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Con frecuencia, entre los madelis-
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
habla como si todo el mundo estu-
viera al cabo de la calle, cuando en
realidad, intuimos que no es asi.
Tal vez estemos en un error, pero
s6lo excepcionalmente, a lo largo
de cuarenta afios, hemos encontra-
do con quien nos haya dado una
explicacion plausible de lo que para
él era y 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
orden, y otra es llevar a cabo una
explotacion ferroviaria como Dios
manda. Pueden haber tantas moda-

UNA EXPLOTACION,
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lidades como se quieran, pero en
cualquier caso, para que tengan
sentido, hay que definir su contexto
y esto es lo que no se acostumbra
hacer. Y no es que nos guste com-
plicar las cosas; lo que pretende-
mos es irnos acercando a la reali-
dad tanto como sea posible. Asi,
entendemos que en una maqueta se
hace explotaciéon cuando el nidme-
ro, clase y orden de circulaciones
obedece a una programacién pre-
via, la cual viene condicionada por
unos supuestos preliminares que,
sin tener 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 demés, por
cuanto especificamente viene a de-
terminar las caracteristicas del fe-
rrocarril, dandole unos objetivos

No es lo mismo el ferrocarril de una
cuenca minera que el de una zona agri-
cola densamente poblada.

concretos a la vez que le excluyen
de otras muchas posibilidades. No
es lo mismo el ferrocarril de una
cuenca minera que el de una zona
agricola densgmente poblada. Por
esto estamos convencidos que sélo
después de haber definido nuestro
ferrocarril podremos hablar de ex-
plotacion.

En general se dicen muchas cosas,
pero en bien pocas ocasiones se ex-
pone el proceso —la filosofia, si se
quiere— sobre el que se basa una
maqueta o tablero para la explota-
cién, apoyandose, como decimos,
en los condicionamientos humanos
o, si parece mejor, demograficos
del ferrocarril. A nadie se le escapa
que a la hora de realizar una insta-
lacion ferroviaria los objetivos pue-
den ser muchos, como también es
obvio que cada uno tiene sus pre-
ferencias, que seria absurdo con-




La explotacion ferroviaria no es otra cosa
que un conjunto de operaciones impres-
cindibles para obtener un producto: el
transporte.

tradecir. Sin embargo, insistimos,
sin unos postulados previos, mas
0o menos exigentes, dificilmente se
llegard a conseguir plenamente el
objetivo, porque aunque no lo pa-
rezca, todo depende del plantea-
miento inicial, del grado de realis-
mo que logremos infundir a lo que
hagamos. Desde luego, el conoci-
miento de los sistemas y técnicas

de explotacion es inexcusable, pero
no es lo mas importante. Perniita-
senos recordar que, en realidad, la
explotacion ferroviaria no es otra
cosa que un conjunto de operacio-
nes imprescindibles para obtener
un producto, el transporte. Las téc-
nicas y sistemas para obtenerlo
podran variar, pero no el fin en si
mismo, que en cualquier caso se

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

Si otra cosa es también importante
en todo esto, es saber lo que se
quiere, lo que se pretende, es de-
cir, tener una idea clara de lo que
se desea que nos proporcione nues-
tro ferrocarril. No ignoramos que
no decimos nada nuevo, pero, aun-

21



puede llegar a confundirnos. Jus-
tamente por esto 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, esté claro que antes de em-
pezar a proyectar nuestro ferroca-
rril es elemental y esencial saber
cuél ha de ser su realidad, que pue-
de ser inventada, si se quiere, o
la copia de determinados ejemplos
concretos o -ligeramente adapta-
dos. Normalmente 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

El aficionado, cuando piensa en su insta-
lacién, en general piensa en hacer una ré-
plica del ferrocarril que ha vivido.

