el Tablero de
Explotacion - su sentido
y sus problemas

Jaoaquin GILI MOROS (Arquitecto)

«... Vivir cada uno de nuestros trenes»,

«Muchas veces [o que falla en un tablera de explotacién es el argumento, es decir: los justificantes de cada accion, de
cada maniobra: en suma, tode aquello que concrate y dé sustento a lo que se hace.»

Este comillade es, en cierto modo, la idea hase del presenta trabajo, que cumple, en este primer volumen de la colec-
cion <CUADERNOS», el capitulo dedicado a las instalaciones; tema que va a ser estudiado, en un aspecto u otro, en
todos los volumenes de esta coleccidn.

Guste o no, lo cierto es que el tablero a instalacién sigue siendo, en el noventa par ciento de los casos, el centro de
atraccién fundamental de la mayaria de aficionades.

Las fotografias que acompaian este trabajo han side realizadas sobre la instalacién a escala HO (1/87) que posee en
Barcelona la «Asociacion de Amigos del Ferrocarril- de esta ciudad y de cuyo proyecto y direcciaon de decoracion y
ambientacién es autor, precisamente, el autor del presente kexto; con quien —en una u otra especialidad modelistica

ferraviaria— trataremos de estar constantemente en contacto en servicio de nuestros lectores.

No sabemos lo que pasa con las otras
aficiongs, pero asegurariamos que es
distinto de lo que sucede con la =fi-
cion a los ferrocarriles o, como simple-
mente se suele llamar, a los trenes.
En general, todas tienen un solo obje-
tivo y persiguen un unico fin. La fila-
telia, por ejemplo, se concreta en |z
posesicn de unos determinados sellos
mas o menos corrientes o dificiles de
conseguir. Un aficicnado a cierto de-
porte Unicamente tratara de perfeccio-
narse en é!, y de conseguir mejores
marcas, puesto gque en esto estriba su
interés. Incluso el jugador de pocker

no gspika a mas de lo que la suerte le
progorcione y, en todo caso, intentara
hacer cara de palo cuando tenga bue-
nas cortas o quiera hacer un farol,
pero nada mas. Y lo mismo le pasz &l
biblicfilo, al cineista o al aficionado a
la pintura. Acaso pensamos de este
modo parque no estamos inmerses en
ellas coma lo estemos en la aficion
ferraviaria, pero, para nosotros, esta
muy claro que entre nosolros (as casas
van de ofro modo y que sus facetas
son innumerables; si no fuera porgue

El tablero de la Asociacion de Barcelona tiene
un caracter marcadaments «visuals.

no gqueremos pecar de exagerados, di-
riamos que son tantas coma aficiona-
dos hay.

Se ha dicho ya tantas veces. Desde el
estudioso al que le apasiona estar al
corriente de las dltimas innovaciones
técnicas cel mundo real de los ferro-
carriles, hasta la pueril distraccion de
ver correr un peguefio tren por un ele-
mental ovelo, pasando por las multi-
oles formas de coleccioniemo, encan-
traremos todas las peculiaridades vy
subpeculiaricades, matices y submati-
ces imaginables de afician. No vamos,
pues, a hacer una lista de todos los
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el tablero de explotacion

tipos de aficionados porque indisculi-
blemente, seria una resena incompleta
ademas de aburrida. A pesar de ser
asi, por und u otra razon, a un gran
numera de ellos lo que les gusta es
poder reproducir en su instalacion ho-
garena lo mismo que hace el ferroca-
rril de vercad, es decir, llevar a cabo
una explotacion ferroviaria a imagen y
semcjanza de una explotacion real. Es
por esta razon y porque, con los mu-
chos que son, hemos conocido a muy
pacos que lo hagan con propiedad,
ya sea por falta de conccimiento sufi-

clente cde le realidad o por falta de un
correcto planteamiento de la cuestion,
por o que nos atrevemos a hacer unos
comentarics sobre el tema Muchas ve-
ces lo que en el fondo fella, es el ar-
gumento, real o imaginadc, es decir,
los justificantes de cada accién, de
cada tren, de cada maniobra, de lo que
sea. pero de todo aguello que concrete
y dé sustento a lo que se hace. Cono-
cemos a més de un aficionade que
después de haberse mentado una
magnifica instalacion, sin ahorrar nada,
se ha encontrade al cabo de poco

El uso de objetivos de focal larga comprime |a
perspectiva, v permite visiones no hahitua'es.

Contra un fondo de ventanas y de mucbles solo
czbe el recurso de descnfocar.
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el tablero de explotacion

A veces, el deserfocue de los objetivos largos
produce, a contraluz, etectos poce corrientes.

Fste s tamhign el dnico medo de intentar que
una vitrina en el fonda puedn confundirse con un
blocue edificado.

tiempo —demasiadc poco— que le fal-
taba zliciente para seguir haciéndala
“uncicrar. Nc hebian sabido darle ar-
gamento, ro habian sabido darle la
rezon de su exstencig, v, al finzl, todo
resultaba gratuito y suoervisto y, aun-

que sigan gustandoles los ftrenes,
ebendonan el circuito.  En el me-
jor de |los casos se ccnvierten en co-

leccicnistes, lo cuel, aunque no deja
de ser interesante, es ya otra nistoria.
Dar consejos, en general, ha zido
siempre bastante inctil vy arriesgado.
Inatil porque quien los recibe no les

suele seguir, y es arriesgaco porque
si los sigue y las cosas sdlen mal, uro
se ha hecho responsable de algo que
no tenia por gueg, aparte de qgue pensar
gue de algo se vale lo suficiente pue-
de revelar una petulancia inconmensu-
rable. Por esto, en lo gue sigue, nos
abstendremos de pontificar. En cual-
quier caso, nos limitaremes a exponer
una serie de icdeas y chbscrvaciones
gue hemos ide acumulando a la largo
de cincuenta gfios de expericncias Yy
de olros tantos de sonar con esa ins-
talacién que nos permiticra hacer una
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el tablero de explotacion

Locomotora 140 MORTE, series 200, 4400, 4700,
4800 y 4900, Disefo y direccion de canstruccion
de loagquin GILIL

R S T

En primer térming, locomotora 1700 MZA  del

mismo construclor. Al fanda:
«wspanulizadas.

locamotora Rivarcssi

explotacion correcta. Si can elle ayu-
damos a desbrozar el camino a los
nesfitos v logramos sugerir algan per-
teccionamienlo a los mas duchos,
nuzatra objetivo se habrd cumplido y,
desaoués, gue cada palo aguante su
vela,

;En cué debs consistir una explota-
cién ferroviaria con nucstros trenes?
sComu, en el mundo del modelismo,
podemos acrecentar el interes de una
nstalacion mediante el juego ce la
explotucion? |2 respuesta no es dificil
y todo aguel que tenga un poco de
imaginacion sabrd cncortrar as solu-
cionus opa-tunzs. De todos modos,
quisiéramos hacer observar que al
iqual que, para svilar que en una parec
3¢ pongan carteles, hay que poner un
cartel; para llever a cabc una explota-
cién reslista hey que hacer una serie
de concesiones a la realidad —hay
gue porerls un cartel—, es decir, ve-
beremos partir de una serie de premi-
sz —como los postu'ados ce las ma-
tornaticas — que coavierman la (iceidn
ar realicad y sin las cugles no podria-
mos seguir adclanle, En ests aspacto,
proveblcmanta  las méas importantes
con las ccncesiones gue deben hacer-
se sobre lus conceatcs distancias vy
tiempos. Y decimos distercias y no
distancia porque nos vercmos chliga-
dcs a movernos con varias des ellas
unas seran reales, otras a esczla vy
las habra convencionales. Y, esimismo,
decmas tiempos, en plural, porque de-
baremos aceplar tiempos reales vy
tiempos convencionales. ks el caso
d= las longitudes de las cstaciones
que, salvo casos excepcicnalisimos,
son convencionales, mientras que el
material rodanle es a escala. Igualmen-
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te, podemaos calcular & escala la velo-
cidad de un tren —en la que interviene
el tiempo— y tendremos una velocidad
a escala, pero podemos hacerlo mar-
char a una velocidad irreal equivalente
—naturalmente, entre cicrtos limites —
a la sensacién que nos produce un
tren real. El concepto de tiempo sera
distinto en cada caso. Y aparte de lo
dicho, sera necesario tomar en firme
una seric do decisiones que podremos
calificar de inamovibles para el futuro
de la instalacién. Esto es importante.
Debemos evitar el ir cambiando de
opmidn cada tres dias, pues por este
camina no se llega a ninguna parte.
Lo que si es admisible y debe haccrse,
es ir rizando el riza de una idea, per-
feccionéandola y concretéandola; ir dan-
dole argumento, como deciamos hace
un momento. Para el que sinceramente
guiere hacer una explotacién, no se
trela de jugar a trenes sino de hacer
funcionar unos trenes dentro de deter-
minado contexto. Por otro lado, nos
varece fundamental la lectura de algin
tratado de explotacion ferroviaria, pues
su conocimiento nos pondra sobre la
pista de las adaptaciones.

Si ne partimos de una instalacién dada
gue el azar ponga a nuestra disposi-
cion una de las cuesticnes que en pri-
mer |lugar deberemos determinar es su
tipo, es decir, habra que decidir si
queremos una instalacién «abierta~
con ung estacion de crigen, una o
unas intermedias y otra terminal —lo
que los britanicos llaman «point to
point» — o si preferimos, una instala-
cion «cerrada» en la que la via con
meyor 0 menor disimule se cierra so-
bre si misma. Pronunciarse sobre este
punto nos parecc esencial porque

La reunion de locomotoras alrededor de la placa
giratoria, siempre tiene algo como de -congreso
de notabless... o de «jefes de tribus... o de
=aquelarre...

Una virtud fundamental del tablero de Barcelona
(para escala HO) es «los grandes espacios ferro-
viarios=.

De nuevo la NORTE en la segunda esfacion del
tablero.

De nueve también la Rivarossi -cspafiolizada- en
un rincon de la instzlacion de un ambiente ferre-
viario rcalmente conseguido.

Una 1400 MZA, disefio de lJoaguin GILIl, a la ca-
beza de un mercancias.
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Los de itos de locomotoras proceden del ensam-
blada y transformae de fres equipos de montaje
HEUAMN. La casilla auxlliar procede de un equipo
JOUEF «espafolizados,

La segunda estacion del tablerc provcde de una
antigua marca espanola, hoy desaparecida.
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Fotagraficamente, el tablero de Barcelonz permite
tomas como esta, a contralur natural.
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Otra vista de la estacion principal.

El gran viaducte ha side montado sobre una estruc.

twra de madera construida  cx-profeso. Recubri- Las facultzdes arguiteetdnicas y de discnador de
miento de planchzs IYESA recortadas, Pintura ge- loaquin GILI se ponen en evidencia en la zona
neral de esmalte mate y acabade a la acuarela urbanizada
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el tablero de explotacion

cada una, por su propia naturaleza,
establece distintas posicil dades de
explotacion,

Efectivamente, puesios antz una ins-
talacion del primer tipo, nos encontra-
riamos aparentemerte en el mismo Lle-
rreno que la realidad, pero cuidado, no
con una reelidad real siro con una
cierta reglidad, gue, de ningun modo,
podréa ir mas alld que la longitud del
desarrollo que se pueda car a la linga,
y .amas podra identificarse con una

linea ce largo -ccorrida, si no felsea-
mos © convelimas una serie de cosas.
Quicre eclo deci- sue o apropiado
pare uné instalacidon abierta sera la
ceproduceion de una linea secundaria
o de intsrés local ya sez de via es-
trecha o narmal. En eslz tipo de insta-
lacion, a pesar de que las limitac ones
sean imoortantes, la explotacion pue-
de llegar a ser verdadcremente fasci-
nante Su gran inconveniente, no |o

olvidemos, es el espacio que en prin-

Locomotora 240, seres 1400 y 1500 MZA. Peguena
ermita JOUEF muy transformzda. Cipreses reali-

zados a mane. (LI misma material en la doble pa-
gina centrall.

cipio necesita, puas, sunque modestas,
debe heher dos estacones terminales
y, por lo menos, una o dos interme-
dias, aparie de la linga, que por mas
vucltas v revuelias quc sc den a su
trazaco, dificilmente se conseguirén
verasimiles distancias a escala entre
dos esteciones conseculivas. A decir
verdad, este dsfecto no nos parece
demasiado grave si enlre una y otra
estacion se tiene un recorrido que em-
plea varios scgundos campo a travie-
sa, independientemente del kilometraje
real.

