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Seiiales destinadas 4 mantcoer la debid
mismo sentido en’ las lincdsde dobi
nuos, psr E. Maristany y Gibert.—L
Freno Westingouse automitico.

a separacion entre los trenes que circulan en el
e via, por E, Maristany v Gibert.—Frenos conli-
dmina 31, Freno Becker 'y Achard- —Lémina 32

\ LA DEBIDA SEPARACION ENTIE LOS TRENES QuE..

. DESTINADAS A MANTENER
~ _CIRCULAN EN EL MISMO SENTIDO EN LAS LINEAS DE DOBLE ViA

(BLocx:sTswmaz.) - s
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(Continuacion.)

En restimen: el aparato Siemens, concebido para . realizar el block de
secciones dependientes, se emplea imperfectamente, 4 causa de la poca fa-
cilidad que presenta para amoldarse 4 los casos particalares de la. explo-
tacion. v o S

_.Elaparato inglés Hodgson, estudiado por su autor para combinarse con
los aparatos de enclavamientos do las agujas sistema Saxby y Farmer, ilena,
todas las condiciones necesarias para realizar un block system pérféété}
pero ‘esta sélucion completa no se alcanza sino por medio de una complica-
cion Lextre;r‘na ¥y con un gasto de construccion muy elevz;db.» . o

" Elaparato do' M. A, Flamache, 4 juzgar por las descripciones que de
€l se han hecho en distintas publicaciones, parece que satisface 4 todas las
condiciones, y que ademis es sencillo y cconémico. Pﬁeii-o,como‘ todavia,no
se ha expeif{imﬁ"'tgivdoi“g;hz gran escala, no es posible decir si es cierto todo lo
buens” qué de ¢l s 1y dicho y resulta de su descripcion. De serlo, no _es
dudoso que este aparato seria el preferible. ' ' -

En résimen: ‘ningun- aparato satisface hoy de una manera completa
todas?la\scondicionesude_—seguridad y-sencillez; cada uno-se distingue por
ciertas cualidades especiales, pero sin reunirlas todas. Sin embargo, log
aparatos Lartigue;giﬁiemcns,:rHodgs_on y: Flamache, puede :decirse que re-
suqlveri"satisfaiqtoriémer‘lt'e‘ en laiactaalidad el problema del block-system.

*
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Condiciones de instalacion del block-system.

Emplazamiento de los puestos.—EI block-system esiriba en dividir una
linea en secciones, en cuyos extremos se coloca un puesto comun 4 la do-
ble via; resulta, por lo tanto, qhe el ndmero de puestos ha de ser igual al
de las secciones, aumentado en una unidad.

El emplazamiento de los puestos debe escogerse de manera que las se-
fiales de vista que de ellos dependan estén en las mejores condiciones po-
sibles de alcance de la del guarda y maquinista y del perfil de la via; debe
evitarse, por consiguiente, colocarlos en los desmontes, en curva, cerca
de los pasos superiores 0 detrds de arboles que no puedan cortarse 6.ar-
rancarse, y deben, por iltimo, no instalarse nunca al principio 6 enmedio
de una fuerte rampa, porque se haria dificil el desamarre de los trenes

pesados que se viesen obligados 4 detencrse 4 la entrada de una seccion;

finalmente, deben escogerse con preferencia, para emplazamiento de los
puestos, los pasos & nivel provistos de casillas de guarda, porque asi podra
éste simultanear el servicio de las barreras y el de los aparatos del hlock-
system.

No debe olvidarse que debe establecerse un puesto en todos los puntos
notables de la via, como bifurcaciones, uniones destinadas al servicio de
particulares, balasteras, apartaderos 6 enlaces de vias de uso frecuente, en
que los trenes pueden dejar la linca del block-system 6 tomarla de nuevo,
cambiar de via, etc., etc., porque enténces sucederia que la seccion en-
medio de la que se encontrase el punto singular podria quedar indefinida-
mente cerrada, ¢ bien trenes no anunciados podrian circular por ella com-
prometiéndo la seguridad.

