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La presente invención se refiere a un siste­
ma Ae frenado electrohidráulico particularmente apropiado 
para vehículos de tránsito rápidos, aunque no limitado a 
ellos.

En un sistema básico de frenado de emergencia, 
de seguridad contra fallos, puede ser empleado un muelle 
de carga fija para empujar mecánicamente una zapata de 
frenado contra un disco de rueda asociado con una rueda 
de pista del vehículo de tránsito, por ejemplo, y el dis­
co de rueda puede estar engranado para girar a un múltiplo 
de la velocidad de rotación de la rueda de pista. La zapa 
ta de frenado es elevada o separada del disco venciendo 
la fuerza del muelle de carga en un sentido opuesto al de 
la fuerza directiva del muelle. Esto puede ser conseguido 
excitando un solenoide, el cual empuja un inducido contra 
un pistón de un cilindro maestro o bomba de freno al mo­
ver un vástago o varilla de empuje que ataca al pistón.
El pistón maestro actúa entonces sobre un fluido conteni­
do dentro de un sistema hidráulico, por el cual se produ­
ce una presión sobre un pistón auxiliar de un cilindro 
auxiliar o bombín, transmitiendo el pistón auxiliar la 
fuerza de elevación del freno a la estructura de zapata 
de frenado. De esta forma, los frenos son liberados para 
dejar rodar el vehículo, y los frenos pueden ser aplica­
dos de nuevo desexcitando el solenoide.

El sistema de frenado es de seguridad contra 
fallos, ya que cualquier fallo del sistema de liberación 
del freno permite que el muelle de carga enpuje inmediata 
mente la zapata de frenado contra el disco de la rueda.

El solenoide, cuando es excitado, mueve el in



ducido contra una pared extrema Interior de un aloja­
miento magnético, después de desplazarse una pequeña dis 
tancia, requerida para mover la zapata de frenado desde 
el disco de la rueda.

En el sistema de frenado básico des­
crito anteriormente, es empleada una disposición de ac­
cionamiento hidráulica, la cual incrementaba la dimen­
sión del entrehierro del solenoide con el desgaste de 
la zapata de frenado o del material de forro. Esta, a 
su vez, requería una estructura de solenoide relativa­
mente grande para vencer la distancia aumentada del 
entrehierro cuando actuaba un freno con una zapata o 
zapatas gastadas. Por ejemplo, para dar satisfacción a 
normas de diseño de una separación de 1,27 mm de la za 
pata de frenado del disco de la rueda, y una acomoda­
ción del sistema de 7,6 mm en desgaste de la zapata 
de frenado, el desplazamiento total del pistón maestro 
en el sistema anteriormente descrito tendría que pro­
ducir un movimiento de zapata de 8,9 mm. Esta magni­
tud de movimiento de la zapata requiere una estructu­
ra de solenoide demasiado voluminosa para muchas apli­
caciones.

te invención crear un sistema de frenado de seguridad 
contra fallos que trabaje confiablemente sin ser in­
fluenciado por el desgaste del forro de frenado.

Es el principal objeto de la presen-

Con este objeto a la vista, la presente inven

- 3 -



10

15

20

25

30
30.4.70.

ción reside en una disposición de frenado electrohidráuli, 
ca para una estructura de freno de vehículo, que incluye 
una zapata de frenado dispuesta para aplicarse a una su­
perficie de frenado asociada con una rueda del vehículo, 
y un muelle de carga dispuesto para aplicarse a dicha es­
tructura de freno y para empujar dicha zapata ai la direc 
ción de dicha superficie, comprendiendo dicha disposición 
un cilindro maestro y un cilindro auxiliar que comunican 
entre sí y que tiene cada uno un pistón dispuesto en ál 
para formar un sistema de accionamiento hidráulico, y un 
depósito de fluido de frenado dispuesto en comunicación 
de fluido con dicho sistema de accionamiento hidráulico, 
caracterizado porque un solenoide de actuación de freno 
está asociado con dicho cilindro de frenado maestro y 
destinado a operar el pistón maestro y el pistón auxiliar 
dispuesto para atacar la citada estructura de freno, para 
empujar dicha zapata de frenado desde dicha superficie, 
contra la fuerza del citado muelle de carga, cuando dicho 
solenoide es excitado, y porque una válvula de control es, 
tá operativamente asociada con dicho cilindro maestro pa 
ra controlar el flujo de fluido de frenado entre dicho 
sistema de accionamiento hidráulico y el citado depósito.