Ahora bien jgue pasa con los circuitos
cerrados? Fn ellos parace que |as posi-
bilidades, en funcion cel espacio dis-
ponible, son mayaores, pero, atencidn,
cue agui nos encontramos ante una
flagrante contrediccidn, suss nuestros
trencs no tienz2n un movimiento lineal,
ruedan, y los reales se trasladan de
un sific a otro. Se comprende que esta
citerencia de comportamiento de lugar
a unos cuantos problemas muy consi-
derables y cuya solucién es siempre
de compromiso. Huelge decirlo, pero
el primer tropiczo cs la imposibilidad
de expedir trenes en cortos intervalos
La fotografia pone en evidenciz, una vez mas, el

magnifice sentido del espacip del tablero de Bar-
celona.
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en el mismo sentido de [arma sucas va
micntras 2l primero gue ha salide ro
ha rendido viaje. Como maximo se po-
dran simullanear solo dos trenes, uno
en cada sentido, funcicnando al mismo
tiemso si se ticre via doble u organi-
zando una serie de cruces si sclo se
dispene de via unica. Antc cste hecho
no hay mas que das cpeianes. O hace-
mos la explotacion de uny linea tam-
bien secundaria, como en el caso an-
teriar, o bhien renunciamos a llovar a
cabo una genuina cxplolacion y confor
marnos con sequir todas las vicisitu-
des de la marcaa de un tren o de dos,
prescindiendo de todo el resto, conti-
nuar con otros dcs trenes cuando las
primeros ya han llegado a término. Ya
szhemos que los grandas cxpresos,
veloces y largos y guc los mercanclas
en regimen acelerado gon los que suc-
len cautiver mas. Pero el mudelismo
tiene su servidumbre en la catagoria
de la expectacién. Una vez mas hay
que limitarse o decidirsz por wviajar,
guc es el ecuivaente de la seguada
opcién. Los ingleses, gue en la aficidn
a lgs trenes llevan muchos afios de
ventaja, e p.entean, en general, ins-
talaciones gue vienen a repracucir una
U otra «branch lines. Véanse, si no,
los instalaciones gue desde Lempo in-
memorial publica la revista <Railway
Medellers. La problematica de cada

L]

tipo de I'nea, no de instalacion, es di-
ferente. Por de p-orto, el numerc de
trense @s muy cistinto. y s el trayecto
adoptadz es de agran linea, el tiempo
gue ha de consumir un trer para reco-
rrer con una certa l&gica tado el itine-
rario es lan diatado que la salide cel
tren que ha de scgurr no tiene nada
cue ver con la realidad y la reproduc-
cién de una sgola jurnada de trabajo
podria llevernos varias semanas de
ccupacion. En cambio, suponiendo una
linea secundaria, con guilometraje rela-
tivamente raducide y pocas circula-
ciones, el tempo que debe consumir
un tren cara recorrer el ilinerario pue-
cde sar tzl, que la hora de saida del
siguiente a expedir en e mismo sen-
tido, sea absolutamente lagica, por
quscar ambos separadoes en tiempo,
un periodo plausible. Prescindimos
aqui de aquellas nstalaciones llenas
de automatismos que permiten lanzar
un tren detrds de otro, porgue para no-
satros, son exactaments lo contrario
ce lo que pretencemos: vivir cada uno
ce nuastros trenes. Teles instalaciones
pueden tener un gran valor técnico de
exhibicicn, pero con ellas la explota-
cion pierde todo su sentidc, pussto
que cada tren se ghandcne a su suer
te, a la sucrte del furncionamiento de
los automatismos y esto no parescu
serio por lo gue se refiere a su cxplo-

tacion. La participacion personal en
todas las oseracicres que deban rea-
lizarse, desde las manichras al control
de la marcha de un tren, es lo que
mertiene el intzrés. En este sentido,
nos dgtreveriamos a decir que si no hu-
hiese ogeracicnes molestas, que ca
pereza realizarlas, la cxplotacion no
seriz tan apasionante, pues esto es
ctra aproximaciéon a la realidad.

Como hzcmos apuntads, la otra posi-
bilidad que nos ofrece el circuito cc-
rrado es reproducir una gran linea y
hacer funcicnar, coma en el ¢aso ante-
rior, Uno o Gos trenes hasta que cada
uno haya realizade su itirerario —ya
sea contando nimeroc de vueltas o es-
tableciendo otra norma — y prescincir
de la logica en Iz sucesion ce las otras
circulacicnes, gue en cualguier ceso,
serd convenienie ener también pro-
gramsdas para seguir con ellas. Este
sistema, que & nuestre juicic no es de-
masizdo ortodoxo ecomo explotacion,
tiena, en cambio, &l gran aliciente de
que uno pucde suponersz en la plata-
forma da la lccomotora o en el furgon
haciendo de lefe de Tren y seguir una
a una todas las incidencias de un tren
a lo largo de su trayecto —tomas de
agua, precauciones, dobles tracciones

Una vez mas lambien, e factor primordial de roa
lismo consiste en las posibilidades del centraluz
con luz natural,
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en algunas partes del itinerario, cam-
bios de locomotora, etc. —.

En cierto modo, este sistema, mas que
disfrutar de una explotacién nos per-
mite saborcar todo un viaje ferrovia-
riamente, lo cual no deja de tener lo
suyo y aqui si prescindimos del tiempo
que ceda tren consumia, si gue caben
tcda clase de trenes. Claro que si nos
empenamos también por una linea se-
cundaria pueden pasdar expresus vy
mercancias de todas clases. Tal seria
el caso de un ramal gque uniera dos
lineas principales sirviendo de enlace
para ciertos trenes. De todos mcdos,
en estos casos, deberemos ver cémo
nos arreglamos para que el tren que
pasa, pase realmente y no esté esta-
cionado primero en la estacion de ori-
gen y, despugs, no se quede conge-
lado en la. ultima del itinerario provista,
porque entonces la cosa no tiene gra-
cia, se ve demasiado |la trampa, pues
las caracteristicas en lcs trenes de lar-
go recorrido contrastan demasiado con
los de una linea securdaria, para no
ser rotado, especialmente los expre-
505, CCn Cocnes camas, restauranies.
transporte ce zutomoaviles, etc., mate-
rial que jamas encontraremos en un
tren local o reqgional.

;iPero es que no hay manera de llevar
a cabo una explotaci¢n, como si se
tratara ce una gran linea, en la que se
puedan ir expidiendo con mayor o me-
nor frecuencia trenes diurngs € ir re-
cibiendo oportunamente los da circu-
lacion nocturna? Desde luega si, y la
solucion surge de la comhingcién de
los dos tipos fundamentales de insta-
lacian descritos. Bastara, en un caso,
que al circuito abierto le afadamos un
circuito cerrado o al cerrado, dos ter-
minales. Cxactamente lo gue wverdade-

ramente interesa es que una de las
dcs term nales no quede a la vista, ya
sea en ofra habitacién o debajo del
tak'2ro vy gue en realidad no sea una
estacion, sino una playa de eslaciona-
miento seguida de un bucle de retorno.
Entonces, el primer tren que salga,
pongamos por caso, de la Estacion
Termino, propismente dicha, una vez
haya scguido su itinerario por el cir-
cuito cerrado se le dirige a la playa de
estacionamiento y se le deja en ella
hasta que por la sucesion de trenes
le toque el turnc para volver a origen.
El argumento de este tipo de instala-
cion corsiste en suooner gue la parte
que es visible pertenece a una demar-
cacion y gue la playa de estaciona-
micnto os la contiruacion de la linea
correspondiente a otra jurisdiccién. La
gracia de esta combiracién depende
cel nimero de vueltas que se hagan
cdar al tren en el circuito cerradec para
seguir el itinerario, en fuacion del tiem-
po que se emplea en cada una, pues
la pusibiidad de lengar un tren detras
ce olro, viene condicignada por este
tiempa y este tiempo debe resultar na-
tural y légico, perc tampoco no debe
ser tan corto que no nos permita ver
circular cada uno de los trenes, pues
es un placer al gue nunca reaunciare-
mos. No es necesario ques tcdos los
trenes hagan todo el traysclo de un
tiron; si se tiene via unica sc pusden
arganizar cruces, se pucde cpartar un
tren para que le adelante otro, etc.
Es ccicso decir que con via dcble. la
circulacion puede ser ncesante si se
cuenta ¢on un buesn equipo de manio-
bras en 'a Estacion Término.

También cabe hacer una instalacion
con une sola estacion términe, un cir-
cuilo y un bucle de retorno més el

estacionamiento. En este caso, si bien
el orden en salicas puede sar correcto,
no asi el de llegadas, es decir, si van
subiendo trenes diurnos, las llegadas
son tambidn on trencs diurnos cuando
tendrian que llegar en su circulacion
nocturna.

Cecn la argumentacion expuesta para
este sistema se puecen programar
veinticuatro hcras de circu aciones, lle-
gando y salierdo de término como co-
rresponde a la naturaleza de cada tren.
La explulacion sera, nalurelments, més
o menos de campanillas segun cl cs-
pacio de gue dispongamos y vendra
limtada especialmente por la capaci-
dad de la playa de estacionamiento y
el numero en vias de la terminal. Se
comprende que, en general, una ins-
talacion de este tipo recuiera un espa-
cic mayor que el que solemos tener
los aficionados. Otro inccnveniente a
tener en cuenla en este caso, y que
tiene sus complicaciones, ¢s que si la
repetida nlaya no queda a la vista, hay
que prever algun blogueo automético
o enclavamientc que ncs evite cual-
quer tipo de accidente en la repetida
playa de estacionamientc, que siem-
pre seran dificiles de subsanar por la
precagriedad de los accesos gue naor-
malmente se pueden terer a la misma.
Desde luego, el tema no acaba con lo
dicho, pero nos parcce que cuesta
poder llamar la atencion sohre la im-
portancia que tiene la eleccion del tipo
de instalacion, ver que no es una ton-
teria y, una vez conseguidos los terre-
nos —léase conseguide la autoriza-
cior familiar fuese ocupar una parte
de lg vivienda—, es lo primero que
hay gue decidir, aungus no sea lo
lnico. (1).
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UNA EXPLOTACION,
- SUS FUNDAMENTOS

Joaquin GILI

Con frecuencia, entre los modelis-
tas ferroviarios, se habla de Explo-
tacion, El tema es subyugante y son
muchos los que pretenden ser afi-
cionados a esta especialidad, Y se
hahla como si todo el mundo estu-
viera al cabo de la calle, cuanda en
realidad, intuimas que no es asi.
Tal vez estemos en un error, pero
sélo excecpcionalmente, a lo largo
de cuarenta afios, hamos cncontra-
do con quien nos haya dado una
explicacidn plausible de lo que para
él era v en qué debia consistir una
explotacion aplicada a nuestros tre-
nes, tal como pensamos que se de-
be concebir. Todo son puntos de
vista, pero una cosa es hacer co-
rrer uno y otro tren o los que sean,
a capricho o hasta con un cierto
aorden, vy otra es llevar a cabo una
explotacion ferroviaria como Dios
manda. Pueden haher tantas moda-

Y SU REALIZACION

A mi esposa, mujer de excepcional comprension;

a Ramon Carrera, de una habilidad muy poco comun,
v a Liuis Bruguera, de gran clarividencia técnica,

mi reconocimiento, por cuanio sin su aguiescencia,
pacicncia y cspiritu de colaboracion la Instalacion,
motivo de estos articulos, no seria lo que es

o, simplemente, no seria.

lidades como se quieran, pero en
cualquier caso, para que ‘tengan
sentido, hay que definir su contexto
vy esto es lo que no se acostumbra
hacer. Y no es que nhos guste com-
plicar las cosas; lo gue pretende-
mos es irnos acercando a la reali-
dad tanto como sea posible. Asi,
entendemos que en una maqueta se
hace explotacion cuando el ndme-
ro, clase y orden de circulaciones
obedece a una programacidn pre-
via, la cual viene condicionada por
unos supuestns preliminares que,
sin tecner que ver aparentemente
nada con el ferrocarril, constituyen
la trama sobre la que se justifica
su existencia y desarrollo. Para no-
sotros esto ultimo tiene mucha mas
importancia que todo lo demas, por
cuanto especificamente viene a de-
terminar las caracteristicas del fe-
rrocarril, dandole unos objetivos

No es Jo mismo &! ferrocerril de una

cuenca minera que ef de tna zona agri-
cola densamente poblada.

concretos a la vez gue le excluyen
de otras muchas posibilidades. No
es lo mismo el ferrocarril de una
cuenca minera gue e! de una zona
agricola densamente poblada. Por
esto estamos convencidos gue sdélo
después de haber definido nuestro
ferrocarril podremos hablar de ex-
plotacian.

En general se dicen muchas cosas.
pero en bien pocas ocasiones se ax-
pone el proceso —la filosofia, si se
guiere— sobre el gue se basa una
magqueta o tablero parz Iz explota-
cion, apoyandose, como decimos,
en los condicionamientos humanos
0, si parece mejor, demaogréficos
del ferrocarril. A nadie se le escapa
gue a la hora de realizer una insta-
lacian ferroviaria los objetivos pue-
den ser muchos, como también cs
obvio que cada uno tiene sus pre-
ferencias, gue scria absurdo con-



a explotacidn ferroviaria no es otra cosa

que un copjunto de opergciones impres-
cindibles para obtener un producto: el
transporte.

tradecir. Sin embargo, insistimos,
sin unos postulados previos, més
0 menos exigentes, dificilmente se
llegara a conseguir plenamente el
objelivo, porgue aunqgue no lo pa-
rezca, todo dcpende del plantea-
miento inicial, del grado de realis-
mo que logremos infundir a lo que
hagamos. Desde luego, ¢l conoci-
miento de los sistemas y técnicas

de explotacion es inexcusable, pero
no es lo mas importante. Pernifta-
senos recordar gue, en realidad, la
explotacion ferroviaria no es otra
cosa que un conjunlto de opcracio-
nes imprescindibles para obtener
un producto, el lransporte. Las téc-
nicas y sistemas para obtenerlo
podran variar, pero no cl fin en si
mismo, guc en cualquier caso se

intentara mejorar. De aqui nuestra
insistencia en potenciar el contor-
no de nuestro ferrocarril.

