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MEMORTA DESCRIPTIVA

Esta invencidn hace referencia a las instalaciones de mando
de fremado de un vehfculo del tipo provisto, por un lado, de un disposi-
tivo de frenado electromagnético (frenos de corrientes de Foucault) com-
prendiendo una parte inducida en movimiento de rotacién relative con re-
lacién a una parte inductriz que comprende unos bobinadas en los cuales
circula una corriente eléctrica, cuya intensidad es regulable, por la ac-
¢cién de unos primeros medios de mando, y, por otro lado, de un dispositi=
vo de frenado a friccidn comprendiendo unas estructuras giratorias y unas
estructuras no giratorias que se aplican unas contra otras por la accidn

de unos segundos medios de mando.

La invencidn se refiere mis particularmente, puesto que éste
es el caso de su aplicacidn que presenta mayor interés, aunque no exclusi-
vamente, a aquellas instalaciones de mando de frenado, tales como las de

los vehfculos autombviles.

Se ha buscado el poner en marcha aquellos primeros medios de
mando (frenado electromagnético) y estos segundos medios de mando (fre-
nado a friccidn) por un mismo Srgano de mando accionado a voluntad por

el conductor del vehfculo.,



Ahora bien, la puesta en marcha de estos primeros y segundos
medios de mando debe efectuarse sucesivamente y en el orden siguiente:
puesta en marcha de los primeros medios de mando (frenado electromagnéti-l
co) puesta en marcha de los segundos medios de mando (frenado a friccidn),

5. dichos primeros medios de mando estando mantenidos en accidn, en forma
que el vehfculo estd sometido primero a la accidn del fremado electromag-
nético, luego a la accién global de fremado electromagnético y del frenado

a friceidn.

Con este objeto se ha propuesto un dispositivo de estos pri-
10. meros medios y segundos medios de mando que sea tal que el conductor
del vehfculo accione por un desplazamiento de una de sus extremidades
en una direccién determinada y siguiendo un cierto recorrido, los prime-
ros medios de mando en una primera parte de este recorr@do, luego, en
una segunda parte de este recorrido, los segundos medios de mando, man-

15, teniendo entretanto activos dichos primeros medios de mando.

No obstante, es preciso evitar imponer al conductor un reco-
rrido demasiado largo pues hay peligro de provocar una fatiga excesiva
al conductor y un aumento de tiempo transcurrido entre la percepcién de
un peligro y un frenado del vehfculo haciendo intervenir el dispositivo

20. de frenado a friccién.

Ahora bien, la puesta en marcha de los segundos medios de
mando precisa generalmente un recorrido considerable en razdén de la
naturaleza de estos segundos medios de mando (medios mecénicos, medios

hidriulicos o‘medios neumiticos).

25. En estas condiciones, es conveniente reducir lo mds posible

el recorrido que pone en marcha los primeros medios de mando.
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La invencidn tiene por objeto, sobre todo, hacer los disposi-
tivos de mando de frenado del tipo arriba indicado tales que respondan
mejor que hasta ahora a ciertas exigencias de la prictica y, notoriamente,
que la parte del recorrido del 8rgano de mando @nico que pone en marcha

los primeros medios de mando, sea muy pequefia.