La invención resultará más fácilmente eviden 
te de la siguiente descripción de una realización prefe­
rida de la misma, mostrada, sólo a titulo de ejemplo, en 
los dibujos que se acompañan, en los cuales:

La figura 1 es una vista esquemática de un 
sistema de control de frenado electrohidráulico, cons­
truido de acuerdo con los principios de la presente in­
vención;
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La figura 2 es una sección parcial de una es, 
tructura de entrehierro de solenoide para utilizar en el 
sistema de la figura 1; y

La figura 3 es un diagrama esquemático de un 
circuito de recirculación construido de acuerdo con los 
principios de la invención.

La figura 1 muestra esquemáticamente el sis­
tema de control de frenado de la presente invención, es­
tando señalado generalmente el sistema por el número 10. 
El sistema incluye un alojamiento 12, un solenoide 14 y 
un inducido 16 atacado por un muelle seguidor 17 dispues:

. to entre un extremo del inducido y una pared extrema del 
alojamiento. En el otro extremo del inducido existe un 
entrehierro 18 que permite al inducido avanzar cuando es 
excitado el solenoide. En el entrehierro está dispuesto 
un suplemento o espaciador 20, no férreo.

El inducido 16 está mecánicamente conectado 
a un pistón principal o maestro 22 por medio de un vasta 
go de empuje 23 dispuesto entre el inducido y el pistón. 
El pistón está dispuesto en un cilindro maestro 24, es- 

! tando mostrado dicho cilindro como una parte del aloja­
miento 12 y conectado en comunicación de fluido con un 
depósito 26 de fluido de frenado, a través de una abertu 
ra 27 prevista en el alojamiento o cilindro, o por otros 
medios apropiados. El pistón maestro es cargado por un 
muelle de retomo 28, y el depósito está en comunicación 
con la atmósfera por unos medios de lumbrera 29.

El cilindro maestro 24 está conectado hidráu 
licamente a un cilindro auxiliar 30 y a un pistón asocia 
do 31; a través de una disposición de control de presión
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32, destinada a mantener una contrapresión mínima en el 
cilindro auxiliar, de una manera explicada a continuación. 
El sistema, esquemáticamente mostrado en la figura 1, com 
prende al menos dos válvulas 33 y 34, conectadas respecti, 
vamente en conductos derivados 35 y 36, conectados entre 
los cilindros maestro y auxiliar. Las válvulas son del 
tipo de flujo de fluido unidireccional y están además co­
nectadas en los conductos para permitir el flujo en send 
dos respectivamente opuestos, como se indica por flechas 
apropiadas, y de una manera que será explicada más parti­
cularmente a continuación.

El pistón auxiliar 31 está cargado por un 
muelle de compensación 37 y dispuesto para atacar y accio^ 
nar una estructura de soporte de zapata de frenado 38, 
que tiene una zapata de frenado 40 adecuadamente fijada 
a la misma y dispuesta para aplicarse a un disco de fre­
nado 42. El disco puede estar asociado con una rueda de 
pista (no mostrada) de un vehículo de tránsito y puede es 
tar engranado a dicha rueda para girar a una velocidad 
múltiplo de la misma.

Entre el soporte de zapata de frenado 38 y un 
soporte fijo 44, en un vehículo de tránsito asociado (no 
mostrado), está fijado un muelle de carga relativamente 
rígido 45, para forzar la zapata de frenado 40 contra el 
disco 42, cuando es desexcitado el adenoide 14.

Una estructura de válvula 50 está prevista en 
el pistón maestro 22 para controlar la cantidad de fluido 
de frenado en el sistema hidráulico, comprendiendo el sis, 
tema hidráulico los componentes maestro y auxiliar y la 
disposición de control de presión 32 que conecta los ci-
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lindros maestro y auxiliar 24 y 30 conjuntamente. En la 
realización de la figura 1, la válvula tiene una porción 
de vástago 51 dispuesta para aplicarse a un extremo del 
cilindro maestro 24, y un muelle de cierre 52 dispuesto 
para asentar la válvula cuando el pistón 22 se mueve en 
el sentido de separarse del primer extremo del cilindro 
24.