Si otra cosa es también importante
en todo csto, es saber lo que se
quiere, lo que se pretende, es de-
cir, tener una idea clara de lo gue
se desea que nos proporcione nues-
tro ferrocarril. Na ignoramos gue
no decimos nada nuevo, pero, aun-
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que parezca muy claro, general-
mente no se le da la importancia
que tiene. Seguramenie, debido a
su obviedad, parece que se calle
por sabido, se olvida, pera la vet-
dad es otra. La verdad es que no
se tiene en cuenta ningln principio
basico. Se procede un poco a la
tun-tun, improvisando constanle-
mente. Es mucho mas corriente que
el aficionado se preocupe de con-
seguir unos cuantos niveles con
vias formando bucles, metiéndose
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en un tanel para salir por otro en
sentido contrario, etc., mas que
pensar cn las vias que |le serdn ne-
cesarias para la explotacion. Des-
de lusgo, el fascinante mundo del
ferrocarril pone al aficionado en
un brete, de modo que su ortodo-
xia es heterodoxz vy, aun, el eclec-
ticismo acaba por ser lo mas nor-
mal. La misma multiplicidad del
mundo real nos conduce a ello,
brindéndonos un tan amplio campo
de seleccién gque, en ocasiones,

puede llegar a confundirnos. Jus-
tamente por asto insistimos tanto
en la necesidad de establecer unos
objetivos preliminares concretos,
que nos limiten.

Si lo que se pretende reproducir es
la realidad con las minimas conce-
siones, esta claro que antes de em-
pezar a proyectar nuestro ferroca-
rril es elemental y esencial saber
cual ha de ser su realidad, que pue-
de ser inventada, si se gquiere, o
la copia de determinados sjemplos
concretos o -ligeramente adapta-
dos. Narmalmente el aficionado,
cuando piensa en su instalacién en
general piensa en hacer una répli-
ca del ferrocarril que ha vivido, del
ferrocarril de su pais. Asi, para un

E! aficionado, cuando piensa en su insta-
lacion, en general piensa en hacer una re-
plica del ferrocarril gque ha vivido.

francés su magueta es una amplia-
cién de la SNCF y para nosoiros,
a pesar de todas las dificultades
para encontrar material y ¢l ejem-
plo poco edificante gue nos propor
ciona, lo que priva es la BENFE.
Pocos son los que, examinando los
catadlogos de las distintas marcas,
seleccionan tanto el material ro
dante comao los edificios auxiliares,
con una cierta personalidad. Cons-
cientes de que mas de uno se es-
candalizard, nos atrevemos a decir



que no hay que ser demasiado es-
clavos de los prototipos reales, so-
bre todo en lo referente a instala-
ciones fijas, depésitos, estaciones,
etcétera, pues seguramente el ele-
mento que se tome de modelo no
respandera a nuestras necesidades.
acaso ni normativamente. No seria-
mos sinceros si no admiliéramos
que la reproduccion directa, si esta
hien seleccionada y adaptada, pue-
de tener sus ventajas. Lo normal,
de todos modos, es que la estacién
tal o cual, de csta o de aquella po-
blacion, obedeczca a sus necesida-
des, que dificilmente seran las
nuestras. Copiar no es facil aunque
52 Ccred -IO contrario, HBCOFdHIT]OS
gue hace afos un profesor de la

Estacion de Bilbao. Rotonda del depdsito
de focamotoras y parie de la estacion ier-
mino de la instalacidn del autor,

Escuela de Ingenierns de Barcelo-
na, cuando vigilaba examenes es-
critos, solia decir a los alumnos:
«MNo copien, no copien porgue co-
pran vy no sahen lo que copian» (1).
Efectivamente, para copiar bien hay
que saber lo que se copia y no lo
que se puede copiar o parece quc
hay que copiar.

Mas interesante que copiar es sa-

1) La acentuacidn es nuestra, en un in-
iento do dar idea de su pronunciacidn.

ber en qué consiste lo que copia-
riamos. Mds gue reproducir el de-
posito de vapor de Santo Scpulcro
de Zaragoza, por ejemplo, estima-
mos mucho mds eficaz hacer un
depdsito sabiendo lo que hay que
saber de un depdésite de locomo-
toras. Nos equivocamos mucho me-
nos. Personalmenle, copiar lo que
se dice copiar, nunca nos ha llega-
do a satisfacer plenamente. Siem-
pre nos ha parecido un poco ftriste

y, a fin de cuentas, decepcionante,.

con una cierta impresion de inca-
pacidad para hacer. Es algo pare-
cido a la sensacidn inquietante que
nos producen los Museos de Cera.
Las figuras son ficles retratos de
los personajes que represcntan,
todo estd tratado con el mayor es-
mero y preciosisma, y, sin embar-
go, todo nos resulta artificial, fal-
so vy escalofriante. Sea como sea,
en principio nos parece preferible
una realidad imaginada, crcada, co-
herente con las posibilidades y pro-
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positos de cada uno. Cuanda se ha
proyectado y realizado una linea fe-
rroviaria, se han resuelio sus pro-
blemas con soluciones propias y
no con las de otfra, copiando casos
existentes. Muchas vcces por ¢l
camina de la originalidad se obtie-
nen resultados mucho mas plausi-
bles. Nuestro pargue de lucomoto-
ras de tipos y origen extranjero,
esta lleno de unidades reformadas
y, aunque pueda ser discutible, ale-
jandolas de su realidad, de sus pro-
lolipos. las hemos acercado consi-
derablemenle 2l tipo de nucstras
lncomotaras, a las locomotaras que
siempre hemos scntido. Indiscuti-
hlemente, cada uno tiene sus vi-
“vencias, de las que no se quiere
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0 no se sabe apartar. Pero estas vi-
vencias, tan araigadas, no son nin-
gin obstaculo que nos impida her-
manarlas con una realidad inventa-
da. No siempre se pasa de la esca-
la 1/1 a la cscala de nuestros tre-
nes. Muchas veces en la construc-
cion o en la industria se hace al
revés: se hace primero la «maque-
ta= para pasar luego a la ejecucion
real, a escala 1/1.

Acasa puede parecer que divaga-
mos y que nos apartamos del tema
propuesto. Podria ser, pero tene-
mos la impresion de gue hay que
ir dandole vueltas, insistir en ello,
para que al final, al sintelizar, se
pueda formar un criterio. Mas o me-
nos, cuando nps mavemos en un

terreno tedrico, siempre se viene
a decir lo mismo. La cuestion estd
en pasar de lo dicho a la préctica.
Porque todo esta muy bien. pero
todo tiene también sus peros y no
siempre las piezas encajan bien.
Una cosa es predicar...; eso los
politicos lo saben muy bien. Pocas
veces lo que se explica tedricamen-
te se pasa a un caso practico. Por
esta, no sabemos si con una inge-
nuidad digna de mejor causa o si
por una falta de sentido critico que
seriz imperdonable, nos hemos de-
cidido a exponer cdmo, en nuestro
caso, hemos llegado a determina-
dos resultados. Quiza este relato
no tenga el menor interés, tal vez
serfa mejor callar porgue, a pesar
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de todo, no liega a ser perfccto, ni
mucho menos, y adn puede que
haya quien lo encuentre un dispa-
rate. Lo que pasa es que, para bien
o para mal, hemos alcanzade una
meta que, a. lo mejor, sirve a al-
guien como punto de partida y, su-
perando lo nuestro, pueda disfrutar
tanto como, entrc venturas y des-
venturas, hemos disfrutado v segui-
mos disfrutando nosotros. Lo difi-
cil en estos casos es expresarse
bastante claro e intcligiblemente,
porgue entre los conceplos guc in-
tervienen v los elementos que en-
iran en jucgo existe una interde-
pendencia tan grande quc. a veces,
ordenar las ideas no es facil.

Naturalmente, empezaremos por
determinar, como hcmos repetido
tantas veces, la parte para noso-
lros mas importante de toda esta
historia, es decir, los justificantes
de la Explotacion, Es evidentc que
se pucde, sin mas, organizar algu-
nos trenes genericos, trenes que se
encuentran en todas las lincas de
mediana importancia, pero cuando
se pretende algo méas —un trafico
internacional, por ejemplo— hay
que justificarlo. No sabriamos de-
cir si este tema c¢s anterior o pos-
terior a la programacion de la ma-
queta, pero poco importa; al final
se llega al misma sitio.

Si partimos de un pais imaginario,
como hemos hecho nosotros, ;co-
mo cs cl territorio por el que pasa
y atiende nuestro ferrocarril? ;jcua-
les son sus condiciones socioeca-
nomicas, industriales, culturales,
etcétera? Y. al propio tiempo, ijqué
geagrafia se nos adaptard a las
premisas que ircmos estableciendo
y a otras colaterales debidas a di-
versas circunstancias gue puedan
ir surgiendo? Huelga decir, insisti-
mas, gue exponer cuanto al propoé-
sito hemos ido pensando es mucho
mas largo y engorroso que conce-
hirlo.

Como ha pasado a muchos atros
aficionados, cuando hemos llegado
a poder hacer la instalacion nos
hemaos encontrado con una colec-
cién de material tractor y movil
gue mas que ayudarnos ha sido un
estorbo, porgue llegaba la hora de
disfrutarlo nos hemos visto obli-
gados a inventar mas de un arti-
lugio o a renunciar a una parte de
él 0 a las dos cosas. Gomo dice el
refran catalan: «qui no pol segar,
espigola=, y esto es lo que pasa.

No pudiendo realizar la maqueta,
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nos consoldbamos, cuando las po-
sibilidades ccon6micas nos lo per-
mitian, adquiriendo material mien-
tras ibamos pensando en aguélla,
especulando sobrc su futuro incier-
to y diverso. Esto, al cabo de los
anos, acaba por convertirse en un
factor que puede llegar a ser do-
minante, a pesar de que las com-
pras que realizdbamos no las ha-
ciamos a tontas y a locas, sino que
iban guiadas por la idea de quc
nuestro ferrocarril debia ser, como
la BENFE o la SNCF, la fusién o na-
cionalizacion de varias compafiias.
Asi, ihamos completando paralela-
mente tres colecciones de vagones,
aparle de algun que otro capricho
gque, en su dia, pensabamos justifi-
car como procedente de algin fe-
rrocarril secundario. En fin, un de-
sastre,

Y, efectivamente, éstc fue, el del
material, el primer inconveniente
gue encontramos al ecmpezar a con-
cratar queriendo utilizar ‘la colec-
cion al maximo posible. Si supo-
niamos una sola linea, los tipos de
locomotoras v de material de via-
jeras quedaba muy limitado, justa-
mente lo contrario de lo que nos in-
tercsaba. Si considerabamos que
en nuestra estacion principal con-
vergian dos o tres lineas, las posi-
bilidades de aprovechamicnto del
malerial de la coleccion aumenta-
ban mucho, pero, logicamente, su
materializaciéon correcta requeria
dos o tres circuitos de linea y sdlo
cabia pensar en uno, y gracias.
Otra alternativa era suponer una
linea en cul-de-sac que partiendo
de un Nudo Ferroviario (NF), en-
troncamiento de varias lincas, tal,
pongamos por caso, coma pasa en
Miranda de Ebro, terminara en una
Estacion [TE) de una determinada
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ciudad, como sucede, en el ejem-
plo puesto, con Irin-Hendaya o can
Bilbao. Este supuesto nos habia de
permitir organizar trenes para cada
linea como si tuviéramos tres, con
el material que a cada una se le
asignara, aparte del de los trenes
del tramo o lfnea comun.

La adopcion de este plan nos con-
figuraha, a su vez, geogréficamen-
te el emplazamiento de dicha ciu-
dad cabecera de nuestra linea, si-
tuandola junto al mar en el extre-
mo méas saliente de una gran ria
formada por un ancho valle que es-
trechdndose aguas arriba de un rio
que la surcara, terminara en un an-
gosto paso o cafién detras del cual
se encontrara el referido NF, en el
que habria, ademés de la estacion
de viajeros, una de clasificacion,
unos talleres generales y, en suma,
todo aquello que no nas cupiera en
la maqueta constando, en cambio,
en toda explotacion ferroviaria.

