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versar sobre pormenores al parecer insignificantes, dejan"de tener
importancia’ suma en la practica deh'cdnsﬁruccién “Asilo han
comprendido muchos Ingenieros, con cuyos trabajos se han honra-~
do las columnas del penodwo en estos dltimos aiios, debiendo con-
signar la Redaccién, en justa alabanza dela que la ha precedldo,
que fueron tan eficaces las gestiones de ésta con los compa,neros

que todavia se cuenta con material sobrado, -para algunos ni-
mMeros. o
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La Redaccién de la REvista pE OBras PUBricas elegida para
el afio actual, se compone de los sefiores siguientes: ‘
Presidente.

b D. ’\{fmuel Riafio y. Calle]a.

Redactores. :

Sr. D. Elzeano Bon v Llobateras. e
Ilmo. Sr. D. Manuél Pardo y Sénchez Salvador.
Sr. D: Ricardo Serantes y Romo.
D. Vicente Rodriguez & Intilini. -
- D. Francisco de Federico y Martinez.
D. Joaquin Rodriguez Leal.

FRENOS CbNTiNUQS R

(Contmuacxon ) (1)

Experiencias. —Las experiencias practlcadas por Ia Compama de
‘Orleans han dado los mas brillantes resultados.” : ‘ T

A continuacion insertamos las verificadas el dla 17-de T\Tonembre dei‘,.‘-t
1881, que, practicadas‘en presencia de los Ingenieros de- la Inspeccmn del N
Estado Eueden considerarse de. caracter oficial,

LR A N LT e S

(n Véanse los m'xmeros 18,19, 20,_'21, 22, ByAdela Rmsg:; de 1885,
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EXPERIENCIAS CON EL FRENO WENGER DE AIRE COMPRIMIDO
ENTRE PARIS Y BRETIGNY EL 17 DE NOVIEMBRE DE 1881.

Tiempo humedo.—Carriles grasos.—-Composiéioh y peso del tren.

Locomotora de cuatro ruedas acopladas de dos metros de did-

metro, sin freno. . . . . T SR b
Ténder con freno Wenger (peso mccho) S
Un furgon, sin freno servido. . . . . . . . . . . . . 6,5
Diez coches provistos de freno Wenger. . . . . . . . . 925
Un furgon, sin freno servido. . . . . . . . . . . . . 6,5
Un coche con freno Westinghouse. . . . . . . . . . . 7,5

‘ 176 T

De Paris 4 Brétigny, 113ts ,7 6 sea 65 por 100 del peso total.
De Brétigny 4 Juvisy, 121,2 6 sea 69 por 100. »
De Juvisy & Paris, 113,7 6 sca 65 por 100. »

Peso total que)
cargaba so-
brelasruedas S
con freno. . .