que parezca muy claro, general-
mente no se le da la importancia
que tiene. Seguramente, debido a
su obviedad, parece que se calle
por sabido, se olvida, pero la ver-
dad es otra. La verdad es que no
se tiene en cuenta ningln principio
basico. Se procede un poco a la
tun-tun, improvisando constante-
mente. Es mucho més 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 en las vias que le serédn ne-
cesarias para la explotacion. Des-
de luego, el fascinante mundo del
ferrocarril pone al aficionado en
un brete, de modo que su ortodo-
xia es heterodoxa vy, atin, el eclec-
ticismo acaba por ser lo méas nor-
mal. La misma multiplicidad del
mundo real nos conduce a ello,
brinddndonos un tan amplio campo
de seleccion que, en ocasiones,

francés su maqueta es una amplia-
cion de la SNCF y para nosotros,
a pesar de todas las dificultades
para encontrar material y el ejem-
plo poco edificante que nos propor-
ciona, lo que priva es la RENFE.
Pocos son los que, examinando los
catdlogos de las distintas marcas,
seleccionan tanto el material ro-
dante como 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, depdsitos, estaciones,
etcétera, pues seguramente el ele-
mento que se tome de modelo no
respondera a nuestras necesidades.
acaso ni normativamente. No seria-
mos sinceros si no admitiéramos
que la reproduccion directa, si esta
bien seleccionada y adaptada, pue-
de tener sus ventajas. Lo normal,
de todos modos, es que la estacion
tal o cual, de esta o de aquella po-
blacion, obedezca a sus necesida-
des, que dificilmente serdn las
nuestras. Copiar no es féacil aunque
se crea -lo contrario. Recordamos
que hace afios un profesor de la

Estacién de Bilbao. Rotonda del depdsito
de locomotoras y parte de la estacion tér-
mino de la instalacion del autor.

Escuela de Ingenieros de Barcelo-
na, cuando vigilaba examenes es-
critos, solia decir a los alumnos:
«No copien, no copien porque co-
pian y no saben lo que copian» (1).
Efectivamente, para copiar bien hay
que saber lo que se copia y no lo
que se puede copiar o parece que
hay que copiar.

Mas interesante que copiar es sa-

(1) La acentuacién es nuestra, en un in-
tento de dar idea de su pronunciacion.

ber en qué consiste lo que copia-
riamos. Méas que reproducir el de-
pésito de vapor de Santo Sepulcro
de Zaragoza, por ejemplo, estima-
mos mucho méas eficaz hacer un
depésito sabiendo lo que hay que
saber de un depésito de locomo-
toras. Nos equivocamos mucho me-
nos. Personalmente, copiar lo que
se dice copiar, nunca nos ha llega-
do a satisfacer plenamente. Siem-
pre nos ha parecido un poco triste

y, a fin de cuentas, decepcionante,.

con una cierta impresién de inca-
pacidad para hacer. Es algo pare-
cido a la sensacién inquietante que
nos producen los Museos de Cera.
Las figuras son fieles retratos de

los personajes que representan,
todo esté tratado con el mayor es-
mero y preciosismo, y, sin embar-
go, todo nos resulta artificial, fal-
so y escalofriante. Sea como sea,
en principio nos parece preferible
una realidad imaginada, creada, co-
herente con las posibilidades y pro-



pésitos de cada uno. Cuando se ha
proyectado y realizado una linea fe-
rroviaria, se han resuelto sus pro-
blemas con soluciones propias y
no con las de otra, copiando casos
existentes. Muchas veces por el
camino de la originalidad se obtie-
nen resultados mucho més plausi-
bles. Nuestro parque de locomoto-
ras de tipos y origen extranjero,
esta lleno de unidades reformadas
y, aunque pueda ser discutible, ale-
jandolas de su realidad, de sus pro-
totipos, las hemos acercado consi-
derablemente al tipo de nuestras
locomotoras, a las locomotoras que
siempre hemos sentido. Indiscuti-
blemente, 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-
glin obstaculo que nos impida her-
manarlas con una realidad inventa-
da. No siempre se pasa de la esca-
la 1/1 a la escala de nuestros tre-
nes. Muchas veces en la construc-
cién 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.

