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" La experiencia ha demostrado tambien que es esencial, para evitar en
lo“posible los-choques que se- ocasionan al detener un tren con el Areno
Westinghouse, y en general con todos los frenos continuos; reducir. consi-
derablemente la elasticidad de los resortes de chogque y traccion. - e

“En-la cuarta série.de experiencias se estudié con un tren Iargo de, 24
cochesilarapidez de propagacion del enfrenamiento.

Se colocaba entre ellos y en diversos sitios del tren suceswamente el
freno. dmamometmco El cilindro del- indicador estaba puesto en movi-
miento desde el principio de la mamohra del freno, por un mecanismo de
relojeria hidraulico, cuyo ldpiz trazaba una curva, en la que las ordenadas
representaban las diferentes presiones del aire comprimido en el. cilindro
motor.del freno,-y-las abscisas los tiempos trascurridos desde que comen-
zaba Ia maniobra. L

Los. resultados de estas expeneaczas estan consighados e'n_.lab tabla si--
gulente L .
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Estas experiencias han demostrado que aumentando el didmetro de Ia
tuberia general, se aumentaba tambien mucho la prontitud del enfrena-
miento en el extremo del tren.

Conclusiones que se deducen de las experiencias de las Compamas

Qesle de Francia y North-Eastern de Inglaterra.—De todas estas experien-
cias se deduce: 1.° Que la delencion de un tren con el freno W’estmghou-
se se obtiene en distancias y tiempos muy cortos. 2.° Que el freno es per-

fectamente moderador y se emplea ventajosamente para el descenso de las

_pendientes fuertes, y 3.° Que el principal objeto de la valvula reguladora

automatica es evitar los pequeiios choques de unos velnculos con otros al

_ apretar los frenos.

Utilizacion del freno Westmghouse para establecer una comumcaczon
entre los viajeros y los agentes de los trenes.—Una dlSpOSlClon muy sen-

_ cilla permite & los viajeros de todos los compartimientos, . asi. como 4 los
- guarda- -frenos y conductores, llamar Ia atencion del maqumxsta 6 de los
_demas empleados del tren, haciendo func1onar, por medio del aire.compri-

» mldO un silbato puesto en comumcamon con el. deposxto de la maquma 6
. deI tendcr

Enla seccwn correspondxente de las sena.les que swven pa
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-carse los viajeros con los empleados de los trenes, nos ocuparemos en cste
-sistema-de aviso. -

T"rENO '\VESTNGHOUSI: MODIFICADO POR LA CoMPaNia DE PaRris-Lvox- MEDI-
TERRANEE.

(Figuras &5 4 5& de las laminas 39, 40 v 44.)

La Compafiia de Paris-Lyon-Mediterranée, despues de haber experi-
mentado durante varios afios los dos sistemas de frenos continucs mis
usados hasta el dfa, Westinghouse de aire comprimido y Smith del vacio,
se ha decidido por el freno Westinghouse, introduciendo una modificacion
importante con objeto de conseguir ciertos resultados especiales.

Segun la opinion de los Ingenicros de la Compaififa de Lyon, la dispo-
sicion del freno Westinghouse en la forma generalmente empleada, que es
en la que nos hemos ocupado anteriormente, no presenta toda la facilidad
deseable para poder graduar la accion del freno durante el enfrenamiento,
bien sea para las paradas ordinarias de las estaciones, bien para regular
la velocidad de los trenes en las largas y fuertes pendientes.

Ademds, en el caso de enfrenamiento intempestivo, la disposicion
automatica ordinaria ocasiona la parada del tren en plena via y hace ne-
cesario aflojar 4 mano los frenos.de cada vehiculo.

Tales parecen ser los motivos que han conducido 4 la Compaifiia de
Lyon & adoptar la disposicion adicional en que nos ocuparemos luégo.