En las estaciones intermedias poco importantes, el mejor emplaza-
miento, prescindiendo de las cuestiones relativas 4 la visibilidad,. es en
general en el anden, cerca del edificio de viajeros. En una gran estacion
hemos dicho ya en otro lugar que podia cortarse la linea del block colo-
cando puestos-términos en cada cxtremo de la estacion. Si la estacion es
solamente muy larga, se puede, sin cortar la linea del block, desdoblar-el
puesto y colocar las sefiales que conciernen 4 cada via de servicio en 12 ex-
tremidad correspondiente de donde parten los trenes. Pero lo que debe
evitarse con el mayor cuidado es hacer de la estacion una seccion del
block, colocando un puesto intermedio en cada uno de sus extremos para
las dos vias, porque con ello resultarian muchos estorbos para el servicio.

Separacion de los puestos.—La separacion de los puestos, 4 lo.que es
lo mismo, la longitud de las secciones, es quizasla cuestion cuyo profundo
examen es mas necesario en una instalacion del block-system. De esta lon-
gitud depende, en efecto, la potencia de trasporte de la linea, si se aplica
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rigurosamente el principio en virtud del cual dos trenes jamas dcben en-
contrarse 4 la vez en una misma, seccion; es decir, el block-system ab-
soluto.

Si las secciones son muy largas, se corre el riesgo de detener todos los
dias los mismos trenes 4 la entrada de una misma seccion, esperando que
los que les preceden hayan salido de ellas. Por el contrario, si las secciones
Son muy cortas, Ia velocidad de los trenes ha de ser menor que en el caso
anterior para poder detenerlos cuando sea preciso.

Asi, pues, la separacion de los puestos se encuentra limitada por las
dos consideraciones anteriores.

Si se quisiera fijar teéricamente Ia longitud de las secciones, seria pre-
ciso hacerlas directamente proporcionales & la velocidad & inversamente
proporcionales al nimero miximo de trenes .que circulan en un mismo
sentido. Ademds, debe {enerse en cuenta el trazado, tanto horizontal como
vertical de la linea, porque es evidente que en horizontal y alineacion rec-
ta las secciones deben ser de mayor longitud que en rampas superiores 3
cinco milimetros, y particularmente si en la seccion se encuentran curvas
de corto radio.

‘En Ia practica hay un medio muy sencillo para determinar con bastante
exactitud, teniendo en cuenta el perfil de la via, el nimero de puestos in-
termedios que deben colocarse en plena via entre dos estaciones consecu-
tivas; basta para ello recurrir al itinerario grafico de la marcha de trenes,
y hacer, por {anto, e diagrama que indicamos & continuacion.

Sean dos estaciones A y B: la simple inspeccion del cuadro gréfico de
trenes demuestra que el espacio entre estas dos estaciones debe subdividir-
Se en intervalos de 12 & 15 minatos de marcha, para que los trends que se
sigan no se estorben ‘mutuamente. Si se colocase un solo puesto interme-
dio y equidistante de A ¥ de B, las perpendiculares ¢, levantadas en los
puntos de encuenliro d de la horizontal de este puesto con las oblicuas que
representan los trenes LMOPRSXY, cortarfan la oblicua del tren si-
guiehte; lo mismo sucederia con las perpendiculares e f relativas 4 la se-
gunda seccion. Este resultado probaria que las secciones serian demasiado
largas, y que estableciendo un solo puesto, la marcha de los trenes M N
P Q 8Y seria periédicamente detenida por el tren precedente.

Colocando dos puestos: intermedios 6 Y 7en lugar del puesto «, el in-
conveniente desaparece casi por completo. Es, por otra parte, facil modifi-
car ligeramente el itinerario de Ia marcha de los trenes, separando algo
mds, por ejemplo, dos.trenes de mercancias, de manera que no se corra el
riesgo-de que uno de ellos se presente todos los dias 4 la. entrada de una
Seccion cerrada-cuando ain no ha salido el que Ie precede. En estos casos
€S, pues, conveniente aumentar el niimero. de puestos, tanto mas cuanto
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que llega siempre un momento en
que, 4 consecuencia del incremento
de la circulacion, dicho aumento se
hace necesario.

Establecido en estas condxcxones
el block-system, es un precioso re-
gulador de la circulacion de trenes.