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

terreno tedrico, siempre se viene
a decir lo mismo. La cuestién esta
en pasar de lo dicho a la préctica.
Porque todo estd 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 teéricamen-
te se pasa a un caso practico. Por
esto, no sabemos si con una inge-
nuidad digna de mejor causa o si
por una falta de sentido critico que
seria imperdonable, nos hemos de-
cidido a exponer cémo, en nuestro
caso, hemos llegado a determina-
dos resultados. Quiza este relato
no tenga el menor interés, tal vez
seria mejor callar porque, a pesar



de todo, no llega a ser perfecto, ni
mucho menos, y aln puede que
haya quien lo encuentre un dispa-
rate. Lo que pasa es que, para bien
o para mal, hemos alcanzado una
meta que, a. lo mejor, sirve a al-
guien como punto de partida y, su-
perando lo nuestro, pueda disfrutar
tanto como, entre venturas y des-
venturas, hemos disfrutado y segui-
mos disfrutando nosotros. Lo difi-
cil en estos casos es expresarse
bastante claro e inteligiblemente,
porque entre los conceptos que in-
tervienen y los elementos que en-
tran en juego existe una interde-
pendencia tan grande que, a veces,
ordenar las ideas no es facil.

Naturalmente, empezaremos por
determinar, como hemos repetido
tantas veces, la parte para noso-
tros mas importante de toda esta
historia, es decir, los justificantes
de la Explotacion. Es evidente que
se puede, sin mas, organizar algu-
nos trenes genéricos, trenes que se
encuentran en todas las lineas de
mediana importancia, pero cuando
se pretende algo mas —un trafico
internacional, por ejemplo— hay
que justificarlo. No sabriamos de-
cir si este tema es anterior o pos-
terior a la programacién de la ma-
queta, pero poco importa; al final
se llega al mismo sitio.

Si partimos de un pais imaginario,
como hemos hecho nosotros, ;co-
mo es el territorio por el que pasa
y atiende nuestro ferrocarril? ;cué-
les son sus condiciones socioeco-
nomicas, industriales, culturales,
etcétera? Y, al propio tiempo, ;qué
geografia se nos adaptara a las
premisas que iremos estableciendo
y a otras colaterales debidas a di-
versas circunstancias que puedan
ir surgiendo? Huelga decir, insisti-
mos, que exponer cuanto al propo6-
sito hemos ido pensando es mucho
mas largo y engorroso que conce-
birlo.

Como ha pasado a muchos otros
aficionados, cuando hemos llegado
a poder hacer la instalacién nos
hemos encontrado con una colec-
cién de material tractor y movil
que mas que ayudarnos ha sido un
estorbo, porque 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 o a las dos cosas. Como dice el
refran cataldn: «qui no pot segar,
espigola», y esto es lo que pasa.

No pudiendo realizar la maqueta,

ESQUEMA DE LAS
LINEAS QUE COMPRENDE
LA ZONA SUDOESTE

A BARCELONA

nos consoldbamos, cuando las po-
sibilidades econémicas nos lo per-
mitian, adquiriendo material mien-
tras ibamos pensando en aquélla,
especulando sobre su futuro incier-
to y diverso. Esto, al cabo de los
afios, 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 que
nuestro ferrocarril debia ser, como
la RENFE o la SNCF, la fusion o na-
cionalizacién de varias compaiiias.
Asi, ibamos completando paralela-
mente tres colecciones de vagones,
aparte de alglin que otro capricho
que, en su dia, pensabamos justifi-
car como procedente de algun fe-
rrocarril secundario. En fin, un de-
sastre.

Y, efectivamente, éste fue, el del
material, el primer inconveniente
que encontramos al empezar a con-
cretar queriendo utilizar la colec-
cion al maximo posible. Si supo-
niamos una sola linea, los tipos de
locomotoras y de material de via-
jeros quedaba muy limitado, justa-
mente lo contrario de lo que nos in-
teresaba. Si considerabamos que
en nuestra estacién principal con-
vergian dos o tres lineas, las posi-
bilidades de aprovechamiento del
material de la coleccién aumenta-
ban mucho, pero, I6gicamente, su
materializacion correcta requeria
dos o tres circuitos de linea y sélo
cabja 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 lineas, tal,
pongamos por caso, como pasa en
Miranda de Ebro, terminara 'en una
Estacion (TE) de una determinada

mffe  LINEA DEPENDIENTE DE ET

LINEAS PRINGIPALES DE LA ZONA

DE LA ZONA

LINEAS

LINEAS DE OTRAS ZONAS

A LA CAPITAL DEL PAIS

A LA CAPITAL DEL PAIS

MAR MEDITERRANIA



ciudad, como sucede, en el ejem-
plo puesto, con Irin-Hendaya o con
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 linea comun.