El pistón maestro 22 está además mostrado con 
una abertura 53 para proporcionar comunicación de fluido 
entre la válvula 50 y la porción del cilindro 24 a la de­
recha del pistón maestro.

En funcionamiento del sistema 10, como se 
¡muestra en la figura 1, el muelle de carga 45 empuja la 
zapata de frenado 40 contra el disco 42 cuando el solenoi 
de 14 es desexcitado, como se explicó anteriormente. El 
pistón maestro es mantenido en su limite de desplazamien- 
¡ to izquierdo por el muelle de retomo 28, y la válvula 50 

es mantenida abierta por acoplamiento de su prolongación 
51 con la pared extrema izquierda del cilindro maestro 
24. El depósito de fluido de frenado 26 está, por ello, 
conectado al resto del sistema hidráulico para suminis­
trar fluido al mismo.

Cuando el solenoide es excitado por un manan­
tial apropiado de energia eléctrica (no mostrado), el in­
ducido 16 obliga al vástago de empuje 23 a desplazarse a 
la derecha, empujando con ello al pistón maestro hacia la 
derecha, contra la fuerza del muelle de retomo 28. Des­
pués de una distancia mínima predeterminada del recorrido 
del pistón hacia la derecha, la válvula 50 se cierra por 
la acción de su muelle de cierre 52. El fluido es ahora
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aprisionado entre el pistón maestro 22 y el pistón auxi­
liar 31, y el movimiento ulterior del pistón maestro ha­
cia la derecha desarrolla una presión hidráulica que tien 
de a mover el pistón auxiliar contra la fuerza de oposi­
ción del muelle de carga 45. De esta manera, la zapata de 
frenado 40 es levantada o separada del disco 42, con lo 
cual se libera el freno para el desplazamiento del vehí­
culo.

Cuando la corriente al solenoide 14 es elimi­
nada o reducida en una cantidad predeterminada, la fuerza 
del muelle de carga 45 empuja a los pistones 31 y 22 ha­
cia la izquierda, y, después de una distancia predetermi­
nada, la válvula 50 se abre. Si la zapata de frenado 40 
está gastada, el pistón auxiliar 31 empuja al fluido del 
sistema hidráulico de nuevo al depósito 26, a través de 
la válvula abierta 50. Así, a medida que la zapata de fre 
nado 40 se desgasta, se reduce la cantidad de fluido ca­
paz de ser aprisionada entre los pistones maestro y auxi 
liar, mientras que la cantidad de separación o de movímien 
to de la zapata de frenado y del soporte 33, para un mo­
vimiento de inducido y de pistón dados, permanece constan 
te. Asi, el entrehierro 18 del solenoide y la fuerza re­
querida para cerrar el entrehierro, permanecen sustancial 
mente invariables. De manera similar, la carga de frenado, 
es decir, la fuerza con la que la zapata 40 és aplicada 
contra el disco 42, no es virtualmente afectada por el 
desgaste de la zapata de frenado.

Además, puesto que el entrehierro del sole­
noide, 18, es siempre el mismo, cuando la válvula 50 se 
cierra y aprisiona el fluido, una corriente de solenoide
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dada producirá siempre la misma fuerza del adenoide y, 
por consiguiente, la misma presión hidráulica para accionar 
los frenos.

En el tipo de estructura de solenoide-inducido 
5 mostrada y descrita anteriormente, la fuerza generada por

el solenoide 14 aumenta a un regimen inversamente propor­
cional al cuadrado del entrehierro 18, a medida que dismi 
nuye el entrehierro, es decir, a medida que el inducido 
se mueve hacia la derecha en la realización mostrada en 

10 la figura 1. Con el fin de limitar esta fuerza en la posi
ción de cierre del entrehierro, es empleado en el entre­
hierro el suplemento no ferroso 20, determinado asi el su 
plemento el ajuste mínimo de entrehierro para el solenoi­
de.

15 Debido a las limitaciones de espacio u otras
razones, algunos de los conductos y componentes del siste 
ma hidráulico pueden estar situados por encima del nivel 
del depósito 26, y asi se someten a un valor de presión 
sub-atmosférica cuando el solenoide 14 es desexcitado.