Conviene observar que, cuando
un tren llega & una estacion en la
que permanece durante alguros mi-
nutos, como sucede ¢n las estacio-
nes principales, la prudencia acon-
seja no abrir la seccion que la. pre-
cede antes que el fren haya partido
para penetrar en la seccion siguien-
te. Resulta por lo tanto, que la per-
pendicular que se levante en el pun-
to de encuentro, de la oblicua, que
representia la marcha de dicho tren
con la horizonial correspondiente
{4 la estacion, debe parlir, no de la
hora de llegada, sino de la de salida,
lo que conduce la mayor parte de
las veces 4 dar mucha ménos longi-
tud 4 las secciones anteriores 4 las
estaciones principales que a las sec-
ciones inlermedias. ,

En resumen; la separacion de los
pueslos es extremadamente variable
en una misma red y en una misma
linea. Enlas que afluyen & Paris y
Léndres y en las inmediatas 2 estas
capitales, la separacion media varia
entre 1.000 y 1.200 metros; en las
lineas muy frecuentadas de los ferro-
carriles de cintura de las.grandes
poblaciones y on. las secciones de
las grandes lineas comunes 6 varias
direcciones, de 1.500 a 1.800 me-
{ros, y mas léjos pueden separarsc
dos y tres kildmetros; pero'cuando
por una linea circulan cinco trenes
por hora en el mismo sentido, es
ya dxf:cﬂ dejar mas de K, 5 entre
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dos puestes consecutivos; porque, en efecto, es preciso no olvidar que los
trenes de mercancias, cuya velocidad de marcha se gradda & razon de 20
4 25 kilémetros por hora, recorren 4 menudo sélo 18 kilémeiros y ménos,
dun cuando suben pendientes de mdas de 8 4 10 milésimas. Ademas, dehe
tenerse en cuenta ¢l tiempo necesario para su desamarre 4 la salida de las
estaciones, la disminucion de marcha al acercarse 4 aquellas en que han
de parar, etc. etc. Resulta, pues, que un tren de mercancias invierte 4
menudo cuatro minutos en recorrer ciertos kilémetros; de lo que resulta
que con secciones de 2k .5, ya es necesario separar la marcha de los trenes
de 10 en 10 minutos. Se ve, pues, que en estas condiciones, si no se hicie-
ran mas cortas las secciones, no sc ganaria nada hajo el punto de vista de
la capacidad de la explotacion con la aplicacion del block-system.

Interpretacior. de {as sefales del block-system.—Al definir las (res cla-
ses del block-system, nos ocupamos de la interpretacion de seilales; pero
alendida la importdncia del asunto, y con mayores conocimientos que en -
tonces, vamos 4 insistir acerca del mismo.

En una seccion cerrada, la sefial colocada # su entrada debe estar cn
posicion de alto para detener 4 todo tron (ue sc presente.

Al principio de la aplicacion del block-system, y 4un hoy, algunas com-

pafiias asimilaban estas scfiales de alto 4 los discos avanzados que, segun
las expresadas compafias, pueden rehasarse aunque estén cerradas, pero
‘con la precisa érden 4 los maquinistas de hacerse inmediatamenic due-
Tios de la velocidad de su tren y de la de no avanzar sino con prudencia
para detenerlo antes de legar al primer obsticulo (fue encuentren en la
via,
. Esta interpretacion hacia saber al maquinista que penetraba en una
seccion cerrada, que otro tren le precedia en un espacio bastante limitado,
Y que debia, por consiguiente, ponerse en cstado de no alcanzarlo; era
esto Io-que hemos llamado block-system permisivo. ‘

La garantia que presentaba esta interpretacion de las sefiales del hlock-
system no ha parecido suficiente, porquc entre otrosinconvenientes, tenia
el de que la responsabilidad de cuanto octrricse recain siempre sobre los
maquinistas; en su lugar se ha adoptado como principio detener en todos
los casos los trenes 6 miquinas solas 4 la entrada de lus secciones cerra-
das. Es decir, lo que hemos llamado block-system absoluto.

Pero es evidentemente imposible prolongar csta parada hasta que las
seiiales de alto que cierran la seccion se pongan en posicion de via libre;
esto seria la negacion de la circulacion. Iis, pues, preciso limitar esta pa-
- rada a un plazo mas 6 ménos largo, permitiendo luégo 4 los trencs pene-
trar en la seccion cerrada con ciertas reservas esenciales bajo el punto de

vista de la seguridad; con esto se consigue que el tren se detenga y que
- g .
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pueda vigilarse y hacer la parada obligatoria por medio de las precaucio-
nes que se estimen convenientes. o S

