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UNIT 51 OSCAR WILDE & BERNARD SHAW
1. INTRODUCTION. From the dramatic point of view the first half of the nineteenth ce 
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5. A gas pipeline consists of two single pipes with a couple of parallel pipes in the middle. The inlet flow rate is 120 
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Mikado 2111-2366
 
 Nº 51
 
 A todo VAPOR En este Boletín os presentamos interesantes novedades que van desde la caja de iniciación con el AVE S-103 y la 269.9 en versión “Grandes Líneas” a todo un clásico del ferrocarril de todos los tiempos: los coches Pullman de la CIWL pero, y esto es lo importante, en versión de “Andaluces”. Fue todo un hito en los años 1929 y 1930, y estamos seguros que os gustarán y lo volverán a ser en 2011 gracias a vuestro apoyo incondicional. Por nuestra parte hemos puesto todo nuestro esfuerzo y cuidado por el detalle para reproducir los coches como eran en la realidad, con sus característicos interiores y hemos reproducido dos vehículos distintos porque circulaban por parejas, uno con cocina con sus correspondientes mesas y el otro tipo salón, para disfrutar el paisaje desde los butacones. Las otras grandes novedades son un trio de máquinas de vapor a cual más interesante. Una de ellas es la Mikado número 2111, en versión Museo, que se ha convertido en la clásica imagen del tren histórico en nuestro país. Hace años, circuló por varias provincias de nuestro país como protagonista principal de las celebraciones de muchos centenarios. Después le dedicó muchos años de su vida al “Tren de la Fresa” remolcando nuestros queridos coches “Costa” entre Madrid y Aranjuez, Alcázar de San Juan, Toledo, Segovia… y otros destinos. Hoy día la podemos ver en el Museo de Monforte de Lemos y circulando por las líneas de Galicia. Y también tiene de especial que es la primera vez que reproducimos una Mikado de origen inglés con ténder de fuel. La segunda locomotora de vapor es la 141-F-2366 que nunca fue tan protagonista como el anterior modelo pero la máquina tiene mucho encanto y la hemos reproducido con distinta decoración de la anterior referencia 4142.
 
 Boletín trimestral Nº 51 Año 2011 Redacción Francisco Hernández Diseño y maquetación Dpto. Diseño Hornby España Edita Hornby España, S.A. Federico Chueca s/n 28806 Alcalá de Henares Teléfono 91 879 63 33 Fax 91 879 63 32 www.electrotren.com [email protected]
 
 Por descontado que las dos Mikado se podrán a la venta para funcionar por vías de corriente continua y preparadas para digitalizar; para vías de alterna con su correspondiente patín, ya digitalizadas de fábrica. Y en ambos casos, con sonido opcional. La última máquina de vapor del trío es la “Caldas” que ofrecemos como modelo independiente de la caja de iniciación, con acabado negro y que conserva todo el encanto de las locomotoras pequeñas, ideales para mover vagones en las estaciones. Un modelo muy ferroviario. Y sólo queda despedirnos hasta el invierno. Un saludo para todos. El Equipo de Electrotren
 
 Cajas de iniciación Todo lo que comentamos en la página siguiente, referente al set del AVE S-103, es válido para las dos cajas de iniciación que tenemos en el catálogo y que tienen mucha aceptación entre los jóvenes aficionados y los que no lo son por edad pero sí en espíritu porque les gustan para hacer sus trasformaciones, partiendo de modelos básicos que pueden personalizar.
 
 VAPOR START Incluye una locomotora de vapor, la famosa “Caldas” pintada con colores aproximados a los que utilizaron algunas máquinas de vapor que circularon en Asturias en las vías de los cargadores de carbón. La máquina está acompañada de un vagón de bordes altos con inscripciones de una empresa carbonífera y un vagón cerrado pintado de “amarillo plátano”.
 
 Ref: 10100
 
 RAIL EXPRESS Contiene dos vagones plataforma, uno cargado con tubos y otro con dos contenedores. La locomotora es una 269 pintada de “Pantone” que incluye luz en los frontales. Tenemos cajas de iniciación para todos los gustos y varias épocas, desde el vapor a la alta velocidad, de mercancías y de viajeros, con sus vías, su regulador, su fuente de alimentación y su plantilla diorama. Tan sencillo como enchufar las vías, suministrar corriente y pasar muchas horas jugando con los trenes. 2
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 Ref: 10101
 
 Caja de iniciación
 
 Renfe AVE S-103 En Electrotren nos gusta fomentar la afición al tren mi miniatura y le dedicamos tiempo e inversión para diseñar eñar cajas de iniciación para los niños, que son los modeliselistas del mañana. La novedad que presentamos este año es una caja que contiene una composición básica del AVE S-103, el famoso oso ICE3 alemán. El tren es sólo una parte del contenido porque también incluimos un óvalo de vías, formado por tramos rectos y curvos, un desvío y los elementos para hacer acer una vía muerta donde estacionar el material, con topera peraa incluida. Fuente de alimentación, cables y tramo de vía co con on tomas para la conexión eléctrica, también están incluidos. doss.. dos do Y por si fuera poco lo acompañamos de una plantilla que qu ue mide 120x160 centímetros, decorada para que desde e el el primer momento, nuestro ICE ruede por un ambiente e fefe pliliar arr rroviario. La plantilla está diseñada e impresa para ampliar el circuito básico con otro que nos permite hacer un óvalo valo de vía doble, con una pareja de desvíos incluidos para pasar asar de una vía a otra.
 
