Los bates de la Plassermatic 07-275 DN

pueden penetrar en el balastro con distinta

inclinacién. La ufa de elevacion del ralfl

lo coge por la cabeza o por debajo del patin.

straciéon pi-c'lcl'icu

en la linea Madrid-Cadiz

El bateo en aparatos de estaciones,
solucion para el
mantenimiento de

AS auscultaciones reali-

4 zadas con el coche de
control geomeétrico de vias,
en las lineas principales de la
Red, han dado como resulta-
do una importante diferencia
del nivel de calidad en los
puntos donde hay aparatos
de via. El paso por las esta-
ciones contrasta de forma
notable con la rodadura en
plena via, donde se viene
realizando desde hace afios
el bateo mecéanico.

Como consecuencia de es-
ta situacion, se ha decidido,
a partir de 1980, contratar el
bateo mecanizado de cam-
bios, inicidndose un Plan pa-
ra el tratamiento ciclico de
aparatos de via.

Este Plan de bateo va diri-

ido prioritariamente a aque-
las lineas principales que
son deficitarias en mano de
obra o que, aun no teniendo
falta de personal, soportan
un tréafico excesivo que acon-
seja reforzar el tratamiento
de aparatos.

El bateo mecanizado de
aparatos de via ofrece algu-
nas novedades con respecto
al mismo trabajo realizado
en plena via, fundamental-
mente por la disposicion de
railes y traviesas, asi como

por la existencia de piezas
como el cruzamiento o cora-
zon del cambio, imposible de
elevar de la misma forma co-
mo se hace con los railes.

Para observar con todo
detalle estas operaciones, nos
hemos desplazado a la esta-
cion de El Carpio, en la linea
Madrid-Cadiz, a 30 kilome-
tros de Cérdoba. Nuestra lle-
gada ha coincidido con el
momento de la salida de la
Plassermatic 07-275 DN ha-
cia el punto de operaciones
en la entrada de la estacion,
lado Madrid. A primera vis-
ta, es una bateadora como
otra cualquiera e incluso la
tarea que realiza en los pri-
meros momentos es idéntica,
puesto que para el bateo de
un cambio hay que comenzar
el tratamiento de la via a 18
metros de la junta de la con-
traguja e inmediatamente
después, por tanto, de la jun-
ta de dilatacion del canton.

Antes de que la maquina
comience a trabajar, una bri-
gada de RENFE retira las
protecciones de madera de
las balizas del ASFA y pone
al descubierto los cables de
conexion de los circuitos de
sefializacién, para evitar que
los bates puedan danarlos.

la via

La brigada de RENFE retira

las protecciones de las balizas

del ASFA y descubre las
conexiones eléctricas de las sefales.

Sobre el rail exterior de la
via general y a 100 metros
de distancia de la maquina,
un operario se sienta ante un
visor dirigido hacia ella y
con un mando radioeléctrico
con el que dirige los movi-
mientos de nivelaciéon de la
misma,

La bateadora llega al cam-
bio y comienza a trabajar en
el sector donde se encuen-
tran los espadines, en el que

El operario que dirige

la nivelacion se coloca a 100 m.
de la maquina sobre el rail
exterior de la via general.

las traviesas mantienen la
longitud normal de 2,60 me
tros sobre una distancia de
12 metros. Observamos en
seguida una primera diferen:
cia, y es que los bates que
trabajan sobre cada lado de
la via tienen mando indepen-
diente desde una cabina, en
la que se acomodan dos ope-
rarios que los accionan de
forma totalmente autdénoma,
regulando la profundidad del
bateo y el apretado de la pie
dra a uno y otro lado.

En el trabajo de los bates
encontramos otra diferencia
fundamental, y es que pue-
den desplazarse transversal-
mente a la via para trabajar
sobre el rail exterior de la
via desviada a medida que
éste se aleja del eje de la via
general. También los bates
pueden cambiar de direccion
de penetracion a voluntad
del operador, pudiendo girar
cerca de 90° hasta colocarse
paralelos a la base de roda
dura, cuando no pueden pe-
netrar entre dos traviesas
demasiado proximas.

UNAS PARA ELEVACION
DEL RAIL

A partir de los doce prime-
ros metros del cambio, las
traviesas comienzan a crecer
en longitud, pasando a medir
3, 3,60, 4 y 4,50 m., reci-
biendo la denominacion de
“cachas’’. Las mas largas
son las situadas bajo el cru
zamiento o corazon del cam
bio.