DE PARIS A BRETIGNY

. Veloci- T;)egxsx- Espa- |Presion| g
i - : - 2]
D‘csiff;n ‘ Medios . | Perfillongitudinal | dades |em Iga' cios re-|d€l gire| E.
entre . C L en kilé-| ova | corsi jcompri-| Z
) lgisogsgg- ESTACIONES. emp1eado§ parg de 1;1 | metros |detener dos op |midoen g
Me—[;o: o , detener el tren. linea. por e}mnsgf metros. | c}epé- ;
J . . .| hora. | gundos sito. | -
ooy [Paris.... ... ~ » : » » » » 61/,
2.416 {Orleans Cr. . . .|Por cl modera— ‘ N
- dor...... .. Tramo horizontal . .| 43 25 » |6,
3.293:Vitry. . ... .o ofdem. . ... .|[ldem.. cve.od 80 1 86| 310} 61,
£.014 |Choisy-le-Roi. .|Por ¢l divecto . |{Tdem.. .'.. ce..f 68 10206 250 | 61/,
5814 |Ablon.. ... oo eidem, | . ..l TdCm.. Ceeea 75 26 280 | 61/,
4.839 |Athis-Mons... . .|Idem. ... . ... Pendiente 1 VAR ) » » | 61,
2.668 jAgujas de Juvisy|Disminucionde C 1 .
: Lo velocidad por ;
: o el moderador !Rampa 3........ » » » 16,
297 {Juvisy.... ... {Por eldirecto..}Rampa 3........ » » » 64/,
2.80% |Savigay... . .. .|Por ¢l modera- : ] .
. . dor........ Rampa 3.......: 58 .| 45 600 | 61/,
4,702 [Epinay.......|Por el directs..|Rampa 3. ........1" 60 24 | 240 | 6,
2.35% |Perray- Vaucluse Idem. ...... R-lmpd 3 ‘/ PN 1 23 150 | 61/,
9.149 |Saint-Michel. . . Por el modera- o o L
. dor......:..| » ' » | 30 | k30 ] 61,
-3;248’~Bret1gny ... dpor el directo| - s ' "
B T R ~|-en-dos veces..|Rampa 3 */,. . . ...l 53 )} 45 | 330 | GY,
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DE BRETIGNY A PARIS A .

: ‘ Tiem- ;
Distan- ’ . Espa- s \
i 1% Veloci- |pos cm- Presion EY
el Mim? . Pe}":ild:<» da?\ e pleados|cios re- del aire;
o empleados | longitudi- |en kilo-| para . compri-
eS1a010 pitaciones. | jotosarlnal de 1a| Metos [dotoner| COTF" nidoon OBSERTACIGNIS .
o para detener B | por |eltren,|dos en eldepod-
Metros. el tren." 11n§a. hora. iﬁﬂcsl gs metros | Sito.
© f
Brétigny.. » » » » » 1 ». \
" "t por eldi- : (a)
s 2o~ |y recto y el - P D w1, (FLEDO
5.397 |Vaucluse. contra- Pte 31/,.1 93 2] 550 5 kg. Westing-
. Vapor. . houseac-
4,056 |Savigny..| Idem ...|Pt 3.... 80 %2 | 500 | 5 . ytuandoen}
2.80% [Juvisy.. .| Idem. .. .{ldem....] 65 35 | 493 { & - /[lacola.
Detencion
: . obtenidal
Ablon,.. .| Idem ...|T.horiz..| 80 267 | » 6,2¢{ con la
- ) . 4 lave de
‘ | un coche}] - -

En estas experiencias, una parte solamente del total de Tas ruedas del
tren recibia la accion de los frenos; las paradas se verificaron en tramos
horizontales y en pendiente..Un cilculo muy sencillo permite deducir de los
guarismos relativos 4 las paradas asi obtenidas, Ia longitud correspondiente
para las de un tren marchando en horizontal: 3 en el que todos los vehicu-
los estuvieran provistos de frenos.

Los resultados de este calculo para las paradas COIlSeO‘LllddS con el fre-
no directo, son las que figuran en cl cuadro siguiente: - '

. . | Presién Lonrrm.d
. Velocidad. |' “en el |delaparada B
ESTACIONES: . deposito reducida R OBSERVACIONES.

ilémetios.|  Iildgs. Metros.

DE PARIS & BRETIGNY -

Choisy-le-Roy. | 68 6%, | 462

Ablon' ... ... 75 61/, 182 Lo o

Espinay....... . 60 |. 6%, 1 443 Sin conna}*apor. ’
- |Perray-Vaucluse| 40 6%, 1 99 B

" 'DE BRETIGNY 4 PARIS RN
S ' B T T Freno Weﬁtmvhouse en'la cola e
S L : VY coniravapor. Se adomitic |- -

. Vaueluse......| 95" k04 ‘que el freno ‘Westinghouse-}-
gSavigay.. .. .o - 80 ¢ 1-38% ¢ ‘.ctuaba como un-fremo Wen-
o {Juvisy.. el . 65 340} ger, V. que el connavapor

cqmvaha 4 un peso enfrena-
do dc i.. toneladas, : .

