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MEMORIA DESCRIPTIVA 
que se presenta para unir a la solicitud

de
PATENTE DE BfVENCION

formulada el 5 de Noviembre de 1966 bajo el ns 333.095
en

E S P A Ñ A  
por VEINTE años

a nombre de THE GOODYEAR TIRE & RUBBER COMPANY, entidad norte­
americana, establecida en Akron, Ohio, Estados Unidos de Amdri 
ca, por:
"UN DISPOSITIVO DE VALVULA DE CONTROL DE PRESION"

Este invento se refiere a una válvula de control a 
presión peón tres vías, y más particularmente a una válvula 
de control de presión adaptable a un sistema de frenado hidráu 
lico, válvula que se utiliza información de entrada referente 

5 a antideslizamiento, para controlar la presión de entrada al
sistema dé frenado para eliminar cualquier condición posible 
de deslizamiento.

Hasta ahora, ha sido bien conocido el utilizar servo
válvulas controladas por sistemas eléctricos a partir de apa- 

10 ratos antideslizamiento. Sin embargo, generalmente con estos
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sistemas la transmisión de la información al freno para con­
trolar la presión de frenado ha sido de reacción lenta, por 
lo que no prevenían de manera positiva el deslizamiento de 
las ruedas ni aseguraban las distancias de parada más cor­
tas posibles. -

El objeto primario del invento es proporcionar una 
servoválvula de control de la presión en frenos hidráulicos 
con rápida respuesta de sistema y una sensibilidad do control 
constante para seEales slóctricas a partir de un sistema eléco 
trico de antideslizamiento, a todas las presiones de, entrada 
de la conducción hidráulica.

En los dibujos:
La figura 1 es un diagrama esquemático de bloques, 

de un sistema de frenado de avión que utiliza una servoválvu­
la de control de presión propuesta en este invento;

La figura 2 es una vista esquemática' en planta y 
en sección transversal vertical de una forma de realización 
de la servoválvula de control de presión del invento, con la 
válvula en una posición de incrementar la presión de frenado 
hasta toda la presión de entrada;

La figura 3 es una vista en corte transversal simi­
lar a la de la figura 2, con la válvula en una posición de 
mantener una presión de frenado reducida, y

La figura 4 es una vista similar a la de la figura 
2 con la válvula en la posición de reducir la presión de fre­
nado hasta cero.

Aunque el invento puede ser empleado como una válvu­
la de control de presión en cualquier tipo de sistema hidráuli­
co, o c&n cualquier sistema de frenos de un vehículo, es par­
ticularmente adaptable al uso en un sistema de antideslizamien-

2



to para frenos de avión, y de este modo se ilustray describe 
aquí.

En la figura 1 de los dibujos el número 1 indica
de una manera general un sistema de frenado y antidesiizamien- 

5 to para una rueda de avión. El sistema 1 incluye un depósito 
2 de flùido hidráulico, conectado a una bomba 3 que proporcio­
na bajo presión fluido hidráulico a una válvula 4- de freno 
hidráulico, generalmente controlada por un pedal 5 q.nO puede 
ser operado por un piloto de avión. La válvula 4 de freno hi-

10 dráulico regula la cantidad de fluido a presión que pasa a 
través de ella, en función de la posición del pedal 5. El 
flùido hidráulico bajo presión es dirigido entonces a una 
servoválvula 6 de control de presión, que engloba el invento, 
con la servoválvula 6 adaptable para dirigir el fluido hidráu- 

15 lie o bajo presión por un conducto 7 de retomo de vuelta al
depósito 2 o a través de una conducción 3 a la unidad de fre­
no 9. La conducción 10 se extiende desde la válvula 4 al depó­
sito 2. El freno 9 está conectado operativamente a una rueda 
11 de avión, rueda que impulsa a un detector de deslizamiento 
y amplificador 12. La salida eléctrica del detector de desli­
zamiento y amplificador 12 es dirigida como control de entra­
da a la servoválvula 6 de control de la presión a través del 
conductor 13.