La duracion de la detencion es una cuestion completamente secunda-
ria; no hay inconveniente en que sc reduzca al tiempo estrictamenie nece-
sario para el cambio de una comunicacion verbal 6 escrita entre el maqui-
nista y el guarda, puesto que el tren que se ha detenido 4 la entrada do la
seccion no debe avanzar sino con prudencia hasta que haya recorrido toda
la seccion; ademas, el maquinista sabe que Ia via probahlemente no ests
libre, y regula la marcha del tren segun la extension de la que observa
sin obstdculos. No hay, por consiguiente, ningun temor de que choque con
otro tren detenido delante de ¢l. \

Este block-system que hemos definido con el nombre de absoluto-
abierto. es el que aplican gran parte de las compaiiias de la Gran Bretafia,

El art. 100 del Reglamento adoptado por todas las compafiias inglesas
dispone que, cuando el tren ha esperado durante cinco minutos 4 la entra-
da de una seccion cerrada, puede penctrar en ella sin esperar (ue las se-
flales indiquen via libre. El plazo es de dicz minutos si hay un tinel en la
seccion. )

En la red de la compafiia I. L. M., cuando han trascurrido ireinta mi-
nutos del paso de un tren sin fue se haya recibido la sefial de via libre, se
puede dejar partir otro que se presente en el mismo sentido que el prime-
ro; pero el encargado del puesto dehe ordenar por escrito al maquinista y
al conductor que marchen 4 paso de hombre hasta llegar al puesto si-
guiente. El plazo de treinta’ minutos so reduce 4 veinte, si la longitud de
la seccion es inferior 4 seis kildmetros. Estos plazos son demasiado largos
Si se trata de una linea muy frecuentada. ' ’

En los ferro-carriles del Oeste de Francia, un tren no puede penetrar
en una seccion cerrada sino despues de trascurridos diez & cinco minutos
del paso del que le ha precedido; segun que exista 6 no en la seccion un
tunel en linea recta de 1.000 metros 6 en curva de 600 métros de longitud.
Ademas, el encargado del puesto debe entregar al maquinista una 6rden
firmada recomendandole que marche lenta y prudentemente hasta alcanzar
al tren que le precede, limitando en los tuneles 4 15 kilémetros per hora
Ia velocidad maxima. ' L

En los ferro-carriles del Norte ¥ Este de Francia, lo mismo que en In-
glaterra, un tren puede penetrar en una seccion cerrada si han trascurrido
¢inco minutos del paso del tren anterior, tomando el guarda nota del nu-
mero de la maquina y del nombre del maquinista. o

© Se ve, pues, que el block system que practican las compatiias france-
sas é inglesas es el absoluto-abierto; que es todo lo absoluto que puéde ser,
sin perjudicar 4 la circulacion y sin com prometer en IGHn}és'r’r‘ji’ni’ﬁlQ,'lé se-

k3
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guridad, puesto que, como ya hemos dicho, el punto capital estriba en que
el tren se detenga completamente 4ntes de entrar en la seccion cerrada,
que pierda su velocidad ordinaria y que el maquinista esté realmente ad-
vertido de la responsabilidad que adquiere penetrando en dicha seccion.
Esta precaucion es la que constituye toda la garantia del block-system, y el
cumplimiento de su estricta y rigurosa obsérvancia debe vigilarse con par-
ticular esmero.

Finalmente, si en el servicio ordinario las detenciones (scguidas de la
entrada de un tren en una seccion cerrada) son frecuentes en puestos de-
terminados, es prueba de que la seccion & secciones préximas 3 estos pues-
tos son demasiado largos, y el medio mds sencillo de corregir esta falta
consiste en reducir dicha longitud, instalando en ellos uno 6 dos nuevos
puestos. Se evitan de estec modo los inconvenientes que trae consigo la pre-
sencia simultineca de varios trenes en una misma seccion.

Naturaleza de las sefiales de visla empleadas para realizar el block-
system.—Con pocas excepciones, las seiiales de vista de gue se ha hecho
uso hasta ahora en las instalaciones del block-system son semaforos, cuyo
brazo, en posicion horizontal, indica allo, & menudo precaucion en su po-
sicion hacia abajo inclinada 4 45° y siempre que la via estd libre, cuando
el brazo se halla verticalmente rehatido a lo largo del arbol. Por esta ra-
zon se designan habitualmente con el nombre de puestos sermaféricos los
puestos colocados en los puntos de separacion de las seccione$ del block-
system.