Las experiencias descritas anteriormente, han demostrado que el freno
\Vestmghouse ordinario es perfectamente moderador; pero siendo eviden-
tes al parecer las ventajas que se obtienen con la que acaba de adoptar la
Compama de Lyon, las daremos 4 conocer, aunque sea ligeramente.

Esta disposicion no consiste en realidad més que en la combinacion
del freno automatico actual con el freno de origen no automatico. Se obtie-
ne la’ combinacion en cada vehiculo por medio de dos tuberias distintas
hgadas por un 6rgano especial, que permite & voluntad funcionar indepen-
dientemente una @ otra de aquéllas, para dirigir 1a accion separada de uno
i otro de los frenos; y esta misma combinacion se obticne sobre la ma-
quina por medio de dos séries de aparatos que el maquinista debe emplear
con discernimiento, segun les casos.

* Para “obtener la dlsposmxon adoptada por la Compafiia de Lyon, ha
sido precxso adicionar varios 6rganos 3 los que entran ya en 14 ordinaria

“del- freno Westmrrhouse. Las nuevas piezas afiadidas 4 este freno, y que
'constxtuyen lo que‘se llama freno moderador, son las siguientés: )
1.° En la méquma Una segunda llave de maniobra (ﬁguras 46 17"y
48) ‘con manometro “‘uberia atcesoria Y tubos de acoplamlento
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2.° Debajo de cada vehiculo. Una segunda tuberia principal de aire
con sus acoplamientos correspondientes. ‘

3.° En cada triple-vilvula. Una doble vdlvula de detencion (figuras 49,
50, 51 y 52) destinada al aislamiento de las dos tuberias principales, aulo-
malica y moderable. '

Para comprender en principio la manera de funcionar del freno mode-
rador, bhasta decir que el aire comprimido que liega del depédsito de la
méaquina, se distribuye por medio de la llave de maniobra en la tuberia
principal del tren, y de ésta directa y sucesivamente cn los cilindros de
freno de cada vehiculo para producir el enfrenamiento. Este aire es
inmediatamente lanzado & la atmoésfera por intermedio de la llave de
mamobra cuando se desenfrena.

Se ve, pues, que con el freno moderador hay cnfrenamiento cuando Ia
tuberia general esta licna de aire comprimido, y desenfrenamiento cuande
esta tuberia se vacia. v

En el freno automatico sucede lo contrario; hay enirenamiento cuando
la tuberia principal se desocupa y desenfrenamiento cuando se llena de
aire comprimido. N

 Los dos nuevos érganos especiales introducidos en la disposicion ge-
neral del freno Westinghouse por la Compaiiia de Liyon, hemos dicho que
son: la sequnda llave de maniobra y la doble valvula de detencion: de
una y otra haremos una ligera descripcion, asi como de su manera de fun-
cionar.

Segunda llave de maniobra. (Figs. 46, 47 y 48.)—El cuerpo de esta
llave estd compuesto de dos partes atornilladas en el interior, de las cualés
puede moverse un émbolo y una valvula de doble tapa, empujadas una y
otra por resortes de espiral. Esta llave comunica en su parte inferior por
un lado con el depésito de aire de la maquina, y por el otro con la tuberia
principal y los cilindros de freno; el interior de la llave estd en comunica-
cion con un mandmetro fijado sobre la maquina, y en la parte =upérior
Heva orificios que dan salida & la atmésfera para que se produzca el esca-
pe. Ademas, un tornillo de presion provisto de un volante, permite bajar 6
subir el émbolo y la valvula de doble tapa para operar la mtroduccmn 6la
‘'salida del aire comprimido. N ,

" En la posicion normal de la llave durante la marcha del tren, el vo—
lante esta suficientemente destormllado para que no ejerza mnguua pre-