La servoválvula 6 de control de presión regula la 
^  presión hidráulica desde la válvula 4 de freno hidráulico has­

ta la unidad de freno 9, en respuesta a las señales eléctricas 
desde el detector de deslizamiento y amplificador 12. De este 
modo, la servoválvula 6 de control de presión actúa como una 
compuerta de dos caminos y tres posiciones que puede reducir 

30 la presión del freno abriendo el freno a la conducción de re-
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torno, incrementar la presión del freno abriendo la pre­
sión de entrada al freno, o mantener una presión dada 
interceptando tanto la conducción de freno como ía de re­
torno.

La referencia a las figuras 2 hasta 4 ayudará 
a la compresión del funcionamiento de la servoválvula de 
control de presión 6. En la figura 2, la válvula indi­
cada en general por el número 6, comprende una caja 15, 
en la que está montado deslizablemente, para dar una vál­
vula piloto de orificio variable, un émbolo piloto, in­
dicado globalmente por el número 16, en un cilindro A, 
y para dar una válvula de potencia de orificio variable, 
un émbolo de potencia, indicado globalmente mediante el 
número 17, en un cilindro B. El émbolo piloto 16 tiene 
tres partes salientes conectadas, 16a hasta 16c, mientras 
que el émbolo de potencia 17 tiene cuatro partes salien­
tes conectadas 17a hasta 17d, respectivamente.

El émbolo piloto 16 es mantenido operativamente 
en una posición deseada, por ser solicitado en el extremo 
de la parte salientes 16c por medio de un muelle helicoi­
dal 18 y hace contacto en el extremo opuesto de la parte 
saliente 16a con un vástago 19 de un solenoide, indicado 
de manera global mediante el número 20. El solenoide 
20 sirve como actuador para la válvula piloto, moviendo 
el émbolo piloto 16. Una armadura deslizable 21, fija­
da operativamente al vástago 19; es controlada respecto 
a su posición dentro del solenoide 20 por la cantidad de 
corriente que pasa a través de un par de alambres 13a 
de manibbra. Los alambres 13a-de maniobra reciben real­
mente su corriente de entrada eléctrica del detector de 
deslizamiento y amplificador 12 de la figura 1.
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El émbolo piloto 16 funciona realmente como 
una válvula de doble orificio. De hecho, la parte sa­
liente central 16b efectúa un contacto deslizante de me­
tal con metal en cada extremo de su recorrido, para pro­
porcionar un orificio en I6d a la derecha y otro en I6e 
a la izquierda. Similarmente, las partes salientes 17b 
y 17c sobre el émbolo de potencia 17* que encajan dentro 
de las paredes del cilindro B a ambos lados de una aber­
tura 25 ensanchada, actúan como una válvula de doble ori­
ficio, aunque nunca estarán abiertos al mismo tiempo ambos 
lados.

El líquido hidráulico bajo presián es introduci­
do dentro de la válvula 6 a través de una conducción 22 
de entrada, que conecta con una parte ensanchada 23 del 
cilindro B, sustancialmente entre las partes salientes 
17c y 17d sobre el émbolo de potencia 17. La conducción 
22 está conectada a la válvula 4 de frenado hidráulico 
en la figura 1. El líquido hidráulico bajo presión se 
dirige hacia el freno 9 por la conducción 8, desde la 
abertura 24 para el freno, que está conectada con una 
parte ensanchada 25 del cilindro B, sustancialmente entre 
las partes salientes 17b y 17c del émbolo de potencia 17. 
Con el fin de proporcionar un retorno para fluido bajo 
presión escedente o indeseable, tal como hacia el depó­
sito 2 a través de la tubería 7 de la figura 1, está co­
nectada una abertura 26 de retorno a una parte 27 ensan­
chada del cilindro B sustancialmente entre las partes sa­
lientes 17a y 17b del émbolo de potencia 17.