 Ref: Re R ef: 1 10102 10 010 1 2 Todo en uno: plantill la d ecorada, vías, fuentes de alimentación y tren… plantilla decorada, ¿qué más podemos ofrecer?
 
 Convertimos el juego del tren en algo tan sencillo como extender la plantilla diorama, poner las vías, hacer las conexiones (no requiere ninguna soldadura) y listo para que el tren comience a rodar. La aparente sencillez de la caja de iniciación no es inconveniente para que nos tomemos muy en serio el tren en sí mismo. ¿Qué es un AVE S-103? Es el tren de alta velocidad más rápido que circula por nuestro país, uno de los más veloces de Europa que incorpora los sistemas de señalización y de seguridad más avanzados, que después implantarán en otras redes europeas. El AVE 103 es un modelo avanzado del ICE3 alemán y se optó por este tipo de tren por tener los motores repartidos a lo largo de la composición, en los bogies, como la unida Civia 464 que también tenemos en catálogo. La otra opción hubiera sido emplear los TGV franceses, el AVE S-100 que tienen los motores en las cabezas motrices situadas en ambos extremos de la composición. La experiencia ha demostrado que para alcanzar tan elevadas velocidades y mantenerlas, es mejor repartir la tracción por todo el tren. En diciembre de 2003 se puso en servicio la línea de alta velocidad entre Madrid y Lérida, en 2006 se hizo extensiva a Tarragona y en 2008 a Barcelona, pudiéndose, a partir de ese momento, sacar todo el partido a los AVE S-103 que estaban circulando desde el 2007. Actualmente alcanzan los 300 km/h y está previsto que circulen a 350 km/h como ya ha hecho en pruebas. Los servicios que hace son de Madrid a Barcelona y de Barcelona a Sevilla y Málaga, sin parar en Madrid. Cuando se ponga en servicio el túnel que unirá Chamartín con Atocha, se podrán hacer otros servicios con este tipo de tren. La obra civil ya está terminada desde febrero del 2011 y se está trabajando en el tendido de la vía, catenaria, señalización y elementos de seguridad. El AVE S-103 que hemos fabricado es un modelo sencillo pero que respeta en la forma, en los colores y en las inscripciones el tren original utilizado por RENFE.
 
 120
 
 cm
 
 El AVE S-103 es un tren muy bonito y que podemos ver en la mayoría de las estaciones de alta velocidad.
 
 160 cm
 
 El óvalo de vías mide 160x120 centímetros y por ellas rodará el “Velaro” y todos los modelos de nuestro catálogo. CLUB ELECTROTREN
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 CALDAS Ref: 0032 La “Caldas” tiene, junto con la “Palau”, un diseño genuinamente español.
 
 La gran aceptación que ha tenido la caja de iniciación con la locomotora “Caldas” nos ha animado a fabricar una serie especial fuera de catálogo, destinada a los seguidores de las clásicas locomotoras de Renfe. Esta pequeña locomotora tuvo una historia muy interesante: El Ferrocarril de Mollet a Caldas de Montbui, situado en la provincia de Barcelona, discurrió por las comarcas del Vallés y su finalidad fue dinamizar la pujante industria de Caldas de Montbui. El trazado tenía una longitud ligeramente superior a 14 kilómetros, discurría en su mayor parte paralelo a la carretera, partía de la estación de Mollet-Francia (línea de TBF), pasaba por Mollet-Norte (Norte), con obligada maniobra de fondo de saco y salía hacia Caldas en sentido contrario al que había llegado. El tramo entre ambas estaciones, de apenas un kilómetro fue suprimido para evitar las maniobras de inversión de marcha. El tráfico que soportó la línea fue de viajeros y de mercancías. Los pasajeros acudían a los balnearios de Caldas, procedentes en su mayoría de Barcelona, y en sentido inverso se expedían mercancías, sobre todo adoquines procedentes de una cantera próxima a la población y en menor medida, agua embotellada de sus manantiales. El ferrocarril fue puesto en servicio en julio de 1880 y se clausuró en 1932 debido al cierre de las canteras, su principal cliente, aunque antes de esa fecha ya había tenido muchas dificultades económicas debido a la competencia (trazados paralelos) y durante un tiempo fue explotado por Norte. El parque motor y remolcado fue muy variado y de diversa procedencia. Las locomotoras “Palau” y “Caldas” son las más conocidas porque, aunque tuvieron un origen igual su historia fue muy distinta y ambas se conservan. Nos centraremos en este número del Boletín en la número 0233, más conocida por su nombre de “Caldas”. La locomotora “Caldas” fue construida por La Maquinista, Terrestre y Marítima, de Barcelona, en el año 1888 y con número de fábrica “6”, es decir, fue la sexta locomotora del mítico fabricante (la número 5 fue la “Palau”). El diseño, aunque de apariencia inglesa, se convirtió en el típico de “La Maquinista”, por su originalidad. La máquina tiene tres ejes acoplados por bielas y los cilindros ligeramente inclinados, típico de aquellos años.
 
