¢ ESTACIONES DE CLASIFICACION
't GRAVEDAD, EN INGLATERRA

1 Por JOSE M.* GARCIA GONZALEZ

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos,

Presenta el autor una completa informacion sobre el tema epigrafiado, después de
li visita que ha hecho a Inglaterra para hacer este estudio, que le ha permitido llegar
a las cnncﬂ:siouos, que resume al final del trabajo.

Generalidades.

En una reciente visita a Inglaterra, hemos podido estudiar la téenica empleada
en dicho pais en las estaciones de clasificacién, exponiendo a continuacion los siste-
mas que actualmente se utilizan,

Si previamente hacemos una breve historia sobre las estaciones de clasificacion,
se llega a la conclusion que su establecimiento fué desde el primer momento de la
creacion del ferrocarril una imperiosa necesidad.

En un principio consistian en una serie de apartaderos, derivados en forma cs-
calonada de una via principal. Las vias de estos apartaderos se encontraban en ho-
rizontal, con lo que su funcionamiento resultaba lento v caro (fig. 1.).
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Posteriormente se reunieron los finales de las vias para asi tener una via de
salida distinta a la de entrada, realizandose todos los movimientos por medio de la ;
locomotora. )

Para evitar su empleo se penso elevar la cabeza de las vias a la entrada para !
que, creando asi la pendiente adecuada, los vagones se dispusieran en Ja via de
apartado sin necesidad de emplear la locomotora. Dicha pendiente, muy acentua-
da al comienzo para lograr vencer la vesistencia inicial de los vagones; se suavi-
zaba después para que los agentes de la estacion pudieran detener los vagones
sin que se produjeran choques, con los va dispuestos en la via, a excesiva velo-
cidad. Posteriormente se instalaron frenos de via para reducir el riesgo de los agen-
tes en tan peligrosa operacion,

Esta elevacion acentuada en la entrada a las vias de clasificacion, en el
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ferroviario se llamé “lomo de asno”, nombre que ha qued
nica del ferrocarril

ado incm-porado A h,,f

Al objeto de evitar los frecuentes errores en la clasificacién que
ciera el mando manual de lag agujas desde las proximidades a g, CMplaypy
S¢ agruparon los mandos en una caseta de control para maniobrar a distay, Ly
tintas agujas de entrada a las diversas vius de clasificacion, Posteriormew al
feccionarse los equipos eléctricos, mecénicos o de aire comprimido, Jog n);m(h;
base de pulsadores ocuparon el lugar de los accionados mecdnicamente 4 Mg, |
gando, por los pasos contados de buscar un ahorro ¢ independizar log MOVimey,
de las agujas de los errores de los agentes que preparaban las rutas, ala s
tizacion de estas operaciones, lo que lleva més tarde consigo a |} |
del empleo de los frenos o retardadores de vagones, a la vez que
ner las estaciones de clasificacién de la manera més légica posible
explotacion mds econémica,

SUponiy

@ universlizyd
SC Procury iy
Para conseeyy

La disposicion actualmente empleada consiste en un hay de vias de et gl
o llegada de los que a través del lomo de asno se pasa al haz de clasificacin | &
¢ste al de salida, naturalmente que el haz de recepeion y de salida estéy o i
nicacion directa con lag lincas ascendentes o descendentes, cuando SC utilizy
clasificacion distinta para cada una de dichas direcciones. Resolver de st Mgzl
cl problema no ey siempre necesario si el tréfico existente no lo justificu, p; &
que-se recurre a que las dos vias ascendentes o descendentes queden servida 4
una sola unidad recepeidn-clasificacién-salida (fig. 2. a)

Via principal ascendenta

Clasificacién

G Via principal descendente L ol

Figura 2.2 a.

Se pueden emplear otras disposiciones por necesid
s¢ prescinden de los haces de via de salida o se
lado de la clasificacidn.

Estudiada la historia y la disposici()n general de las estaciones modernas de ce
siticacién, en lo (ue respecta a las principales zonas de lag mismas, veamos b
problemas que se presentan para, wna vez conocidos, exponer los sistenias (Jue s
han empleado en Inglaterra para resolverlos,

El problema fundamental de Iag estaciones de ol
la diferente resistencia al rodamiento de los vagone
otras causas accesorias, como su carga, velocidad
del haz, temperatura, etc., hace que el recerrido de los vagones en lu via de d
sificacidn por su propio impulso sea variable, por lo que los frenos deben actur
con mds o menos intensidad en cada caso. Por otra parte, el vagén o corte de -
gones debe llegar a establecer contacto con los situados en la via de clasificacion
correspondiente a una velocidad no superior a 1,20 m./seg., estén en cl origen 0 al
final de la misma. '

ades del terreno, en las (g
sitian los haces de recepeion i

asificacién automatizadas. ©
s de un parque; que lll)l(l.l'i
del viento, curvatura de las vis
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Los ferrocarriles Dritanicos han hecho en su Laboratorio de Ferrocarviles, si-
tuado en Derby, ensayos de “rodabilidad”, dividiendo los vagones en tres grupos,
de buenos, regulares y malos rodadores; clasificando por otra parte los vagones, con
arreglo a su carga, en pesados, medios y ligeros.