" tuberia principal y entre ésta y el aire extemor En esta poszcxon Ios f"e-
.nos estan flo;os
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de la cujagga de la llave, la tapa inferior de 1a vilvala se aparta de su
asiento y'dei paso al aire del depésitovy de la maquina; el resorte inferior,
aunque mas débil que el resorte superior, basta para mantener la tapa su-
perior en su asiento, aplicada contra el émbolo, y queda asi establecida la
comunicacion entre el depésito de 1a méquina y la tuberia principal, y el
alre comprimido penetra en los cilindros de freno y produce. el enfrena-
miento enérgico. ' - -

Para aflojar los frenos se lleva otra vez cl volante & su pesicion inicial,
y el émbolo, no experimentando ya ninguna resistencia sobre su cara su-
perior, se levanta en virtud de Ja presion del aire de la tuberia principal,
Bajo la influencia del resorte inferior, la vilvula de doble tapa sigue este
movimiento ascensional; pero como su carrera es menor que Ia del émboio,
resulta que la tapa superior de la valvula, no estando ya oprimida por el
émbolo, queda separada de su asiento normal, y el aire de la tuberia prin-
cipal se escapa 4 la atmésfera por los orificios que existen en la parte su-
perior de la llave hasta el completo aflojamiento de los frenos. En cuanto
el aire de la tuberia ha salido, el émbolo, que ya no tiene ninguna fuerza
que le empuje hacia arriba, cae en virtud de su propio peso, y la llave
vuelve 4 ocupar su posicion normal durante la marcha del tren.

Cuando se quiere producir un enfrenamiento moderado, el volante debe
colocarse en una posicion intermedia entre aquella en que la valvula em-
pieza 4 abrirse y aquella en que estd completamente abierta.

La introduccion del aire en la tuberia principal comienza cuando el
efecto desarrollado por el resorte superior sohre el émbolo, resulta un poco
superior 4 la presion ejercida sobre la valvula por la tension del aire del
depésito de la maquina y por la del resorte inferior, La valvula permanece
abierta miéntras que la presion del aire que llega debajo del émbolo 4 la
tuberia principal hace equilibrio 4 la tension del resorte superior.

Todo exceso de presion del aire introducido basta para vencer el
esfuerzo del resorte superior sobre el émbolo, y por consiguiente, hace
subir 4 éste y cerrar la abertura inferior de la valvula.

" Desde este momento, la depresion de la tuberia principal y en los ci-
lindros de los frenos 4 causa del escape de aire, hace bajar el émbolo y
abre de nuevo la tapa inferior de la valvula, hasta que el aire que llega
del depésito de la maquina, restablece la presion en la tuberia general,
levanta otra vez el émbolo y cierra la tapa inferior de la vélvula, - :

dea'nqeva depresion determina del modo indicado el funcionamiento
‘intermitente‘déla bzilv*ula, y la presion en la tuberia prir;cipal se mantiene
autoii;étit;@me;ite en un mismo grado de intensidad para una posicion dada
del volante.” , R ' , L

. Se obtiene, por consiguiente, de esta manera en la tuberia y en los ci-
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lindros de frenos, una presion proporcional 4 la tension ejercida sobre el
émbolo por el resorte superior, y esta presion puede ser llevada y mante-
nida 4 voluntad en el grado de enfrenamiento que se desee.

Doble vilvula de detencion. (Figuras 49, 50, 51 y 52.)—=8e coloca ésta
junto 2 la triple valvula del freno Westinghouse ordinario; tiene tres
aberturas, que comunican, una con la tuberia principal moderadora, otra
con el depdsito auxiliar por intermedio de la triple valvula, y la tercera,
comun a las otras dos, con el cilindro de freno. Un émbolo de dos caras,
que se mueve en el interior del cuerpo de la doble valvula, intercepia una
U otra de las dos tuberias automatica y moderadora. :

Manera de funcionar ia doble valvula en tres casos dislintos que pue-
den presentarse.