20 Por ejemplo, si el conducto derivado 35 (sin la válvula 
33) estuviera situado encima del depósito, y el conducto 
desarrollara una fuga a la atmósfera exterior, el movi­
miento hacia la izquierda del pistón maestro 22 reduciría 
la presión en el conducto, originando la presión reducida 

25 que fuera aspirado aire dentro del sistema y haciéndolo 
obstruido por aire e inoperante.

Para impedir que suceda esto, es empleada la 
disposición de control de presión 32 (figura 1) para man­
tener una presión mínima en el cilindro auxiliar 30, para 
asegurar sus capacidades de accionamiento del freno. Como

J78046
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se ha explicado anteriormente, el sistema comprende dos 
conductos derivados 35 y 36, que tienen respectivas vál­
vulas 33 y 34 de flujo unidireccional, que conectan el ci 
lindro maestro 24 al cilindro auxiliar. Las válvulas es­
tán conectadas de manera que permitan el flujo de fluido 
en uno y en sentidos opuestos respectivamente, a través 
de los conductos, fluyendo el fluido que entra en el ci­
lindro auxiliar sólo a través de la válvula 33; por ejem 
pío, mientras que el fluido que abandona el cilindro au­
xiliar fluye solamente a través de la válvula 34.

Cuando es excitado el solenoide 14, el fluido 
fluye a través del conducto ramificado 35 y de la válvu­
la de retención 33*

Cuando es desexcitado el solenoide 14, la 
válvula 33 bloquea el flujo de fluido a través de la mis 
ma, de manera que el fluido es ahora dirigido a través 
de la válvula 34 que está conectada para proporcionar 
una trayectoria de retorno para el fluido al cilindro 
maestro 24. El valor diferencial de presión de la válvu­
la 34 es elegido para impedir que la presión en el lado 
del cilindro auxiliar de la disposición caiga por debajo 
de un valor mínimo suficiente para vencer los períodos 
de presión negativa anteriormente mencionados y, preferí 
blemente, que corresponden al menos a la altura del pun­
to más alto del sistema por encima del depósito 26.

Un sistema similar puede ser establecido para 
cada una de las ruedas del vehículo o para cada eje, y 
el sistema, mostrado esquemáticamente en el figura 1, 
puede estar equipado para aplicar una zapata de frenado 
contra el otro lado del disco 42, de manera que los fre-
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nos sean aplicados simultáneamente a ambos lados del dis­
co.

La compensación de fugas de fluido anterior­
mente descrita, proporcionada por el depósito 26 y la vá¡l 
vula 50 permitiría una cantidad de párdidas de fluido me­
nor que la que originaría la aplicación de los frenos en­
tre momentos en que los frenos fueran aplicados ordinaria 
mente y a propósito. Por ejemplo, los frenos pueden ser 
aplicados (es decir, el solenoide 14 desexcitado) en cada 
estación a lo largo de la ruta de un vehículo de tránsito. 
En cada una de las veces que sucede esto, el pistón maes­
tro 22 se mueve hacia la izquierda para abrir la válvula 
50, con el fin de rellenar el sistema hidráulico (si fue­
ra necesario) como se explicó más arriba. Sin embargo, si 
el regimen de pérdida de fluido es tal que los frenos son 
aplicados entre las estaciones, el resultado seria el blo 
queo de las ruedas entre las estaciones. El bloqueo de 
las ruedas no es fácilmente percibido por un operador de 
un tren de vagones múltiples, por ejemplo. Un remedio pa­
ra este tipo de perturbación implicaría el uso de un inte 
rruptor de presión conectado para operar una lámpara de 
indicación cuando la presión hidráulica caiga por debajo 
de la requerida para producir la máxima deceleración del 
vehículo sin bloqueo de las ruedas. El operador puede en­
tonces desexcitar momentáneamente el solenoide (para per­
mitir el rellenado del sistema hidráulico) y liberar des­
pués los frenos aplicando la corriente total al solenoide. 
Asi, con una señal de indicación de baja presión, el ope­
rador puede efectuar manualmente una operación de recircu 
lación para efectuar la liberación de los frenos del vehí
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Este proceso de recirculación es hecho automá 
tico por el circuito mostrado en la figura 3 y que está 
designado generalmente por el número 60, constituyendo di 
cho circuito unos segundos medios para efectuar la compon 
sación de pérdida del fluido de frenado en la presente 
descripción.