Esto establecido, se determina una rampa del lomo de asno capaz, en el caso
de peor rodabilidad, vagén ligero, viento en contra y baja temperatura, de produ-
cir la velocidad necesaria para que el vagén lHegue a unos 90 m. de la seccién libre
en la via de clasiflcacion, con curva mis cerrada y mds agujas en el recorrido, ya
(ue estas dos Ultimas circunstancias producen una resistencia suplementaria a tener
en cuaenta,

Asi, dispuesta la pendiente inicial, se sitian unos frenos o retardadores prima-
rios al objeto de scparar los cortes de vagones y dar tiempo a que se cambic cl
itinerario, o lo que es lo mismo la posicion de las agujas, establecido para el va-
gon o corte que le antecede. La longitud de estos frenos debe ser suficiente para
poder detener el vagén mds pesado v mejor rodador (fig. 2., D).

_/
Frenos o secundarios de grupo
N
/ \‘
Frenos primarios N°| . """
e —

o

Frenos primarios N9 2

A

dt‘{ grupo

Frenos o sacundarios

Figura 2", b,

Después de esta zona de frenos de via primarios se sita otra, con una pendien-
te que pueda tedricamente mantencr la velocidad del vagon a la salida de aquéllos,
a partir de la cual se sitGan los frenos secundarios o de grupo.

La pendiente en la zona de via donde se sitian los frenos primarios y los se-
cundarios debe ser suficiente para que en cualquier caso el peor vagon que se que-
de frenado en ellos pueda reemprender la marcha por su propio peso.

Desde los frenos de grupo, la tendencia actual en los ferrocarriles britnicos
es establecer las vias en horizontal, para evitar que al clasificar sucesivamente
vagones de tipo malo y bueno se junten tanto que no dé tiempo a cambiar los
itinerarios correspondientes, en cuyo caso se tiene que volver a reclasificar el
vagon,

En la zona inmediatamente anterior a los frenos primarios, se¢ establece una
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seccion de via para medir I velocidad de Jos vagones, el peso de cady corle §
velocidad  del viento, datos que se transmiten al ordenador, que siempre exig
para actuar sobre los frenos primarios, cuyo funcionamiento es automiticg, _
También se montan circuitos de via o contadores de ejes, para conoge ol e
tado de ocupacion de las vias de clasif ‘acion.
Por altimo, las vias de clasificacién en las estaciones automaticas go dispoe -
con una ligera pendiente, que no acelera a log mejores vagones Pero permite

vy 8
zar a los peores hasta el fin de las mismag, si entran a una velocidad ade

cuady,
Como se ve, hay que establecer siempre un compromiso en lag pendiente
pra que no se queden cortos los vagones malos ni lleguen con demasiada velgi.
dad los huenos rodadores,

Figura 3.

En cuanto al mando de los frenos secundarios, puede ser, segin los casos, aulo-
matico o manual, aunque la tendencia actuyal en Inglaterra es iv a la antomatizacion
total de la estacion,

Todo lo indicado anteriormente se refiere gl sistema que podiamos lamar cli
sico, con frenos de Pinzas con movimientos de cascanueces u horizontal; sin cenr
bargo, Y pese a la perfeccidn aleanzada por este sistema, los ferrocarriles hritdnicos.
de acuerdo con la casa Dowty, han estudiado un nuevo sistema hidraulico de man-
do de vagones, que se diferencia, desde e] punto de vista externo de los clisicos, en
(que en dste se emplea un gran nimero de pequenas unidades en lugar de los (los
grandes frenos colocados en serie, que normalmente equipan aquéllos, _

De este modo se trata de asegurar un control continuo de los vagones v s¢ evi
ta que los vagones queden cortos o largos en la via de clasificacion, con las consi
guientes dificultades en Ja explotacion.,
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Por tratarse de un sistema completamente nuevo, vamos a detallar mds su insta-
lacion.

