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La presente invencidn se refiere a un siste-
ma de frenado electrohidréulico particularmente apropiado
para vehfculos de trénsito répidos, aunque no limitado a
ellos.

En un sigtema bésico de frenado de emergencia,
de seguridad contra fallos, puede ser empleado un muelle
de carga fija para empujar mecénicamente una zapata de
frenado contra un disco de rueda asociado con una rueda
de pista del vehiculo de trénsito, por ejemplo, y el dis-
¢0 de rueda puede estar engranado para girar a wn milbiplo
de la velocidad de rotacién de la rueda de pista. Ia 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
excitendo un solenoide, el cual ehpuja un inducido contra
un pistén de un cilindro maestro o bomba de fremo al mo-
ver un vistago o varilla de empuje que ataca al pistdn.
El pistén maestro actlia entonces sobre un fluido conteni-
do dentro de un sistema hidrdulico, por el cual se produ-

ce una presibén sobre un pistén auxiliar de un c¢ilindro

'auxilier o bombin, transmitiendo el pistén auxiliar la

fuerza de elevacibén del freno a la estructura de zapata
de frenado. De esta forma, los frenos son liberados para
dejar rodar el vehiculo, y los frenos pueden ser aplica-
dos de nuevo desexcitendo el solenoide.

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

El solenoide, cuando es excitado, mueve el in
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ducido contra una pared extrema interior de un aloja-
niento magnético, después de desplazarse una pequefia dig
tancla, requerida para mover la zapata de frenado desde
el disco de la rueda.

5 ‘ En el sistema de frenado blsico des-
crito anteriormente, es empleada una disposicién de ac-
cionamiento hidriulica, la cual incrementaba la dimen-
sibn del entrehierrb del solenoide con el desgaste de
la zapata de frenado o del mabterial de forro. Esta, a

10 gu vez, requeria una estructura de solenoide relativa-

~ mente grande pars vencer la digtancia aumentada del
fentrehierro cuando actuaba un freno con una zapata o
.zapatas gastadas. Por ejemplo, para dar satisfaccién a
- normas de disefio de una separacién de 1,27 mm de la zag
15 pata de frenado del disco de la rueda, y una acomoda-
* ¢ibn del sistema de 7,6 mm en desgaste de la zapata
de frenado, el desplazamiento total del pistdén maestro
en el sistema enteriormente descrito tendrfa que pro-
ducir wn movimiento de zapata de 8,9 mm, Esta magni-

20 tud de movimiento de la zapata requiere una estructu-—
ra de solenoide demasiado voluminoga para muchas apli-
caciones.

Es el principal objeto de la presen-
 te invencidn crear un sistema de frenado de seguridad

25 contra fallos que trabaje confiablemente sin ser in-
fluenciado por el desgaste del forro de frenado.

Con este objeto a la vista, la presente lnven
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cién reside en una disposicién de frenado electrohidriuli
ca para una estructura de freno de vehiculo, que incluye
una zapata de fremado dispuesta para aplicarse a una su-
perficie de frenado asociada con una rueda del vehiculo,
¥ un muelle de carga dispuesto para aplicarse a dicha es-
tructura de freno y para empujar dicha zapata en la direc
cién de dicha superficie, comprendiendo dicha disposicién
wn cilindro maestro y un cilindro auxiliar que comunican
entre si ¥y que tiene cada uno un pistén dispuesto en 81
para formar un sistema de accionamiento hidrdulico, y un
depbsito de fluido de frenado dispuesto en comunicacidn

de fluido con dicho sistema de accionamiento hidréulico,

- caracterizado porque un solenoide de actuacién de freno

esté asociado con dicho cilindro de frenado maestro y
destinado s operar el pistén maestro y el pistén auxiliar
dispuesto para atecar la citada estructura de freno, para
empujar dicha zapaba de frenado desde dicha superficie,
contra la fuerza del citado muelle de carga, cuando dicho
solenoide es excitado, ¥y porque usa vilvula de control es

t4 operativamente asociada con dicho cilindro maestro pa

" ra controlar el flujo de fluido de frenado entre dicho

_sistema de accionamiento hidréulico y el citado depdsito.