3 - N

/aj ‘En las 'cres pnmems »Ypenencxas 1o preswn del an'e no pudo ser supenor 5, cmco kilo-
oramos. Despues dela mpresxon de la comuma.cxon con el coche mohouse la presxon ‘subié”
S & sels y‘medxo hlo«rramos :
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~ En el tren-de vuelta las paradas fucron ménos ra'tpidas porque el freno
Westinghouse, que se habia colocado en'el coche de cola, no estaba en buen
estado, y porque ademas la presion en'el deposito habia descendido & cau-
sa de algunos escapes (ue se observaron.

En cambio, las paradas en el tren de ida fueron excelentes, sobre todo
si se ticne en cuenta el tiempo himedo en (ue se verificaron las experien-

cias y el estado de los carriles.

' Si se comparan estos resultados con los del freno Westinghouse, sc ve
ue son ambos igualmente satisfactorios, y que si alguna diferencia hay es
favorable al {reno Wenger.

Sin embar@o para poder decidir en absoluto si el freno ‘yVenn'er es tanto
6 mas potente que el Westinghouse, es preciso practicar nuevos ensayos,
pues los de que hemos hablado no hastan por si solos, porque se practica-
" ron con un tren formado de pocos coches, y se ignora si, aplicando el {reno
4 un tren de 24 coches, la accion hubiera sido tan rdpida y simultinea como
en el Westinghouse. Ademds, en los ensayos & que nos hemos referido, el
manejo del freno estaba confiado 4 un personal escogido, y no se-sabe si
cuando se eniregue al servicio corriente dard los mismos resultados. Por
consiguiente, para poder comparar, en igualdad de condiciones, el freno
Wenger y el Westinghouse, es preciso practicar nuevos y mds prolonga-
dos ensayos. Si éstos resultasen tan satisfactorios como los primeros, po-
dria asegurarse que el freno ‘Wenger era cl mejor de. todos, pues & la po-
tencia y moderacion del Westinghouse, reuniria mayor sencillez, economia
y facilidad para manejarlo. '

Freno Carpenter.

- (Figuras 66 & 77 de las laminas 43, 41 y 45 Y

" Principio en que se apoya.—El freno Carpenter actia por la accion en
cilindros convenicntemente instalados debajo de cada vehiculo del tren, del
aire comprimido por una bomba de vapor colocada en la locomotora.

_ Los cilindros de los frenos-unidos entre si y & la bomba por una tuberia
- general, se hallan normalmente llenos de aire compr1m1do 4 una presion
“determinada. El enfrenamiento se opera por la expansion del aire, que
:rlueda encerrado en los cilindros cuando una parte dc aquél se escapa i la
atmosfera. :