Se ha preparado este sistema para que a’la vez que se frenan los vagones, cuya
velocidad a lo largo de la caida desde el lomo de asno v en los mismos dpdlld—
deros, es superior a la necesaria para llegar al extremo del tren en formacion, se
empujan aquéllos cuya velocidad es tal que quedarfan cortos con los sistemas cli-
sicos. Se logra esto mediante pequeiias unidades hidraulicas (fig. 3., cmpmnddas

en el alma dcl carril v sitvadas a mtuwlos convenientes a lo largo de la via. Estas

unidades, que tienen un peso de unos 7 Kg., tienen un patin que sobresale ligera-

mente de la circunferencia exterior de ld pvtha de las ruedas, actuando ésta so-
bre el patin y deprimiendo un émbolo (jue reacciona mds o menos segan la veloci-
dad de descenso, que naturalmente estd ligada directamente con la de giro de la
rueda, o lo que es lo mismo, con la de movimiento del vagén. De esta forma el fre-
nado es proporcional a la velocidad de paso, llegando en el caso que el vagon se

e i -
L AU INEIRARATE ) 113 UA TRV AR

Figura 4"

desplace lentamente, a no actuar. Se logra csto mediante una valvula de seccion ve
riable, que deja mayor superficie de paso de aceite cuando el descenso es lcnto, y
menor cuando es ripido. El sistema recuerda al de los amortiguadores hidrdulicos
actualmente empleados en los automoéviles.

Ademis de estas unidades de frenado, que son auténomas, hay otras que puc-
den no solamente frenar, sino acelerar a los vagones en el caso que su velocidad
sea inferior a la nccesaria. Estas unidades estin conectadas a una red de tuberias
de aceite a alta presion, la cual estd conectada a una clectrobomba apropiada que
suministra una presion al circuito de 105,5 Kg./cm®.
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Dicha bomba, que es de caudal variable, estd mandada por un sistema asistido,
que regula el caudal que se precisa para hacer frente a las necesidades de las
.nidades, a medida que los vagones pasan a lo largo de ellas.

Entre la bomba y las unidades se disponen acumuladores para hacer frente
cualquier carga de punta del sistema y reclucir las consecuencias de una sobrecar-
ga no prevista en el mismo. :

Como este sistema estd ain en periodo de ensayo, se¢ ha instalacdo, para obser-
var su comportamiento en la realidad, una via en lomo de asno, con tres vias apar-
taderos completamente equipados con las unidades Dowty, en la cual se han esta-
blecido las siguientes secciones:

L Zona de aceleracion. — En la misma, los vagones se aceleran por gravedad
v por medio de las unidades aceleradoras-frenos, desde la velocidad de salida de
0,6 m./seg. hasta la de circulacion, de 3,7 m./seg., con la que se consigue la sepa-
racion precisa entre los sucesivos cortes de los vagones (fig, 4.4

9.4 Zona de velocidad constante. — En ella los vagones circulan a la velocidad
de 3,7 m./scg., con separacién suficiente para poder accionar las agujas necesarias
para efectuar los cambios de ruta previstos (Rg. 5.").

34 Zona de deceleracion. — En csta zona los vagones son [renados hasta 1,2
metros/segundo por medio de unidades frenos y unidades aceleradoras-frenos, dis-
puestas de tal manera ¢ue aun los vagones mas lentos franqueen sin dificultad la
Gltima aguja (fig. 6., primer plano).

4" Zona de memoria de curvatura. — Se trata de la zona de via recta anterior
a la entrada al apartadero de clasificacion, en la que se disponen unidades acelera-
doras-frenos para asegurar la marcha de los vagones en esta zona, en la cual el va-
gon conserva adn la “memoria” de las curvas recorridas anteriormente (fig. 6.%).

52 Zona de vias apartadero de clasificacién. —En la misma se disponen acele-
radores-frenos que aseguaran la marcha de los vagones a la velocidad constante hasta
que chocan con los anteriormente estacionados. Dichos aceleradores estan provis-
tos de un dispositivo que evita, en el caso de que los vagones retrocedan como con-
secuencia del choque, que los aceleradores actien invirtiendo el sentido de mar-
cha (fig. 7.9

El nimero de unidades preciso para una gran estacion capaz de clasificar 5.000
agones en veinticuatro horas, asciende a unas 25.000 entre frenos y aceleradores-
frenos, necesitindose 13 hombas part alimentacién de estos Gltimos.

El sistema funciona, como antes hemos dicho, en ensayo, y parece que con €l
se consigue que el 98 por 100 de los vagones lleguen a la via de clasificacién a la
velocidad de 1,20 m./seg,, precisa para gue no sean excesivamente grandes los cho-
ques con los vagones existentes y no queden cortos en aquella.

También se prevé el empleo de unidades Dowty para el paso de los trenes en
clasificacién a las vias de salida o formacién, sin necesidad de utilizar cualquier otro
sistema de traccion.

Estaciones de clasificacion visitadas.