La invencidn resultard mas fAcilmente eviden

" te de la siguiente descripcidn de una realizacién prefe-

rida de la misma, mostrada, s6lo a titulo de ejemplo, en

los dibujos que se acompaiien, en los cuales:

La figura 1 es una vista esquemitica de un

sistema de control de frenado electrohidrdulico, cons-

trufdo de acuerdo con los principios de la presente in-
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Ie figura 2 es une seccidn parcial de una ng

 tructura de entrehierro de solenoide para utilizar en elr

sigtema de la figura 1; y
La figura 3 es un dlagrame esquemitico de un

circuito de recirculacidn construfdo de acuerdo con los

principios de la invencidm.

La figura 1 muestra esquemdticamente el sis~

 tema de control de frenado de la presente invencién, es-

tando sefialado generalmente el sistema por el némero 10,
El sistema incluye un slojamiento 12, un solenocide 14 y
un inducido 16 atacado por un muelle seguidor 17 dispues

. t0 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 cuesndo es
excitado el solenoide. En el entrehierro estd dispuesto
un suplemento o espaciador 20, no férreo.

El inducido 16 esti mecénicamente conectado

a un pistén principal o maestro 22 por medio de un vésta
go de eémpuje 23 dispuesto entre el inducido y el pistén.
' E1 pistdén estd dispuesto en un cilindro maestro 24, es-

i tando mostrado dicho cilindro como una parte del aloja-

miento 12 y conectado en comunicacién de fluido con un
depdsito 26 de fluido de frenado, a través de una abertu

ra 27 prevista en el alojamiento o cilindro, 0 por otros

'medios apropiados. El pistdn maestro es cargado por un
muelle de retorno 28, y el depdsito estd en commicacién

| con la atmbésfera por unos medios de lumbrera 29.

El cilindro maestro 24 estd conectado hidrdu
licamente a un cilindro auxiliar 30 y a un pistén asocia

do 31, a través de una disposicidén de control de presién
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%2, destinada a mantener una contrapresién minima en el
cilindro auxiliar, de una manera explicada a continuacidn,
El sistema, esquemdticamente mostrado en la figura 1, com
prende al menos dos vilvulas 33 y 34, conectadas respecti
vamente en conductos derivados 35 y 36, conectados entre
los cilindros meestro y auxiliar., las vdlvulas son del
tipo de flujo de fluido unidirecclonal y estén ademds co-
nectadas en los conductos para permitir el flujo en senti
dos respectivamente opuestos, como se indica por flechas
apropiadas, y de una manera que serd explicada més parti-
cularmente a continuacién,

El pistén suxiliar 31 estd cargado por un
muelle de compensacidén 37 y dispuesto para atacar y accio )
nar una estructura de soporte de zapata de frenado 38,
que tiene una zapata de frenado 40 adec¢uadamente fijada
a la misma y dispuesta para aplicarse a un disco de fre-
nado 42. El1 disco puede estar asociado con una rueda de
pista (no mostrada) de un vehfculo de trénsito y puede es
tar engranado a dicha rueda para girar a una velocidad
miltiplo de la misma,

Entre el soporte de zapgta de frenado 38 y un -
soporte fijo 44, en un vehiculo de trénsito asociado (no
mostrado), estd fijado un muelle de carga relativamente

rigido 45, para forzar la zapata de frenado 40 contra el

‘disco 42, cuando es desexcitado el solenoide 14,

Una estructura de vdlvula 50 esté prevista en

el pistén maestro 22 para controlar la cantidad de flufdo

de frenado en el sistema hidréulico, comprendiendo el sig
tema hidrdulico los componentes maestro y asuxiliar y la