Modo de ﬁmczonar el freno. {Figuras 66 y 67 de lalimina 43.)—El aire
- atmosférico, comprimido. por una bomba horizontal movida por el vapor de -
Tla caldera de Ia Jocomotora, como ya se ha’ chcho prmcxpza por acumularse
~enel deposrco pr1n01pal donde debe sostenerse 4. una presion normal de 6
K. 7at1nosfer1s La bo*nba se hace funcmnar pemochcamente a fin de re-
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da constantemente en estado de prestar ‘'servicio. En la locomotora exis-
ten dos manémetros colocados 4 la vista del maquinista; el pequefio es el
que le indica la pre_siqn' 4 que en cada momento se halla el aire en el de-
posito principal, miéntras que el grande indica la presién del aire en la tu-
beria general. : S
Desde el depésito pasa el aire 4 la llave de freno, & través de una vil-
vula de reduccion, llamada asi porque reduce la presion 4 unas cuatro at-
mosferas, por medio de cuya llave el maquinista puede, una vez empalma-
da la tuberia de los carruajes, introducir el aire corhprimido en los cilindros
de freno colocados en estos Biltimos. v “
Durante la marcha del {ren, toda la tuberia y todos los cilindros de
{reno se conservan llenos de aire comprimido, cuya presion puede compro-
barse por medio del manémetro grande, que estd unido 4 Ia tuberfa general
del tren. - R
Para que funcione el aparato, el maquihista»hace girar la manecilla
de la llave de freno, de iyzquierda 4 derecha, con lo cual‘c‘onsigue, en pri-
mer lugar, la incomunicacion del depésito con la tuberia.gencral, y en se- -
gundo, la comunicacion de esta tuberia general y de los aparatos que con
ella corresponden, con la atmésfera, de modo que el aire comprimido puede
escaparse de todos los aparatos por la Have de freno, ejerciendo asi éste
Su accion sobre todos los carruajes. ' oo
Esta accion se verificard con tanta mas energia cuanto mayor sea la.
‘cantidad de aire comprimido que deje escapar 4 la atmoésfera, y el efeclo
disminuird 4 medida que vuelva & introducirse aire comprimido por la Ilave
dc~ffeno.,Resu'lta, pues, ‘que el grado de eficacia de ¢éste depende directa-
mente de la presion que exista en la tuberia general;'y como quicra que
esta presion esta indicada por el manometro grande, puede conccerse al
mismo tiempo por este aparato la faerza del freno, por medio de una escala
especial que en dicho manémetro existe. - R
Para aflojar completamente el freno, se maniobra nuevamente la llave -
del mismo hasta dejarla en su posicion primitiva, es decir, se hace girar la*
“manecilla de derecha 4 izquierda, con Io que el aire comprimido que con-
tiene el deposito penetra en los cilindros de freno y-empuja los -émbolos
hicia atrés. Este efecto, producido por la construccion especial ‘del cilindro
de freno, asi como el modo dé funcionar de los demds aparatos, estin repre-
sentados én las ldminas 44 y45. ' T R
A lo largo del bastidor de cada carruaje va aplicada wna tuberia de -
hierro, la cual estd provista en sus dos extremidades de mangueras flexi-

bies de'goma. Estas mangtuieras tienen en sus ‘extremos’ sencillas hoquillas . "

de hierro fundido para unir Ms"tubei'igs entre si; cuando una: de estas bo- g
quillas sea-la Gltima del carruaje que forme la cola del. tren, se- e con* -
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una boqullla igual, suelta, 6.sea sin manguera, 4 fin de garanhr aqucl]a
del poho y sucledad que pudlcr'tn introducirse.
~ Afnde que el freno no funcione auiomahcamentc al cortar los trénes
cn las estaclones para hacer cualqmcr género de maniobras, se mtcrcepta
la tuberia 0'eneral por medio de llaves destinadas 4 este oluc{o y s1tuadas‘
al extremo de la tubema. de cada carruaje.
~ Los carruages desﬁnados para serv ir de freno deben estar prowstos de

la tubcma rrcneral en comunicacion con el cﬂmcho de freno y del juego de
pal'mcas nocesamas Ios caL‘ruaJcs sm freno s6lo necesnan la tuberia gene-
ral sin el cilindro de freno. '

Con objeto de evitar, en caso de inutilizarse el cilindro de al fru'n coche,
que. las. mamoaras de los demds aparatos y frenos-del tren se resientan,
se mtercala enLre Ia tubcma general y cada uno de los cﬂlndros de freno
una, llave, & fin'de poderlo incomunicar cuando sea neccqarlo "En la parte
inferior del cilindro de freno existe una pequeiia llave para que cn casos
determmados se pueda deymdo salir el aire, aflojar 4 mano el freno en los
rospechvos apamtos . ‘

