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GRAN BRETANA

Por A. M. JOHNSON,

subdirector de
"Roilway Gaielte”

Una rueda de vagon

en contacto

con una de las unidades
de retardo.

Estacion

de clasificacion de Tinsley

SUINSTALACIONDECONTROL AUTOMATICO DE VE-
LOCIDAD REGULA LA MARCHA DE LOS VAGONES

Con un nuevo sistema de unidades hidraulicas
desarrollado en Gran Bretafia para controlar la
velocidad de los vagones, se pueden clasificar mas
vagones de ferrocarril por hora, eliminando los
dafios a los vehiculos y a los mercancias.

nas estaciones de clasifi-

cacion mecanizadas dis-
ponian de retardadores de
vagones con zapatas abrazado-
ras neumaticas que funciona-
ban junto con eguipo electro-
nico de analisis de datos para
controlar la velocidad con que
los vagones clasificados por
gravedad van a una determi-
nada via. Aunque el uso del
retardador es determinado
mediante férmulas matemati-
cas, las variaciones en las
propiedades rodantes de los
vagones hacen que el control
de la velocidad de los mismos
sea incierto después que han
pasado el punto de calculo.
El resultado es que el vagén
no llega al punto requerido
de la via apartadero o, si la
velocidad es excesiva, es de-
tenido violentamente por los
topes.

Un nuevo sistema inventado
por una empresa britanica
controla la velocidad de los
vagones en todas las etapas

H ASTA ahora, las moder-

de su desplazamiento desde
las vias de clasificacién por
gravedad hasta el punto de
detencién. Este sistema, que
estd actualmente en uso en
la estacion de clasificacion de
la Regién Oriental de los Fe-
rrocarriles Britanicos en Tins-
ley, cerca de Sheffield, esta
considerado como el mas
avanzado del mundo.

Aunque los costos iniciales
de instalacion son superiores
a los de sistemas mas conven-
cionales, quedan sobradamen-
te justificados por el aumento
en el nimero de vagones cla-
sificados por hora y por la
eliminacién casi total de da-
fios a las mercancias y a los
vagones.

n Tinsley hay unas
23.500 pequenas unidades hi-
draulicas montadas en los ca-
rriles para ejercer una fuerza
de retardo o de impulsién en
las pestafias de las ruedas de
los vagones al pasar. El equi-
po consiste en unidades de
accionamiento hidraulico que,

en su forma actual, requieren
el uso de carriles de doble
seta, taladrados con precisién
y refrentados, para su monta-
je. Las unidades van sujetas
al alma del carril con dos per-
nos de acero de alta resisten-
cia y sobresalen hacia abajo
hasta unas cuantas pulgadas
por debajo de la cara inferior
de las traviesas en manguitos
rectangulares de cemento
amiantado, de 30,5 cm. de pro-
fundidad, asi que pueden ser
desmontados para reparacion
0 mantenimiento sin pertubar
la piedra machacada.
Tuberias hidraulicas de fi-
bra de vidrio van por el inte-
rior de conductos situados de-
bajo del nivel de las traviesas
para el sistema de distribu-
cién principal. Para distribu-
cioén local, las tuberias salen
de los conductos en la via de
1,2 m. y corren a lo largo del
carril al nivel de las travie-
sas, con conexiones de man-
guera flexible a cada unidad.

Primer plano

de las pequenas unidades
hidrdulicas,

que ejercen una fuerza
de retardo

o impulsion

al pasar sobre ellas

las pestanas de las ruedas
de los vagones.




TRES TIPOS DE UNIDADES

Hay tres tipos de unidades.
Las unidades de retardo de
baja velocidad para controlar
vagones de estacionamiento
a 25 m. por segundo, van
parcialmente llenas de aceite.
La depresion rapida de un ém-
bolo por la pestafia de una
rueda hace que circule aceite
por la valvula de control de
la velocidad, creando una di-
ferencia de presién y levan-
tando la valvula de control
de la velocidad contra un tope,
con lo que se cierran los ori-
ficios de la valvula. Un mayor
incremento de la presion abre
una valvula de descarga, lo
que permite el escape del acei-
te. De esta forma, la energia
es degradada de la pestafa
de la rueda debido al esfuer-
zo para forzar la valvula de
descarga contra su resorte.

Si la velocidad del vagén es
menor de la requerida, el in-
cremento de presion es insu-
ficiente para levantar la val-
vula de control de la velocidad
contra su tope, y no se produ-
ce reduccién en la velocidad
del vagén.