 4
 
 CLUB ELECTROTREN
 
 El Ferrocarril de Sarriá a Barcelona encargó la construcción de ambas locomotoras para sus líneas de ancho ibérico. Estuvieron en servicio remolcando trenes de viajeros hasta el año 1905 en que se puso en servicio la electrificación a la vez que se estrechó la vía (1.435 milímetros) tal y como la conocemos hoy día. Las dos locomotoras de vapor eran sobrantes y el Ferrocarril de Mollet a Caldas se interesó por ellas, dado el excelente servicio que prestaban, similar al que iban a hacer en su línea. El Mollet a Caldas les asignó los números 5 y 6, precisamente los mismos que llevaban de fábrica y estuvieron trabajando en la línea hasta su clausura en 1932. Constituida RENFE, no se interesó por reabrirla al tráfico y fue definitivamente abandonada aunque los empresarios de la zona lucharon por obtener la concesión, circunstancia que lograron, pero los pleitos impidieron su puesta en servicio. En el año 1960, terminados los plazos legales, se levantaron todas las instalaciones pero mientras tanto ambas protagonistas prestaron servicio. La “Caldas” tuvo que pasar por los talleres, al igual que las “Palau”, antes de reintegrarla al servicio debido al abandono al que estuvieron sometidas durante años. Una vez terminados los trabajos, la “Caldas”, fue destinada por RENFE, donde recibió la numeración 030-0233, a la zona de Barcelona, para hacer maniobras con los trenes de mercancías. En el año 1947, siguiendo los pasos de la “Palau”, RENFE la destinó a Asturias, donde estuvo trabajando en Oviedo y, en régimen de alquiler, en Hulleras de Veguín y Olloniego, SA. A comienzos de los años sesenta fue destinada de nuevo a Pueblo Nuevo (Barcelona) y estuvo unos años trabajando moviendo vagones en los talleres hasta que fue dada de baja. Sin embargo, dado su gran valor histórico se conservó en Barcelona y se pudo rescatar para el futuro Museo de Vilanova. En el año 1967 se celebró el MOROP (Union Européenne des Modélistes Ferroviaires et des Amis des Chemins de Fer) en Bilbao donde se exhibieron 21 locomotoras de vapor, siendo un éxito. En el año 1972 la organización del MOROP recayó otra vez en nuestro país y la Asociación de Amigos del Ferrocarril de Barcelona participó de una manera activa en su organización, consiguiendo rescatar 28 locomotoras, de las cuales se restauraron todas excepto cinco, y se exhibieron en el antiguo depósito de locomotoras de vapor de Vilanova i la Geltrú. Terminado el evento la colección cayó en el olvido hasta que años después se consiguió transformar en el magnífico Museo del Ferrocarril que hoy pueden disfrutar todos los aficionados. La “Caldas” fue una de las locomotoras seleccionadas, se restauró y formó parte de la colección. Después de ese evento se ha exhibido en otras ocasiones, siempre de manera estática, con motivo de efemérides relativas a nuestro ferrocarril.
 
 La distribución era interior, detalle típico a finales del siglo XIX. Los cilindros estaban ligeramente inclinados.
 
 Las ventanillas posteriores permitían tener muy buena visibilidad al maquinista y al fogonero cuando hacían maniobras con los vagones.
 
 El arenero no es original, se lo pusieron a la locomotora en alguna de sus visitas a los talleres para llevar a cabo trabajos de reparaciones.
 
 CLUB ELECTROTREN
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 141-F-2111 Museo
 
 Ref: 4150 / 4150S
 
 / 4151
 
 / 4151S
 
 La “2111” es todo un clásico de los últimos 27 años del ferrocarril en nuestro país.
 
 La locomotora 141-2111 entró en servicio en el año 1953 y corresponde a la subserie 2101-2115, máquinas construidas, en el citado año, por North British en Gran Bretaña, por encargo de RENFE.
 