Consiste, principalmente, en adoptar los primeros y segundos
medios de mando de las instalaciones de fremado del tipo arriba indicado
de forma que el conductor del vehfculo, por un desplazamiento de una de
sus extremidades en una direccidn determinada y seglin una determinada
carrera, por un lado, ponga en marcha los primeros medios de mando acw
tuande sobre un componente elfctrico una de cuyas caracterfsticas varfa
seglin la fuerza ejercida por el conductoxr sobre dicho componente eléc-
trico, este componente eléctrico estando incorporado en un circuito
eléctrico intermedio que proporciona una tensifn de salida variable en
funcién de la caracterfstica de dicho componente eléctrico, esta tensién
de éalida actuando sobre un dispositivo de regulacién adecuado para au-
mentar el par de frenado debido al freno electromagnético cuando la
fuerza ejercida por el conductor sobre el componente eléctrico aumenta,
¥s por otro lado, pone en marcha los segundos medios de mando actuando
sobre un §rgano de mando unido a dichos segundos medios de mando de ma-
nera que aumenta el par de frenado debido al freno de friccidn cuando
la fuerza ejercida por el conductor sobre este Srgano de mando aumenta,
dicho componente eléctrico y dicho Srgano de mando estando dispuestos de
forma que la accién del conductox origine en primer lugar la puesta en
marcha de los primeros medios de mando, luego en segundo lugar, la
puesta en marcha de los segundos medios de mando, manteniendo entretanto
activos dichos primeros medios de mando, gracias a Lo cual es posible

reducir a un valor muy pequefio el recorrido que pone en marcha los prime-

ros medios de mando.

Segln una realizacidn preferente de la invencidn, el compo-
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nente eléctrico estd constitufdo por una resistencia cuyo valor dis-
minuye cuando la fuerza ejercida por el conductor sobre este componente
eldctrico aumenta, esta resistencia pudiendo ventajosamente ser formada

por un apilado de discos de carbdn.

La invencidn consiste, aparte la disposicidm principal arriba
descrita, en ciertas otras disposiciones que se-utilizan preferentemente
al mismo tiempo y las cuales se describirdn a continuacidn con mis dete-

nimiento.

Esta invencién tiene por objeto mis particularmente una deter-
minada forma de aplicacidén (la que se aplica en las instalaciones de -
mando de frenado para vehiculos automdviles), asf como ciertos modos
de realizacién de estas distintas disposiciones; y tiene por objeto afin
més particularmente, las instalaciones de mando de frenado que constituyen
la aplicacién de estos mismos dispositivos, asf como los elementos y dGti-
les especiales propios para su establecimiento, y a los vehfculos equipa-

dos de tales instalaciones.

Podr8, de todas formas, ser bien comprendida con ayuda del
complemento de descripcidn que se acompafia, as{ como los dibujos adjuntos,
cuyo complemento y dibujos se refieren a las formas de realizacidn prefe-
rentes de la invencidn pero que no constituyen, claro estd, ningln carac-

ter limitativo de la misma.

La fig. 1, de estos dibujos, es un esquema que muestra una
instalacifn de mando de frenado para vehf{culo automdvil montada segin la

invencidn.

La fig. 2 es un corte a mayor escala del érgano de mando d-

nico de una instalacidén seglin una realizacidn preferente de la invencidn.



Las figs. 3 a 6 son esquemas eléctricos ilustrativos de diver-

sas soluciones de puesta en marcha de la instalacidn representada en la

fig. 2.

Las figs. 7 y 8, finalmente, son grificas explicativas del fun-

5. cionamiento de la instalacidn representada en la fig. 2.

A continuacidn se va a describir con mis detalle una instalacidn

de mando de frenado en un vehfculo automdvil, sefialado en 1 sobre la figura

1.

De forma en s{ conocida, este vehfculo 1 est provisto, por um

10. lado, de un dispositivo de frenado electromagnético 2 ( frenos de corrien-
tes de Foucault) comprendiendo una parte inducida giratoria 3 (llevada por
el &rbol de transmisidn del vehfculo) y una parte inductriz no giratoria &4
que comprende los bobinados 5 en los cuales circula una corriente eléctrica,
de intensidad regulable, bajo la accidn de los primeros medios de mando

15. sefialados de una forma general con el nimero de referencia 6, y, por otro
lado, de un dispositivo de frenmado a friccidén 7 que comprende estructuras
giratorias lisas 8 y estructuras no giratorias con 8rganos de friccién 8a
que estfin aplicados unos contra otros por la accidn de los segundos medios

de mando, seflalados de una forma general con el nlmero de referencia 9.

