tuerca de cogida al e je ; de bombines de presión encargados 

de mover o desplazar a lo s platos móviles, dividiéndose en dos cuer- 

por, uno que es cilindrico y va fundido a una carcasa y otro que es 

l a  tapa, que va independientemente del cuerpo para su fá c i l  montaje, 

que en su centro lleva roscado un tornillo  hueco que sujeta a la  tu­

bería y a la  vez transmite el líquido desde e lla  hacia el interior 

del cilindro; estando compuesta la  primera parte de la  pieza rotora, 

de forma totalmente cilindrica, de unos rebajes en forma de cruz de 

Malta, en cuyo centro tiene un taladro para el paso del eje.

' 2&.- PERFECCIONAMIENTOS EN LOS FRENOS HIDRAULICOS, caracte­

rizados por la  reivindicación anterior y porque el plato móvil rec i­

be e l movimiento de lo s émbolos de empuje y transmite dicho movimien- 

'' to al segundo plato por medio de lo s empujadores, que son los que tie  

:¡ nen por misión hacer e l bloqueo del freno; siendo dichos empujadores 

l¡ cilindricos y llevando en un extremo una rosca con un reborde que ha- 

!i ce tope en el otro extremo, llevando también un taladro en la  punta

para e l alojamiento del bulón de sujeción de la s  dos chapas, que t ie -
i!
: nen por misión bascular en el avance del empujador; teniendo dichas 

chapas en e l otro extremo, otro taladro para el alojamiento del bulón 

de sujeción con la  parte superior de la  b ie la  de ataque; estando los 

empujadores sujetos y frenados por el otro extremo y roscados en el 

' plato móvil con una tuerca que hace una pieza con el plato.

3§.- PERFECCIONAMIENTOS EN LOS FRENOS HIDRAULICOS, caracte­

rizados por las reivindicaciones anteriores y porque los alaves t ie -30
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nen por misión formar cámaras independientes, y así producir la  fre ­

nada o bloqueo por la  parte central del plato, existiendo en total 

cuatro alaves, que tienen por misión servir de válvula para que míen 

tras e l freno permanezca sin acciones, esté en trando aceite en la  

cámara de evolución? llevando dichas cámaras dos alaves, que tienen 

el mismo rebaje que por la  parte central, quedando estas fisu ras to- 

I talmente anuladas, una vez que lo s platos empiezan a desplazarse y 

i¡ actúan como válvulas automáticas de entrada por el centro y salida 

por los extremos; existiendo entre alave y alave una fisu ra  para que 

- e l aceite estacionado entre el disco móvil y la  carcasa no ofrezca 

i resistencia; habiendo unos rebajes por la  parte de la  periferia que 

dan paso a lo s tetones o columnas de sujeción de la s  dos carcasas; 

existiendo en el centro de los tetones de alojamiento de lo s rosortoe 

de separación, unos taladros con rosca para el alojamiento de los em

! pujadores, teniendo en su centro un hueco que permite pasar a la  par-
i!
i te cilindrica de la  segunda parte rotora.

¡¡ 43.-  PERFECCIONAMIENTOS EN LOS FRENOS HIDRAULICOS, carac­

terizados por la s  reivindicaciones precedentes y porque la  primera 

!} carcasa central, también cilindrica, lleva tres columnas de roscado 

para la  conexión con la  carcasa que tiene por misión mantener conec­

tado el freno al e je , llevando también taladros pasantes, por donde 

pasan los vastagos de empuje, asimismo, lleva tres taladros no pasan 

tes donde se alojan lo s resortes de separación del plato móvil, 

i 5&.- PERFECCIONAMIENTOS EN LOS FRENOS HIDRAULICOS, carac­

terizados por la s  anteriores reivindicaciones y porque la  segunda par 

te rotora tiene por misión formar en el interior del freno la  evolu- 

: ción que se intenta cortar con los discos móviles; consistiendo esen

! cialmente en un disco que tiene una división de alaves, lo s cuales 

van separados por una an illas fundidas con e llo s mismos; partiendo 

de su parte central un cilindro, do ta l manera que los alaves quedan30
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1 en s i  centro del mismo, y existiendo en sus extremos dos rebajes en

forma de Cruz de Malta, donde donde se a lo ja  el resto de la  parte ro- 

tora; pasando por e l interior del mencionado cilindro e l e je  ae suje­

ción de la  referida parte rotora.

rizados por la s  reivindicaciones que anteceden y porque una vez que 

e l freno se pone en movimiento por la  rueda, en e l interior del mis­

mo se forma una bomba centrífuga de aceite, ya que constantemente que 

da establecida una presión, puesto que por su centro admite el doble 

de aceite que sale ; produciéndose e l movimiento mecánico de io s pla­

tos al ser desplazados por la  presión que e l pedal del freno envía 

directamente hacia los bombines; empezando a producirse la  retención 

del freno en el momento que lo s platos se desplazan; cerrándose auto­

máticamente la s  válvulas de entrada y salida, que son la s  fisu ras fcc 

madas en lo s extremos de algunos alaves; viéndose estrechada, y divi­

dida por los mencionados alaves, la  evolución, una vez que lo s pla­

tos móviles intentan adentrarse en el interior de la  misma.

5 6e.- PERFECCIONAMIENTOS 3N LOS FRENOS HIDRAULICOS, caraote-

y e .-  Se reivindica por último, como objeto sobre el que 

ha de recaer la  Patente de Invención que se so lic ita : "PERFBCCIONA-

20 1IENT0S EN LOS FR3H0S HIDRAULICOS"
Todo conforme queda descrito y reivindicado en la  presen­

te Memoria que consta de catorce páginas mecanografiadas y dibujos

que se acompañan.

Madrid, 18 de Diciembre 1.%4

25 ALFONSO UNCRIA
p.p.
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ESCALA VAMABLE
Madrid, de d e l M

ALFONSO UNGRiA
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