El circuito 60 incluye un interruptor sensi­
ble a la presión 62 que tiene al menos dos juegos de con­
tactos 63 y 64 y una cámara de percepción de presión 65 

conectada al sistema hidráulico por un conducto 66, como 
se muestra en la figura 1. Pueden ser empleados otros ti­
pos de interruptores de presión, estando mostrado el de 
la figura 5 sólo para fines de ilustración.

Unos medios de control de frenado 68 están M  

múnmente conectados a un lado de los contactos 63 y 64 
y entre dicho lado y a un lado 69 de un manantial apropia 
do de corriente de alimentación, no mostrado. El otro la­
do de los contactos 63 se muestra conectado al otro lado 
70 del manantial de alimentación, a través de una lámpara 
de indicación 71. El otro lado de los contactos 64 está 
conectado a un solenoide 74 y a los contactos normalmente 
abiertos 75 de un primer relé de retardo de tiempo 76. El 
solenoide 74 está conectado en serie entre los contactos 
64 y el lado 70 del manantial de corriente. Los contactos 
75 estén además conectados en serie al lado 70 del manan­
tial de corriente, a través de un solenoide 78 de un se­
gundo relé de retardo de tiempo 79, teniendo dicho relé 
contactos normalmente cerrados 80 conectados en serie en­
tre los medios de control de frenado 68 y el lado 70 del

- 12 - 378046



5
manantial de corriente, a través del solenoide de control 
de frenado 14.

En el funcionamiento del circuito 60, los me­
dios de control de frenado 68 funcionan para controlar la 

3 cantidad de flujo de corriente a través del solenoide de
frenado 14, siendo manejado generalmente dicho control 
por un operador del vehículo asociado; el flujo de co­
rriente se efectúa a través de los contactos 80, conecta­
dos en serie y normalmente cerrados, del relé 79*

10 Cuando la presión cae por debajo de un valor
predeterminado en el sistema hidráulico (figura 1), actúa 
el interruptor de presión 62 para cerrar sus contactos 63 
y 64, completando dichos contactos, con ello, los circui­
tos a la lámpara 71 y al primer solenoide de relé 74, res, 

15 pectivamente. El solenoide 74 es excitado con ello y ac­
túa asi para cerrar sus contactos 75 después de un retar­
do de tiempo prefijado, más largo que el requerido para 
desarrollar una presión de accionamiento del freno Mi el 
sistema hidráulico, cuando es excitado el solenoide de fre 

20 nado 14 por funcionamiento del control de frenado 68.
Cuando se cierran los contactos de relé 75t 

completan un circuito a través del segundo solenoide de 
relé 70, que es, con ello, excitado para abrir inmediata­
mente sus contactos normalmente cerrados 80. Cuando se 

25 abren los contactos 80, es abierto el circuito entre el 
control de frenado 68 y el solenoide de frenado 14, con 
lo cual se desexcita dicho solenoide y el sistema hidráu 
lico. El pistón maestro 22 puede así regresar momentánea­
mente a su posición izquierda, lo cual abre la válvula 50 

para rellenar el sistema hidráulico.

378046
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El segundo relé de retardo de tiempo 79 es 
ajustado para volver a cerrar sus contactos 80 después de 
un periodo de tiempo suficiente para permitir el regreso 
momentáneo del pist&n maestro, efectuando, los contactos 
nuevamente cerrados, la reexcitacién del solenoide de fre 
nado 14 y la liberación de los frenos del vehículo.

Con el aumento de presión hidráulica permiti­
do por la desexcitación del solenoide de frenado 14, el 
interruptor de presión 62 es abierto, desexcitando con 
ello el primer relé 76 y abriendo sus contactos 75* El 
circuito 60 está ahora dispuesto para otra operación de 
recirculación.

Asi, si la presión hidráulica cae de nuevo 
por debajo del valor para la actuación del interruptor de 
presión 62, es repetido el ciclo anterior de funcionamien 
to, siendo excitada y desexcitada la lámpara 71 para indi 
car la situación del freno.