 Originalmente salió de fábrica preparada para quemar carbón, lo habitual en aquellos años, y el ténder tenía una amplia carbonera. La citada subserie llegó por barco a nuestro país y fueron repartidas entre los depósitos que necesitaban con más urgencia este tipo de máquinas para hacer los servicios que tenían encomendados. Nuestra protagonista fue asignada a León, depósito del que dependían la expedición de los trenes carboneros procedentes de Ponferrada (Villablino) y de Asturias con destino a Madrid y buena parte del resto del país. La puesta en servicio de la electrificación del tramo entre León y Brañuelas supuso un alivio porque cada locomotora eléctrica podía hacer el trabajo de tres máquinas de vapor dado que en cada viaje remolcaba mayor número de vagones y acortaba el tiempo de permanencia en los depósitos porque las máquinas eléctricas necesitaban menos atenciones que sus antecesoras, por ejemplo, suministrarles carbón, engrases, tomas de agua, limpieza de la caja de humos y del hogar. Por lo tanto, algunas de las máquinas de vapor fueron asignadas a otros depósitos. Nuestra protagonista tuvo que hacer un largo trayecto hasta llegar a Barcelona-Pueblo Nuevo, depósito donde permaneció dos años y en 1958 tuvo un nuevo cambio, esta vez más cerca. En el depósito de Gerona estuvo cuatro años haciendo los trenes de viajeros y mercancías más importantes desde Barcelona hasta Portbou, haciendo los trayectos por Mataró y por Granollers, indistintamente. Al completarse los trabajos de electrificación de estas líneas y con la llegada de las locomotoras eléctricas 7600, la 2101 tuvo un nuevo destino: Valladolid. El depósito de Valladolid tenía a su cargo una amplia zona de Castilla y aunque los trazados más duros estaban electrificados, por ejemplo, Hontanares-Segovia y Ávila-La Cañada, en el resto de trazados también había rampas aunque no tan duras, citaremos Pozaldez entre Medina del Campo y Valladolid. Por lo tanto, aunque en apariencia no tenían muchas dificultades orográficas, tampoco era una llanura. La 2111 en Valladolid hizo un importante papel en cabeza de los trenes Correos, Ómnibus, Rápidos y Mercancías de todo tipo. Incluso daba doble tracciones cuando las locomotoras de vapor titulares de otras series no podían con las cargas asignadas. Durante un tiempo le asignaron Expresos de categoría pero no eran corredoras y no desempeñaron un buen papel en este cometido. Cuatro años más tarde fue destinada a Málaga, donde permaneció dos años, haciendo los trenes por el espectacular desfiladero de “El Chorro”. La línea de Córdoba a Málaga y las trasversales hacia Granada y Sevilla, son trazados complicados por la orografía del terreno. En el año 1967 pasó por los talleres para ser fuelizada porque RENFE había decidido eliminar el carbón como combustible. En primer lugar porque era más barato el mantenimiento de las locomotoras y en segundo lugar porque el rendimiento de las máquinas Las cinchas latonadas de la caldera y los aros blancos de las ruedas son otros de los signos distintivos de la Mikado funcionando como locomotora de Museo. En servicio regular era muy costoso mantener el estado impoluto de estos colores.
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 Las primeras Mikado salieron de fábrica con el ténder de carbón y el resto fueron fuelizadas de origen. RENFE decidió fuelizar el resto de la serie, excepto aquellas máquinas que por accidentes o por averías muy importantes iban a ser desguazadas.
 
 era mayor. La 2111 ya no regresó a Málaga, fue destinada a Castejón donde permaneció hasta 1975, año en el que se clausuró la tracción de vapor en RENFE. La 2111 llegó en bastante buen estado al final de su vida activa y dado que existía un interés creciente para la creación de un museo del ferrocarril (ya existía en Madrid, en la actual sede de la Fundación) similar a los que ya existían en otros países, esta locomotora fue salvada del soplete para su conservación. La 141-F-2111 regresó a Cataluña para hacer trenes históricos y después estuvo en Madrid haciendo trenes especiales con motivo de diversas efemérides hasta que en 1984 se puso en servicio el Tren de la Fresa. Durante muchos años fue la titular de este emblemático tren y en el año 2000 fue asignada al Museo de Monforte de Lemos, donde una vez reparada y puesta a punto, fue bautizada con el nombre de “Galicia” y desde entonces hace trenes especiales por su tierra. En Electrotren hemos fabricado varias versiones de la Mikado pero hasta ahora todas las de la subserie 2100 las hemos hecho con ténder de carbón. Por lo tanto, la 141-F-2111 que os ofrecemos tiene dos importantes novedades: - “Inglesa” fuelizada - Versión Museo
 
 Los topes blancos delatan que se trata de la versión Museo mientras que las chapas deflectoras del humo pintadas de verde fue un detalle que aplicaron en el depósito de Castejón, en los últimos años de servicio, a las locomotoras mejor conservadas.
 
 CLUB ELECTROTREN
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 La 2366 Ref: 4152 / 4152S
 
 / 4153
 
 / 4153S
 
 La Mikado de RENFE tenía una estampa única que la diferenciaba del resto de las series y queda plasmado en nuestro modelo.
 