20. Con tal funcionamiento y conforme a la dispasicién principal
de la invencidn, se disponen los primeros y segundos medios de mando 6 y 9
de forma que el conductor del vehfculo 1, por un desplazamiento de una de
sus extremidades en una direccifn determinada y siguiendo un cierto reco~
rrido, por un lado, pone en marcha los primeros medios de mando 6 actuando

25. sobre un componente eléctrico 10 una de cuyas_caracteristicas varfa segln
la fuerza ejercida por el conductor sobre dicho componente eléctrico 10,

este componente eléctrico 10 estando incorporado en un circuito eléctrico
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intermedio 11 que proporciona una tensién de salida variable U,en funcién
de la caracterfstica de dicho componente eléctrico 10, esta tensidn de
salida U;actuando sobre un dispositivo de regulacién 12 dispuesto para
aumentar el par de frenado debido al fremo electromagnético 2 cuando la
fuerza ejercida por el conductor sobre el componente eléctrico 10 aumen-
te, y, por otro lado, pone en marcha los segundos medios de mando 9 actuan-
do sobre un drgano de mando 13 unido a dichos segundos medios de mando 9

de forma que aumenta el par de frenado debido al freno de friccidn 7 cuando
la fuerza ejercida por el conductor sobre este Srgano de mando 13 aumenta,
dicho componente eléctrico 10 y dicho drgano de mando 13 estando dispuestos
de forma que el conductor actlia en primer lugar sobre el componente eléc-
trico 10 durante una pequefia parte del recorrido de su extremidad conside-
rada, y luego en segundo lugar, actfia al mismo tiempo sobre el componente
eléctrico 10 y sobre el Srgano de mando 13 durante la parte restante, y

mis importante, de dicho recorrido.

Se concibe entonces que el recorrido a que se obliga al con-
ductor es apenas superior al recorrido necesario para la puesta en marcha

de los segundos medios de mando 9.
En lo que concerne a la disposicién del componente eléctrico
10 con relacién al Srgano de mando 13, es ventajoso disponer el componente

eléctrico 10 en resalte con relacidn al 8rgano de mando 13,

Este componente eléctrico 10 puede ser ventajosamente llevado

por el drgano de mando 13.

En cuanto al rgano de mando 13 propiamente dicho, puede estar

constitufdo por un pedal, tal como muestra la fig. 1.

Con esta disposicidn, se puede favorablemente recurrir a la
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realizacién de la invencidn que muestra la fig. 2, segfin 1a cual el compo-
nente eléctrico 10 estd constitufdo por una resistencia cuyo valor disminuye

cuando la fuerza ejercida por el conductor sobre este componente eléctrico

10 aumenta.

Preferentemente, esta resistencia estd formada por un apilado
de discos de carbono alojados en un elemento deformable 14 que puede com~
prender, una pieza de apoyo 15 sobresaliendo del nivel del Srgano de mando
13 y mantenida en esta posicidn saliente por un resorte princpal 16 y unas
primeras superficies de tope 17a, dicha pieza de apoyo 15 presentando unas
segundas superficies de tope 17b que llegan a apoyarse sobre el 8rgano de
mando 13 al final del recorrido de este elemento deformable 14, y una'
pieza interior 18 unida al drgano de mando 13 por intermedio de un resorte
de regulacidn 19, el apilado de discos de carbono estando entonces inter-
puesto y mantenido entre esta pieza de apoyo 15 y aquella pieza interior
18, por medio de placas aislantes 20, de contactos 21 y de un cilindro

aislante 22,

Preferentemente, un tornillo de regulacidn 19a esti previsto
para actuar sobre el resorte de regulacidn 19 a fin de regular el valor
de la resistencia del apilado de discos de carbono en ausencia de esfuerzo
ejercido por el conductor sobre la pieza de apoyo 15; este reglaje se efec-
tda favorablemente de forma que dicha resistencia tenga entonces su valor