El émbolo de potencia 17 está destinado a operar 
como repetidor del émbolo piloto 16. Para lograr esto,
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una pluralidad de conductos o pasos de tamaño capilar 
de interconexión está prevista entre los cilindros A y B, 
que encierran los émbolos 16 y 17. Así, un paso 28 
conecta una parte ensanchada 29 del cilindro A*, '-que sus­
tancialmente acoge a la parte salientes central 116b del 
émbolo piloto 16, con una cámara extrema 30 del-cilindro 
B adyacente a la parte saliente extrema 17d del-émbolo* 
de potencia 17. Un paso 31 conecta la parte,engancha­
da 23 entre las partes salientes 17c y 17d deli étibolo de 
potencia 17 con una cámara 32 de filtro de aceite. La 
cámara 32 de filtro de aceite contiene un filtro de aceite 
33. Un paso 34 conecta un extremo de la cámara 32 de 
filtro de aceite con una parte saliente central 35 del ci­
lindro A, sustancialmente entre la parte salientes extre­
ma 16b y la parte saliente 16c del émbolo piloto 16. Un 
paso 36 conecta la parte ensanchada 27 entre las partes 
salientes 17a y 17b del émbolo de potencia 17 con una 
partEnsanchada 37 del cilindro A sustancialmente entre 
la parte saliente extrema 16a y la parte saliente central 
16b cbl émbolo piloto 16. Con el fin de igualar la
presión del líquido hidráulico en cada extremo del émbo­
lo piloto 16, está previsto un paso igualador 33, conec­
tado con el paso 36, que asegura que se dirijan presiones 
iguales y opuestas sobre los extremos de las partes sa­
lientes 16a y 16c, para eliminar así cualquier tendencia 
del fluido hidráulico bajo presión a actuar sobre el ém­
bolo piloto en cualquier sentido. Debido al paso igua­
lador 33) la única fuerza disponible para mover y ajus­
tar la posición longitudinal del émbolo piloto 16, es la 
suministrada por el solenoide 20. Y además debe sobre-
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entenderse que el solenoide 20 que acida a través del em­
pujador 19 trabaja contra la carga ejercida por el muelle 
18 helicoidal.

En la figura 2 la válvula 6 está representada 
en la condicián no excitada. Con otras palabras, no exis­
te corriente eléctrica que pase a través de los* conducto­
res 13a para accionar el solenoide 20. Así, la armadura 
21 se encuentra en la posicién más a la izquierda o de 
no excitacién, de forma que el muelle 18 ejerce una carga 
que ha movido el émbolo piloto 16 hacia la izquierda tan­
to como es posible, para abrir completamente el.orificio 
I6d y cerrar completamente el orificio I6e. En esta si- 
tuacién, si se suministra flùido hidráulico bajo presién 
a través de la conduccién de entrada 22, el flùido pasa­
rá a través del paso 31; del filtro de aceite 33; el paso 
34 y dentro de la parte ensanchada 35, de allí dentro de 
la parte ensanchada 29, a través del orificio I6d, de 
vuelta a través del paso 28 y dentro de la cámara extre­
ma 30, para proporcionar una presién sobre el extremo de 
la parte saliente 17d para hacer deslizar el émbolo de 
potencia 17 a una posicién a la izquierda, como está in­
dicado. Normalmente, el émbolo 17 se halla en una posi­
cién central neutra (figura 3). Los movimientos arriba 
mencionados ocurren casi instantáneamente a continuacién 
de la primera aplicacién de flùido hidráulico bajo pre­
sién a través de.la entrada 22.

En cuanto se desplaza a la izquierda el émbolo 
de potencia 17, como se ha indicado, el flùido hidráuli­
co bajo presién será capaz de pasar a la parte ensancha­
da 25, o alrededor de la parte saliente 17c y a través
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de la abertura 24- de salida o hacia el freno, para ser 
dirigido a la conducción 8 y al freno 9. A medida que 
crece la presión dirigida a travós de la abertura de sa- 
lida 24 hacia el freno 9) tendiendo a igualar la-'presión 
de entrada a través del conducto 22, pasa a un paso 39 
en el émbolo de potencia 17 entre las partes salientes 
17b y 17c, y desde allí, a través de un paso 40-,° -para di­
rigirse a una cámara extrema 41 del cilindro B,,adyacen­
te al extremo de la parte saliente 17a. Así, *,lalpre- 
sión en la cámara extrema 41 pronto se hará casi; igual 
y opuesta a la presión en la cámara extrema 30-y el émbo­
lo de potencia 17 llegará a un estado de equilibrio cuan­
do la presión de entrada del fláido a través de la conduc­
ción 22 de entrada iguale a la presión de salida del ci­
lindro a través de la abertura 24 de salida. Debe obser­
varse que sólo el flujo de fluido hidráulico a través del 
émbolo piloto 16 es el que inicialmente pasa a través del ¡ 
paso 31 y del orificio 16d para, eventualmente, acabar en ! 
la cámara extrema 30 adyacente al extremo de la parte sa- ' 
líente 17d, como se ha explicado arriba.