Por otra parte, esta solucién nos
resolvia otra cuestién tan conflic-
tiva como es la duracién del trayec-
to de las distintas clases de trenes,
al igualdrselo a todos entre la ET
y el NF. Porque lo que nosotros
qgueriamas no era hacer un tren
para seguirlo en todo su itinerario,
durara el tiempo que durara, y, en
el mejor de los casos, después de
éste hacer otro. Lo gue nos intere-
saba era poder reproducir una jor-
nada ferroviaria con la salida de la
ET de trenes diurnos por la mafana
y la llegada de los de recorrido noc-
turno, ameén de los locales y regio-
nales propios de estas y otras ho-
res. Entonces, ;por qué no regla-
mentar que en nuestra Administra-
cion el control de los trenes se or-
ganizaba por demarcaciones, es de-
cir, que una vez cumplido el itine-
rario de nuestra demarcacion ya no
supiéramas mas de ellos hasta la
hora de su regreso, porgue, mien-
tras ofros cantones se hubieran
vcupado de ellos? Seria un poco
como lo que pasaba con un tren de
Barcelona a Valencia cuanda exis-
tian las Compaiiias de M.Z A. y del
Norte, que hasta Tarragona depen-
dian de la primera y a partir de
aqui, de la segunda. Lo mismo que
sucede actualmente con los CTC.
De esta forma conseguiamos toda
la diversidad de trenes que se nos
antojaran con una rotacion perfec-
ta. que era lo que deseabamos,
siempre, claro esta, que nos con-
forméramos con seguir su marcha
s6lo en la linea de nuestra juris-
diccion, es decir, entre la ET v el
NF o viceversa, lo cual lo estima-

mos suficiente para poder contem-
plar el material en funcionamicntao,
a lo que jamas renunciariamos, dis-
frutando de los maltiples aspectos
emocionales y . esléticos que se
producen. Desde luego, todo esto
requerfa poder estacionar de wun
modo u otro, los trenes que figu-
rara que ya no dependian d¢ noso-
tros. La materializacion de esta cir-

cunstancia no parecia dificil si con- C)

seguiamos estacionarlos en una
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playa de vias sin que fueran vistos.

Fue una sugerencia que hicimos y

puso en practica va hace afios, un

buen amigo nuestro en su instala-
cion point to peint para los trenes
de largo recorrido (2), v que al cabo
de los afios hemos adoptado en
nuestro caso, si bien con mayores
dificultades, dejando los trenes es-
condidos, prestos para su retorno.

Volviendo a lo dicho de una linea

comin y de las otras tres conver-

gentes en el NF, |las definimos co-
mo sigue:

A) Linea comuin entre la ET y el NF
la cual no ofrece ninguna clase
de problemas para la traccion
si no fuera al final, para llegar
al NF, donde, tanto a la ida co-
mo a la vuelta, se presentan
condiciones especiales.-

B) Linea del Qeste, con destino a
un puesto fronteriza con Espa-

Véase Cuadernos, n? 3.

(2)

D)

fia y Francia, pensando en un
posible trafico internacional. Su-
puesta esta linea con un perfil
bastante tormentado, seria la
apropiada para emplear locomo-
toras de cuatro ejes motores vy,
dadas las relaciones con &l ex-
tranjero, el material de viajeros
seria seleccionado entre el més
moderno disponible.

Linea del Este, que une la ET
con la capital del pais y que

junto con la anterior, forman la
relacion Este-Oeste por el me-
diodia, con gran parte del reco-
rrido bordeando el mar. El ma-
terial movil seria también selec-
cionado entre el mejor y las lo-
comotoras del tipe Pagific, de
rueda grande, serian las norma-
les para los trenes de viajeros.
Tanto esta linea como la del
Qeste, ademds de ser dc inte-
rés nacional, tendrian gran im-
portancia turistica.

Una tercera linea de caracter
secundario, constituiria una par-
te de la relacion ferroviaria
MNorte-Sur, e independientemen-
te de que puedan discurrir por
ella trenes rapidos de largo vy
medio recorrido, nos facilitaria
el aprovechamiento de locomo-
toras pequenas de tres y cua-
tro ejes y cierto material maovil
relativamente anticuado, pero,
justamente por eso, mas apre-
ciado.



Maés que repraducir el depdsito de vapor
de Santo Sepulcro de Zaragoza, estima-
mos mucho mds eficaz hacer un depdsito
sebiendo lo gue hay gue saber de un de-
pdzito de locomoioras.
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Podria objetarsenos, después de lo
dicho, que una ciudad emplazada
como hemos descrilo, como en un
apéndice, no justifica un trafico me-
dianamente intenso y menos inter-
nacional, a no ser que se trate de
una poblacion de una cierta impor-
tancia. Evidentemente, todo depen-
de de sus caracteristicas. ;Por qué
no pensar en una ciudad en la que
se viviera sin demasiado nerviosis-
mo, pero gue por un motivo u otro
fuera importante? ;No podria ser,
acaso, una mezcla de Donostia, Gi-
nebra, Niza, Florencia o Siena, Hei-
delberg y Oxford, pero can caracter
mediterraneo? Una ciudad de unos
quinientos mil habitantes, con his-
toria, tradicién cultural, universida-
des de renombre, centros de inves-
tigacion, museos, elc., y una vida
intelectual y artistica intensa, con
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festivales de musica, teatro y cine,
con comercios de calidad, pero de
escasa industria —casi toda arte-
sanal—, con tranvias urbanos y
suburbanos, ete., podria ser, ima-
ginamos, una ciudad suficientemen-
te importante y habitable, con sus
avenidas, jardincs y zonas verdes
seculares, todo ello cara al mar y
cn medio de un valle con ecampos
de cereales, vifiedas, olivares y bos-
ques. jLastima grande gue no sea
verdad tanta bellcza! Se nos ocurre
exclamar. Si a una ciudad asi, que
va de por si ha de comportar un
interesante trafico ferroviario de
viajeros, sc le afade un turismo
instalado en la misma ciudad, a lo
largo de su costa maritima o ex-
tendido por el interior, se tiene un
movimiento de poblacion flotante
ciertamentc considerable. La ngu-

tica deportiva tienc un buen refugio
en su pequeno puerto, asi como en
los puertos de pescadores de las
proximidades. La hipica, el golf, las
regatas y otros muchos deportes
encuentran en nuestra poblacion y
sus alrededores un marca apropia-
do. Por otra parle, gueremos hacer
constar que el pais, en general, es
de una economia no muy boyante,
es decir, que, no siendo rico, tiene
que pasar por cierias limitaciones
y aprovechar al maximo sus pro-
pios recursos.

¥ con eslo, que practicamente es
todo, hemos llegado a donde que-
riamos llegar. Desde el comienzo,
lleno de nebulosas e incognitas,
hemos acabado por redactar, casi,
un folleto turistico de nuestra Ciu-

Otra alternativa cra suponer una linea en
«cuf-de-sac» gue forminara en una esla-
aién de una determinads ciuded. Rcus
Avenida —marzo de 1935,



dad y sus alrededores, es decir,
hemos determinado el contexto vy
fundamento de la explotacion de
nuestro ferrocarril. Obsérvese que,
practicamente, no hemos hablado
de explotacion, pero tecncmos todo
lo necesario para organizarla. Si
en lugar de un sitio como el des-
crito hubiéramos pensado en una
ciudad, como deciamos al princi-
pio, de una cuenca minera, todo
serfa distinto. En nuestro caso, por
razon del tipo poblacion —estu-
diantes, turistas, participantes a
festivales y competiciones, etc.—,
tienen cahida trenes de viajeros
de todas clases y, dada su cscasa
industria, el ndmero de trenes de
mercancias puede ser relativamen-
te reducido. En el otro ejemplo, el
trafico fundamental deberia recaer
sobre los trenes de mineral. Hay

que ir acatando y condicionando
las premisas, el punto de partida,
para que en cl funcionamiento de
nuestros trenes todo sea racional
-y coherente como lo es en un fe-
rrocarril de verdad. Si hemos di-
cho, por ejemplo, que en el valle
se producian cereales y vinedos,
no ha sido Onicamente por pan-
teismo, sino para poder hacer, es-
pecialmente duranle el verano, tre-
nes con tolvas transportando trigo,
cebada, etc.. v, en el otofo, incre-
mentar la circulacion de vagones
foudres. Si hemos supucsto que
el pais era mas bien pobre, ha sido
para justificar en nuestra explota-
¢ion la falta de determinados tre-
nes de tipo muy moderno y otras
muchas cosas.

No dudamos gque, para muchos,
nuestro minucinso punta de vista
es excesivo, Tal vez tengan razdén;
si con menos basta, lanlo mejor.

...unos tefleres generales.

...con destino a un puesto fronterizo cotre
Espafia y Francie. Estacién internacional
de Cervere.

_.ean gran parte del recorrido bordeanda
el mar.
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...5e tiene un movimiento de poblacion
flotante ciertamente considerable. Barce-
fona —i1948.

...aada su escasa industria, el ntimero de
trenes de mercancas puede ser relativa-
mente reducido.

No es cuestion de perder el sue-
fio. Seguramente no es necesario
detallar tanto, pero si tener las co-
sas mds o menos pensadas, aun-
que sean algo imprecisas. Si lo
hemas hecho coma lo hemos he-
cho, ha sido, en gran parte para
hacer ver lo que inicialmente de-
ciamos y en gran parte, tambiéen,
porque, el nuestro, es el resultado
de un proceso elaborado durante
muchos afos de espera hasta po-
der llegar a su materializacion,
hasta concretar una ilusién muy

Una de las tres «Pacifics con guec cucnia
la Explotacion, de vrigen Fleischmann (Re-
ferencia n.° 1361). Fueran unas de las pri-
meras locamoloras reformadas, disponién-
duse de muy pocos elementos. Obsérvese
al respecta el turbogenerador hecho con
un cxircio de bisagra de mueble, El faro
fue cambiado posteriormente.

Locomotora-tender 2-4-2, derfvada de la |o-
comotora-lender Fleischmann, iipo 1-4-2
fref® n° 1324]), y de un bastidor americe-
no de «Mikados. Aparie de la adaptacicon
genersl, vabe destacar lzs modificaciones
Introducidas en la cabina.

Una locomotors gue, una vez modificada,
cslimamos gue ha perdide su idsntidad,
nos parece gue es esta Bevaresa de Trix
(refs n=° 2407). Como en casi todas las
reconstrucciones efectuadas, las maodifica-
cfones en la cala de humos, la cabina v
el tender san esenciales en lz variacién
del aspecto general de ls méguing.
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lejana, tan lejana que se mezcla
con la niebla deshilachada de nues-
tros primeros recuerdos, Ya sabe-
mos que de haber escogido una
linea real, todo lo que hemos di-
cho nos hubiera venido dado, pero
gué le vamos a hacer...

Exponer algo es siempre expuesto

.Si una P. 8 se encontrara con una de esas
Jocomotoras de la fotogralia, dudamos que
las recanociera como hermanas suyas de
origen, las cuales proceden de la P. 8 de
Hamo (ref® n.° 3086). El hogar, la cabina
v el tender les confieren un airc que nos
sugiera —so0lo nos sugiere, claro estéd—
las ex-3100 del Norte y alguna otra del
Oeste.

como indica la misma palabra, v,
por lo tanto, cabe la critica que
aceptamos desde el principio. Sea
COmo guiera y resumiendo, como
hemos dicho tantas veces, sea sa-
cado de la realidad o de la imagi-
nacién, hay que darle argumento
al tema, el que sea, pero los per-

En estas locomotoras 1-4-0, procedentes de

las del mismo tipo, del ex-IMR, canstrui-
das paor Hornby-Dublo (ref* n*® 2225) sélo
se ha modificado la chimenea y el techo
de la cabina. El tender aloja un motor
Fleischmann y su disefio se inspiré en el
de las 1-4-0 del ex-Santander Mediterraneo
(S.M.).

«EL. CREMALLERA DE MONTSERRAT>» en edicion monografica
Como sus lecltores saben «CUADERNOS DE MODELISMO FERROVIARIO- no es una publicacion de periedicidad fija.

Sus temas suclen rebasar la extensién e importancia de un articulo de revista, sin llegar a llenar la cabida de una monografia.

sonajes en escena han de saber lo
que tienen que hacer, porque, re-
petimos, de este modo cualquier
sistema de explotacion ferroviaria
que se adopte tiene, como en la
realidad, una trama viva, una es-
tructura en que apoyarse.

Lla necesidad de aumentar el pargue de
locomotoras del tipo «Montafia» indujo a
la transtormacién de dos «Pacific» Kitmas-
ter de la clase <Duches~» y de otra Horn-
by-Dublo (refs n= 2226) de los Ferroca-
rriles Britdnicos (ex-LMR). Aparte del bas-
tidor lzs modificaciones importantes se
concentran en la forma y colocacidn de la
cabina y en el tender, equipade con mator
Fleischmann.

Por esto reciben ef tratamiento de ~cuasderno», férmule intermedia cntrc la revista y el libro, aunque reglamentariamente sean esto dltimo.

Con frecuencia nos encontremos con temas que no caben dentro de esta férmula. Temas que la rebasan y que son susceptibles de
constituirse en auténticos peguerios libros monogréficos. [s decir: un solo titulo para un solo tema.

Este es el caso de «<EL CREMALLERA DE MONTSERRAT-, de Miguel GURGUI

Serd el primero de una nueva serie en la que, de momento, estd prevista ademds una profunda y amplia monografia sobre la loco-
motora eléctrica 100G Estado, de la linea pirenaica Ripoli-Puigcerdé, de la que es autor cl ingeniero ferroviario Lluis BATLLE y
GARGALLO; y un extenso esquema técnico —de una riqueza gréfica verdaderamente importante— sobre los <TRANVIAS DE BAR-
CELONA» del que es autor el conocido especialista Félix. ZURITA.