El sencﬂlo cilindro que se emplm en este sistema constituye el apwraio
entcro, haacndo su em])olo las veces de '\dl\ ula de distribucion. La parte’
antcrlor del cﬂmdro sirve de dcposno for'nando la postumor ol cilindro de
freno propiamente dlcho, ‘de mancra que quedm completamente suprmndas'
las c:omphcadas valvulas y los deposnos 'luxlhav'cq con sus tubos de comu-'
nicacion y piezas de junta que existen en otros sistemas, que son precisa-
mente aquellas piezas que may ores cuidados exigen. -

. Bomba de aire. -——L‘x ﬁoura 08 de la limina 44 represcnia una scw*on'

.lonmnuchnal de la ]Jomha de alre estando la dxsmbuaon situada de tal

suerte, que. el embolo de vapor pnncq,al ha de moverse hacxa la J/qulcrda
: Esta.bomba es el aparato que produce la fuer/a que mds tarde ejerce
pQr medio de los cilindros y demas aparatos del- freno la preswn de las
zapatas confra las Ilantas de las rucdas, y funciona por medlo de una pe-
quefia _maquma de vapor de accion dlrecta
- Bl yapor. penetra en la cimara de dlsmbhcmn por el tubo a,. snuado,

jenuc los dos émbolos ¢y d, y 4 consecuencn de’la diferente seccion, dc

trav

" zado en la. carrera antemor s¢ escapm a L ‘mosfera por I'x lumbrera de la

. estos dos embolos, _ellos v la varilla sobre (ue- estin’ montados se mueven -

hdcm la derecl.a, hasta llegar 3 la. _posicion que. mdlca la. fwura, 'u‘r tstrando
en suwmov 1m1ento un tercer embolo e, mayor (ue los dos aD‘lCX‘lOI‘BS\ mon-
tado. ‘ca.mhlen sobre Ja misma varilla. AI terrmnar c%‘m carrera queda des-
cubxerta la, lumhrera de la, derecha del ,'h Vdro de. xapor, cu)o vapor pasad:
de- elIa para,empuyjar. ¢ el mboIo pmnclpal hicia la. 1/qu1erda en Ia di- -
rece on, de la flecha, e_pre«entada en Ia ﬁoura, nnentras .que-el vapor utlh-‘
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izquierda, por cl canal b y por el tubo que se halla & continuacion que des--
emboca en la chimenea de la locomotora. : : o
Antes de que el émbolo del cilindro de vapor haya terminado su carrera,
choca por medio de una plancha contra un. refuerzo 6‘_;¢abe_za dispuesta en
el extremo de la varilla f del distribuidor g, que arrasirado asi en el. movi-
miento.del émbolo hicia la izquierda, 6 sea en la posicion representada en
la figura 69, deja libre el conducto que viene & terminar 4 la derecha del
émbolo e; y hallindose la camara de distribucion siempre llena de vapor,
que llega por a y que pasa al distribuidor por la canal, figurada de puntos en
el dibujo, dicho vapor se dirige por el conducto que quedo6 libre al verificar
el distribuidor g su movimiento hdcia la izquierda para ejercer su accion
sobre la derecha del émbolo e, que 4 causa de.su mayor superficie empuja
hécia la izquierda los otros dos émbolos d y.c. En este movimiento se abre
paso el vapor de la cimara de distribucion por la [umbrera de la izquierda,
con lo cual principia el émbolo del cilindro. de vapor su carrera hdcia la
derecha, y como al mismo tiempo queda la lumbrera del mismo lado en
comunicacion con la atméslera por otra canal b y la chimenea, el vapor.
ulilizado anteriormente es expelido. o T e
~ Antes que el émbolo principal termine su carrera hdcia la derecha,
vuelve 4 chocar con la cabeza 6 refuerzo del extremo de la varilla f. que
empujada, por Jo tanto, hacia la derecha, obliga al distribuidor g 4 tomar la,_
posicion primitiva, 6 sea la representada en'la figura 68, con lo ‘cual el va-
por encerrado 4 la derecha del émbolo e puede salir 4 la atmésfera por los .
conductos qucﬁ indica Ia figura y la canal b de la-derecha, volviendo asi & la
posicion representada en el dibujo ios tres émbolos ¢, dy e,v para repétjir las
operaciones descritas. . e e T
La bomba de aire funciona, pues, como todas las de su clase, y basta:
la simple inspeccion de la figura para formarse una idea exacta de sus
cfectos; es de doble efecto y posee, por consiguiente; dos pares de valvulas
de aspiracion y. compresion, situadas una cneima de otra, en caj'asfordiﬁa-‘
rias y lo mis cerca posible del cilindro, para reducir 4 su minimo los es- .
pacios perjudiciales.. Al trozo de tubo ‘que existe debajo del centro del ci-
lindro de la homba, se une la tuberia que conkdu?.:ve el aire comprimido al..
depésito. . W
Véalvula de reduccion.—La figura 7C de la limina 44, represeﬁta esta
valvula interpuesta entre el depésito y la Have de freno, y destinada 4 re- .
ducir & cuatro atni’ésfeljas_»l,z;fpresion, con que el aire .compriniido, sale del . :
depdsito. . e ek s e L e e anl Dl i
. s indispensable que.el aire se.encientre en el depésito & una-alta, pre- -
sion, 4 fin de disponer ,asi en .todo ‘momento. del- repxie,st_ognc’Qésarjp:,pavaL
reemplazar en la tuberiz el que se deja escapar. al, apretar.los frenos, sin -
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tener (ue recurrir 4 hacer furicionar la bomba para rest"zblecer 1a presion