A medida que el rail exte-
rior de la via desviada se ale-
ja de la bateadora, el equipo

7




NOTICIAS FERROVIARIAS

en distintos puntos del cambio.

de bates de ese lado va desli-
zandose hacia afuera, hasta
que llega un momento en que
debe volver a su posicién ini-
cial para batear sobre el rail
interior de la via general.
Otra novedad de la Plas-
sermatic 07-275 DN es el sis-
tema de elevacion del rail en
el momento de penetraciéon
de los bates. Los discos que
en las bateadoras de via
agarran el rail por la cabeza
han sido sustituidos por una
uiia de mayor desplazamien-
to vertical, que lo mismo lo
coge por la cabeza que por
dniajo del patin. La eficacia
de este sistema se hace mas
patente cuando se llega al
corazon del cambio, puesto

que al no poder agarrarlo
por arriba, hay que meter la

Con el bateo mecanizado
de cambios se ha conseguido
un mayor nivel de calidad

en la nivelacion de la via

al paso por estaciones.

unia de elevacion por debajo
del mismo.

Una vez rebasado el cora-
zon del cambio, el bateo se
prolonga sobre 18 metros,
tanto en via general como
desviada. El tiempo necesa-
rio para el bateo completo
del cambio es de hora y me-
dia, contando con un inter-
valo de dos horas y media. A
mano, seis hombres tarda-
rian en hacer la misma tarea
de cinco a seis horas.

La brigada de RENFE ha
efectuado, por su parte, la
sustituciéon de cojinetes, al-
mohadillas, topes codados,
soportes y angulares contra-
carril cuando ha sido necesa-
rio, engrasando en cualquier
caso las juntas y tornillos
una vez limpios. Detras de la
bateadora se comprueba el
ancho de via y se reponen las

rotecciones de madera de
as balizas del ASFA que ha-
bian sido retiradas, restitu-
yéndose los cables de co-
nexion de los circuitos de via
a su posicion original.

El resultado de esta accion
sistematica de mantenimien-
to ha sido la elevacion del
nivel de calidad de la via, y
como consecuencia de ello,
una rodadura mas uniforme
y silenciosa de los trenes.

Solo a titulo de anécdota,
cabe senalar que el costo del
bateo de un cambio de via se
eleva a 60.000 pesetas
aproximadamente, lo cual
nos puede dar idea de la im-
portancia que para el ferro-
carril tienen los gastos de
mantenimiento de la superes-
tructura solamente. ® M. CA-
NO LOPEZ LUZZATTI (texto y
fotos).

Iimportantes obras en todo el
complejo del nudo
ferroviario palentino

Venta de Banos tendra
en breve una nueva
terminal de la estacion

A localidad palentina de

Venta de Banos esta
experimentando en estos ulti-
mos anos una de las trans-
formaciones mas importan-
tes de su historia, que va a
prestar a este nudo ferrovia-
rio una agradable sensacion
de seguridad y confort, con
unas instalaciones modernas
y unos bellos y funcionales
edificios. Se van a invertir en
tal transformacion un total
de 1.254 millones de pese-
tas.

En estado muy avanzado
se encuentra la obra del Taller
de Material Remolcado. La
inversion total de la misma
es de 179 millones de pese-
tas. En este Taller se centra-
lizaran los trabajos de repa-
racion de vagones de mer-
cancias, lo que va a suponer
un notable incremento en los
puestos de trabajo de este
importante nudo ferroviario.

Con un presupuesto inicial
de 725 millones de pesetas y
un plazo de ejecucién de
veinticuatro meses, se hallan
las obras de la primera fase
de vias y nuevo edificio de
viajeros. Comprende esta im-
portantisima obra la rees-

tructuracion de las vias de
viajeros y aparatos de la
banda Norte (vias de Irtn y
Palencia) La construccion del
nuevo edificio de viajeros y
servicios, ubicado en el an-
dén principal, y la demoli-
cion de los actuales edificios
son ya una realidad inme-
diata. '

También se va a solucio-
nar otra de las ilusiones aca-
riciadas desde hace tiempo,
que es la desaparicion de la
molesta e incomoda pasare-
la, ya que, en conexién con el
futuro edificio, se construira
una pasarela peatonal, que
permitira la relacion directa
entre ambos lados de la ciu-
dad, salvando las vias por
encima, alejando para siem-
pre la actual incomodidad en
la que sélo se salva el lado de
las vias de Expedicion de
Trenes, y que hay que atra-
vesar, con las consiguientes
molestias y peligros, las vias
de viajeros. Dos grandes ilu-
siones que se van a convertir
en hechos palpables.

Por dltimo, se ha termina-
do el proyecto de reestrutura-
cion de las vias de Clasifica-
cion, Recepcion, Expedicion y

e

El actual edificio de la estacion no serd reconocible,
al dejar paso a uno mas funcional y capaz.