1.° Cuando ha de actuar el freno aulomaiico.—En este caso el émbolo
de la tripie vilvula desciende y descubre el orificio correspondiente de la
doble valvula de detencion: el aire del depdsito auxiliar penetra por este
orificio atravesando la triple valvula y empuja el émbolo de la doble val-
vula, que al moverse cierra el orificio que va 4 la tuberia moderadora; el
aire introducido, que encuentra abierta una comunicacion con el cilindro
del freno, sc dirige 4 éste y produce el enfrenamiento.

2.° Cudndo ha de actuar el freno moderador.—Si se afloja el freno
automatico, el émbolo de la triple valvula sube, intercepta la comunica-
cion del depésito auxiliar con el cilindro del freno, y el aire contenido en
éste se escapa a la atmoéslera. El aire enviado 4 la tuberia moderadora
por medio de la llave de maniobra, empuja enténces el émholo de la do-
ble vélvula de detencion, que cierra la comunicacion del cuerpo de esta
véalvula con la triple vilvula, y el aire penetra en el cilindro del freno para
enfrenar. v

3.° Cuando han de vaciarse los depdsitos auxiliares del tren.—Si es-
tando el tren en marcha los frenos se han apretado intempestivamente,
por medio de la tuberia automatica (por la rotura de engancheé, distrac-
cion de un empleado, etc.), los drganos de la triple vilvula y de 1a doble
valvula de detencion se encuentran en la posicion del primer caso. Abrien-
do entdnces por completo la llave de maniobra de la tuberia moderablc,
el aire que llega del depésito de la miquina con una presion superior al
aire del depésito auxiliar, y ¢l que se ha dilatado en el cilindro del frcriio,
cmpuja el émbolo de la doble valvula de detencion y le obliga ‘& cerrar
la comunicacion con la triple vilvula; pero al mismo tiempo, el émbolo
arrastra en su carrera una corredera, que descubre un orificio que comu-
nica con la atm(’)sfera, y por él sale el aire del depésxto aunhar (I)

(4) En el freno Westinghouse ordinario se recordaré que los depdsitos auxiliare_s Y
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La accion del freno automatico se encuentra, por consiguiente, anulada
hasta que se llena de nuevo la tuberia principal automética'y los depési-
tos auxiliares. Una vez hecho esto, se vacia la tuberia principal modera-
dora y los cilindros de los frenos, por medio de la llave de maniobra mo-
deradora y se pone enseguida el iren en marcha.

Ventajas de la modificacion verificada por la Compa#iia de Lyon.— .

La disposicion adoptada por la Compaiia de Liyon, permite:

1.°" Apretar los frenos por medio de cualquiera de las dos tuberias, me-
diante el juego de doble valvula de detencion, maniobrando por separado
la llave correspondiente & cada una de ellas.

2.° Apretar gradualmente los frenos, sirviéndose de la tuberia modera-
dora para regular lu velocidad de los trencs en las fuertes pendientes y las
paradas lentas en.las cstaciones.

3.° Anular la accion del freno automatico en el caso de enfrenamiento
intempestivo, y poner casi inmediatamente el tren en marcha por medio de
la tuberia moderadora.

4.° Tener 4 disposicion del maquinista un segundo freno pronto 4 fun-
cionar, cuando 4 causa de una averia en marcha se inutilice el frenc auto-
matico.

Los resultados favorables que sc obticnen con la combinacion de los
dos frenos, s6lo se consigue por la adicion de érganos de gran complica-
cion réspecto 4 la disposicion ordinaria, y resulta el conjunto, por lo mis-
mo, mas pesado, costoso y dificil de conservar y maniobrar.

FRENO WENGER.

{Figuras 55 4 (5 inclusive de la ldicina 42),

El freno continuo inventado por Wenger, se recomienda desde lué-
go por un conjunto bien cntendido de disposiciones sencillas y sélidas,
por sus detalles ingeniosos y por los resultados satisfaclorios de los ensa-
yos 4 que se ha sometido.