normal en los cilindros y hacer cesar la accion de las zapatas sobre las
ruédas. :

' La circunstancia de h'ﬂlarsc sxempre el aire compmmldo a4 una presxon
constante en la tuberia gencral y en los cxlmdros, presenta la’ ventaja de
que constantemente sea ‘el mismo, ¢ independiente de la presion que haya
en el depdsito, el efecto médximo dé los frends, cuyo efecto mdximo puede
determinarse y fijarse en cada caso, de tal modo, que plieda evitarse siem-
pre el deslizamiento completo de las ruedas del tren sobre los carriles, tan
perjudicial para el material y para el efecto mismo de los frenos.

" La valvula de reduccion, colocada 4 la salida del depdsito, en el conduc-
to que lleva el aire & la llave de freno, tiende & ser levantada por la tension
de un resorte en espiral, y cerrada por la accion del mismo aire sobre una
mcmbrana cuya superficie estd calculada de tal modo, que tan luégo como
la presion en la tuberia excede de cuatro atmosferas, la valvula se cierra,
por ser enténcees la accion del aire sobre la mémbrana, superior & la del re-
sorte sobre la valvila; el grado de reduccion puede graduarse & \oluntad
lmclendo variar convenientemente la tension del resorte.

Tan luégo como esté 1a valvula cerrada é incomunicado el depésito con

lallave de freno, ‘¢l exceso de presion del aire en el depdsito la mantienc

cerrada; si'la presion disminuye en la tuberia general, el resorte abre'la
vilvula, el aire del deposito pasa de nuevo #'la tuberia, hasta obtencrse en
ella la presion de cuatro atmosferas, en cuyo momento vuelve & cerrarse la

“valvula, como ya sé¢-ha dicho, para mtorcephr la comunicacion entre el

depos1to y la lave de freno:

A fin de evitar grandes oscilaciones de la presion en la tuberia, va unida
& la citada vilvula otra menor; que se abre 4 impulso de las mas pcquenas
dlferuncxas de presion, 'y facilita la .).pertura de la.mayor.