miximo.,

Se puede ahora recurrir a varias soluciones para aprovechar las
variaciones de resistencia de la resistencia que constituye el componente
eléctrico 10, estas soluciones dependiendo de la constitucién del circuito

intermedio 11 y del dispositivo de regulacidn 12.
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Seglin la solucidn que muestra la fig. 3, el aprovechamiento
de estas variaciones se hace progresivamente, es decir que el par de fre-
nado debido al freno electromagnético 2 aumenta regularmente cuando la
fuerza ejercida por el conductor sobre el elemento deformable 14 aumenta

y el valor de la resistencia del componente eléctrico 10 disminuye.

Seglin las soluciones que muestran las figs. 4, 5y 6, elapro-
vechamiento de estas variaciones se hace por etapas, es decir, que el par
de frenade debido al freno electromagnético 2 aumenta por etapas cuando
la fuerza ejercida por el conductor sobre el elemento deformable 14 au-

menta y la resistencia del componente eléctrico 10 disminuye.

Por lo que se refiere a la solucidn "progresiva'' que muestra
la fig. 3, se puede realizar disponiendo en el circuito intermedio 11,
una resistencia de limitacidn de corriente 23 y una resistencia autorre-
guladora 24 en serie con el componente eléctrico 10, y un diodo regulador
25 en paralelo con el conjunto constitufdo por el componente eldctrico 10
y la resistencia de limitacién de corriente 23, la tensién de salida Uc de
este circuito intermedio 11 siendo decreciente cuando la fuerza ejercida

por el conductor sobre el elemento deformable 14 aumenta.

Esta tensidn de salida Uc es entonces introducida en el dis-
positivo de regulacidén 12 que puede llevar un graduador electrénico que

aliment2a los bobinados 5 del fremo electromagnético 2.

Es de observar que la inversidn de la resistencia de limi=--
tacidn de corriente 23 con relacidn al componente eléctrico 10 permitirfa,
si fuera necesario, obtener un aumento de la tensidn de salida UC del
circuito intermedio 11 cuando la fuerza ejercida por el conductor sobre

el elemento deformable 14 aumenta.
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Por lo que se refiere a la solucidn "por etapas” que muestra
la fig. 4, puede realizarse dotando al circuito intermedio 11 de una re-
sistencia de carga 26 en serie con el componente eléctrico 10, la tensién
de salida Uc de este circuito intermedio 11, tomada entre la resistencia
de carga 26 y el componente eléctrico 10, siendo creciente cuando la

fuerza ejercida por el conductor sobre el elemento deformable 14 aumenta.

Esta tensién de salida Uc se introduce entonces en el disposi-
tivo de regulacién 12 que puede estar compuesto de unos conmutadores 27
regulados a umbrales decalados y mandados por esta tensién de salida Uc’ y
de unos relds de potencia 28 disparados sucesivamente por estos conmutadores
27 y que alimentan sucesivamente los bobinados 5 del freno electromagnético

2.

La solucién "por etapas" que muestra la fig. 5 es andloga a
la mostrada en la fig, 4 (las mismas cifras de referencia designan los
mismos elementos), pero el dispositivo de regulacidn 12 lleva unos relés
polarizados 29, mandados por la tensiln de salida Uc del circuito intermedio

11, que disparan sucesivamente los relés de potencia 28,

La solucidn "por etapas" ilustrada en la fig. 6 es anfloga a
la que muestra la fig. 4 (los mismos ndmeros de referencia designan los
mismos elementos), pero el dispositivo de regulacidn 12 lleva unas bdsculas
eléctronicas de umbral predeterminado, preferenteme;te unos triggers de