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

Por otra parte, esta solucién, nos
resolvia otra cuestion tan conflic-
tiva como es la duracién del trayec-
to de las distintas clases de trenes,
al igualarselo a todos entre la ET
y el NF. Porque lo que nosotros
queriamos 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. Loque nos intere-
saba era poder reproducir una jor-
nada ferroviaria con la salida de la
ET de trenes diurnos por la manana
y la llegada de los de recorrido noc-
turno, amén de los locales y regio-
nales propios de estas y otras ho-
ras. Entonces, ;por qué no regla-
mentar que en nuestra Administra-
cién el control de los trenes se or-
ganizaba por demarcaciones, es de-
cir, que una vez cumplido el itine-
rario de nuestra demarcacién ya no
supiéramos méas de ellos hasta la
hora de su regreso, porque, mien-
tras otros cantones se hubieran
ocupado de ellos? Seria un poco
como lo que pasaba con un tren de
Barcelona a Valencia cuando 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 rotacién perfec-
ta, que era lo que deseadbamos,
siempre, claro estd, que nos con-
formaramos con seguir su marcha
s6lo en la linea de nuestra juris-
diccién, es decir, entre la ET y el
NF o viceversa, lo cual lo estima-
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mos suficiente para poder contem-
plar el material en funcionamiento,
a lo que jamas renunciariamos, dis-
frutando de los multiples aspectos
emocionales y estéticos que se
producen. Desde luego, todo esto
requeria poder estacionar de un
modo u otro, los trenes que figu-
rara que ya no dependian de noso-
tros. La materializacién de esta cir-
cunstancia no parecia dificil si con-
seguiamos estacionarlos en una

playa de vias sin que fueran vistos.

Fue una sugerencia que hicimos y

puso en practica ya hace afios, un

buen amigo nuestro en su instala-
cién point to point para los trenes
de largo recorrido (2), y 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 comin 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 Oeste, con destino a
un puesto fronteriza con Espa-

(2) Véase Cuadernos, n.° 3.

C)

D)

na 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 v,
dadas las relaciones con el ex-
tranjero, el material de viajeros
seria seleccionado entre el mas
moderno disponible.

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

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

Una tercera linea de caracter
secundario, constituiria una par-
te de la relacion ferroviaria
Norte-Sur, e independientemen-
te de que puedan discurrir por
ella trenes rapidos de largo vy
medio recorrido, nos facilitaria
el aprovechamiento de locomo-
toras pequefias de tres y cua-
tro ejes y cierto material movil
relativamente anticuado, pero,
justamente por eso, mas apre-
ciado.
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Mé&s que reproducir el depdsito de vapor
de Santo Sepulcro de Zaragoza, estima-
mos mueho més eficaz hacer un depdsito
sabiendo lo que hay que saber de un de-
pésito de locomotoras.




Podria objetarsenos, después de lo
dicho, que una ciudad emplazada
como hemos descrito, como en un
apéndice, no justifica un tréfico me-
dianamente intenso y menos inter-
nacional, a no ser que se trate de
una poblaciéon 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 que 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 con caracter
mediterréneo? Una ciudad de unos
quinientos mil habitantes, con his-
toria, tradicion cultural, universida-
des de renombre, centros de inves-
tigacion, museos, etc., 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 vy
suburbanos, etc., podria ser, ima-
ginamos, una ciudad suficientemen-
te importante y habitable, con sus
avenidas, jardines y zonas verdes
seculares, todo ello cara al mar y
en medio de un valle con campos
de cereales, viiledos, olivares y bos-
ques. jLastima grande que no sea
verdad tanta belleza! Se nos ocurre
exclamar. Si a una ciudad asi, que
ya de por si ha de comportar un
interesante trafico ferroviario de
viajeros, se 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 poblacién flotante
ciertamente considerable. La nau-

tica deportiva tiene un buen refugio
en su pequefio 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 marco apropia-
do. Por otra parte, queremos hacer
constar que el pais, en general, es
de una economia no muy boyante,
es decir, que, no siendo rico, tiene
que pasar por ciertas limitaciones
y aprovechar al méximo sus pro-
pios recursos.