 Nuestra siguiente protagonista tuvo en común con la 2111 dos cosas, una de ellas que era tipo “Mikado” y la otra la descubriremos a lo largo del texto. La locomotora 2366 fue construida por Babcock & Wilcox en su factoría de Sestao y corresponde al lote 2357-2370 que entregaron en 1956. Salieron fuelizadas de fábrica, por lo tanto, tenían un rendimiento mayor que las de carbón, aproximadamente un 10% más de potencia porque era más fácil y rápido ajustar el aporte de combustible al hogar, en cada momento, sea con la locomotora parada, bajando una pendiente o subiendo una rampa. La respuesta de la máquina era mejor y el coste del combustible menor. El trabajo para el maquinista y el fogonero era más fácil porque no tenían que tirar las escorias y hacer un fuego nuevo cada vez que se aproximaban a una rampa o cuando llevaban muchos kilómetros en marcha. En el depósito los trabajos de mantenimiento requerían menos horas de trabajo. El diámetro de las ruedas de las Mikado era 1.560 milímetros, el ideal, según los estudios teóricos y las experiencias acumuladas desde los orígenes del ferrocarril, para hacer todo tipo de trenes. Este hecho se cumplió en el caso de las Mikado de RENFE pero lo que no se podía asegurar con antelación, durante el desarrollo del proyecto, era el comportamiento en la vía. En aquellos años no existían las simulaciones por ordenador que tenemos hoy día, por lo tanto una cosa era la teoría y otra la práctica, resultando que cada locomotora tenía un comportamiento determinado que variaba en función de la velocidad y que no se podía calcular previamente con exactitud. Las Mikado de RENFE funcionaban extraordinariamente bien a 90 km/h pero superando esa velocidad empezaban los problemas de estabilidad, consecuencia de la distribución de las masas, diámetros de los cilindros, potencia y otros muchos factores. Por lo tanto, aunque los directivos de RENFE las querían utilizar para remolcar expresos a 100 km/h, en la práctica fue casi imposible mantener esa marcha. De ahí que existan pocas foto de las Mikado en cabeza de trenes de prestigio que eran remolcados por máquinas de vapor tipo Montaña, más antiguas que las Mikado, o por las máquinas diesel (1600, 1800 y 2100) que fueron contemporáneas así como las eléctricas 8900, 7600 y nuestras futuras 7200.
 
 La dinamo estaba accionada por el vapor de la caldera y permitió sustituir los faros originales por un foco de mayor potencia.
 
 El domo y los areneros diferenciaban unas series de otras dentro de las Mikado. Las que tenían sólo un domo eran las inglesas, el resto eran de los fabricantes españoles. 8
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 Algunas Mikado llevaron chimeneas con doble escape para favorecer el tiro, lo que se traducía en un aumento de la potencia, si no espectacular sí al menos efectivo.
 
 La utilización del bisel posterior permitió aumentar el tamaño del hogar y repartir el peso por eje de la máquina. También facilitaba la circulación marcha atrás.
 
 Las Mikado fueron máquinas ideales para los trenes Semidirectos, los Ómnibus, los Correos que aunque tenían muchas paradas, las Mikado respondían muy bien para este tipo de servicios. Los trenes de mercancías también fueron los preferidos de las Mikado, desde los largos carboneros de aquellos años, a los formados por vagones “J” de varias generaciones, los de cisternas, de tolvas… y, sin olvidarnos, de los trenes de fruta, de los que también fueron protagonistas. Nuestra protagonista, la 141-F-2366 fue destinada, recién salida de fábrica, a Madrid-Atocha pero estuvo poco tiempo, porque justo un años después ya estaba en Salamanca y de allí paso a Gerona. Esta es la segunda coincidencia con la 2111. Después de un tiempo en Gerona, regresó a Salamanca, donde permaneció en activo excepto en los cuatro últimos años que estuvo asignada a Miranda de Ebro, donde terminó sus días en 1975. El depósito de Salamanca tenía encomendados los servicios hacia la frontera con Portugal pero también hacia Medina del Campo, Zamora, Ávila y Cáceres. Trayectos radiales, algunos de ellos con bastantes kilómetros de recorrido como es el caso de Cáceres y con un perfil bastante accidentado. Las Mikado en Salamanca compartieron los servicios con máquinas 2-4-0 y 2-4-1, las primeras especializadas en trenes de mercancías y las segundas en viajeros. Estos servicios demostraron la polivalencia de las “Mikado”. En Miranda de Ebro, en los últimos años, la 2366 seguramente se encargó de hacer trenes de viajeros, tipo Ómnibus, por la línea de Haro y todo tipo de mercancías, sobre todo los “naranjeros”, compartiendo protagonismo con las Mikado de Castejón. Los socios del “Club Electrotren” pueden encontrar más información sobre las locomotoras Mikado en los Boletines números 40, 42 y 46.
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 269.9
 
 Grandes Líneas
 
 Ref: 2634 / 2634D
 
 / 2635
 
 Una veterana “japonesa” que tuvo una ajetrea vida pues fue objeto de varias transformaciones y cambios de color.
 