En el nuevo reglamento vigente en los ferro-carriles de la Union Ale-
mana, la via libre se sefiala con el brazo del semaforo inclinado héacia arri-
ba 4 45°. Aqui se nota marcada tendencia 4 volver al sistema de explota-
cion, en el que se consideraba necesario indicar al maquinista cuando se
podia pasar. Este sistema tan racional se impondrd més é ménos pronto
4 las lineas muy cargadas de trafico, pues es preciso una sefial, no sdlo
para indicar al tren que debe detenerse, sinc tambien para que sepa
cuando debe pasar de largo.

‘La sefiali ntermedia de precaucion que indica la posicion inclinada &
15° de'los brazos del semaforo, sélo es de alguna utilidad en ciertos casos
particulares. En efects; desde el momento que una seccion estd ocupada,
la sefial de alto y no la de precaucion es la que debe hacerse & la entrada
.de esta seccion; pero si existen secciones muy cortas en lineas recorridas
por trenes rapidos, puede haber inlerés en advertir 4 los maquinistas que
conducen estos 'tpenes, que si la seccion en que penetran estd ya libre, no
sucede lo mismo con la seccion siguiente, y que deben marchar con la
pré;&é@cibn necesaria para poder detener el tren antes de alcanzarlo.

. En estos casos se establecen comunicaciones electivas entre tres pues-

L
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tos sucesivos, y se llega de esta manera 4 poder variar, & medida de lag
necesidades, la longitud de las secciones.

Los brazos del semiforo se colocan generalmente & una y otra parte
de su drbol; el brazo izquierdo sc destina, por ejemplo, para los trenes que
circulan por la via de la izquierda, descendente 6 nimero 1 , ¥y el brazo de-
recho para la via de la derecha, ascendente 6 mimero 2. En ¢l semiforo
colocado en el puesto de origen de la linea, existe un solo brazo; pero si
hay varias direcciones, cada una con block system, es preciso entonces co-
locar otros tantos brazos sobre un mismo drhol 6 sobre arboles distintos
y & alturas diferentes, pero todos en el mismo puesto; una érden de servi-
cio determina & qué direccion se aplica cada brazo. :

Hay algunas compaiilas, como la del Oeste de Francia, (ue usan los
discos cuadrados de alto absoluto en lugar de los semdaforos en la instala-
cion del block-system; pero esto conduce & admitir que algunas veces se
pueden franquear estas sefiales de alto absoluto, midntras que no es asi
cuando se las sefiala exclusivamente para las bifurcaciones, cruzamientos,
etcétera. ,

Block-system-automaitico.—Si se supone que en cada puesto del block
existen sobre la via contactos fijos enlazados mecdnica y eléctricamente
con las sefales de estos puestos, es facil concebir que los a'paratos. estén
de tal manera dispuestos que, cuando un tren pase por encima de uno de
los contactos, este paso tenga por efecto anunciar el tren hdcia adelante,
cubrirle por medio del semaforo y abrir el colocade 4 la entrada de la sec-
cion de que acaba de salir.

Existen, como ya sabemos, variossistemas, que permiten realizar el
block-system-automitico suprimiendo absolutamente los guardas. La ins-
talacion completa de un hlock-system-automatico necesita el empleo de un
sistema de recubrimienios, del que la figura siguiente da una idea.

Al pasar por el contacto a la maquina del tren, carga este contacto de
electricidad y obliga & ponerse en posicion de alto 4 una sefial eléctrica
que cierra la seccion A; sucede lo mismo cuando pasa sobre el contacto
a,, colocado 2 la entrada de la scccion B; y 4 la distancia de 300 6 400 me-
tros mas léjos, cuando ya el tren ha salido completamente de la seccion
A, al pasar el dltimo vehiculo sobre el contacto b,, vuclve el contacto a &
la sefiul colocada en este punto & su posicion normal, abriendo la seccion
A. De la misma manera ¢l paso del tltimo vehiculo sobre el contacto b,
abre la seccion B, y asi sucesivamente.