Sthmitt 30, mandados por la tensién de salida Uc del circuito intermedio

11 vy que disparan sucesivamente los reléds de potencia 28,

Cualquiera que sea la solucién adoptada y el modo de realiza-
cidn escogido, conviene notar que, para evitar que el dispositivo de frenado
electromagnético 2 sea alimentado cuando el vehfculo 1 alcanza una pequefia

velocidad o cuando esti parado con ayuda del dispositivo de fremado de fric-
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cidn, es conveniente prever un dispositivo interruptor 31 mandado por
un dispositivo taquimétrico 32 de forma que corte la alimentacién del -
dispositivo de frenado electromagnético 2 cuando la velocidad del vehi-
culo 1 estd por debajo de un valor Lfmite, por ejemplo, por bajo de 5

km/h (fig. 1).

El funcionamiento de una instalacidn de mando de frenado se-
glin la invencidn se muestra en las figs. 7 y 8 en las cuales se ha llevado
en las abscisas el recorrido del conjumto &rgano de mando 13-elemento de-
foxmable 14 (figs. 7 y 8) y en ordenadas el esfuerzo ejercido por el con-
ductor sobre dicho conjunto (fig. 7) y el valor de la resistencia del com-

ponente eléctrico 10 (fig. 8).

Con relacidn a la fig. 7, conviene precisar que:

la curva A representa el esfuerzo total ejercido por el con-

ductor sobre el drgano de mando 13,

la curva B representa el esfuerzo destinado a vencer el resor-

te principal 16,

la curva G representa el esfuerzo destinado al prensado del

apilado de discos de carbono que forman el componente eléctrico 10,

la curva D representa el esfuerzo destinado para vencer el

resorte de regulacidn 18, y

la curva E representa el esfuerzo destinado a vencer un re~
sorte de recuperacidn 33 destinade a asegumr la recuperacidn del Srgano

de mando 13.
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Siempre con relacidn a la fig. 7, la abscisa d corresponde al
recorrido de hundimiento del elemento deformable 14, recorrido que estd

representado igualmente por d en la fig. 2.

Con relacién a la fig. 8, es conveniente notar que la curva
F representa la disminucién de resistencia del componente eléctrico 10
oando la fuerza ejercida por el conductor sobre el elemento deformable

14 aumenta, es decir cuando el recorrido pasa de 0 al valor d.

Esta disminucién de resistencia se efectia entre el 100% y

el 5% aproximadamente.

En resumen y cualquiera que sea la forma ~ de realizacién,
se dispone de una instalacién de mando de frenado de un vehfculo provisto
de un dispositivo de frenado electromagnético y de un dispositivo de fre-
nado de friccién cuya utilizacidn por el conductor del vehfculo no pre-
senta ningln problema dado el pequefio valor de la parte del recorrido
de la extremidad del conductor que pone en marcha los medios de mando del

dispositivo de frenado electromagnético.

Como se deduce y como resulta ademds de cuanto se ha dicho
anteriormente, la invencidn no se limita dnicamente a alguna de sus formas
de aplicacién ni tampoco a aquellas formas de realizacidn de sus diversas
partes que han sido mis especialmente descritas; por el contrario la

invencidn abarca todas las variantes posibles.

Se declaran de novedad y propiedad para Espafla, sus territorios

y plazas de soberanfa, las siguientes:
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REIVINDICACIONES