 Estas locomotoras tienen una historia muy interesante porque proceden de la transformación de máquinas de la serie 269.2 y, a su vez, algunas de ellas fueron modificadas para otros servicios. La historia comienza con la puesta en servicio de las 269.201 a 331 que fueron fabricadas entre 1980 y 1985. Estas máquinas fueron una continuación de las 269.001 a 108 pero se diferenciaban en la velocidad máxima y en la alimentación de los servicios auxiliares mediante corriente alterna trifásica. Todas las 269 que hemos citado tenían dos relaciones de engranajes, una para remolcar trenes de mercancías y otra para viajeros. Las 269 podían alcanzar los 80 ó 140 km/h según el tipo de tren mientras que las 269.2 fueron mejoradas y alcanzaban los 100 ó 160 km/h cuando remolcaban mercancías o viajeros. Las 269.2 fueron construidas en dos lotes, el primero hasta la 221 por CAF y MACOSA. La ampliación de la serie (222 a 331) llevada a cabo a partir de 1983 hizo que también participara el fabricante de material ferroviario ATEINSA. En lugar del típico color verde, las 269.2 iban pintadas en color azul y amarillo. Fueron asignadas a los depósitos de Madrid-Fuencarral, Barcelona- Can Tunis y Sevilla-Santa Justa. Remolcaron todo tipo de trenes y prácticamente de todas las categorías: Expresos, Rápidos, Talgos, Tecos y Mercancías en general. Gracias a su doble relación de engranajes no tenían limitación en cuanto al tipo de tren. La especialización de RENFE en unidades de Negocio, que ya hemos comentado en anteriores boletines, hizo que Grandes Líneas necesitara locomotoras específicas para remolcar los trenes de viajeros y de este modo se transformaron algunas locomotoras 269, eliminando la relación de engranajes para remolcar trenes de mercancías porque ya no sería necesario en el futuro. Aprovechando el paso por los talleres les hicieron otras modificaciones internas y salieron de los talleres limitadas a 140 km/h, velocidad que en la práctica era la máxima que podían alcanzar a pesar de que en origen estaban previstos los 160 km/h, sin embargo, en los cortos periodos de tiempo en que circularon a esa velocidad, se observaron prematuros desgastes que obligaron a mantener los 140 como velocidad máxima. La UN “Grandes Líneas” necesitaba 23 locomotoras 269.9 para sus trenes de viajeros y seleccionaron máquinas de la serie 269.2 para llevar a cabo las transformaciones pero la cifra se redujo a 20 unidades y las tres sobrantes pasaron a depender de la UN de Transporte Combinado. No obstante, a 31 de diciembre de 2004 sólo había en servicio 14 unidades pues algunas 269.9 ya habían sido cedidas para otros cometidos como por ejemplo las 269.919 y 920 que fueron trasformadas en la 269.758, pareja de máquinas que circulaba permanentemente en mando múltiple pero sin someterlas a las trasformaciones llevadas a cabo en la “Tandem”. La 269.758 fue asignada a la UN de Mercancías. 10
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 Un “Grandes Líneas” tenía su anagrama que ponía en las locomotoras que tenía asignadas.
 
 Las 269.9 fueron repartidas inicialmente entre varios depósitos: León; Miranda de Ebro, Barcelona Can Tunis; Sevilla Santa Justa y las dos locomotoras de la UN de Cargas, fueron adscritas a Zaragoza Delicias. En los siguientes años hubo cambios en la asignación de los depósitos, dependiendo de las modificaciones en los servicios prestados debido a la progresiva puesta en servicio de las líneas de alta velocidad y donde antes el servicio diurno se hacía con una 269.9 y coches Talgo o remolcando expresos nocturnos, después se hizo con AVE S-112, por ejemplo. En el año 2004 se decidió pintar de color blanco con una franja azul en la zona del bastidor y otra gris en la zona de los cristales de la cabina como continuación del techo. La primera locomotora que recibió esta decoración fue, precisamente, nuestra 269.902 que estaba asignada, en aquel año al depósito de León. La 269.902 tiene su propia historia, además de ser la primera en recibir la nueva decoración basada en el color blanco. La locomotora original fue la 269.246, construida por CAF en 1983, dotada de ASFA, calefacción para el tren y freno dual (vacío/aire comprimido). Elementos necesarios para remolcar todo tipo de trenes como hemos descrito en párrafos anteriores. Fue asignada al depósito de Sevilla Santa Justa y desde allí hizo los servicios que tuvo encomendados en cabeza de los Rápidos Diurnos, Talgos, Expresos nocturnos y trenes de mercancías, fueran Tecos, cisternas, “J”, tolvas, cemento y, en definitiva, cualquier tipo de tren de cargas. Nuestra 269.902 es una locomotora con una mecánica impecable como todas nuestras “japonesas”, equipada con un potente motor y con tracción a todas las ruedas. La caja está totalmente detallada, como el prototipo real y los colores son fiel reflejo de los tonos utilizados por la UN “Grandes Líneas”. Y como es habitual en Electrotren, os ofreceremos la locomotora en DC, preparada para digitalizar y digitalizada de fábrica, tanto en DC como en AC.
 