La unidad retardadora de
alta velocidad, para mantener
velocidades de 3,6 m. por se-
gundo, va también llena par-
cialmente de aceite, y funcio-
na bajo un principio similar
al de la unidad de baja velo-
cidad, pero carece de resorte
para hacer regresar al cabezal

retardador a su posicién ori-
ginal después del paso de la
rueda de un vagén.

La unidad de alta velocidad
estd llena de nitrégeno a una
presién de 1,75 kg/cm. cua-
drado y va separada del aceite
por un pistén separador. La
mayor compresion del nitré-
geno durante el funcionamien-
to ocasiona un retorno del
cabezal a su posicién normal
mas rapido del que se podria
obtener con un muelle de re-
torno. Esta accién de retor-
no mas rapido es de suma
importancia en las secciones
de alta velocidad de la esta-
cion clasificadora.

«BLOQUES
DE POTENCIA»

Las unidades de impulsién
y retardo van conectadas con
mangueras flexibles a tube-
rias hidraulicas, mediante las
cuales se obtiene fuerza de
las unidades hidraulicas de
bombeo denominadas «blo-
ques de potencia».

Estas unidades, mediante el
uso de controles de valvula
para permitir el paso del acei-
te a/o de las tuberias de alta
y baja presién, pueden retar-
dar o incrementar la veloci-
dad del vagén.

Este equipo estd instalado
en Tinsley en cinco secciones,
cada una de las cuales tiene
una funcién determinada. La
primera es la seccién de ace-

lémetros por hora.
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EN SUS PROPIOS CAR
Y POR CARRETERA

Esta locomotora de vapor, de 98 toneladas de peso
y del tipo Royal Scott, ha hecho su ultimo viaje, pa-
raddjicamente, por carretera. Era transportada al mu-
seo de Norfolk, y dada la indole especial del trans-
porte solo pudo desplazarse a una velocidad de 20 ki-
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leracién, en la que penetra
el vagén inmediatamente des-
pués de dejar el lomo de asno,
y en la cual hay dieciséis
unidades de retardo para ga-
rantizar que los vagones se
separan del tren en el mismo
punto. En esta seccién la velo-
cidad es aumentada respecto
a la velocidad de separacion
de 60,8 milimetros por segun-
do a 3,6 metros por segundo.

La segunda secci6n es la de

* desviacion, en la cual la velo-

cidad de 3,6 metros por se-
gundo es mantenida, de for-
ma que las agujas pueden ser
cambiadas entre los vagones
para dirigirlos al correcto
apartadero. Como las unida-
des no pueden ser instaladas
en las agujas de cambio ni en
los carriles de cruce, es ne-
cesario instalarlas lo mas cer-
ca posible de estos puntos, a
intervalos menores.

La tercera seccion es para
disminuir la marcha de los
vagones después que éstos han
pasado la seccién de desvia-
cién, de forma que pueden ser
frenados para evitar un cho-
que violento de los topes.
Esto se logra instalando una
bateria de retardadores de
24 metros por segundo y de
impulsores/retardadores de
1,2 metros por segundo.

SECCION
«<MEMORIZADORA
DE CURVA»

A continuacién viene una
seccion memorizadora de cur-
va, donde cualquier tendencia
al frenado ocasionada por la
via curvada que antecede es
corregida por unidades impul-
soras de 1,2 metros por se-

gundo, cuidadosamente mon-
tadas para garantizar que los
vagones mantengan esta velo-
cidad hasta que se hayan ajus-
tado a la nueva condicién en
el tramo recto.

La ultima seccién es la de
vias apartaderos. Aqui la den-
sidad de las unidades es baja;
se han previsto unidades de
impulsion y retardo para man-
tener la marcha de los vago-
nes hacia los vehiculos que
ya estan clasificados.

En otra parte del apartade-
ro, en la cual es probable que
haya vagones parados, se pro-
veen retardadores sencillos
para evitar que los primeros
vagones maniobrados a la via
de clasificacién libre se des-
placen a una velocidad exce-
siva. A medida que los vago-
nes se acumulan en la sec-
cion del apartadero donde van
montadas las unidades impul-
soras, cualquier vagén que se
detenga en esta seccion sera
impulsado gradualmente ha-
cia el extremo lejano.

Otra aplicacion de estas
unidades es impulsar vagones
desde la estacion clasificado-
ra principal a la secundaria.
Un apartadero con unidades
de impulsiéon y retardo de
3,6 metros por segundo actia
como via de alimentacion de
la estacion principal a la se-
cundaria, y los vagones son
impulsados con plena separa-
cién entre si hasta llegar a la
debida via apartadero de la
estacion secundaria, a una dis-
tancia aproximada de un ki-
lémetro de la principal. De
esta forma se ha ahorrado el
costo de una locomotora de
maniobras adicional.
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