Estacién de Temple M ills. — Estd situada en las proximidades de Londres vy
consiste en una estacion principal y dos subsidiarias, habiendo sido proyectada para
trabajar en dos direcciones. Se ha equipado con frenos primarios y secundarios tipo
“cascanueces”.
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El haz de vias de clasificacion comprende 47 vias distribujdag en g
Se construyd sobre un terreno donde estaba emplazada ung

| | | a antigyy OShiciy 4
clasificacién, simultanedndose los trabajos de construccion con el funcigy ’
i) i

la antigua estacién, gracias a un estudio muy cuidadoso de] plian de t"“")lzll,j:ﬂ:
estrecha colaboracién entre los proyectistas del ferrocarril, Jog “contratistyg | ;"::
fes de explotacién de la estacion. S

Como en todas las estaciones de clasificacion por gravedad, domjp, e
lomo de asno, a través del cual se empujan Jos vagones para una ve o
por los frenos primarios v secund

' ; A Z Q”““UI.&;S!

arios, llegar a las vias de clasificacigy kg

. 4
cidad adecuada,

Figura 7.

Al lado del lTomo de asno estd situada la cabin
de la cual estd el pupitre de control, en ¢l
de las vias de clasificacidn v desde la cual se domina toda la zona del lomo de ase
El operador puede preparar las rutas para los cortes de vagones segiin sc aproxina
a la cabina, apretando los adecuados pulsadores selectivos de los itinerarios, de
acuerdo con la letra y el ntimero que previamente se ha marcado en el frente i
cada vagon o corte de vagones. Se han previsto también unos conmutadores (e
permiten controlar manualmente desde Ia cabina la sefalizacién del lomo de i
y las agujas del mismo.

En el interior de la estructura del pupitre de control se ha incorporado un te
letransmisor, de tal forma, que envia la informacidn necesaria a la torre de control
en el mismo instante en fque se aprietan los pulsadores de mando de itinerarios.

La transmisién a Ia torre de control se efecttia mediante un codigo apropid.
Se recoge esta inl’oymacién en una ventanilla del pupitre, en la que aparece el mr
mero de la via de destino del corte a Ia izquierda v el nimero de vagones (ue k

a de control del mismo, dentn
que hay una representacion esquemitic
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Figura 8.

botdn para informar de este hecho a la torre de control.

La instalacion efectda una cuidadosa regulucién de la velocidad de descenso de
los vagones por el lomo mediante dos frenos de via primarios y ocho sccundarios o
de grupo. Cada freno primario estd asociado a cuatro sccunddnos y cada secunda-
rio sirve a un grupo de seis vias de clasificacion dispuestas en [m ma de abanico.
La longitud de los frenos primarios es de unos veintidds metros, y la de los secun-
darios de unos quince metros. Si es necesario estos frenos act@an de manera su-
cesiva, con el fin de reducir la velocidad de los vagones que descienden por cl
lomo de asno.

En la torre de control hay dos pupitres colocados simétricamente, cada uno de
los cuales contiene los controles de un freno primario, de cuatro secundarios y de
las agujas del lomo. Los frenos de via primarios funcionan automaticamente, de tal
manera que se determina la presion de frenado a aplicar antes de que los vagones
pasen por ellos, Este control automatico se extiende también al pcnodo de tiempo
durante el cual los vagones pasan a través de los frenos de via primarios citados.
Los frenos secundarios se¢ accionan manualmente, v establecen la regulacion final de
la velocidad de los vagones, mediante un juego de pulsadores situados en el pupi-
tre de control que dan diversos grados de frenado, los cuales se mancjan a discre-

1608TO

1965 0667

s’
componen a la derecha. Cuando ha pasado la totalidad del tren se purede pulsar un t
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cion del operador a base de la informacién enviada al pupitre sobre pe
lidad del corte desde los frenos primarios y de la longitud a recorrer
en la via de clasificacion apreciada visualmente por el operador,

El control automdtico de los frenos primarios funciona en respuesta (e
locidad del vagén y su peso, que se miden durante el tiempo en que el v
desde la cresta hasta aquéllos,

La velocidad se mide por un sistema de radar que utiliza el efeciy Dopple;
y el peso mediante hisculas de carril, transmitiendo las informaciones '
naclor, que es el que define el tiempo y presion de frenado del freno

Los frenos funcionan por medio de aire comprimido, a 8,5 K
por tres elech'()-compresores colocados en la planta baj
conltrol,

Existen comunicaciones por medio de teléfono automdtico entre |
control, la torre de control, la oficina del jefe de estacion y
tantes del patio. También hay un sistema de radio-teléfono para comunicar pery,.
nentemente con las locomotoras de maniobras. Por otra parte, para comunic
los agentes enganchadores y diverso personal que traba
puesto un sistema de altavoces que permite habl
trol con todos v cada uno de aquéllos,