Caracteristica repetida en algunos volimenes de esta serie es la coedicién en Espaiol, Cataldn e Inglés; dada su tematica y para
cubrir la demanda internacional, de antemano conocida y tabulada por los editores.



Aungue hayamos expuesto —por lo
menos lo hemos intentado— los prin-
cipios basicos que deben inspirar toda

explotacién ferroviaria, antes de seguir

adelante y aGn a riesgo de hacernos
pesados, veamos lo que, an definitiva,
hay que entender en éste sentido. Co-
mo toda idea general és, an principio y
en si, abstracta, por lo que hay que re-
ferirla a un entorno para situarla y darle
dimensién. Cuando decimos érbal sa-
bemas que nas referimos a un conjun-
ta farmado por un tronco, unas ramas
y unas hojas, pero nada més. Es nece-
sario dar su nombre y con frecuencia
adjetivarlo, decir si es alto o es bajo, si
su hoja es perenne o caduca, etc. Con
la idea de explotacién ferroviarla pa-
sa la mismo y es por ésto que insisti-
maos, aunque, evidentemente, no sea
necesario para la mayoria de lectores
experimentados.
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UNA EXPLOTACION,
SUS FUNDAMENTOS
Y SU REALIZACION

(1)

Joaguim GILI

De un modo general y segun un esque-
ma clasico europeo, «en un ferrocarril
hay gue distinguir, ante todo, tres cla-
ses de servicios: a) Via y Obras; b) Ma-
terial y Traccién; c) Explotacion», el
cual —el servicio de Explotaciobn—
«dispone de la via, instalaciones y
canstrucciones que el primero estable-
ce y realiza con el material movil y trac-
tor gue el segundo le facilita la explota-
cién de la lineay y la explotacidn «com-
prende a su vez dos partes principales:
la explotacion técnica y la explotacion
comercial. Aquella es la que se ocupa
dae realizar los transportes, creando tre-
nes en nUmero y clase que sea necesa-
rio, estudiando sus marchas y combi-
nando su utilizacion y servicio, asegu-
rando su circulacién, trazando planaes
de obras gue su servicio requieren. La
parte comercial estudia las tarifas y, en
general, busca el trafico que dé vida

a la empresay (1).

He aqui, en sintesis, lo que es una ex-
plotacién ferroviaria y aunque en los
Ultimos afios se ha evolucionada mu-
cho tratanda de mejorar la gestion del
ferrocarril, nos parece totalmente vali-
da vy, sobre todo, muy apropiada a las
posibilidades del modelista. En cual-
quier caso, con un grganigrama u otra,
con una nomenclatura mas © menos
actualizada y con unas jefaturas y de-
pendencias con mas o menos ordena-
dores, lo esencial siguen siendo unas
vias, unas locomotoras, unos vehicu-
Ios para ser remolcados y alguien gue
hace funcionar el conjunto.

La cosa, pues, esté bien clara. Sin em-
bargo, como |a realidad de toda ma-
queta o instalacién no es la realidad
real sino una transposicion de ésta, ca-
be hacer algunas consideraciones que
nos faciliten su adaptacién o, por lo
menos, que nos expliquen una serie de
concesiones que hay gue hacer al in-
tentar traducir ése mundo que tanto
nos fascina al lenguaje de nuestro
mundo a escala.

En dtimo término se puede decir que
la explotacién técnica de un ferrocarril
S& apoya en una organizacion depen-
diente de unos reglamentos que ampa-
ran todas sus acciones. No s necesa-
rio que los nuestros sean los de un fe-
rrocarril real: pueden serlo o no. Lo im-
portante es que |o que sea, se haga ds
un modo determinada sin contradecir,
naturalmente, su caricter ferroviario.
Como en la realidad, hay que hacer lo
gue més convenga. Lo importante, co-
mo daciamos, es fijar un modo de

{1l F. Wais «Explotacion Técnica de Ferrocarn-
lesy, 1.° Ed. Labor, 1933.
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hacer y hacerlo siempre igual, lo cual
equivale a una reglamentacion, gue
aungue no sea escrita sea atendida y
respetada. La experiencia nos dira si lo
adoptado es o no acertado y si hay que
cambiarlo o no, pero esto ya es otra
cuestion. Si se quiere, se puede anali-
zar, pero, sea como sea, no invalida lo
dicho.

Aparte de ésto, sn la transposicion
mds arriba aludida, en ese paso de la
realidad a nuestro mundo, se tienen
que dar algunos saltos mortales verda-
deramente arriesgados y en los que se
puede perder todo si previamente no
somos conscientes de lo que pasa. Por
una parte el paso de un desarrollo li-
neal, como es el ferrocarril real, a
nuestro circuito cerrado, as algo des-
cancertante, una pura contradiccion,
como si quisieramos clavar un clavo
por la cabeza. Por otro lado tenemas la
forma de discurrir ol tiempo pues tal
como es la naturaleza de nuestro espa-
cio, actua como un elemento sobre-
puesto cuando no contradictorio. Asi,
en la realidad, una vez puesta en mar-
cha una circulacion (2) cada minuto
gue pasa nos la aleja del origen, dejan-
do la via libre para cualquier otro movi-
miento, mientras que en nuestro caso,
en marcha o parados, ccupames toda
la linea que identificamos con el circui-
to y no nos sera posible expedir un tren
tras otro.hasta gue el primero llegue al
término de su recorrido o a una esta-
cién en la que se haya previsto su al-
cance o cruce. De agui que con fre-
cuencia tengamos que alterar el valor
de las distancias y/o variar los tiempos
o 8 hacer ambas cosas. Es decir nos
vemos obligados a trabajar con ele-
mentos faiseados. Esta es otra de las
muchas servidumbres de nuestra afi-
cién, pero sabiendo [o que pasa nada
nos ha de sorprender y asi podremos
encaontrar ia forma de superar los pro-
blefas que se planteen. La considera-
cién de las distancias, dei tiempo y, so-
bre todo el de las velohidades, son ie-
mas casi, casi, filosdficos, en cuyo
andlisis no entraremos an esta ocasion
porque poco nos aportaria sobre la ex-
plotacién, gue es ig que hoy nos ccupa
¥, en cambio, podné llevarnos muy le-
jos: De tados modos para un aficiona-
do a los ferrocarriles en los que los he-
rarios — los tiempos— es casi lo prime-
ro, tener que hacer con el reloj mangas
¥ capirotas es lo mas chocante que po-
diamos imaginar, pero, que le vamos a
hacer, no nos queda mas remedio que
aceptario y adaptarse.

{2) Se entenders por circulacitn cualguier
maovirmiento de tren, locomotoras aisfadeas o ve-
Hiculos entre dos estacianes, mientras los qus
tlenen fugar en una estacion son las maniabras.

Hechas las anteriores consideraciones,
lo primero que dabe preocuparnos es
el itinerario por el gue debe discurrir
nuestro ferrocarril, con sus estaciones
y la distancia entre ellas. ; Cuantos qui-
Ibmetros a escala, cuantas vueltas o lo
gue sea, establacemos entre dos esta-
ciones consecutivas? La repuesta

es muy personai y, por lo misma, polé-
mica. Desde tomar un itinerario real
adaptandelo al circuito, hasta el que
prescinde de todo y hace lo que le pa-
rece mas conveniente para lograr sus

...y al mismo tiempo, poder ver tranquiamente
los frenes en marcha. . .




fines, hay muchos estadios interma-
dios. Pero, segln lo que convenga-
mos, las distancias habra que tenerlas
en cuenta para ajustar los tiempos.
Nuesiros tiempos, distintos, como
deciamos, al tiempo real, ese intan-
gible e indomable elementa que na hay
manera de aprender, que no se acelera
ni se para nunca y que, en cambio, nos
afecta de un modo tan aleatorio al con-
siderar el gasto de (3) nuestro circuito.

Qtro elemento en el que se debe tener
que pensar al proysctar la instalacién
es la distancia entre los piquetes de las
vias de circulacion asi como la de los
andenes de las EP, lo cual en todo ca-
so limita la longitud de los trenes. Lo
ideal con las compasiciones actuales

(3] Se entiende por gasto de una linea al maxi-
mo de circulaciones que admite por unidad de
tiempo.
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seria disponer de unos cinco o seis
metros, pero ésto en la mayoria de ca-
s0s es un suefio. Resulta ya bastante
satisfactario pader contar unos tres
metros, lo que permite hacer trenes de
vigjeros de unas siete u ochao coches
—trescientas o cuatrocientas tonela

das- y trenes de mercancias de trein-
ta a treinta y cinco ejes. Acaso anta la
tendencia de hacer los trenes cada dia
mas largos esos tres metras, ya excep-
cionales, quedan muy cartos y, en este
aspecto, el N ofrece ventajes sobre el
HQO, pera no nas engafiemos, si hemos
adoptado el N es casi seguro que ha si-
do porgué de inicio andabamos esca-
sos de espacia y no vamos a escatimar
logitud de circuito en beneficio de las
estaciones. Comentario aparte ¢se ha
visto alguna vez obligado, paciente
lectar, a faner que ir de cabeza a cola
de un tren de quince unidades? Si no
ha pasadc la experiencia, podemos
asegurarle que es toda un safari. Pue-

de que tecnologicamente sea una
practica conveniente, pero no tiens
nada de comaodo para el viajero.

De lo dicho se deduce que es impres-
cindible, al proyectar la instalacion o
maqueta, pensar en lo gue nos sera
necesario para que, dentro de las con-
tradicciones i limitaciones denuncia-
das, el conjunto se adapte al tipo o ¢la-
se de explotacidn que se desea, sin ol-
vidar que es lo gque pretendemos que
nos proparcione nuestro ferrocarril
desde los puntos de vista afectivo, es-
tético y de entretenimiento, factores
que son la base y origen de todas
nuestras inquietudes.

En nuestro caso particular lo que nos
interesaba era conseguir que entre la
ET y el NF (4) —tramo cuya explota-
cion corre a nuestro cargo— un itine-
rario con via Gnica que nos permitiera
operar sin demasiadas complicaciones
v, al mismo tiempo, poder ver tranqui-
lamente los trenes en marcha prestan-
doles toda la atencién que requieren y
haciéndalos pasar por un determinado
ndmero de EP, empleando para esto
un tiempo tal que entre dos circulacio-
nes consecutivas —en el mismo senti-
do o en sentidos contrarios— se pu-
dieran hacer las maniobras propias de
la ET, sin interferir la circulacién gene-
ral. Se trataba de evitar tiempos muer-
tos en ésta estacidn, la cual tierie im-
portancia cuanco la explotacion se
efectlia en equipo por la simultaneidad
de operaciones, cosa gue no pasa
cuando se opera en solitario, pues en
este caso, hay que alternar la circula-
cion con las maniobras para no produ-
cir colapsos. Igualmente, al hacer el iti-
nerario hay que fijar la categoria de ca-
da estacién de paso, para poder deter-
minar qué trenes tienen parada en ellas
y gQué trenes pasan de largo.

Con esto podemos ya hablar de la or-
ganizacion de los trenes, determinar su
numero y decidir su naturaleza. A este
respecta no debemos olvidar la imagen
gque nos hayamos formado del contex-
to demagrafico de la linea. Natural-
mente, también aqui entran en juego
nuestros gustos y preferencias. A
quienes los sevicios locales les tienten
mas que los grandes expresos la pro-
gramacion sera distinta que si fuera

{4) Recordemuos gue ET significa Estacion Tér-
mina; NF Nucleo Ferroviario y EP Estacién de
Paso.

Al hacer el itinsrario hay que fifar la categoria de
cada estacfon de paso, para poder determinar
qué trenes tienen parada en elias y qué trenes
pasan de largo.



al contrario, si bien debe tenderse a un
equilibrio, procurando que su distribu-
cion se avenga con las horas virtuales
de una jornada, de modo que sus tedri-
cas horas de su llegada y de sus salidas
sean |6gicas. Naturalmente, todo ello
en funcién del material disponible, tan-
to de traccion como remolcado. Y lle-
gado el momento de hablar de trenes
no nos queda mas remedio, para en-
tenderse, como en la realidad, que co-
dificarlos con numeros o comao sea,
que los identifiquen, aparte de que
ademas se les designe con un nombre
particular de origen oficial (Costa Bra-
va - Expres, Puerta del Sol, Lusitania,
Hispania - Expres, etc.) o con irGnico y
mordaz remogquete de cardcter popular
(el Platillo, el Shangai o, en los afios
treinta, el Transmiseria). Como
siempre, también podemas aqui adop-
tar el cédigo de una Administracitn re-
al o inventarnos una que cubra
nuestras necesidades particulares que,
en principio, pueden ser m&s sencillas.
Asi, siguiendo nuestro personal crite-
rio, hemos establecido unos ndmeros
que se adaptan a las circulaciones por
las tres lineas que parten dela NFy a la
linea comin que va de la ET al NF. Es-
tos numeros son de cuatro cifras,
correspondiendo a la de los millares la
expresitn de la linea por la que debe
seguir sl tren, resultando la siguiente
clasificacion:

0 = Linea comin entre la ET y el NF
(en general se omite el 0).
Linea del NF hacia el Oeste, des-
pués de haber recorrido el tramo
comiin,

Linea del NF hacia el Este, des-
pués de haber recorrido el tramo
comun.