 Los 140 km/h de velocidad máxima se tuvieron que aplicar por los motivos descritos en el texto.
 
 Estéticamente no se apreciaba pero las 269.9 tenían bogies monoreductores en lugar de los bireductores originales.
 
 Un “Grandes Líneas” tenía su anagrama que ponía en las locomotoras que tenía asignadas.
 
 La locomotora está preparada para tomar corriente a través del pantógrafo en las maquetas analógicas.
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 PULLMAN DE
 
 ANDALUCES Ref: 18254 Las ventanillas eran practicables en la parte superior para permitir la ventilación sin molestar a los viajeros. Los dos departamentos estaban situados en los extremos de los coches.
 
 La Exposición Iberoamericana celebrada en Sevilla en el año 1929 fue un revulsivo para la ciudad que se volcó en el evento con la construcción de edificios singulares y para los ferrocarriles por el importante reto que suponía comunicar rápidamente, en viajes diurnos, a Sevilla con Granada y Málaga, dos capitales que tienen un pasado histórico de gran valor. El evento se comenzó a preparar en 1909, se inauguró el 9 de mayo de 1929 y se clausuró el 21 de junio de 1930. El Estado encargó la construcción de un tren de lujo formado por seis coches Pullman y fueron construidos en 1928 por la empresa británica “The Metropolitan Carriage Wagon & Finance Co. Ltd” en su fábrica de Birmingham. Los coches eran metálicos construidos con los mejores materiales y las técnicas más avanzas de la época. En el año 1928 lo habitual es que coches fueran de caja de madera y bastidor metálico. La Compañía Internacional de Coches Camas siempre fue pionera en la construcción de coches y se lo podía permitir porque a las personas acaudaladas de la época no les importaba pagar el elevado importe del billete, incluso era un signo de distinción, de clase social. Las cajas de madera utilizadas en los coches de aquella época, fueran de departamentos, salones, camas o restaurantes, eran muy pesadas, costosas de mantener e inseguras en caso de accidente. Los avances técnicos permitían, terminada la I Guerra Mundial, fundir grandes piezas de acero y por este motivo decidieron los directivos de la CIWL emplear el metal en sus coches. En el año 1922 se construyeron los primeros coches metalizados de la CIWL, fueron los números 2641 a 2680, que nunca circularon por nuestro país pero merece la pena recordarlos porque fueron un hito en la historia de la construcción ferroviaria. Los coches tenían dos grandes piezas de acero fundido, caladas,en cada extremo de los bastidores de los vehículos que abarcan el gancho, los topes, los testeros y el anclaje de los bogies. Estas piezas estaban unidas entre sí por viguetas de acero y una gran viga central, denominada de “vientre de pez”, que tenía forma irregular y daba una gran consistencia al bastidor. La caja estaba fabricada en acero de 3 milímetros de grosor y los testeros estaban reforzados con piezas de acero de fundición. Todo este conjunto hacía que los coches metálicos de CIWL fueran muy seguros para los viajeros en caso de accidente porque su estructura absorbía los fuertes
 
 Ref: 18255 El Pullman Cocina también era asimétrico. 12
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 Ref: 18255 Las ventanillas de la izquierda corresponden a la zona de la cocina.
 