Esta estacidn fué construida a partiv del aiio 1954 v el funcionamiento de |
misma ha sido correcto, clasificindose en ella hasta 3 500 vagones diarios.

istacion de Kingmoor, — Esti situada a unos 5 Km. al Norte de Carlisle, s
cerca de Escocia, Y €8, a nuestro juicio, en la que sc ha llevado la automatizacin
hasta el punto més elevado de todas las visitadas (fig. 8.,

Sustituye a sicte pequenas estaciones de clasificacidn, situadas en I 7004, (v
explotacion resultaba cara y dificultosa. La construccién comenzod en 1959 v termine
en 1963; es, pues, en la actualidad, una de las mds modernas de Gran Bretaia, S
superficie es unas 200 Ha, y se han tendido aproximadamente 115 Km. de via, Tods
esta superficie ha sido convenientemente nivelada y drenada, desvidndose varias o
rreteras locales y una carretera principal, habiéndose construido
tes. La excavacién ascendid a 254 000 m.*, efectudndose un relle
435 000 m.* y de 100 000 m.?
tendido de las vias,

Comprende en realidad dos estac
da para la clasificaciéon de log trenes
de entrada, clasificacion

SO, rodaly, |
por ¢l ot

l'-\ Vg
Agon g, |

aun oy
Primario, :
g/em? producig, &
a del edificio de Iy torre . §

as cabiny (e
algunos puntos iy,

Al (o
ja en la estacidn, se by is.
ar al operador de la torre do e

cinco nuevos puen-
no de escorias de
de piedra, empledndose 65000 m.* de balasto on ¢l

iones principales, cada una de cllas prepard:
ascendentes o descendes, con sus tres zonn
y salida. La estacién ascendente tiene 48 vias, con dw
frenos primarios (fig. 94 y ocho secundarios en el hay, de clasificacion, v lu dos
cendente 37 vias con dos frenos primariosy seis secundarios. La capacidad de cli
ficacion de cada mitad es de 5.000 vagones diarios.

Toda la maniobra de los vagones es completamente automdtica desde que ahan-
donan la cresta del lomo de

asno hasta (ue estan situados en la via del haz de ch

sificacion v en posicién adecuada para la formacién del tren. La ruta que han de to
mar se prepara de antemano y la velocidad se regula automdticamente por medio de
aparatos electrénicos colocados en las torres de control de las dos estaciones de ol
sificacidn,
Cuando un tren llega, se le coloca en una de |

do la locomotora, que sale de la estacién a lo ]
de mdquinas, Como todas las rut
la informacién es introducida en
operacién de clasificacién, con el

as vias de recepcién <lvsucnplfm'
argo de una de las vias de circulacion
as se hacen electrénicamente en la torre de control.
un ordenador electrénico antes del comicnzo de I
fin de que éste mueva las agujas apropiadas en b
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secuencia adecuada para que los vagones vayan a su destino cuando bajan desde el
lomo de asno.

Los datos de destino los toma un agente de las etiquetas de los vagones v los
recoge €n una lista de cortes, en la que se sefala el destino de cada vagoén y la via
de clasificacién que le corresponde. La lista de cortes se envia por medio de un

Figura o."

tubo neumdtico a la oficina del inspector de la cabina del lomo de asno, donde es
comprobada, efectudndose mientras tanto los cortes previstos del tren,

Después de esta comprobacion se envia también la lista de cortes por tubo neu-
mético a la torre de control, donde todas las indicaciones son pasadas a una cinta
perforada y a un documento que sirve de registro. La cinta perforada se inserta en
un aparato lector que controla el movimiento de las agujas al alimentar al sistema
electrénico (fig. 10) encargado de aquél.

En el lomo de asno una locomotora de maniobras empuja el tren lentamente, con
lo que los cortes de vagones se despegan del resto del tren y bajan por aquél. En el
amino hacia el freno primario se pesa cada corte de vagones y se determina auto-
mdticamente su rodabilidad y velocidad, datos que, introducidos en el ordenador
clectrénico, determinard el control automatico de dichos frenos. Para los frenos se-
cundarios el control lo efectia ignalmente el ordenador, reuniendo la informacion
anterior a la recibida de la cinta perforada, y de acuerdo con la distancia a la cual
debe llegar el corte de vagones para que pare correctamente dentro de la via de
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Figura 1o,

clasificacion correspondiente, manda |
cual la velocidad del corte qued
correcto.

a presion adecuada a los frenos de via, con b
a reducida a la necesaria para su estacionamiento

Desde el momento que comienza ¢l Janzamiento de los vagones del tren fh'“!"
el lomo de asno, ¢l ordenador de la torre de control dirige todas las operaciones.
Bl pupitre de control muestra Iq marcha de cada corte y si se mueve por
adecuada, pudiendo los operadores en caso necesario efectuar el control m’anu:\l de
las agujas v de los trenes, La torre esta en constante contacto por rudio-lelefonoul!n
los maquinistas de las locomotoras de maniobras y directamente a través de un i
tavoz con el inspector del lomo de asno. -
EL grado de ocupacion de cada una de las vias de clasificacién la conoce ("l or
denador por medio de cuatro circnitos de via instalados en cada una de aquélls.