disposicién de control de presién 32 que conecta los ci-
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lindros meestro y auxiliar 24 y 30 conjuntamente. En la
realizacidén de la figura 1, la vdlvula tiene una porcién
de véstago 51 dispuesta para aplicarse a un extremo del
cilindro maestro 24, y un muelle de cierre 52 digpuesto
5 ‘para asentar la vdlvula cuando el pistdn 22 se mueve en
.6l sentido de separarse del primer extremo del cilindro
24,
El pistdn maestro 22 esté ademds mostrado con
una abertura 53 para proporcionar comunicacidén de fluido
10 entre la vdlvula 50 y la porcidn del cilindro 24 a la de-
‘recha del pistén maestro.
| En funcionemiento del sistema 10, como se
gmuestra en la figura 1, el muelle de carge 45 empuja la
zapata de frenado 40 contra el disco 42 cuando el solenoi
15 de 14 es desexcitado, como se explicd anteriormente. El |
| pistén maestro es mentenido en su limite de desplazemien-
o izquierdo por el muelle de retorno 28, y la vhlvula 50
es mantenida abierte por acoplamiento de su prolongacidn
51 con la pared extrema izquierda del cilindro maestro
20 24, El1 depbsito de fluido de fremado 26 estd, por ello,
'conectado al resto del sistema hidrfulico para suminis-
trar fluido al mismo,
Cuando el solenoide es excltado por un mansn-
tial aspropiado de energla eléctrica (no mostrado), el in-
25 ducido 16 obliga al vastago de empuje 23 a desplazarse a
la derecha, empujando con ello al pistén maestro hacla la
vderecha, contra la fuerza del muelle de retorno 28. Des-
puds de una distancia minima predeterminada del recorrido
del pistén hacia la derecha, la vilvula 50 se cierra por

230 la aceidn de su muelle de cierre 52. E1 fluido es ahora

30.4.70. . 578046



10

15

20

25

30
20.4.70.

Py hem uo
. o+ .
woe Te S m -

R .- @ e x5
> - v Y . L

aprisionado entre el pistén maestro 22 y el pistén auxi-
liar 31, ¥ el movimiento ulterior del pistén maestro ha- a
cia la derecha desarrolla una presidn hidrdulica que tien
de a mover el pistén auxiliar contra la fuerza de oposi-
cién del muelle de carga 45. De esta menera, la zapata de
frenado 40 es levantada o separada del disco 42, con lo
cval se libera el freno para el desplazamiento del vehi-
culo.

Cuando la corriente al solenoide 14 es elimi-
nada o reducida en una cantidad predeterminada, la fuerza
del muelle de carga 45 empuja & los pistones 31 y 22 ha-
c¢ia la izquierda, y, después de una distancia predetermi-
nada, la vAlvula 50 se abre., Si la zapata de frenado 40
estd gastada, el pistén auxiliar 31 empuja al fluido del -
sistema hidraulico de nuevo al dépési‘bo 26, a través de
la vélvula abierta 50. Asf, 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 separacién o-de movimien
to de la zapata de frenado y del soporte 38, para un mo-
vimiento de inducido y de pistdén dados, permamnece constan
te. Asi, el entrehierro 48 del solenoide y la fuerza re-
querida para cerrar el entrehlerro, permanecen -sustancisl
mente invariables. De manera similar, la carge de frenado,
es decir, la fuerza con la que la zapata 40 ¢s gplicada
contra el disco 42, no es virtualmente afectada por el -
desgaste de la zapata de frenado. .

Ademés, puesto que el entrehierro del ‘sole-
noide, 18, es siempre el mismo, cuando la vAlvula 50 se

clerra y aprisiona el fluido, una corrliente de gélenoide

57604



dada producirid siempre la misma fuerza del solenoide y,
por consiguiente, la misma presién hidraulica para accionar
losg frenos.

En el tipo de estructura de solenoide-inducido

5 mostrada y descrita eanteriormente, 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
ge mueve hacia la derecha en la realizacién mostrada en

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

15 Debido a las limitaciones de espacio u otras
razones, algunos de los conductos y componentes del siste
na hidréulico pueden estar situados por encima del nivel
del depbsito 26, y asl se someten a un valor de presién
sub-atmosférica cuando el solenoide 14 es desexcitado.