Puesto que los dibujos son los mismos, se emplean 
en partes similares de las figuras 3 y 4, números de re­
ferencia similares a los usados en la figura 2. La fi­
gura 3 representa la válvula 6 cuando la corriente de en­
trada por los alambres 13a es suficiente para que el solé- ; 
noide 20 fuerce a la armadura 21 aproximadamente la mitad 
de su carrera hacia la derecha, de forma que el émbolo ¡ 
piloto 16 haya desplazado a la parte saliente 16b de modo 
que comience a cerrar el orificio 16d y restrinja más 
intensamente la entrada de flujo de fluido hidráulico, y
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también comience a abrir el orificio Y6e para dirigir la 
presión del fióido dentro de la parte ensanchada 37 para 
pasar a través del conducto 36, a la parte ensanchada 27 
y fuera de la abertura de retomo 26 y por la conducción 
7) al depósito. La reducción de presión ocasionada por 
la apertura de la línea de retorno, también reduce-inme­
diatamente la presión en la cámara extrema 30 a la derecha 
de la parte saliente 17d, de manera que el émbolo de poten­
cia 17 deslizará inmediatamente la mitad del recorrido ha­
cia la derecha, como se muestra en la figura 3, y cislará 
así la presión de entrada mediante la parte saliente 17c. 
Tan pronto como la presión en la cámara 41 sea reducida 
a la presión en la cámara 30, las fuerzas sobre el émbolo 
de potencia 17 están equilibradas y éste alcanza una posi­
ción de equilibrio o neutra, como se representa, eliminan­
do con ello el flujo a o desde el paso 24, lo que mantie­
ne la presión prefijada establecida por el primer escalón. 
El movimiento del émbolo piloto 16 a una posición central 
o neutra mantiene la misma presión en el freno.9.

La figura 4 ilustra el resultado cuando la co­
rriente a través de los alambres 13a obliga al solenoide 
2^ a deprimir completamente la armadura 21 para efectuar 
un movimiento del émbolo piloto 16 tan a la derecha, con­
tra la presión de carga del muelle 18, como sea posible. 
Cuando ocurre esto, puede verse que la parte saliente 
central 16b cierra el orificio de entrada I6d respecto 
a la parte ensanchada 29, parando con ello completamente 
el flujo de presión hidráulica a través del conducto 28 
a la cámara extrema 30. Cualquier presión que quede 
en la conducción 28 pasa a través del orificio de retorno

... <
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16e dentro de la parte ensanchada 37, el paso 36, la par­
te ensanchada 27 y, fuera del paso de retorno 26,.al de­
pósito 2. Así, en esta posición, resulta bien^ evidente 
que no existirá flùido hidráulico bajo presión'introducido 
a través de la entrada 22 que pase a través de la salida 
24 a la conducción 8 y al freno 9. En esta situación, 
se moverá hacia la derecha el émbolo de potencia 17 comu­
nicando la abertura 24 correspondiente al frenò* *cón la 
abertura de retorno 26. *

Así se observa que la posición del émbolo pilo­
to 16 controlado por el solenoide 20, solenoide*-que es 
controlado por la corriente de entrada a través de los 
conductores 13a recibida de una unidad antideslizamiento, : 
controla de manera segura, rabida y efectiva la cantidad 
de flùido hidráulico bajo presión introducida a través 
dá la conducción 22 de entrada, que pase al freno a tra­
vés de la abertura 24 de salida, o correspondiente al 
freno. Los orificios I6d y 16e sobre cada cara de la j 
parte ensanchada 29 se abren o cierran por la parte salien­
te central 16b sobre el émbolo piloto 16 y esta construc­
ción permite que el flùido fluya alrededor de ella y hace 
que los orificios sean de naturaleza autolimpiable. El 
muelle helicoidal 18, que puede ser calibrado con cuida­
do, determina la magnitud del movimiento del émbolo pilo- : 
to 16, de forma que la corriente de entrada al solenoide 
20 sólo originará los cambios de presión determinados por 
la magnitud de la carga ejercida por el muelle 18. Me­
diante la condudción 33 compensadora, las presiones de 
líquido ejercidas sobre el émbolo piloto 16 se igualan, 
de forma que sólo el solenoide 20 y el muelle 18 controlan
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su movimiento.
Debe entenderse también que cualesquiera cambios 