Linea del NF hacia el Norte, des-
pués de haber recorrido el tramo
comun.

T =

La cifra de |las centenas representa, co-
mo veremos, la naturaleza o clase de
los trenes, y las decenas y unidades el
ordinal correspondiente. Son ascen-
dentes los rue se dirigen a ET y des-
cendentes los que salen de ella.

Para la programacian de nusstros tre-
nes’se partié de la siguiente clasifica-
cion:

Trenas Internacionalss.— (n.®1..)
= proceden de algln lugar de Europa
y sus composiciones, formadas por
material de las diversas Administra-
ciones implicadas, se segregan o se
afiaden a las de la SNCF. Estos trenes
van desde |a frontera a |la supuesta ca-
pital del pais, unos 700 km. y pasan
por ET, lo que obliga a invertir el senti-

do de su marcha, lo cual da lugar a
un cambio de locormotoras que resulta
bastante sugerente. A través de la
SNCF se contacta con RENFE con las
limitaciones que imponen las diferen-
cias de anchos de via, sin haber llega-
do todavia a ningln acuerdo respecto
a los Talgo-TEE.

Trenes Directos.— (n.° 2. .) =
comprenden los expresos y rapidos de
largo recorrido y de interés nacional.
Sus composiciones dependen de su
recorrido asi como de sus horas de cir-
culacion.

Trenes automotores.— (n.°3..) =
en esta clasificacidén entran todas los
trenes automotores y autovias norma-
les, unidades tren, trenes diesel can
composiciones especiales, etc., tanto
locales como de largo recorrido, distin-
guiéndose los primeros de los segun-
dos por corresponderles a aquellos los
ordinales del 1 al 48 v 3 éstos del 51 al
98.

Trenes Ragionales.— Son los Co-
rreos (. 4 . . ) ylos Omnibus (.5 . .}
semi-directos o escalonados, habién-
dose procurado que en cada linea y ca-
da doce horas hubiera, por lo menos,
uno de estos trenes en cada sentido.

Trenes Locales.— {n° . 6..) = son
trenes de corto recorrido, en general li-
mitados entre la ET y el NF. Su horario
se fija de modo gque combinados con
otros trenes de viajeros escalonados,
procedentes de las lineas 1, 2 6 3, haya
servicio en las horas punta laborables,
aparte de otros trenes a media mafiana
¥ 8 media tarde.

Trenes de Mercancias Escalona-
dos.— (n.°7..)

Trenss de Marcancias Directos. —
in.°8..)

Trenes Especialas. — A pesar de los
problemas que plantsan en mas de una
ocasion hay gue recurrir a ellos, inclu-
yvendo la circulacién de Iocomotoras
aisladas. Toman los mismos nimeros
gue las circulacianes fijas precaediendo
a los mismos unas iniciales codificadas
para cada casa.

Por mucho que queramos restringir,
en el momento de plantear el nimero
de trenes que nos interesan para ase-
mejarnos a una explotacidn real resulta
siempre elevado y, desde luego, re-
quieren un tiempo superior al que te-
nemos para hacerlos funcionar todos.
Es obvio que no es posible reproducir
un dia de explotacion en una sesion,
por la que ese dia habra que subdivi-
dirlo en varias jornadas, empezando
cada una por donde termind la ante-
rior. Evidentemente, se pueden organi-
zar los trenes a la inversa, es decir, par-
tir de las horas que podamos dedicar a
la instalacion vy fijar los trenes, la cual
tiene el peligro o quizas la ventaja de
gue con un maximo de seis u ocha tre-
nes liquidéramos el asunto, Io que, por
otra parte, resulta ideal para una linea
secundaria.

¥ #* ¥

Aungue depende de las dotes de
improvisacion de dada uno, es conve-
niente tener en cuenta las maniobras
que entre tren y tren han de efectuarse
en la ET. De otro modo pueden pre-
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sentarse situaciones embarazosas, co-
mo que llegus la hora de salida de un
tren y no se le haya dado locomotora,
© que a la llegada de un tren se en-
cuantre con su via ocupada por una
composicion que debia haberse apar-
tado. Tanta esto como una plausible
organizacién de trenes tiene lo suyo y
requiere cierta atencion e insistencia,
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sobre todo, tiempo, pero es como un
crucigrama apasianante.

Otra aspecto no falto de interés son las
maniobras en las estaciones, tanta en
la ET camo en las EP, con los trenes de
mercancias. Hay que evitar a toda cos-
ta caer en la tentacién de formar unos
trenes de mercancias y hacerles rodar

siempre iguales, 8 menos que no sean
composiciones puras que justifiquen
su uniformidad. Pero ¢como hacer las
maniobras de descomposicién y for-
macién de trenes, de apartado de va-
gones a las vias de mueile o playa, stc.
si nada nos obliga? En la realidad hay
unos vagones gue se cargan o descar-
gan y otros ya cargados o vacios, todo
en funcion de las necesidades de unes
seflores que expiden o reciben
mercancfas, cosa gue no nos pasa a
nosotros. Evidentements, hay que ha-
cer algo.que, aunque gratuito, resulte
aparentemente vélido. En éste sentido
Zpor gué no situar el material gue deci-
damos queé estd vacio en una o més
vias y les vayamos afiadiendo paulati-
namente los que supuestamente
queden vacios en las muelles, dejando
en su lugar unidades susceptibles de
recibir mercancias, mientras, los vago-
nes tedricamente cargados se van
apartando a alguna via en espera de las
maniobras de la formacion de su tren
con los correspendientes requisitos de
destina? Desde luego es una solucidn
gue da mucho juego vy, ademas, resul-
ta considerablemente realista.

Otro aspecto no falto de interés son las ma-
nicbras en Ias astacionas, tanto en /a ET como
en las EP, con los trenes de mercancies.




Aunque propiamente es de Material y
Traccién, pero intimamente relaciona-
da con la Explotacién, se tiene |a orga-
nizacidn de la ratacién de las unidades
de traccion, de modo gue todas ten-
gan una actividad anéloga y no suceda
fgue unas, por la razén que sea
—preferencias por novedad, major
funcionamiento, etc., se carguen con
tado el trabajo miantras el resto se va
cubriendo de polve. Puede parecer
mentira, pero no es facil encontrar una
solucién satisfactoria que hermane su
funcionalidad con nuestros deseos y
caprichos. Sea como quiera lo mejor,
como siempre, @s recurrir a una adap-
tacion de lo que se hace en un depdsi-
to de veras con las hojas en las que se
indican los servicios sucasivos con las
ausencias y permanencias en. el depo-
sito de cada locomotora o elemento
motriz, En cada caso debe determinar-
se previamente cual es el tipo o grupo
de locomotoras apropiadas para cada
clase de tren, teniendo en cuenta qua
el nimero de locomotoras necesario
para n trenes es dan + 1 o, preferible-
mente n + 2 si alguna de ellas pernoc-
ta fuera del depésito. Trabajar con el
mismo niimero de locamotoras que de
trenes a remolcar, suponiendo que el
horario lo permitiera, es muy justo ante
cualquiar incidencia y su substitucion
por otra locomotora, resulta, en gene-
ral, verdaderamente conflictiva. De to-
dos modos, tampaoco interesa tenser un
pargue de traccidn excesivo, pues
entre un servicio y otro el tiempo de in-
movilizacién de las unidades no tiene
justificacidn y el material no gana nada
con ello.

Finalmente, diremos que, como en la
realidad, la actividad de lo que
podriamas llamar Oficina de Hinera-
rios, debe ser permanente para ir mejo-
rando la explotacion a medida que se
va adquiriendo experiencia, aumentan-
do sus posibilidades o corrigiendo sus
defectos.

En alguna parte de estas lineas hemas
hecho alusion a dos modos de llevar a
cabo la explotacion. Una es en solitario
y otra en equipo. Si bien con la primera
modalidad se alcanza el objetivo, se
llega al maximo de posibilidades cuan-
do reunidos dos, tres o maés aficiona-
dos, cada uno se ocupa de una mision,
que unas veces serd importante y otras
secundaria pero igualmente necesaria.
La simultansidad de ocperacionses.da a
la explotacion una fluidez de un gran
realismo. Lamentablemente lo que
cuenta, por lo menos en nuestras lati-
tudes, es llegar a fichar un equipo mas

En Ip realidad hay unos vagones que se cargan o
descargan y otros cargados 0 vacios, todo en
funcion de fas necesidades de unos sefiores que
expiden o reciben mercancias.

o menos fijo. Aparte de las dificultades
gue surgen para determinar unas
fechas y horas compatibles para to-
dos, de los desplazamientos y de
cumplir con algunas drasticas imposi-
ciones matriarcales, es ademas
imprescidible una cierta preparacién y
comprensién para aceptar, par una
parte, un minimeo de disciplina, sin la
cual no se llega a nada efectivo, con el
peligro de que todo termine en un
cachondac inadmisible y, por otro la-
do, hay gque conocer la instalacion. Por
lo menas hay gue aprender el mangjo
de los seccionamientos de via y de las
agujas y llegar a conocer mas o menos
a fondo, el secreto de cada locomoto-
ra, pues cada una, aungue sea de la
misma serie, lo tiene. Por eso alguien
dijo: locomotora, locomotora, tienes
nombre de mujer!... Es necesario suje-
tarse a lo previsto y a lo gue mande el
que actue de jafe de explotacion. Ade-
mas, sin que la sesion deba parecer un
entierro, hay que evitar ciertas bromas
gue se suelen hacer a los poco habiles
o a los gue se equivocan. A pesar de
gue no sean comentarios mal inten-
cionados, en muchos casos —lo he-
mos podido comprobar mas de una
vez— acaban por alejar a la victima y a
disolver el equipo, porqué aungue se
reconozca que haya motivos, a fin de
cuentas todo el mundao tiene su cora-
zoncito y a nadie nos gusta gue se nos
ponga en evidencia.

Se nos hace dificil ver si nos hemas

expresado con suficiente claridad sin
hacernos demasiado pesados. Y si lo
dicho tiene algun interés. A fin de
cuentas és la exposicién de un caso
particular y, por lo mismo, muy a la
medida. Sin duda —con toda seguri-
dad— nos hemaos dejado muchas co-
sas an el tintero. Lo lamentamos y es-
tamgs dispuestos a subsanarlo si al-
guien nos lo advierte y nuestra expe-
riancia es suficiente. Buen nimerc de
lagunas se salvan en nuestro terrenc
diciendo como cuando éramas nifios,
figura gue...«figura gque esto es mi
castillon, «figura que vamos en avién»
simplemente porque habiamos marca
do en el suelo un rectédngulo con
cuatro piedras o estdbamos sentados
dentro de un cajén. Ahora diremaos:
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«hay que desdoblar el expreso pues fi-
gura que empiezan las vacaciones», 0
bien «en éste tramo hay que hacer una
precaucion, pues figura que se esta
renovando la via»... Figura que... Ese
figura que es la varita magica, la cla-
ve que da la solucion a aquella trans-
posicién que denunciabamos mas arri-
ba, del mundo real al nuestro, en el

gue realmente todo figura que es.

Aunqgue no lo parezca todo es muy
sencillo, mucho mas de lo que pode-
mos pensar. En cualquier caso lo
complicado es explicarlo, no el ha-
cerlo. Organizando y venciendo difi-
cultades hemos pasado y pasamos
muy bueno ratos, incluso cuando las

cosas se nos han revelado y se nos re-
velan en contra. De la contrariedad re-
suelta surge como un espiritu de servi-
cio que, se nos antoja, —/quien puede
dudarlo?—, nos aproxima al auténtico
ferroviario profesional, verdadero hé-
roe de nuestra civilizacion.



He aqui una lecometora al pre de una senal absoluta en el

momento de ser abierta. En tantc se busca Lna solucion
mejor que se adapie alas caraclerisiicas de la instalacion se
han adoptado las sciales de disco. El edificio de lalzquierda
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forma parte del puesto de mando ¢ (as agujas de E. A fa

derecha un barracon de VyO.

SUS
Y SU

Joaquim GIL]

Hasta ahora podriamos decir que
solo hemos teorizado, pero lo
dicho,"” a fin de cuentas, hay que
materializarlo de un modo u otro en
una maqueta. Ciertamente, una
misma instalacion puede adaptarse
a varias premisas y a otras explota-
ciones, siempre que no nos aparte-
mos mucho de lo establecido. Que-
remos decir, por ejemplo, que si en
lugar de tres lineas como hemos
considerado nosotros, se supone
una sola, manteniende mas o menos
las mismas condiciones geograficas
y demograficas, la maguetanotiene
por que ser distinta. Ahora bien, en
el momento que incluyamos algun
elemento determinante muy carac-
teristico se tendra que recurrir a otro
modelo, ya que, a lo mejor, se
requeriran instalaciones especiales
que no figuraran en nuestro caso,
tales como podrian ser una terminal
de contenedores o una instalacion
para el trasvase de minerales, efc.