A pesar de lo mucho que seducen estas disposiciones, los Ingenieros
europeos estan en general de acuerdo cn que la supresion absoluta de la
vigilancia, como se hace en los Estados-Unidos, es un acto de temeridad,
¥ que la seguridad no debe jamas ponerse. 4 merced de una xrregularxdad
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en la funcion de los aparatos mecanicos
0 eléctricos. En la mayor parte de los
aparatos "del block:and-interlockin g-sys-
tem, en el que se emplean contactos fijos
para desenclavar eléctricamente y & dis-
tancia ciertos mecanismos, no se ha su-
primido ninguna de las garantias ordi-
narias para la seguridad de la explotacion,
y el objeto de este perfeccionamiento no
ha sido, como en América, disminuir el
gaslo de personal, sino proporcionar 4 los
cmpleados una indicacion Wtil acerca de
la presencia del tren en un momento dado
en cierto punto de Ia via, 6 bien ponerlos
en la imposibilidad de cometer error 6 in-
fraccion 4 las disposiciones reglamenta-
rias,

Fuera de estas aplicaciones muy limi-
tadas de los aparatos autométicos puestos
en accion por el paso de los trenes, toda
intervencion mds 6 ménos ingeniosa de la
automaticidad debe proscribirse rigurosa -
mente del campo de los ferro-carriles.

Precio de la instalacion del block sys-
tem.—Es bastante dificil dar los precios
medios del establecimiento de los apara-
tos del block-system, porque varian mu-
cho, segun la importancia de.la instala-
cion y la longitud de las sccciones. Sin
embargo, para tener una idea del sacrifi-
cio que se impone & las compafiias al exi-
girles la colocacion del block-system, da-
remos algunos datos relativos 4 los precios

de los aparatos Tyer y Regnault, del se-

gundo grupo, y de los de Larligue y Sie-
mens del tercero, que son por ahora los
mas usados.

Aparato Tyer.—Un aparato sencillo
para puesio de estacion extrema cuesta
500 pesetas, y un aparato doble para pues-
to intermedio 900 pesetas préximamente.

Aparato Regrault. —Un aparato senci-
llo para puesto de estacion extrema cuesta
330 pesetas, y doble para puesto interme-
dio 940 pesetas.
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. Ademas, debe tenerse en cuenta en ambos aparatos el coste de las ca-
selas en que se colocan, el de los hilos 6 alambres de la linea del block y
el de los semaforos y dxscos avanzados. ‘

Separados los puestos de 3 & 4 kilémetros, el precio de establecxmxento
del block no es nunca inferior 4 600 6 700 pesetas por kilémetro.

Aparato Siemens y Halske.—El precio de instalacion vale de 1.000 &
1.200 pesetas por kilometro cuando los puestos distan entre si 3,5 por
término medio.

Aparato Larligue, Tesse y Prud‘homme.—Los electro-seméaforos de
estos inventores cuestan 1.600 pesctas para las estaciones 6 puestos extre-
mos y 2.500 pesetas para las intermedias. El término medio del gasto to-
tal de la instalacion con puestos separados de 3,5 kilometros es de 1.000
pesetas proximamente.

En resmen: los gastos de instalacion difieren poco de 700 pesetas por
kilémetro para los aparatos del segundo grupo y 1 000 para los del ter-
cero.

{Se continuard.)
E. Maristany Y GIBERT.

FRENOS CONTINUOS

{Continuacion.)

Ligera descripcion del freno y de su funcionamienfo.—Un tubo de
conduccion de aire corre & todo lo largo del tren. Este tubo comunica por
una parte con un depodsito instalado en la locomotora, llamado depdsito
principal, en el que se comprime aire & cuatro 6 cinco atmdsferas con una
pequefia bomba colocada sobre la caldera de la locomotora, y por otra con
una série de depdsitos auxiliares, fijados debajo de cada vehiculo del tren
(locomotora y ténder inclusive), y & los cuales lleva aquel tubo el aire
comprimido. Cada uno de estos depésitos auxiliares comumca 4 su vez
con un cilindro de émbolo, cuya varilla acciona por medio de una ‘sencilla
trasmision sobre las zapatas de los frenos adoptadas & cada par de ruedas.

Un mecanismo de distribucion de aire, muy ingenioso, pero f;imbien
bastante complicado, llamado por el inventor triple vdlvula (figuras 24 &
27 de la lamina 33), se interpone entre ¢l depésito auxiliar y- el cxlmdro de
freno, y comunica ademas con el gran tubo que conduce el aire.

En el estado normal, es decir, cuando el tren estd en marcha, todos los

érganos, ménos el cilindro de freno, estan llenos de aire comprxmxdo. B

Si ¢l maquinista quiere detener. el tren, abre una llave de tres vias co-

Jocada sobre el tubo de aire, y parte del aire compmmldo, contemdo enel