1.- Instalacidn de mando de frenado de un vehfculo, del tipo
provisto, por un lado, de un dispositivo de frenado electromagnético com-
puesto de una parte inducida en movimiento de rotacidn relativo con rela-
cién a una parte inductriz que comprende umos bobinados en los cuales cir-
cula una corriente eléctrica, cuya intensidad es regulable por la accidn
de unos primeros medios de mando, y, por otro lado, de un dispositivo de
frenado a friccidn comprendiendo unas estructuras giratorias y unas es-
tructuras no giratorias que se aplican unas comtra otras por la accidn de
unos segundos medios de mando, céfacterizada por el hecho de que los pri-
meros y segundos medios de mando (6 y 9) estfn dispuestos de forma que el
conductor del vehfculo (1), por un desplazamiento de una de sus extremida-
des en una direccién determinada y seglin una determinadé carrera, (a) por
un lado, pone en marcha los primeros medios de mando (6) actuando sobre
un componente eléctrico (10) una de cuyas caracterfsticas varfa segin la
fuerza ejercida por el conductor sobre dicho componente eléctrico (10),
este componente eléctrico (10) estando incorporado en un circuito eléctrico
intermedio (11) que proporciona una tensidn de salida variable (Uc) en fun-
cidn de la caracterfstica de dicho componente eléctrico (10), esta tensién
de salida (UC) actuando sobre un dispositivo de regulacién (12) adecuado
para aumentar el par de frenado debido al freno electromagnético (2) cuando
la fuerza ejercida por el conductor sobre el componente eléctrico (10) au-
menta, y (b), por otro lado, pone en marcha los segundos medios de mando
(9) actuando sobre un 8rgano de mando (13) unido a dichos segundos medios
de mando (9) de manera que aumenta el par de frenado debido al freno de
friccidn (7) cuando la fuerza ejercida por el conductor sobre dicho 8r-
gano de mando (13) aumenta, dicho componente eléctrico (10) y dicho érgano
de mando (13) estando dispuestos de forma que la accién del conductor ori-
gine en primer lugar la puesta en marcha de los primeros medios de mando
(6), luego, en segundo lugar, la puesta en marcha de los segundos medios
de mando (9), manteniendo activos entretanto dichos primeros medios de

mando (6).
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2.~ Instalacidn seglin la reivindicacién 1, caracterizada
por el hecho de que el componente eléctrico (10) y el 8rgano de mando
(13) estén dispuestos de forma que el conductor actde en primer lugar
sobre el componente eléctrico (10) durante una pequefia parte del yeco-
rrido de su extremidad considerada, luego, en segundo lugar, a la vez
sobre el componente eléctrico (10) y sobre el Srgano de mando (13) du-

rante la parte restante, y mis importante, de dicho recorrido.

3.- Instalacidn seglin la reivindicacién 2, caracterizada
por el hecho de que el componente eléctrico (10) estd dispuesto en re-

salte con relacifn al drgano de mando (13).

4,- Instalacidn segln la reivindicacién 3, caracterizada
por el hecho de que el componente eléctrico (10) es llevado por el Sr-

gano de mando (13).

5.- Instalacibn segfn la reivindicacidn 1, caracterizada por
el hecho de que el componente eléctrico (10) esté constitufdo por una re-
sistencia cuyo valor disminuye cuando la fuerza ejercida por el conductor

sobre este componente eléctrico (10) aumenta.

6.~ Instalacidén segfin la reivindicacién 5, caracterizada por

el hecho de que la resistencia est§ formada por un apilado de discos de

carbono.

7.- Instalacién segin la reivindicacidn 6, caracterizada
por el hecho de que el apilado de discos de carbono esti alojade en un
elemento deformable (14) que comprende, (a) una pieza de apoyo (15) so-
bresaliendo del nivel del Srgano de mando (13) y mantenido en esta posi-
cién de resalte por un resorte principal (16) y unas primeras superfi-
cies de tope (17a), esta pieza de apoyo (15) presentando unas segundas

superficies de tope (17b) que llegan a tope con el drgano de mando (13)
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al final del recorrido de este elemento deformable (14), y (b) una pieza
interior (18) unida al dérgano de mando (13) por intermediode un resorte
de regulacién (19), el apilado de discos de carbono estando entonces in-
terpuesta y mantenido entre esta pieza de apoyo (15) y aquella pieza in-
éerior (18) por medio de placas aislantes (20), de contactos (21) y de un

cilindro aislante (22).