Nuestra instalacion, desde luego, a
pesar de lo que acabamos de decir,
no es generica, como no lo es nin-
guna, a menos que no se trate de
las que ofrecen los catalogos
comerciales, cuyo interés ferrovia-
rio es muy discutible. Cada case es
cada caso y, por lo mismo, no se
puede decir ésto debe ser asi o de
este modo. Al describir nuestra
instalacion no hacemos mas que

@ Vease en volumenes VI y VI
de «CL_Jadernos de modelismo Fe-
rroviario»,

Los mures de contencidn de tieras asi como determinadas
adificios situados al lado de las vas [casillas, estaciones
transfovmadoras, aimacenes, efc.) se pueden aprovechar
para ocullar las bobinas de los desvios, evitando su montaje
por debajo, operacion indiscutiblements siempre mds
.'.’Hg{}.’r:}.‘-‘i:!.




EXPLOTACION
FUNDAMENTOS
REALIZACION...

confesar lo que hemos hecho noso-
tros, lo cual no deja de ser arriesga-
do, pero en fin, defendello y no
enmendallo. El espacio disponible
es, por otra parte, un condicionante
decisivo en las soluciones que se
adopten, y la superficie que al final
nosotros conseguimos, sin ser nada
del otro mundo, tampoco es dema-
siado corriente y empieza a ser apta
para el HO con que operamos. Con
todo, sean unas u otras las dimen-
siones gue se tengan, no se invalida
la necesidad de un planteamiento
previo ni la determinacion del tipo
de explotacion; lo que variara sera
la forma de su malterializacion. En
nuestro caso cabia pensar ya en
una maqueta capaz de reproducir
una linea relativamente importante
que era lo que, en funcién del mate-
rial coleccionado, nos interesaba.
Ya se sabe, aunque siempre es
insuficiente, a mas espacio mas
posibilidades, pero todo tiene su
limite.

Conseguida, pues, la expropiacion
de dos habitaciones para llevar a
cabo nuestro proposito, llegd la
hora de concretar lo que debiamos
proyectar dado el contexto de lo
pensado. ;Que instalaciones de-
biamos disenar para poner en prac-

Boca del hinel de la via que conduce al NF, discretamenie
situada. Las dos vias del fondo correspanden a la ET y sirven
para el apariade moementdnco de compasiciones y para
maniobras.

La riqueza ganadera del pais, como canhnuacicn de las
explotaciones agricolas, da fugar a lo largo del recorrido daf
Circuilo-linea a escenas como la de esla folo. Por el hueco
d=l tahlero supenor se ve el infencr en el gue se entreven
unas vias def NF.
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Deside el {ren pueden verse una seric de masias que jalonan
of traysclo; son testigos vivas de una explotacion agrape
cuaria de una gran tradicion. En el énguilo (nferior izquicrdo

. de fa folo, s2 ve in pequerio tramo del bucle de salida del NF.

Las huertas y lus campos Son acomparanles de los frenes
en su marcha hacia su destind

tica todo lo que hasta el momente
habiamos barruntado?
Evidentemente, necesitabamos una
estacion de una cierta importancia
en la que fueran perfectamente
justificables unas vias para trenes
de viajeros, otras para mercancias,
unas para garage de cOmposicio-
nes, un deposito de locomotoras io
mayor posible, etc., asegurandonos,
por otra parte, la posibilidad de
hacer todas las maniobras imagina-
bles. Dudamos mucho antes de
decidirnos entre una estacion im-
portante de paso 0 una estacion
término, habiéndonos decantado
finalmente por ésta (ET) (1) porque
estimamos que podia ser unainsta-
lacién mas compacta, con menas
ocupacian de superiicie, al tener
solo una entrada o salida.
Obyviamente, pensamos luego en el
circuito que debia hacernos delinea
general —el circuito linea—, un circui-
to gue, fatalmente, tenia que ser
cerrado con una estacion de paso
de mediana importancia (EP), por la
que se pudiera pasar o no a volun-
tad. Esta era una condicion que esti-
mabamos indispensable, por lo
menos por dos razones. Una de
ellas era la distancia en tiempo y
recorrida entre dos estaciones con-
secutivas cuando la EP se incluye en
determinado punto del circuito. A
menos que se trate de una magueta
muy grande y, aun asi, si se admite
que el tren pasa acada vuelta porla
estacion, resulta que la distancia
que separa una estacion de otra es
siempre la misma, cosa que no
suele suceder. Si, por contra, confec-
cionamos un itinerario distanciado
de las estaciones con un nimero de

vuelias distinto, entonces el paso

de un tren escalonado sin parar en
la estacion no tiene sentido, y si se
irata de un directo, nunca se sabe si
pasa o no por ella. Por otro lado, las
estaciones son punios singulares
de la linea, que se dan de vez en

(1) Recordamos nuevamente gue
ET indica Estacion Término; NF,
Nucleo Ferroviario, anadiendo EP,
que significa estacion de paso.

Es dificll imaginarse Ia via de un ferrocarl sin que se vea
flanquead: por campos de cultivo.
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cuando, con un ambiente, detalles y
paisaje distintos a los del trayecto
entre dos de ellas. Es verdad que no
tratandose de un circuito abierto, el
tren pasara por los mismos puntos a
cada vuelta por el circuito-linea y el
paisaje sera reiterativo, pero esto, a
nuestro entender, no tiene la misma
importancia que si se repite €l paso
por delante de la estacion. La misma
realidad nos da la respuesta a la
validez de esta tolerancia porgue
viajando vemos enire una y ofra
estacion, en general, un escenario

'que suele tener una cierta homoge-

neidad, es mas bien poco variado,
ofreciéndonos muchas analogias y,
para una cierta regién, podriamos
decir que el panorama es siempré
semejante a si mismo. Siendo asi,
encontramos gue sea el que sea el
nimero de vueltas que se den al cir-
cuito-linea, la insistencia en el paso
frente a los mismos puntos de su
paisaje no es de la notoriedad que
tiene en el otro caso.

Finalmente, por lo que se refiere al
desarrollo de lo pensado, recorde-
mos la necesidad de tener unas
vias de camuflaje que identificaremos
con el repetido NF y que, a falta de un
emplazamiento mejor, las situamos
debajo del tablero del circuito-linea
y de la EP, venciendo no pocas
dificultades como mas adelante
VEeremos.

La superficie total ocupada com-
prende dos habitaciones contiguas
de 3,60 x 3,90 cada una —unos 28
m.2 en total- comunicadas por una
puerta de 1,00 m. cuyas hojas
se suprimieron, y junto a la cual se
abrio una especie de ventanucho a
la altura del tablero de la Instalacion
(1,20 m.) para el paso de las vias de
una a otra dependencia. En la pri-
mera se desarrolla la ET con todos
sus servicios y, en la segunda, se
encuentra el resto de la maqueta,
aparte de dos vias para maniobras
pertenecientes a la ET. El mayor
problema con que se tropezé con
estas dos habitaciones fueron dos
grandes ventanas, pues si se respe-
taban y conservaban practicables
se perdia mucho terreno. Si se
condenaban se hacia imposible su
limpieza y, aungue No seamos muy
exigentes en este sentido, tampoco
gueriamos llegar al eclipse total de
sol por suciedad. Lamentablemente,
este es un problema que se puede

Casi coincidiendo con 11 moderma carrelera paso por el ugar
una via romana como 1o atestigua el arco de: friunfo gueé eri-
aieron en ella yGue, hoy rodeado de pinos, es visit: obiigads
e centenares de luristas, En el pequenic edificio de la izquierda
se alofan 'as bohinas de funcionamianto de una aguja.

A pesar del desarrolio del automevii, ia ctia caballar tiene en
Ia regitn suma importancia. No es, pues, ram ancontrarse
con espoclacuios como éste a lo larga del recorrido. For
debajo del tahiera se vorn, ademas de un cenicero, unas vis
de estacionamiento def NF.

91



Las masias con su presencia reiteraliva en el paisaje ferro-
vigrio, dan cuenta de fa estructura socio-economica de fa
region, eminentemente agropeclaria.
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presentar con frecuencia ya que la
altura normal de los antepechos de
ventana, oscila entre los 0,90 m. y
1,00 m. —en nuestro caso eran infe-
riores— y la altura de las maquetas
suelen ser mayor o igual. Nos pare-
cio que substituir las hojas de
dichas ventanas por lamas de cris-
tal movibles y regulables a voluntad
seria la solucion. Nos parecié que
poniamos una pica en Flandes,
pero no, no fue asi, porque aparie
de que su limpieza tampoco es facil,
en los dias frios de invierno, como
no es posible carrar las lamas sufi- -
cientemente ajastadas, hay que
llevar a cabo la explotacion con
pasamontarias, tabardo y guantes,
si no se quiere sucumbir. Fue un
error que seguramente volveriamos
a cometer avariciosos como somos
de superficie. Si lo hemos resenado
es para gue se sepa y si alguien se
encuentra con el mismo problemalo
resuelva con conocimiento de causa.
En fin, el hecho es que fuimos a la
ocupacion total, respetando sélo,
claroesta, losimprescindibles huecos
de acceso.

% ¥ w

Como puede verse en adjunto
plano, la ET de viajeros consta de
siete vias (de la 0 a la 6) y cuatro
andenes, de momento sin marque-
sinas; la de mercancias tiene ocho,
de las cuales dos se destinan a la
recepcion y expedicién de trenes,
dos mas a la carga y descarga de
mercancias desde playa o muelle y
las otras cuatro sirven para tener
apartado el material cargado o
vacio. Entre las vias para trenes de
viajeros y las mercancias se encuen-
tran otras de garage de composicio-
nes. La estacion de mercancias y el
depdsito de locomotoras de vapor
tienen una via comun de entrada,
separandose antes de llegar a aque-
lla. El depésite consta de dos vias de
recepcion y dos de estacionamiento
en espera de salida, todas ellas con
su faso de inspeccién. Mediante un
pusnte giratorio tienen acceso treinta
i tres vias de deposito, nueve de las
cuales quedan albergadas bajo un
cocheron cubiertio. Aparte, hacia un
lado se encuentran dos vias acceso-
rias para locomotoras en reserva y el

Na iejos de una zona residencial se conserva todavia esta
masia que fimitan con la via del ferrocam. En lontananza se
ve un tren qite se aproxima. Sin duaa es un buen silio para
pasar las vacaciones un aficionado.

Esla masia que, por su parle opuesta a la del especlador
linda con & tren, nos suqere una vida bucdlica, de reterno &
fa naturalcza y a la tranquifidad, a pesar del Land-Rover que
fa fuerza de las circunstancias han Negado a imponer.



tren de socorro; hacia el otro lado, el
opuesto, una via més de enlace
deposito diesel y para vagones de
combustible. Todavia, dos vias de
talleres con una nave para peque-
fias reparaciones completan el area
del depdsito general.

El depdsito diesel es relativamente
pequefo ya que solo atiende a los
autovias de servicio regulary, even-
tualmente, alguna que otra locomo-
tora, toda vez que, normalmente, la
traccion de los trenes se confia al
vapor. Se ha previsto para este
deposito sélo un pequenac taller
para la revision de motores limpieza
y acondicionamiento general.
Ademas de los edificios propios de
la estacion de viajeros, se tienen
para la de mercancias los muelles
de carga con cobertizo y almacényy,
junto a estos, las oficinas de la
misma y otras dependencias. En
edificio aislado se encuentra una
central auxiliar. En los depositos se
cuenta con una construccién con |a
planta baja destinada a oficinas,
cantina y dispensario médico; en la
planta piso se tienen los dormitorios y
aseos del personal de traccion. En
otro edificio menor se encuentra la
lampareria y el almacén de grasas,
aceites y pequenos repuestos. En
un elemental cobertizo se apila lena
para el encendido de las locomoto-
ras y se aimacena la arena para los
areneros. Una tolva y los depositos
de carbén, asi como las gruas o
tomas .de .agua se -encuentran
adecuadamente emplazadas, de
acuerdo con el funcionamiento del
depésito. Un deposito general de
agua constituye una reserva para el
caso de que deje de funcionar el
suministro directo.

Completan el complejo de la ET dos
vias para maniobras que discurren
por la otra habitacién en la direccién
de salida, a las que ya nos hemos
referido, evitando la ocupacién de |a
via general. En sentido opuesto a
ostas se tienen tres vias mas con la
reserva de material para viajeros y
furgones. Cubriendo dos de estas
vias existe un caseron perteneciente
al servicio de material. Una construc-
cion con el puesto de mando, con-
trola la entrada de todo lo descrito.

Una de las bocas def paso por dehajo de las vias de la EF,
paso gue durante mucho fiempo fue motive de fuertes pols-
‘micas por los problemas que se planteaban en Ja comunica-
cién de la pablacion con las instalaciones de mercancias de
la estacion.

Erg)n‘nmr término una gria de aguja y tna via i la EP. Mds
ali el acoaso por ellado de la poblacion del paso por debajo
de las vias de EP. Finalmente una ermita modgrna cuyo pro-
yecto profesional no lleqo a regiizarse, pero, al parecer del
autor, suficlenternarie inloresants para construir una magueta
y haceria figurar en la instalacion. A su izqulerda se entrové
un merendsro popular.