Su mérito consiste en su sencillez. En el fondo es una variante del fre-
no \Vestmghouse en la que sc suprime la triple valvulz, érgano ‘muy in-
genioso, pero que muchos Ingenieros encuentran delicado y de poca dura-
cion. Opinan éstos que si bien la triple vilvula ha funcionado admirable-
mente ‘¢én Ias experiencias, debe temerse que cuando se abandone 4 la
Consepvacxon y vigilancia ordinaria y quede expuesta al polvo y ilain-

la tuherm se vaclaban por medio de llaves de descm"a colocadas debajo decada \'eﬁff'u-
lo, funcionando cada una de ellas 4 mano y por separado, exigiando, por consiguiente,
su mamobra un tlempo tanto mayor, cuanto mas vehxculos ontrasen en !a formacxon
dextran R o : ‘ R




376 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

temperie, los resultados no sean tan satisfactorios. Hstos temores no se
han realizado; pero.no puede negarse que la triple valvula es un 6rgano
delicado, y es de aplaudir, por tanto, todo lo- que tienda & sustlturrla por
otro mecanismo mas sencillo.

- El freno Wenger, tal como se aplic en su prmcnplo tenia dos tuberlas
generales, que han quedado reducidas 4 una sola, & causa de perfecciona-
mientos importantes introducidos ultimamenie. Hé aqui en qué cOnsxsten
las dos digposiciones:

1." Freno de doble tuberia. (Figs. 55 4 62 inclusive.)—Se cOmpone de
los érganos siguientes: o

1. Una bomba de compresion del aire, movida por una pequefia ma-
quina, que toma el vapor de la caldera de la locomotora.

2.° Un depésito de aire comprimido colocado en la locomotora.

3.° Cilindros de freno, uno en cada vehiculo del tren.

4.° Una tuberia general colocada 4 lo largo del tren, que sirve para
distribuir el aire comprimido & todos los cilindros de freno.

5. Otra tuberia general de desenfrenamiento, que circula 1°‘ualmente
bajo todos los vehiculos.

6.° Un regulador colocado al alcance del maquinista, en el que ter-

minan las dos tuberias y con el que se gradia 4 voluntad la preswn de los
frenos.

7.° Diversos érganos accesorios.

Para comprender c6mo funciona el aparato conviene estudiar prxmero
los cilindros de freno.

Cilindro de freno. (Figura 55. j—En este cilindro se mueven dos ém-
bholos, que, acercandose por medio de la presion del aire, ejercen tracciones
iguales sobre dos varillas, que trasmiten sus esfuerzos 4 las zapatas del
freno.

Los dos émholos dividen este cilindro en tres partes; una capacidad
intermedia y dos extremas, unidas éstas entre si por una tuberia comun:
esta tuberia esta en relacion, por medio de una valvula especial, llamada
-vdlvula de retencion, con la tuberia general de enfrenar, en la que reina
la presion del depésito; la presion, ejerciéndose sobre las ‘caras externas

de ‘los émbolos, tiende & acercarlos, y por consiguiente, 3 aprefar los
frenos. . '

- Para moderar esta accion basta mantener en la capacidad’ intermedia
una presion conveniente: tal es el objeto de la valvula de escape (ﬁgura 56),
que permite comunicar dicha capacidad con la tuberia -general de desen-
frenar. Sila presion en la capacidad intermedia se hace lgual ala que
reina-en las extremas, los émbolos cesan de tirar de sus varlllas y los fre-
" ‘nos-quedan-flojos. Sin embarvo, como importa mucho ‘que se ‘pueda’ des-
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enfrenar prontamente y sin vacilaciones, 4 pesar do los rozamientos. de
todos los ¢rganos de los frenos propiamente dichos, -es necesario ademds
emplear otros recursos. A menudo se ha recurrido para este objeto & con-
trapesos 6 resortes; pero para este caso se ha inventado un procedimiento
muy ingenioso, que consiste en dos pequefios émbolos montados en las va-
rillas de los émbolos principales, que bajo la presion existente en las -ca-
pac1dades exiremas, mueven sus varillas desde el momento en que se in-
troduce una presion suficiente en la capacidad intermedia.