20V Por ejemplo, si el conducto derivado 35 (sin la vAlvula
'33) estuviera situado encima del depdsito, y el conducto
desarrollara una fuga a la atmbsfera exterior, el movi-
miento hacia la izquierda del pistén maestro 22 reduciria
la presién en el conducto, originsndo la presidn reducida

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

Para impedir que suceda esto, es empleada la
disposicibn de control de presibén 32 (figura 1) para man-
tener una presién minima en el eilindro auxiliar 30, para

30 asegurar sus capacidades de acclonamiento del freno. Como

30.4.,70. . 578 046
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se ha explicado anteriormente, el sistema comprende dos
conductos derivados 35 y 36, que tienen respectivas val-
vulas 33 y 34 de flujo unidireccional, que conectan el ci
lindro maestro 24 al cilindro auxiliar. Las vdlvulas es-
tén 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 sbdlo a través de la vlvula 33, por ejem
plo, mientras que el fluido que abandona el c¢ilindro au-
xiliar fluye solamente a través de la valvula 34.

Cusndo es excitado el solenoide 14, el fluido
fluye a través del conducto ramificado 35 y de la véalvu-
la de retencibn 33,

Cuando es desexcitado el solenoide 14, la
vélvula 33 blogquea el flujo de fluido a través de la mig
ma, de manera que el fluido es shora dirigido a través
de la vilvula 34 que estd conectada para proporcionar
una trayectoria de retorno para el fluido al cilindro
maestro 24, El valor diferencial de presidn de la valvu~-
la 34 es elegldo para impedir que la presibén en el lado
del c¢ilindro auxiliar de la disposicibn caiga por debajo

de un valor minimo suficiente para vencer los periodos

~ de presibn negativa anteriormente mencionados y, preferi

blemente, que corresponden al menos a la altura del pun-
to més alto del sistema por encima del depdsito 26,

Un sistema similar puede ser establecido para
cade una de las ruedas del vehiculo o para cada eje, ¥
el sistema, mostrado esquemdticamente 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-

. 978046
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nos sean aplicados simulténesmente a ambos lados del dis-
CO,

La compensacién de fugas de fluido anterior-
mente descrita, proporcionada por el depbsito 26 y la vAl
vula 50 permitirfa una cantidad de pérdidas de fluido me-~
nor que la que originarfa la aplicacién de los frenos en-
tre momentos en que los frenos fueren aplicados ordinarig
mente y a propdsito. Por ejemplo, los frenos pueden ser
aplicados (es decir, el solenoide 14 desexcitado) en cada
estacibn a lo largo de la ruta de un vehfculo de trénsito.

En cada una de las veces que sucede esto, el pistén maes-

tro 22 se mueve hacla la izquierda para asbrir la vilvula

50, con el fin de rellenar el sistema hidrdulico (si fue-

‘ra necesario) como se explicd més arriba. Sin embargo, si

el regimen de pérdida de fluido es tal que los frenos son

aplicados entre las estaciones, el resultado serfa el blo
'queo de las ruedas entre las estaciones. El bloqueo de

'las ruedas no es ficilmente percibido por un operador de

un tren de vagones miltiples, por ejemplo., Un remedio pa-

:ra este tipo de perturbacibén implicaria el uso de un inﬁg

rruptor de presidn conectado para operar una lémpara de

‘indicacién cuando la presidén hidrdulica caiga por debajo

de la requerida para producir la mixima deceleracién del

vehfculo sin bloqueo de las ruedas. E1 operador puede en-

tonces desexcitar momentineamente el solenoide (para per-

mitir el rellenado del sistema hidrdulico) y liberar des-

pués los frenos aplicando la corriente total al solenoide.
As{, con una sefial de indicacidén de baja presidn, el ope-
rador puede efectuar manualmente una operacién de recircu

lacién para efectuar la liberacidn de los frenos del vehi

n. 978046
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Este proceso de recirculacidn es hecho automi
tico por el circuito mostrado en la figura 3 y que estd
designado generalmente por el nimero 60, constituyendo di
cho circuito unos segundos medios para efecbuar la compen
sacibén de pérdida del fluido de frenado en la presente
descripcibn. l

El circuito 60 incluye un interruptor sensi-
ble a la presién 62 que tiene al menos dos juegos de con-
tactos 63 y 64 y una cémars de percepcidn de presidn 65
conectada al sistema hidrdulico por un conducto 66, como

se muestra en la figura 1. Pueden ser empleados otros ti-

_pos de interruptores de presifn, estando mostrado el de

la figura 5 s0lo para fines de ilustracién.
Unos medios de control de frenado 68 estén co

ninmente conectados a un lado de los contactos 63 y 64

'y entre dicho lado ¥ a yn lado 69 de un mansntial apropig

do de corriente de alimentacibén, no mostrado., E1 otro la~
do de los contactos 63 se muestra conectado al otro lado

70 del manantial de elimentacidn, a través de una lémpara

"de indicacidén 71. El otro lado de los contactos 64 estd

conectado a un solenoide 74 y a los contactos normalmente

abiertos 75 de un primer relé de retardo de tiempo 76. El.