REIVINDICACIONES

Los puntos de invención propia y nueva que se 
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Paten 
te de Invención en España, por VEINTE años, son los si­
guientes:

1.- Una disposición de freno electrohidráuli- 
co para una estructura de freno de vehículo que incluye 
una zapata de frenado dispuesta para aplicarse a una su-

-14- 378046



5

perficie de frenado asociada con una rueda de vehículo, y 
un muelle de carga dispuesto para aplicarse a dicha es­
tructura de freno y a empujar dicha zapata en la dirección 
de dicha superficie, comprendiendo dicha disposición un 

5 cilindro maestro y un cilindro auxiliar que comunican en­
tre si, y que tienen cada uno un pistón dispuesto en él 
para formar un sistema de accionamiento hidráulico, y un 
depósito del fluido de frenado, dispuesto en comunicación 
de fluido con dicho sistema de accionamiento hidráulico,

10 caracterizada porque un solenoide de accionamiento del
freno está asociado con dicho cilindro maestro de frenado 
y destinado a operar el pistón maestro y el pistón auxi­
liar dispuesto para atacar dicha estructura de freno para 
encujar dicha zapata de frenado desde dicha superficie con 

15 tra la fuerza de dicho muelle de carga cuando es excitado 
dicho solenoide, y porque una válvula de control está ope, 
rativamente asociada con dicho cilindro maestro para con­
trolar el flujo del fluido de frenado entre dicho sistema 
de accionamiento hidráulico y dicho depósito.

20 2.- Una disposición según la reivindicación 1,
caracterizada porque el cilindro auxiliar está provisto 
de un muelle de compensación para mantener el acoplamien­
to del pistón auxiliar con la estructura de freno durante 
los intervalos de presión negativa en el sistema de accijo 

25 namiento hidráulico.
3.- Una disposición según las reivindicacio­

nes 1 ó 2, caracterizada porque la válvula de control es­
tá situada en el pistón maestro, con unos medios de accio­
namiento dispuestos para aplicarse a una pared extrema del 
cilindro maestro, de tal manera que la válvula está en una

378046
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{ se aplica a dicha pared extrema. ¡

i
4. - Una disposición según las reivindicado- !

nes 1, 2 6 3; caracterizada porque los cilindros maestro i
iy auxiliar están conectados conjuntamente por medios de ¡ 

conducto que tienen al menos dos ramas, y una válvula unij- 
direccional conectada respectivamente en cada rama, estan­
do además dichas válvulas conectadas para permitir el fluí

njo de fluido en dichas ramas en un sentido y en el sentí-!
do opuesto respectivamente, siendo además dichas válvulas-
operantes para mantener una presión mínima en el cilindro!

!
auxiliar. i

5. - Una disposición según cualquiera de las 
reivindicaciones 1 a 4, caracterizada porque la armadura 
tiene una porción extrema estrechada, y la estructura de 
alojamiento que rodea a la armadura tiene una porción ex­
trema estrechada con lo cual se forma un entrehierro de 
configuración cónica.

6. - Una disposición de freno electrohidráulicó
I

según una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5; en elj 
que un interruptor de presión esta conectado en comunica-i
ción de fluido con el sistema de accionamiento hidráulico

!caracterizada por unos medios de control de frenado conec-
jItados eléctricamente para controlar la aplicación de co- 
l miente al solenoide de accionamiento del freno, un dispo 
¡sitivo de relé normalmente abierto, eléctricamente conec-j 
¡tado para ser excitado por el cierre de dicho interruptor
¡de presión y un dispositivo de relé normalmente cerrado,
¡
j conectado eléctricamente para ser abierto por el cierre de 
!dicho relé normalmente abierto, siendo dicho relé normal-

16 378046
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^ente cerrado un relé de retardo de tiempo que cierra un j 
tiempo predeterminado después de abrirse, siendo efecti-j 
vo dicho relé normalmente cerrado para desexcitar el so-¡ 
lenoide dá accionamiento del freno cuando se abre, y para 
volver a excitar dicho solenoide cuando se cierra. ¡

7. - Una disposición según la reivindicación!
6, caracterizada porque una lámpara indicadora está coneo 
tada eléctricamente en serie con el interruptor de presión 
y eléctricamente en paralelo con los relés normalmente ! 

10 abierto y cerrado. ¡
8. - Una disposición de freno electrohidráu-

lico. }i
Tal y como se ha descrito en la Memoria que 

antecede, representado en el dibujo que se acompaña y para 
15 los fines que se han especificado. ¡

Esta Memoria consta de diecisiete hojas escri 
tas a máquina por una sola cara.

Madrid, 6 7 JUL '
. P.A.
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