La valvula de retencion {figura 57) se abre hdcia el interior del cﬂm-
dro de frenO' asi es que en cuanto el aire penctra en la tuberia de enfre-
nar, dicha valvala se abre, y Ia presion se establece en las capacidades

extremas del cilindro de freno; la vilvula se opone, por el contrario, & que

el aire vuelva & la tubevia general.

Se ve, pues, que el aire encerrado en las capamdades extremas actaa
como una fuerza constante que tiende & apretar los frenos con toda su
energia, y que la tuberia de desenfrenar cs la que introduce en la capaci-
dad central una presion moderadora 4 voluntad y alloja mas 6 ménos los
frenos, segun convenga.

No diremos cémo funcionan las valvulas de retencion y de escape,
porque esto nos llevaria demasiado 1éjos, y sera facil darse cuenta de ello
con el auxilio de las figuras 56 y 57,

Estc mismo es aplicable al regulador (fig. 58), organo nuevo é intere-
sante, con el que se modera & voluntad la presion en la tuberia de desen-
frenar y la energia del enfrenamiento. . :

Las paradas répidas .en caso de peligro, se obtienen sencillamente
abriendo una Ilave especial, que descarga la tuberia de desenfrenar en la
atmésfera, y que al mismo tiempo intercepta la comunicacion entre dicha
tuberia y el regulador. -

Si ocurre la rotura de los enganches, se rompen generalmente las dos
tuberias. Los efectos que en este caso se producen son los siguientes: la
tuberia de desenfrenar, y por consmulcntc la capacidad comprendida en-
tre los dos embolos de los cilindros de freno se desocupan inmediatamente;
la tubeFia de enfrenar se desocupa tambien, pero el aire comprimido en~-
cerrado en las capacidades extremas de los cilindros de {reno, queda conté-
nido por las valvulas de retencion Yy actia con toda su presion sobre las
caras e*cterxores de los émbolos, y los frenos inmediatamente - se apnetan
con energxa. S G

Puede suceder sin que haya rotura de enganches, que  se abra 6. re.
vxente una de las dos tuberias. Si es la de desenfrenar,-los efectos son-los
mxamos que en el caso. precedcnte. Si es.Ja-de- cnﬁrenar la presion descien-
dc en la caja colocada debajo dcl embolo dc! rregulador, y bajandoéste; la

.
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tuberia de desenfrenar tambien se desocupa; y el enfrenamlento es inme-
diato. : ' : .

La parada del tren puede tambien conseguirse desde el 1nterxor de uno:
cualquiera de los vehiculos: basta para ello poner al alcance del v1a]ero. 6
empleado una llave colocada en la iubema de desenfrenar: al abrirse esta’
llave se aprietan los {renos.

Nos llevaria muy 1éjos de nuestro proposito describir las juntas de aco-
plamiento de la tuberia (figs. 59 y 60) y la inslalacion de los' aparatlos:
(figs. 61 y 62) estudiados con sencillez admirable; pero si ijaremos la aten-
cion sobre algunos detalles de mucha importancia que prl.eban las exce-
lentes condiciones del sistema.

Todas las juntas susceptibles de cscapes estin formadas por el ‘contacto
de cuero sobre metal, y resulta una impermeabilidad notable. Se consigue-
con esta junta ¢ue la presion se mantenga casi la misma durante largo
tiempo, y pueden, por consiguiente, funcionar los {frenos varias horas, sin
el auxilio de la bomba de compresion del aire, situada en la locomotora.

En un tren con freno Wenger se puede, sin paralizar el sistema, inter-
calar un vehizulo cualguicra, con solo colocar en éste un par de tuberias.