' solenoide 74 estd conectado en serie entre los contactos

64 y el lado 70 del menantial de corriente. Los contactos
75 estén ademis conectados en serie al lado 70 del manan-
tial de corriente, a través de un solencide 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

"t 378046



menantial de corriente, a través del solenoide de control
de frgnado 14,
En el funcionamiento del circuito 60, los me-

dios de control de frenado 68 funcionan para controlar la

5 cantidad de flujo de corriente a través del solenoide de
frenado 14, siendo menejado generalmente dicho control
por un operador del vehiculo asociado; el flujo de co-
rriente se efectlia a través de los contactos 80, conecta-
dos en serie y normalmente cerrados, del relé 79.

10 Cusndo la presién cae por debajo de un valor
predeterminado en el sistema hidrdulico (figura 1), actia
el interruptor de presibn 62 para cerrar sus conbactos 63
fy 64, completando dlchos contactos, con ello, los circul--
tos a la lémpara 71 y al primer solenoide de meléd 74, reg

15 pectivamente., Bl solenoide 74 es exclitado con ello y ac-
tla as! para cerrar sus contactos 75 despuds de un retar-
:do de tiempo préfijado, més largo que el requerido para
fdesarrollar una presién de accionamiento del freno en el
;sistema hidrdulico, cuando es excitado el solenoide de fre

20 inado 14 por funcionamiento del control de frenado 68.
{ Cuendo se cierran los contactos de reléd 75;
completan un circulto a través del segundo solenoide de
reld 78, que es, con ello, excitado pare abrir inmediata-
mente sus contactos normalmente cerrados 80. Cuando se

25 'abren los contactos 80, es ablerto el circuito entre el
control de frenado 68 y el solenoide de frenado 14, con
lo cual se desexcita dicho solenoide y el sistema hidrdu
lico. El pistén maestro 22 puede as{ regresar momenténea-
mente a su posicién izquierda, lo cual abre la vAlvula 50

30 para rellenar el sistema hidréulico.

30.4.70. - 13 - 3 78 0 4 6
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El segundo relé de retardo de tlempo 79 es

ajustado para volver a cerrar sus contactos 80 después de
un perfodo de tiempo suficiente para permitir el regreso
momentineo del pistén maestro, efectuando, los contactos
nuevamente cerrados, la reexcitacién del solenolde de frg
nado 44 y la liberacidn de los frenos del vehiculo.

Con el aumento de presidn hidriulica permiti-
do por la desexcitacidn del solenoide de frenado 14, el
interruptor de presién 62 es abierto, desexcitando con
ello el primer reld 76 y abriendo sus contactos 75. El
circuito 60 esta ahora dispuesto éara otra operacién de
recirculacidn,

Asi, si la presién hidrdulica cae de nuevo
por debajo del valor para la actuacidén del interruptor de
presidén 62, es repetido el ciclo enterior de funcionamien
to, siendo excitada y desexcitada la lémpara 71 para indi

car la situacién del freno.