de presión a travós de la conducción de entrada 22 serán 
transferidos inmediatamente a la salida o al frene 24 de­
bido al desequilibrio que esto produce. Tal como se ha 
hecho constar previamente, se halla normalmente el ómbolo 
de potencia 17 en la posición neutra, es decir, la indica­
da en la figura 3* Así, con un descenso en la presión 
de entrada, el ómbolo de potencia es desequilibrado y se 
mueve hacia la derecha, abriendo la abertura de retorno 
26 y permitiendo a la presión excádente pasar a travós 
de ella. Cuandqía presión transmitida al freno a travós 
de la abertura 24 cae hasta igualar la presión a travós 
de la conducción 22 de entrada, el ómbolo de potencia 17 
se moverá hacia atrás hasta la posición neutra, tal como 
se hizo constar previamente, y como se ve en la figura 3, 
la posición neutra aísla la abertura 22. Ante un aumen­
to de la presión a travós de la conducción de entrada 22, 
ocurre lo contrario. A saber, el ómbolo de potencia 17 
se mueve hacia la izquierda, abriendo el camino para que 
la presión del flùido pase a la abertura 25 ensanchada y 
hacia la abertura 24 de salida o relativa al freno, y es­
to ocurre hasta que la presión dirigida al freno iguale 
la presión de entrada, y el ómbolo de potencia 17 se mue­
va de nuevo hacia atrás hasta la posición neutra.

Por lo tanto, se ve que bajo el control de la 
válvula 5, la válvula 6 proporciona una cantidad deseada 
de flùido bajo presión a un freno, para una presión de 
entrada de flùido dada, mediante el posicionamiento del 
émbolo piloto 16 por el solenoide 20. Similarmente,el
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émbolo de potencia 17 desliza hacia atrás y hacia adelan­
te en función de cambios elegidos de la presión de entra­
da, a través de la conducción de entrada 22, desforma que 
se mantenga una presión definida de salida proporcionada 
a través de la abertura 24 de.- salida hacia el fi*0ho 9*
Todos estos movimientos y fluctuaciones tienen .lagar muy 
rápidamente en adaptación a las presiones selecciona­
das.

Puesto que el control de los orificios./1<?d y 
16e abiertos y cerrados por la parte saliente central 16b 
del émbolo piloto 16 es bastante crítico en dimensiones 
y contacto con la parte saliente 16b, debe observarse que te 
do el aceite que fluye a través de los orificios es fil­
trado a través del filtro de aceite 33. Similarmente, 
debe resultar evidente que el flujo de aceite a través del ¡ 
orificio I6d será mínimo o casi nulo, cuando no se encuen­
tre excitado el solenoide 20, como se indica en la figu­
ra 2, y que el flujo de aceite crecerá gradualmente a me-. ' i 
dida que el émbolo piloto 16 es movido hacia la derecha, 
accionado por el solenoide 20, hasta que se alcance un 
máximo de flujo de aceite cuando la parte saliente cen­
tral 16b se encuentra situada aproximadamente centrada 
entre los orificios, tal como se muestra en la figura 3. 
Entonces decrecerá de nuevo el flujo de aceite cuando la 
parte saliente 16b se mueva más allá hacia la derecha pa­
ra cerrar el orificio de entrada 16d. De esta manera, 
el flujo de aceite a través del émbolo piloto es manteni­
do a un mínimo absoluto excepto cuando se requiera un cam­
bio de la presión de control, asegurando así un máximo 
flujo de aceite y una rápida respuesta a través del émbolo
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de potencia 17 y hacia el freno o el depósito, tal como 
se desee. Esto asegura que sustancialmente toda la pre­
sión de entrada se utilice para desplazar el ómbolo de 
potencia. En ensayos ha quedado demostrado que esto 
produce una fuerza de desplazamiento de 8 a 10 veces ma­
yor que en las válvulas de control usuales.

El sistema arriba descrito mejora el tiempo de 
respuesta global de la válvula, asi como este tiempo en 
la suma del tiempo de respuesta de la válvula, la caída 
de presión en la válvula y las características de "suavi­
zado" de la presión, a medida que se aproxima a un regla­
je reducido. Debido a la elevada fuerza de control des­
arrollada empleando todo el área del ómbolo de potencia 17; 
por la reducida caída de presión del ómbolo de potencia, 
se mejora grandemente el tiempo de respuesta global del 
distema.