El sistema Wenger {unciona tambien con solo la tuberia - de” desenfre-
nar: en efecto, los émbolos de los cilindros de freno con las guarniciones
de cuero embutido, son impermeables 4 la presion cuando se produce el
enfrenamiento; pero dejan pasar el aire de la capacidad central & las ex-
tremas en el caso contrario, bastando sdlo la tuberia de desenfrenar para
llenar de aire comprimido los cilindros de freno.

Resulta de esta propiedad, la facilidad de poder intercalar uno & varios
coches con freno Westinghouse en un tren provisto de freno Wenger, con
solo hacer los acoplamientos para la tuberia de desenfrenar. El freno West-
inghouse funciona entdénces como si todos los vehiculos estuviesen: pro-
vistos de este freno, lo mismo en las paradas moderadas que en las répidas.
Para establecer el acoplamiento entre los coches, basta interponer un trozo
de tubo flexible, que lieva en un extremo una junta Westinghoﬂse, yen el
otro una junta Wenger.

2." Freno de una sola tuberia. (Figs. 63, 6% y 65.)—El freno Wenger,
tal como lo hemos descrito, parece responder 4 todas las condiciones esen-
ciales de la explotacion. Sin embargo, la presencia de dos tubérias es una
complicacion que M. \Vcnger ha tratado de eliminar, 1magmando una
disposicion que permite funcionar el freno con una sola, ~ - -

En esta nueva disposicion ¢l cilindro de freno con sus dos embolos
(fig. 63) no ha experimentado mas que pequefias modxﬁcacmnes, y esta en
relacion con la tuberia que comunica con ¢l regulador, lo mismo que en el
primer sistema, por medio de una valvula de escape.
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La distribucion es de sencillez notable: la vilvula-de retencion se ha-
suprimido, y su accion se ha reemplazado con la de cueros embutidos, que
{uncionan con mucha regularidad sin necesidad de engrases.

La valvula de escape {fig. 64) liene tambien un émbolo guarnecido de
cuero embutido; que deja pasar el aire comprimido que llega de la tuberia
general entre los dos émbolos del freno. Desde la capacidad central, el aire
pasa, levantando los cueros que forman las guarniciones de dichos émbo-
los, a-las capacidades extremas de los cilindros de freno, y el movimiento
del aire: en sentido inverso es, por el contrario, imposible, porque su pre-
sien aprieta el cuero contra las paredes del cilindro é impide su salida.

Si se produce una depresion cn la tuberia general, sc determina el le-
vantamiento de la valvula de escape, disminuye tambien la presion en la
capacidad central de los cilindros de freno y se efectia el enfrenamiento
m3as 6 ménos enérgico, segun la accion que el maquinista haya ejercido
en el regulador. Este sistema se hace funcionar exactamente como el de
doble tuberia, y como él es moderador instintaneo y automético.

- Se sabe ya que, debido & la impermeabilidad obtenida con las juntas de
cuero sobre metal, la presion se sostiene largo tiempo la misma en los ci-
lindros de freno; pero en las largas pendientes puede suceder despues de
un enfrenamiento moderado, pero muy prolongado, que la presion llegue
& descender. En este caso, como la valvula de escape ofrece una gran sec-
cion de desagiie, hasta un espacio de tiempo muy corto para restablecer
la plena presion en los cilindros. Para ello se afiojan los frenos, penetra el
aire de la tuberia en la capacidad central y en las cxtremas y enseguida
vuelve 4 enfrenar.

Resumen.—El freno Wenger responde, pues, de una manera satisfacto-
ria‘a la mayor parte de las cxigencias de la explotacion. Es sencillo, s6lido,
duradero.y polente: Io mismo sirve para el servicio ordinario que para los
casos de peligro, y. cs al propio tiempo automadtico y moderable en su miés.

alto grado. .
(Se contmuara) E. Manistany ¥ GiBERT.
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