REIVINDICACIONES

Los puntos de invencién propia y nueva que se

presentan para que sean objeto de esta solicitud de Patqg'

:te de Invencidn en Espaiia, por VEINTE afios, son los si-

gulientes:
1.~ Una disposicidn de freno electrohidriuli-

co para una estructura de freno de vehiculo que incluye

una zapata de frenado dispuesta para aplicarse a una su-

-w- 378046
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perficie de frenado asociada con una rueda de vehiculo, ¥y
un muelle de carga dispuesto para aplicarse a dicha es-
tructura de freno y a empujar dicha zapata en la direccidn
de dicha superficie, comprendiendo dicha disposicién un
cilindro maestro y un cilindro auxiliar que comunicen en-
tre s, ¥ que tienen cada uno un pistdn dispuesto en 81
para formar un sistema de accionamiento hidréulico, ¥y un
depdsito del fluido de frenado, dispuesto en comunicacién
de fluido con dicho sistema de accionamiento hidréulico,
caracterizada porque un solenoide de accionamiento del
freno estd asociado con dicho cilindro maestro de frenado
y destinado a operar el pistén maestro y el pistdn auxi-
liar dispuesto para atacar dicha estructura de freno para
empujar dicha zapata de frenado desde dicha superficie con
tre la fuerza de dicho muelle de carga cuando es excitado

dicho solenoide, y porque una vAlvula de control estd ope

‘retivemente asocilada con dicho cilindro maestro para con-

trolar el flujo del fluido de frenado entre dicho sistema

de accionamiento hidrdulico y dicho depdsito.

2.~ Una disposicién seglin la reivindicacién 1,

caracterizada porque el cilindro auxiliar estd provisto

de un muelle de compensacién para mantener el acoplamien~

to del pistdn auxiliar con la estructura de freno durante
los intervalos de presidn negativa en el sistema de accio
namiento hidrdulico. .

3.~ Una disposicidn segin las reivindicacio-
nes 1 6 2, caracterizada porque la vélvula de control es-

t4 situada en el pistén meestro, con unos medios de accio-

nemiento dispuestos para aplicarse a una pared extrems del

cilindro maestro, de tal manera que la valvula estd en una

.. 978046
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. ¥ auxiliar estén conectados conjuntamente por medios de

tiene una porcidn extrema estrechada, y la estructura de

configuracibén cénica.

que un interruptor de presidn esta conectado en comunica-

H
posicién completamente abierta cuando el pistén masstro |
ge aplica a dicha pared extrema. i

i

4,- Una disposicibn seglin las reivindicacio=-

nes 1, 2 6 3, caracterizada porque los cilindros maesbtro

conducto que tienen al menos dos ramas, y una vélvula uni-
direccional conectada respectivamente en cada rams, estani
do adembs dichas vAdlvulas conectadas para permitir el flu
Jo de fluido en dichas ramas en un sentido y en el senti-
do opuesto respectivamente, siendo ademds dichas vilvulas
operantes para manbener una presibn minima en el cilindro
auxiliar, |
5.~ Una disposicidn segln cualquiera de las

reivindicaciones 1 a 4, caracterizada porque la armadura

alojamiento que rodea a la armadura tiene una porcidn ex-

trema estrechada con lo cual se forma un entrehierro de

6.~ Una disposicibén de freno electrohidriulico

seglin una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5, en el

cibén de fluido con el sistema de accionamiento hidréulicoa
caracberizada por unos medios de control de frenado coneci
tados eléctricamente para controlar la aplicacidn de co-

rriente al solenoide de accionamieﬁto del freno, un dispo
sitivo de relé normalmente abierto, eléctricamente conec—
tado para ser excitado por el cierre de dicho interruptor
de presidn y un dispositivo de relé normalmente cerrado,

conectado eléctricamente para ser abierto por el cierre de

dicho relé normalmente abierto, siendo dicho relé normal-
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tiempo predeterminado después de abrirse, siendo efecti-|

vo dicho relé normalmente cerrado para desexcitar el 80~

i
lenoide dé accionamiento del freno cuando se abre, y para
1
volver a excitar dicho solenoide cuando se cierra. i

7.~ Una disposicién segin la reivindicacibmn.
i

6, caracterizada porque una lémpara indicadora est& conec

tada eléctricamente en serie con el interruptor de presidn

y eléctricamente en paralelo con los relés normalmente |
abierto y cerrado. ;
8.~ Una disposicidn de freno electrohidriu-
lico., £
Tal y como se ha descrito en la liemoria queg
antecede, representado en el dibujo que se acompaila y paré
los fines que se han especificado.

Edta Memoria consta de diecisiete hojas escri

tas a maquina por una sola cara.

Madrid, B7 S &
.. P.A.
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