Y con esto, 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 era suponer una linea en
«cul-de-sac» que terminara en una esta-
cién de una determinada ciudad. Reus
Avenida —marzo de 1955.



dad y sus alrededores, es decir,
hemos determinado el contexto y
fundamento de la explotacion de
nuestro ferrocarril. Obsérvese que,
practicamente, no hemos hablado
de explotacién, pero tenemos 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
seria distinto. En nuestro caso, por
razon del tipo poblacion —estu-
diantes, turistas, participantes a
festivales y competiciones, etc.—,
tienen cabida trenes de viajeros
de todas clases y, dada su escasa
industria, el nimero 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 acotando y condicionando
las premisas, el punto de partida,
para que en el 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 vifiedos,
no ha sido Unicamente por pan-
teismo, sino para poder hacer, es-
pecialmente durante el verano, tre-
nes con tolvas transportando trigo,
cebada, etc., y, en el otofo, incre-
mentar la circulacion de vagones
foudres. Si hemos supuesto que
el pais era méas bien pobre, ha sido
para justificar en nuestra explota-
cion la falta de determinados tre-
nes de tipo muy moderno y otras
muchas cosas.

No dudamos que, para muchos,
nuestro minucioso punto de vista
es excesivo. Tal vez tengan razon;
si con menos basta, tanto mejor.

...unos talleres generales.

...con destino a un puesto fronterizo entre
Espafia y Francia. Estacion internacional
de Cervere.

...con gran parte del recorrido bordeando
el mar.
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...se tiene un movimiento de poblacién
flotante ciertamente considerable. Barce-
lona —1948.

...dada su escasa industria, el nimero de
trenes de mercancas puede ser relativa-
mente reducido.
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No es cuestion de perder el sue-
fo. Seguramente no es necesario
detallar tanto, pero si tener las co-
sas mas o menos pensadas, aun-
que sean algo imprecisas. Si lo
hemos hecho como lo hemos he-
cho, ha sido, en gran parte para
hacer ver lo que inicialmente de-
ciamos y en gran parte, también,
porque, el nuestro, es el resultado
de un proceso elaborado durante
muchos afios de espera hasta po-
der llegar a su materializacion,
hasta concretar una ilusion muy

Una de las tres «Pacific» con que cuenta
la Explotacion, de origen Fleischmann (Re-
ferencia n=° 1361). Fueron unas de las pri-
meras locomotoras reformadas, disponién-
dose de muy pocos elementos. Obsérvese
al respecto.el turbogenerador hecho con
un extremo de bisagra de mueble. El faro
fue cambiado posteriormente.

Locomotora-tender 2-4-2, derivada de la lo-
comotora-tender Fleischmann, tipo 1-4-2
(refs ne 1324), y de un bastidor america-
no de «Mikado». Aparte de la adaptacion
general, cabe destacar las modificaciones
introducidas en la cabina.

Una locomotora que, una vez modificada,
estimamos que ha perdido su identidad,
nos parece que es esta Bavaresa de Trix
(ref* ne° 2407). Como en casi todas las
reconstrucciones efectuadas, las modifica-
ciones en la caja de humos, la cabina y
el tender son esenciales en la variacion
del aspecto general de la méaquina.
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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
qué le vamos a hacer...

Exponer algo es siempre expuesto

:Si una P. 8 se encontrara con una de esas
locomotoras de la fotografia, dudamos que
las reconociera como hermanas suyas de
origen, las cuales proceden de la P. 8 de
Hamo (ref.* n= 3086). El hogar, la cabina
y el tender les confieren un aire que nos
sugiera —s6lo nos sugiere, claro estéi—
las ex-3100 del Norte y alguna otra del
Oeste.

como indica la misma palabra, vy,
por lo tanto, cabe la critica que
aceptamos desde el principio. Sea
como quiera '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-LMR, construi-
das por 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 Mediterréneo
(S.:M.).

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.

La necesidad de aumentar el parque de
locomotoras del tipo «Montafia» indujo a
la transformacién de dos «Pacific» Kitmas-
ter de la clase «Duches» y de otra Horn-
by-Dublo (ref.* n.° 2226) de los Ferroca-
rriles Briténicos (ex-LMR). Aparte del bas-
tidor las modificaciones importantes se
concentran en la forma y colocacién de la
cabina y en el tender, equipado con motor
Fleischmann.