Igualmente, como se ha indicado más arriba, se 
proporciona una sensibilidad de control constante a todas 
las presiones de entrada, mediante el ómbolo de potencia 
17, y esto independientemente del ajuste del ómbolo pilo­
to 16. Sin embargo, el efecto deseable de la válvula, 
es su control absoluto por la sensibilidad ante señales 
elóctricas de una unidad antideslizamiento. Debe tener­
se on cuenta que el flujo de presión en esto sistema es 
inversamente proporcional a la cantidad de corriente que 
pasa a travós de los conductores 13a, o es inversamente 
proporcional a la magnitud del movimiento efectuado por 
el solenoide 20. Como alternativa, pudiera ser hecha la 
válvula directamente proporcional, por inversión de los 
pasos 34 y 36 en su conexión a las partes ensanchadas 35 
y 37.

-  13



N O T A

Los puntos de invención propia y nueva que se 
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Pa­
tente de invención en España por VEINTE años, son los si- 

5 guientes:
1 Un dispositivo de válvula de control de pre­

sión que comprende: una caja, una conducción al freno, 
una conducción de presión y una conducción al depósito, 
conectadas a la caja, una válvula de potencia en la caja, 

10 que tiene una posición neutra que aísla todas las conduc­
ciones, y movible en una dirección hacia una posición de 
presión que conecta las conducciones de presión y al fre­
no, y movible en la dirección opuesta hacia una posición 
de descarga para oonectar las conducciones de freno y del 

15 depósito, una primera cámara de presión en un extremo de
la válvula de potencia y conectada a la conducción de pre­
sión y tendiendo a mover la válvula de potencia a la po­
sición de presión, una segunda cámara de presión en el 
otro extremo de la válvula de potencia y conectada a la 

20 conducción al freno y tendiendo a mover la válvula de po­
tencia a la posición de descarga, una válvula piloto en 
la caja, conectada a la primera cámara de presión y movi-
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ble desde una posición cerrada, en la que se mantiene la 
presión en la primera cámara, a una posición abierta, en 
la que se descarga la presión desde la primera cámara a 
la conducción del depósito, un muelle que normalmente 
cierra la válvula piloto, y un dispositivo actuador para 
abrir la válvula piloto.

2. - Un dispositivo de acuerdo con la reivindi­
cación 1, en el que está previsto un mecanismo en la vál­
vula piloto, para incomunicar la conducción de presión 
cuando la válvula piloto está abierta.

3. - Un dispositivo de acuerdo con la reivindi­
cación 1, en el que está prevista un conducto para co­
nectar la primera cámara de presión con la conducción de 
presión.

4. - Un dispositivo de acuerdo con la reivindi­
cación 1, en el que está previsto un conducto para co­
nectar la segunda cámara de presión con la conducción del 
depósito cuando la válvula de potencia está en posición de 
descarga.

5. - Un dispositivo de acuerdo con la reivindi­
cación 1, en el que la conducción al freno está situada 
entre la conducción al depósito y la conducción de pre­
sión, conectando la válvula de potencia alternativamen­
te la conducción de presión con la conducción al freno
y la conducción al freno con la conducción al depósito, 
a travás de cortos y anchos caminos de corriente.

6. - Un dispositivo de acuerdo con la reivindi­
cación 1, en el cual el flujo de presión a travás de di­
cha válvula de potencia es sustancialmente mayor que el 
flujo de presión a travás de dicha válvula piloto, a lo
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largo de todo el campo de control de presión.
7. - Un dispositivo de acuerdo con la reivindi­

cación 1, en el que un conducto conecta la segunda cáma­
ra de presión con la conducción al freno, y en,el que el 
movimiento de la válvula de potencia desde la posición 
neutra a la posición de descarga disminuye la presión.en 
la conducción al freno por almacenamiento de fldido des­
de la conducción al freno a dicha segunda cámara.de pre­
sión. "

8. - Un dispositivo de válvula de control de
presión.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que an­
tecede, representado en los dibujos que se acompañan y 
con los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de dieciséis hojas escritas 
a máquina por una sóla cara.

Madrid,
P. A.
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