~ 1. v . A 1410y "(Il‘
La mesa de seializacion es muy completa Y su esquema tiene 94 lamparas
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color y 79 limparas subsidiarias de posicién, mostrando los 487 circuitos de via ins- -

talados a lo largo de los 115 Km. de via existentes, ’

Este equipo climina muchos: de los esfuerzos manuales necesarios para el fun-
cionamiento de las agujas y el control de la velocidad en las estaciones menos auto-
matizadas y reduce el riesgo de dafios a las mercancias vy a los vagones, consiguién-
dose ademds una gran rapidez de clasificacion que redunda en un’ mejor servicio
del ferrocarril para sus usuarios. El funcionamiento de la instalacion durante la vi-
sita puede calificarse de perfecto.

Estacién de Margan. — Estd situada a unos 7 K. de Port Talbot, pequenia po-
blacion del Pais de Gales, cerca de una gran factoria de fabricacién de acero, sien-
do capaz de clasificar 4 500 vagones por dia.

Es completamente automética pero de concepeion no tan moderna como la de
Kingmoor, va que fué terminada en ¢l afio 1960. Ocupa una superficie de 70 Ha, v
comprende 53 Km. de via. Como todas las modernas estaciones de clasificacién esta
constituida por un haz de llegadas, otro de clasificacion y, por dltimo, las vias de sa-
lida.

El haz de clasificacion estd constituida por 30 vias, v la disposicion es tal ue al
lomo de asno pueden Hegar tanto los trenes ascendentes como los descendentes. Se
han dispuesto dos frenos primarios y ocho secundarios a efectos de frenado de los
vagones, Estos frenos son de movimiento horizontal.

El subsuelo del terreno donde se ha construido la estacion estid constituido por
arena v turba de gran espesor, habiéndose hecho un gran movimiento de tierras
para terraplén, nivelando pequenas irregularidades de terreno v tomando de prés-
tamos ticrras de las proximidades para conseguir la mayor cconomia, En total huho
necesidad de mover medio millon de metros cabicos de tiena por medio de siete mo-
totraillas, habiéndose transportado durante ¢l perfodo de madxima actividad hasta
1300 m.* al dia de balasto. Para el establecimiento de la estacidn fué necesario des-
viar el rio Kenfig y construir un nuevo puente para pasar la Water-street y otro
mas para la variante de la carrctera principal al paso de la localidad de Pyle.

Por estar cerca del complejo siderigico de The Steel Company of Wales, se han
reservado quince de las cincuenta vias del haz de clasificacion para dar servicio di-
recto a dicha compaiia.

La torre de control, situada en ¢l lado descendente de la estacion, se ha cons-
truido formando tres cuerpos de hormigén armado, que contienen la torre de con-
trol propiamente dicha en la (que se han instalado también la planta de aive acondi-
cionado y el cuarto u oficina de control; la estacién de aire comprimido con un ge-
nerador de reserva v tres compresores; v el edificio de velés con la oficina de trifi-
co, talleres, cuarto de calderas y cuarto de baterfas.

A todas estas instalaciones se han unido trabajos de correccion de las dunas pro-
ximas a la estacién y la construccion de una carretera de acceso a la misma,

El funcionamiento de la estacién se desarrolla como sigue: Cuando un tren en-
tra en el haz de llegadas, un agente examina el tren y produce los desenganches ne-
cesarios para establecer los cortes que la composicion del mismo demanda. A la vez
va pasando a la oficina de trifico de la torre de control, mediante un radioteléfono
portatil, la informacién de la via de clasificacién a la que van destinados cada uno
de los vagones y cortes del tren. En la oficina de trifico se pasa a un teletipo que
produce una cinta perforada. Simultineamente es retransmitida dicha informacién
al inspector del haz de salidas (lado Oeste de la estacion), al pupitre de control y i
la oficina de The Steel Company of Wales, con el fin esta tltima copia de efectuar
la comprobacién correspondiente.
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Una vez el tren ha llegado a la cima del lomo de asno, 1

a cinta berforadgy,
rrespondiente s introclucida en un lector de cinta en la oficina de

El pupitre de control estd situado en el ltimo piso de la torre,
s¢ domina completamente el lomo de asno y las vias de cl

afico,

- desde ¢ ol
asificacion, '