El circuito-linea es sencillamente un
ovalo mas o menos disimulado,
quizas demasiado sencillo, que sigue
el perimetro de la habitacion, es de
via Unicay tiene un desarrollo de 12,
23 m. lo que equivale a 1.106 m,,
casi un kildmetro y medio. Desde
este se puede pasar, mediante dos
desvios conjugados, ala EP, que se
encuentra en el espacio central dis-
ponible. Esta EP, que por sus carac-
teristicas tanto puede ser de una
ciudad incipiente como de un pueblo
normal y corriente, consta de una
via para los trenes ascendentes,
otra para los descendentes, una de
apartadero, una cuarta con muelle y
almacén para la carga y descarga, y
tres vias muertas en prevision de
posibles eventualidades.

Finalmente, debajo del tablero de la

EP y del circuito linea ubicamos,
como hemos dicho, la playa de vias
de camuflaje, o sea el supuesto NF.
Desde la superficie se baja a este
mediante una pendiente a la que se
llega por un tunel situado en una
esquina y que termina un poco an-
tes de la aguja de entrada a un haz
de diez vias con capacidad para
veinte trenes. A la salida de dicho
haz se forma un bucle de retorno
que enlazando con la citada rampa,
que es de 20 milésimas ha pueslo
serios problemas a los servicios de
traccion y, desde luego, dada la ex-
periencia, siempre aconsejaremaos
que, si es posible, no se pase de las
15 6 16 milésimas, que ya es
mucho. La disposicién adoptada es
realmenie audaz y los problemas
que ofrece cuando se produce algu-
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Aspecto de fa poblacion de EF vista desde el fado de las vias
defa estecion, con fa «Plaga del Ferrocarril» en la que concurre
la estacidn de autobuses con los que se compiementan fas
comunicacioncs del pais.

na anormalidad sonfrancamente de
6rdago por las dificultades de acce-
SO con que se tropieza.

L & &

Habiendose prescindido de «block
sistem», en la instalacion no se pre-
sentan esquemas eléctricos espe-
ciales, siendo las conexiones con
las agujas y los seccionamientos de
las vias, las normales, actuando
desde los correspondientes cuadros
de mando. La corriente de traccion
es suministrada por un transforma-
dor central que alimenta a cuatro
autotransformadores toroidales que
permiten el funcionamiento simulta-
neo y por separado de la ET, del
Depasito de locomotoras, del circui-
to-linea y de EP, y del NF.

En donde las cosas adquirieron,
como se ha apuntado, una verdade-
ra complejidad fue en el haz del NF,
pues algunas de sus vias son practi-
camente inaccesibles en un tramo u
otro, por lo que era fundamental
intentar de evitar por 1o menos, la
posibilidad de que se produjesen
alcances. El origen del problema lo
encontramos, desde luego, en la
pretension de querer estacionar dos
trenes en cada via. Considerando-
nos incapaces para resolverlo por
nuestra cuenta, con un programa
bien determinado, nos dirigimos a
nuestro buen amigo Luis Bruguera,
miembro de la AAFC-B y experio en
estos menesteres, pidiendole ayuda
que acepto concedernos y gracias a
lo cual nuestra instalacion tiene
unas posibilidades que de otro
modo no tendria. La solucion dada
es magistral y valdria la pena que su
autor hiciera una exposicion de la
misma en algin préximo articulo.
El programa que debia cumplirse
era el siguiente:

a) poder hacer entrar un tren en una
via del haz, previamente esco-
gida, de modo que se parara al
llegar la locomotora al extremo
de la primera mitad de la longitud
de la via (tramo de entrada).

b) poder hacer pasar dicho tren a la
segunda mitad de la via (tramo
de salida) parando antes de la
aguja de salida.

Conjunto panardmico de la poblacion de la £F, con la esta-
cion de autobuses y las calles inmediatas.

Vista d'2 la LP por ol lade de la poblacian.



La «Plaga del Ierrocarril» con un kiosco de periodiccs. A la
devecha, el acceso de viajeros a la estacion de autobuses.

c) poder dar entrada sobre el tramo
de entrada a un tren sin dar alcan-
ce a otro ya situado en el tramo
de salida.

d) dar salida al correspondiente tren
situado en el tramo de salida sin
que esta operacion afectara el
que estuviera sobre el tramo de
entrada.

e) poder pasar un tren situado en un
tramo de salida al tramo de en-
trada de la misma o distinta via
del haz.

f) poder maniobrar, independien-
temente del haz de estaciona-
miento, sobre otras dos vias auxi-
liares del NF.

Cada maniobra, excepto las con-
cernientes a f, debia realizarse me-
diante una sola arden una vez colo-
cada una clavija representativa de!
tren, en el lugar correspondiente del
cuadro de mando, algo parecido a
lo que se hacia en los antiguos en-
clavamientos. Una vez hecho esto,
actuando un solo pulsador y dando
corriente de traccion se cumplen
todos los requisitos, habiéndose
invertido las oportunas agujas del
itinerario, dados los seccionamien-
los y polaridades necesarias, y vol-
viendo todo a la posicion normal al
anular la orden, accionando otro
pulsador. El resultado ha sido total-
mente satisfactorio y si algun pro-
blema se ha presentado ha sido
debido a que las agujas y otros ele-
mentos son poco fiables o a una
excesiva velocidad de entrada.
rebasando por inercia el secciona-
miento de via que debia producir la
parada, lo cual ya no es defecto del
sistema, sino imprudencia del ma-
quinista o falta de prevision de la
Direccion por haber impuesto sec-
tores demasiada cortos. Operando-
con tino se puede decir que el grado
de fiabilidad se acerca mucho al
cien por cien.

Una cosa que no hemos sabido
resolver y que por mas que hemos
pensado en ella no le hemos encon-
trado una salida satisfactoria es la
senalizacion, si no queremos que
sea puramente decorativa, pues las
senales son un lenguaje que debe
servir para algo. En todo caso. las
que mas podrian servir son las de

«Placeia de la Font» y una calie de fa pablacion.

Un parque de esparcimicnto y raposa, enia ocasion con ins-
ralaciones infantiies montadas con motiva de 1a Festa Major,
coincidante con ias fechas de este reporiaje.




Liegade el verann ias playas cercanas a la ET se vern fnvadi-
das por turistas y barrstas avidos de sol.

Lin aspecto de un pusrlo de pescadores | deportivo proxima
afa ET. Al vlro ladv del muelle ef Restaurante ~L'Anxova- i
la rymita fe San Matias y San Zacarias.

disco, pero no llegan a convencer-
nos. Por otra parte las distancias
entre las sefiales avanzadas y las
absolutas no vemos claro adaptar-
las a las dimensiones de la maqueta
y el nimero de puntos a proteger.

* K K

Solo una parte de la ambientacion
de la instalacién esta practicamante
acabada. El criterio que seguimos
es el de hacer las cosas tan bien
como supimos, pero sin darles la
importancia que solo debe tener el
tren —el gran protagonista—, lo cual
no impide realizar algunos detalles
anecdodticos que den una pincelada
humana al conjunto. Entre lo reali-
zado en el ambito de la ET cabe
citar un barrio de pescadores mas o
menos afectado por el turismo de
hoy, con una plaza, un pequeno
puerto, una hermita y varios edifi-
cios mas. Bastante adelantada se
encuentra la «Plaza de |la Estacion»
cuyos edificios de pisos integran su-
gerir aquella poblacion de guinien-
tos mil habitantes, tranquila y culta
de la que ya hablamos en otro sitio.
Detras de una de las alas de la ET,
dispuestas en angulo recio, se ha
colocado una masa de arboles, ima-
gen de una envidiable zona verde.
En cuanto a la zona de |la EP se ha
intentado sugerir con el minimo de
elementos, un pueblo, ni grande ni
pequeno, con un par de calles, una
plaza frente a nuestra estacion y jun-
to a la de autobuses —tal como siem-
pre deberia ser en realidad—, y al-
gun detalle mas. Preside el conjunto
oira hermita, proyecto profesional,
ésta, que no se llevd a cabo, pero
gue nos hacia mucha ilusion por su
caracter mediterraneo. Junto a ella
se encuentra un merendero de ca-
racter popular, acaso demasiado
afrancesado, pero que le da vida.
Por la parte opuesta a los andenes
se encuentra el muelle de mercan-
cias y su explanada, un garage,
unas viviendas de ferroviarios y una
plaza con arboles. A lo largo del cir-
cuito-linea se discurre por campos
de cultivo, de dos masias, de una
ganaderia caballar, de algun edifi-
cio aisiado, etc. Cahe citar un arco

La «Plaga de la Estacio», cuya ordenacion urbana definitiva
esta pendiente de ejecucidn.




Vista general de la zona correspondianté a faET.

romano, vestigio arqueologico de la
presencia en el pais de antiguas
civilizaciones. Finalmente haremos
referencia al paso subterraneo que
atraviesa las vias de la EP de un
lado al otro. De hecho, lo que falta
ahora es ir completando y mejorar
detalles —-marquesinas de laET, pa-
sos subterranecs entre los ande-
nes, mejora de |a vegetacion, etc.—,
cosas que no urgen y que se iran
haciendo siempre que la lucha con-
tra el polvo, implacable enemigo,
nos deje tiempo libre para ello.

Un aprovechamiento al que no nos
hemos referido y que tiene su inte-
rés es el de los muros de contencion
de las trincheras y el volumen de las
casillas, casas de labor, etc. para
ocultar las bobinas de accionamien-
to de los desvios, evitando de este
modo tenerlas que colocar por de-
bajo, lo cual no siempre resulta
comodo.

Tanto estas construcciones como
las resefadas antes son adaptacio-
nes de modelos o kits comerciales
_Jouef, Heljan, Vollmer, Faller, etc.—
que mas 0 menos se pueden consi-
derar a escala 1/87, o bien, obede-
cen a disenos totalmente nuestros,
estos si, estrictamente a escala. La-
mentablemente, no sabemos por
qué, casi la totalidad de kits de edifi-
cios no estan a escala, a escala de
los trenes, se entiende. Son inve-
rosimilmente mas pequenos, con la
particularidad de que en cada mar-
ca hay alguno correcto, 1o cual ter-
mina por desorientar. Lo hemas de-
nunciado muchas veces porqué nos
parece una barbaridad inadmisible,
pues tales arbitrariedades produ-
cen una distorsion volumetrica que
falsea cualquier reproduccion,
aparte de que produce una verda-
dera angustia ver una figura de per-
sona frente a la puerta de su casa
por la que no pasa sino bajala cabe-
7a. Precisamente, la comprobacion
de la medida de las puertas pucde
servir de guia al adquirir esos kits
para saber si estan o no a es-
cala. Por lo menos las puertas tie-
nen que hacer para €l HO, 23 mm
(2,00 m.) de altura y tratandose de
una puerta principal mejor 23,5 0
24 mm. Todo lo que esté por debajo
de esto no es correcto. Naturalmen-
te, hay que tener en cuenta el tipo
de edificio, pues una catedral con
tales puertas es seguro que no esta
a escala, siendo valida la compro-
bacion propuesta, en general, en

casas o viviendas aisladas de tipo
moderno.

* * Kk

Y con esto terminamos nuestro rela-
to. Después de tanto decir el resul-
tado, paradojicamente, ha sido una
instalacién de via Unica, nada es-
pectacular, mas bien sosa y aburri-
da para el visitante profano que, no
lo dice. pero estamos seguras que
siente una decepcion, pues por
principio nos negamos a alterar los
reglamentos o a hacer circulaciones
especiales de tipo espectacular. En
el mejor de los casos damas salida
al tren que le corresponde circular
por el horario. Un solo tren funcio-
nando alrededor de una habitacion
no gusta alagente. Lo que le divier-

«Who is who»?

te es el show con varios trenes co-
rriendo vertiginosamente a la vez,
con senales que los paren automa-
tica y aunque sea bruscamente, ba-
rreras que se abreny secierrar, elc.
No es que critiquemos negativa-
mente este tipo de maqueta, lo que
pasa es que lanuestra tiene otro ob-
jetivo. Indiscutiblemente la nuestra,
a pesar de sus multiples defectos,
no es una instalacion para exhibir,
sino para hacer practicas de explo-
tacién y, en este sentido, pensamaos
que desde un punto de vista ferro-
viario y didactico es bastante com-
pleta. Acaso sean pretensiones
nuestras, sin fundamento y al decir
lo que acabamos de decir, nos mos-
tramos demasiado vanidosos, pero
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lo que si podemos afirmar es que
hemos procurado que todo o casi
todo tenga su razén de ser. Y antes
de terminar queremos insistir en
que todo lo expuesto obedece a un
criterio personal que, naturailmente,
nos parece valido, pero que acaso
no lo es. Desde luego, releido cuan-
to hemos escrito encontramos que

no hemos dicho todo lo importante
y, en cambio, hemos insistido de-
masiado en cosas de menor enti-
dad. Lo sentimos. Hay tantas mane-
ras de llevar a cabo una explotacion
como tantos son sus aspectos, que
cada uno puede acojerse a lo que
mas le interese. Si, en resumen, lo
expuesto sirve de estimulo a

alguien, no hay que decir que nos
seria muy grato. Si han sido divaga-
ciones mal expresadas e inutiles,
resignacion. En cualguier caso es-
peramos de la benevolencia del lec-
tor el perdén que viene despues de
una confesion sincera de nuestros
pecados, como es la que acabamos
de hacer con toda humildad.