*Llave de- freno.=Las figuras 71, 72 y 73 d¢ la lamina 43, rcprcscntan
la llave de freno vista de frente, y en clos secciones dlferentes que dcmues-
11'an su chsposwon interior. * : S

~En'la figura 71 se hallan al mismio tiempo indicadas las cuatro posicio--
‘nes més importantes que puede ocupar el distribuidor enla maniobra de
: los frenos tres de las cuales s€ hallan mas detalladas en las ﬁmuraq 74, 75

La Tlave: de frcno es en manos del macuinista cl aparato con el cual

puede apretar-6 aﬂogar, con ‘mas & ménos' fuerza, todos los frenos dd trcn )
'y regular de este modo la VelOCId‘ld seﬁ‘un convenaa '

quessigue & Io Iargo del trén’en’ ‘comunicacion ¢on’ Ios otros ‘dos’ de freno-"’

‘en _c hay una a.hernx'a que comumca con la atmésfera T e
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-

Esta llave es un verdadero distribuidor giratorio, que tiene la forma de
una cazoleta achatada, situada en una caja herméticamente cerrada y llena

constantemente d¢ aire comprnmdo proccdente del deposno general. En su

movimiento owaiomo puede tomar las cuairo ] posmloncs mumnies.

1. La posicion extrema & la derecha —«Freno ‘apretador (fig. 74), en
la que comunicando la tuberia general desdg b con el escape ¢ por la cavi-
dad del distribuidor, se aprietan los frenos con la intensidad que se desee.

2." La posicion media.—«Sostenimiento de la prcslon» {ig. 75); en ella
queda interceptada la comumcacxon entre el dopéslto de aire compmmldo Yy
la tuberia general, y enire ésta yel escape &' la atmoésfera, conservandosc
asi, por consiguiente, los frenos aprcmdos con mayor é menor mtcns1dad
segun la cantidad de aire escapado. _ B

3.* La posicion extrema & la izquierda.—«Frenio ‘suéﬁo)‘) ' (ﬁg.’ 71),en’
la que las zapatas se separan por completo de las ruédas. - T

1 e

4. La pOsicion ‘intermédia entre ‘la ""j" e «Dcsczin’sbia en Lm que cl

por una estrecha ranura con la camara sobre e1 dlstmbmdor gmatono ),,

por consiguiente, con el depésito.
Enla poszc*on exirema 4 la derecha el airc de la tubéria y de los cilin:

dros de freno s cscapa desde b por 1a cavidad del distribuidor y por c a. la”

atmésfera, obteniendo de este modo Ia apretadum dé los frénos.
La manecilla de 1a llave de freno no dehé pérmarecer cn’ esta ‘poéiciéﬂ
sino cuando se necesuc uuh/ar 1oda la fuerza dc freno 6 ante algun pehf'ro
inminente.” o - " e
En el servicio ordinario y corr1ente cn que no se nccesxta o})tenep eI

efecto mdximo del freno la manecilla pasara an ocupar Ta posmlon “media’

para conservar este efccto el tiempo 'que. sea necesarlo ¥ para ewtar -
gasto inutil de aire por el escape. La manecilla debe, sm emba.r«*o, pasar"
siempre rapxd'un(:nt@ 4 Ia posicion extréma, 4 fin' de que dando con la ma-.
yor rapidez posible salida al aire, el efecto que en'cada momeénts desec”
conseguirse pueda obtencrse casi instantdnecamente; s6lo despues de cb-
tenida la deseada reduccion de la presion-en la tubern :la.maneeilla ha.- dc
volver 4 la posicion media, consiguiéndose asi ¢l efecto arrlba aluchdo.

“ Enla posicion media quedan mcornumcados Ios tres conductos a, byc;.

_conservindose invariable la presion existente en la tuberm general y-en los
cilindros de freno; y si en este momento ‘ estuvieran apretadas las zapatas,

el freno-continuara. autuando con la misma mtensuiad nuenu'as el dlstnhul- B

dor ocupe esta poswlon

_{Se cq;u{nuard
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