Lstd constituido por la reunién de pequenas unidades cuadradag de 4

) nm, 44
lado en las que pueden alojarse: pulsadores, conmutadores, lamparqs indicady, B
eteétera, ’

La parte derecha del pupitre o panel de control sefiala la zona de Tecpcig o
Hegadas, teniendo un conmatador a la entrada de cada ruta y un pulsador 3 1:1'5,19.
da para poder seleccionar la que sc necesite en cada caso. :

Cuando se elige una ruta, las agujas toman la posicién precisa para que Pt
realizarse, y en ese caso se ilumina con luz blanca en el esquema, la ruta v Jy . 8
correspondiente. La situacién de la seqal queda definida por una luz verge 0 oy
de acuerdo con el codigo universal. En el momento que el tren entra e |y rum,{,
ocupacion de la via se reconoce por cambiar las luces de blanco al rojo. Las agypd
s¢ manejan normalmente a través del conjunto de controles automaticos e )
pero existen también conmutadores individuales para el caso que sea precisy i)
mando de este tipo. Asociadas a estos conmutadores existen lamparag que
cudndo las agujas estin enclavadas.

La zona izquierda del pupitre tiene todos los controles correspondientes |
mo de asno. Cada freno debe funcionar normalmente de modo completamente i
mitico, pero sus mandos se han previsto para dar eventualmente un control m3
semiautomdtico, para lo cual disponen de dos conmutadores, uno, con las cind
posiciones siguientes: A, O, L, M y H que definen las maniobras, automdtico. abi:d
to, baja presién, media presion y alta presion, respectivamente, Las tres Gltimas «
naturalmente, para el mando manual en caso de emergencia. El otro conmutador i
ne seis posiciones marcadas: C, 1, 2, 3,4 v 5 En el caso de que el primer conm
tador esté en la posicion A, se obtiene una velocidad controlada automaticamente
la posicion C del segundo, o una velocidad preseleccionada en cada una de las ol
posiciones. Las aguajas funcionan generalmente de manera automatica desde
moria de itinerarios que clectrénicamente queda establecida para cada corte,
existen conmutadores individuales para eleaso de que sea necesario el manejo de
guna por los agentes de la torre. Como en la zona derecha del panel, las vias. ag
jas y sefiales se ilaminan en el esquema indicando la posicion y situacion de cid
uno de dichos clementos.

& sl

indicasg

Las agujas funcionan mediante cilindros clectroneumdticos, trabajando a w
presion de 3,5 Kg./em.? y pueden cambiar de posicién en medio segundo. '

Como antes decfamos, en el momento que el tren llega al lomo de asno s it
troduce la cinta perforadora correspondiente en el lector de cinta. Pulsando el boté
marcado “Start tape” del panel de control, el lector de cinta traslada al pupi.lrv l]ti
control la via de destino y el ndimero de vagones que componen los cuatro primer
cortes, datos que se almacenan en las unidades electrdnicas adecuadas v npnr.vu’ll
mediante letras o nimeros iluminados en las ventanillas correspondientes del Cf[‘“kf
pupitre. Cuando los sucesivos cortes pasan por la aguja principal, estas indicacions
an - desapareciendo de la unidad electrénica y de la ventanilla, siendo reemphis;
das por los datos correspondientes a los cortes sucesivos., ‘

Las posiciones de las agujas para los itinerarios sucesivos estdn mandadas
medio de circuitos de via, Los circuitos de via se disponen de manera que P
racion entre los cortes pueda ser minima,
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Los frenos de via — dos principales y ocho secundarios — funcionan por medio
de cilindros electroneumiticos trabajando a 7 Kg./em?, que tienen 22,00 m. de lon-
gitud los primarios y 11 m. los secundarios.

La velocidad a la que cada vagdn o corte debe abandonar los frenos secunda-
vios para que el choquc con los que estan situados en las vias de clasificacion se
efectiiec a menos de 1,2 m./seg., depende de los siguientes factores:

a) Distancia a recorrer; que eqm\'lle a la distancia entre la aguja libre v la
aguja de la via de clasificacion mds el espacio disponible en ésta,

b) Rodabilidad del v‘lqon o corte.

¢) Curvatura de la via.

d) Efecto del viento.

Los dos primeros factores varian de un corte a otro, siendo constante para cada
via el tercero y no tomandose en esta estacidn en consideracion el cuarto.

Por medio de un equipo electrénico, colocado inmediatamente antes de cada
freno secundario, se mide la rodabilidad de cada corte de vagones, cl cual estd com-
puesto de dos pares de detectores de ejes que funcionan con frecuencia ultrasé-
nica.

La seial que envia cada par, permite determinar la velocidad del corte, y co-
mo se conoce la pendiente de la via sc puede determinar la resistencia al rodamien-
to por medio del ordenador, el cual produce un voltaje variable en cada caso.