8.~ Instalacién segfin la reivindicacién 7, caracterizada por
el hecho de que va provista de un tornillo de regulacién (19a) para ac-
tuar sobre el resorte de regulacién (19) a fin de regular el valor de la
resistencia del apilado de discos de carbono en ausencia del esfuerzo
ejercido por el conductor sobre la pieza de apoyo (15), efectfiandose esta
regulacién favorablemente de forma que dicha resistencia tenga entonces su

valor miximoi

9.~ Instalacidén segln la reivindicacién 1, caracterizada por
el hecho de que el circuito intermedio (11) y el dispositivo de regulacidn
(12) estén dispuestos de forma que el par de frenado debido al frenmo elec-
tromagnético (2) aumenta regularmente cuando la fuerza ejercida por el con-

ductor sobre el componente eléctrico (10) aumenta.

10.- Instalacién seglin la reivindicacién 1, caracterizada por
el hecho de que el circuito intermedio (11) y el dispositivo de regula-
cién (12) est8n dispuestos de forma que el par de frenado debido al freno
electromagnético (2) aumenta por etapas cuando la fuerza ejercida por el

conductor sobre el componente eléctrico (10) aumenta.

il.* Instalacidn seéﬁn la reivindicacidn 9, caracterizada por
el hecho de que el'circuito intermedio (11) comprende, por un lado, una
resistencia de limitacién de corriente (23) y una resistencia autorregu-
ladora (24) en serie con el componente eléctrico (10), y, por otro lado,

un diodo regulador (25) en paralelo con el conjunto constitufdo porx el
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componente eléctrico (10) ylla resistencia de limitacién de corriente
(23), la tensidn de salida (Uc) de este circuito intermedio (11) estando
introducida en el dispositivo de regulacién (12) que lleva un graduador
electrénico que alimenta los bobinados (5) del freno electromagnético

(2),

12.- Instalacién segfin la reivindicacién 10, caracterizada
por el hecho de que el circuito intermedio (11) comprende una resistencia
de carga (26) en serie con el componente eléctrico (10), la tensidn de
salida (Uc) de este circuito intermedio (11), tomada entre la resistencia
de carga (26) y el componente eléctrico (10), siendo introducida en el
dispositivo de regulacién (12) que comprende unos dispositivos de conmuta-
¢ién mandados por aquella tensién de salida (Uc)’ y unos relés de potencia
(28) .disparados sucesivamente por aquellos dispositivos de conmutacidn y
que alimentan sucesivamente los bobinados (5) del fremo electromagnético

(2).

13.- Instalacién segfin la reivindicacién 12, caracterizada
por el hecho de que los dispositives de conmutacién estén constitufdos
por unos conmutadores (27) reglados a unos umbrales decalados y mandados

por la tensidn de salida (Uc).

14.- Instalacién segln la reivindicacién 12, caracterizada
por el hecho de que los dispositivos de conmutacién estén constitufdos

por unos relés polarizados (29) mandados con la tensién de salida (Uc)'

15.~ Instalacidn segfin la reivindicacidn 12, caracterizada
por el hecho de que los dispositivos de conmutacibn estén constitufdos

por unas bisculas electrdnicas de umbral predeterminado, con preferencia
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unos triggers de Schmitt (30), mandados por la tensién de salida (Uc).

16.~ Instalacién segfin la reivindicacién 1, caracterizada por
el hecho de que est$ provista de un dispositivo interruptor (31) maundado
por un dispositivo taquimdtrico (32) que corta la alimentacidn del disposi-
tivo de frenado electromagnético (2) cuando la velocidad del vehfculo (1)

estd por debajo de un valor lfmite.
17.- "INSTALACION DE MANDO DE FRENADO DE UN VEHICULO".
Todo ello conforme se describe y reivindica en la presente

memoria que consta de diecisiete hojas, foliadas y mecanografiadas por

una sola de sus caras y de cinco liminas de dibujos que la ilustran.
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