Dicho voltaje se transforma en una sefial de cédigo digital que pasa por media
de un relé a otro ordenador, que determina la velocidad del corte de vagones cuan-
do pasa por el freno secundario.

Por otra parte, en ¢l momento que cl corte entra en el freno secundario, un relé
que acta en funcion de la ocupacién de la via de clasificacion, su radio de curva-
tura, el ntimero de agujas a pasar y el valor de rodabilidad antes determinado, en-
via dicha informacién al ordenador, el cual determina la velocidad de salida nece-
saria para que el vagén llegue al lugar predeterminado a la velocidad de 1,2 m./seg,

Como ademds el esfuerzo de frenado depende del peso de los vagones del corte,
hay una bascula de via cerca de cada freno primario que envia también, los datos
que obtiene al ordenador, el cual, con todas las informaciones recibidas, transmite una
sefial que determina el tiempo y esfuezo a aplicar por los frenos secundarios.

Los frenos primarios funcionan de manera semejante, pero en éllos no se tienc
en cuenta la distancia que tienen que recorrer los cortes de vagones por las vias de
clasificacion, por lo que la velocidad de salida de los vagones depende principal-
mente de su rodabilidad, asegurando aquéllos solamente que ¢l espacio entre cortes
sucesivos se mantiene, para dar tiempo al accionamiento de las agujas del nuevo

itinerario y que la velocidad a que llega al freno secundario es la adecuada para
que éste pueda controlar al corte de vagones.

Las telecomunicaciones en la estacion sc aacgman por medio de una central
telefonica automatica de 60 lineas, que a su vez estd ligada con el resto de la red
del ferrocarril a través de la central de Pot Talbot. Ademds, existc un sistema de
comunicacion por radio teléfono entre la torre de control y las locomotoras de ma-
niobra, asi como un sistema de altavoces v micréfonos para establecer contacto con
los agentes que trabajan en la estacion.

El aire comprimido lo suministra una estacidn, en la que hay instalados tres
clectrocompresores capaces de suministrar cada uno 8000 litros /minuto de aire a
8 Kg./em?,

La energia es suministrada en alta tension a 11000 V. a dos transformadores de
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600 kVA. y 400 kVA, proximos a la torre de control y a la salida Oeste
mente. La alimentacidn en baja tension se verifica 1 415/240 V. trifdsicos,
Para el caso de averfa o fallo en ¢l suministro de corriente, se hy instal
grupo electrégeno de 366 BIHP que suministra corriente en baja tensién,
El funcionamiento de este equipo es, a nuestro juicio, menos perfeeto ue ¢f
de la estacién anterior, teniendo en la mayorta de los casos que accionar Jog agente,
a mano, los mandos de los frenos secundarios, para establecer | '

a velocidad COTrec,
de salida de los mismos; sin emba]-go, y habida cuenta que la de Kingmﬂor ha re.

cogido la experiencia de ¢sta y otras construidas en la misma fecha, no tiepe por.
qué extranarnos su mejor funcionamiento.

> TCSpectiy,,

ado y,

Resumen,

De todo lo anterior, asi como de los cambios de impresiones establecid
los ingenieros de la British Railways durante nuestra visita, sacamos |
cias siguientes:

L" Actualmente se tiende a instalar todas |
gravedad con el sistema lomo de asno,

2" La antomatizacidn se realiza al objeto de reducir la mano de obra —escan
Y cara— y conseguir una mayor velocidad en la clasificacion,

3. El sistema de frenado que hasta ahora se ha emple
siguiéndose un funcionamiento muy correcto, pero d
vagones fuera de control en exceso o defecto.

4. Los ferrocarriles britdnicos estan intentando resolver este problema por media
del sistema Dowty, que en ensayos ha dado magnificos resultados, por lo que vay
a montar a base del mismo la estacién de Tinsley, cerca de Sheffield, Los costes de
conservacién y explotacién atn no se conocen, por lo que antes de dar un juicio acer.
w1 del mismo, es preciso esperar unos anos hasta recoger la experiencia de esta insta-
lacion. Parece que, por otra parte, el costo de primer establecimiento con este sis-
tema es mucho mas elevado que el del clisieo.

5." La automatizacién completa exige un equipo muay. cuid
conservacion verdaderamente calificado, por lo que creemos que en nuestro pais s
deberia ir a un tipo de estacién con log frenos primarios autométicos y los secun-
darios manuales, pero previendo la posibilidad de pasar a automatizarlos, si con ¢
tiempo la elevacion del costo de los salarios v la posibilidad de disponer personal
especializado aconsejaran hacerlo,

as e
as consecuep.

as estaciones de clasificacion por

ado es el de pinzas, con-
ando hlgnr aun 10 por 100 (e

ado v un personal de
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