 impactos. Otro detalle a tener en cuenta es el telescopaje, un efecto que se produce cuando chocan dos trenes de frente o por alcance. Cuando esto sucede los coches se empotran unos en otros si el bastidor y los testeros no son capaces de absorber la energía del impacto. A esto le unimos que las cajas de madera de los coches se convertían en astillas lanzadas a todos lados, tenemos un panorama muy desolador en caso de accidente. Los coches metálicos de la CIWL con las piezas de acero que hemos descrito y la vigueta en forma de “vientre de pez” junto con la chapa metálica, impedían que se produjera el efecto de telescopaje. La técnica dio muy buen resultado y en 1930 se construyó el último coche con estas características, el número 3587. A partir de entonces se mejoró todavía más la resistencia de los vehículos pero utilizando otras técnicas y materiales que permitían aligerar su peso sin menoscabo de la protección para los viajeros. Los coches encargados por el Estado estuvieron circulando entre Sevilla, Granada y Málaga desde el 27 de junio de 1929 hasta el final de la Exposición Iberoamericana, transportando a los visitantes extranjeros. El “Andalucía Pullman Express” estaba formado por dos ramas que partían de Sevilla y en Bobadilla se disgregaban. Lógicamente las ramas procedentes de Granada y Málaga se unían en la citada estación para proseguir juntas hasta Sevilla. Una vez terminada la Exposición Internacional, con los efectos ya palpables de la Crisis de 1929 y un país empobrecido como el nuestro, hacía inviable su explotación comercial, por lo tanto fueron retirados del servicio. RENFE se hizo cargo de estos vehículos y los transformó en los coches butacas AAX-1101 y 1102. Posteriormente los rebajó de categoría (BB1-1101 y 1102). Los coches Pullman 1 y 2 que reproducimos con todo detalle eran distintos entre sí porque el vehículo par llevaba cocina. La distribución era la siguiente: -Pullman 1 con dos salones para 24 butacas y dos departamentos con 8 asientos. -Pullman 2 tenía dos salones con 20 plazas y un departamento con 4 asientos. En Electrotren hemos respectado todos los detalles del aspecto exterior de la caja y del interior, con la distribución como se correspondía con la realidad, incluso con la disposición asimétrica de los asientos en el interior del salón del Pullmann 2. En el extremo opuesto a la cocina había una mesa con tres asientos y otra con dos, cuando el resto son de dos comensales por mesa. Esta disposición era obligada por la ubicación del departamento que estaba a continuación y por el paso libre obligado para el personal del tren, y para los propios viajeros. Dos modelos impecables, dignos representantes de la época II de nuestro ferrocarril. En Electrotren esperamos que sean de vuestro agrado, por nuestra parte hemos puesto nuestro mayor interés y empeño.
 
 La viga central, la situada entre los bogies, era la llamada “vientre de pez” y daba una gran consistencia al bastidor. Las piezas de acero moldeado las hemos reproducido en su ubicación original, entre los bogies y los testeros. Están representados como una especie de nervios. CLUB ELECTROTREN
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 Tolva CARBONERA A comienzos de los años setenta sonaron las primeras alarmas cuando se constató que el petróleo era un bien limitado y no siempre disponible. Del mencionado combustible y sus derivados dependían el parque automovilístico y la mayoría de su industria. En nuestro país, al igual que sucedió con nuestros vecinos, se desarrollaron planes para prevenir la escasez de petróleo y una de Ref: 5758 ellas fue reconvertir, cuando Las grandes dimensiones de la tolva permitían transportar 75,5 metros cúbicos de carbón en lugar de hubiera medios disponibles, los 27,75 de los típicos carboneros serie “X”. algunas industrias para que quemaran carbón en lugar de fuel. Las industrias cementeras y las centrales térmicas fueron un claro ejemplo de esta transformación que duró bastantes años dada las fuertes inversiones públicas que se necesitaban. En las industrias hubo que sustituir los quemadores y equipos de control porque es más complicado mantener una temperatura estable consumiendo carbón que si utilizamos un combustible líquido. Los trabajos de trasformación fueron más complejos que lo descrito hasta ahora porque se tuvieron que sustituir los depósitos de combustibles por zonas donde se almacenara el carbón así como los medios de transporte hasta los quemadores, es decir, tuberías por cintas transportadoras. A su vez, la combustión del carbón genera cenizas que se acumulan y después se tienen que llevar a algún lugar de almacenamiento. En otras palabras, cambió todo el ciclo de transporte del combustible. RENFE tenía en aquellos años sus ya vetustos vagones de bordes alto, tipo X, para el transporte de carbón pero no eran competentes para el nuevo reto que tenía delante de sí, por lo tanto desarrolló un nuevo tipo de tolva de grandes dimensiones que admitiera la carga y la descarga automatizada. Los vagones PTT son un ejemplo del tipo de vagón utilizado, aptos para circular a 100 km/h y con las características técnicas descritas. En Electrotren hemos preparado una versión de la tolva para carbón, con la decoración de “Cargas Renfe” y acabado envejecido.
 
 Central Lechera Asturiana La mencionada marca es una sociedad agraria de transformación fundada en Siero (Asturias) en el año 1970 para la comercialización de leche y alimentos para el ganado. Los pasos previos a la integración en la Comunidad Económica Europea trajeron consigo un periodo de adaptación para la mayoría de las empresas de Ref: 1548 nuestro país dedicadas, sobre todo a la minería, a la pesca, a La puerta situada en uno de los costados del contenedor permiten cargarlo con comodidad y utilizar medios mecánicos para ahorrar tiempo en la manipulación de la mercancía. la agricultura y a la ganadería. El sector lácteo no fue una excepción y se generaron muchas fusiones de empresas, traspasando en muchos casos los límites provinciales. Centra Lechera Asturiana (CLAS) no fue un excepción y actualmente tiene fábricas y dependencias en varias comunidades autónomas. Las grandes capitales necesitan el aporte diario de alimentos de todas clases y más de productos perecederos como la leche. CLAS ha utilizado el ferrocarril desde hace muchos años para el transporte de la leche desde Asturias y Galicia hacía Madrid. En los primeros tiempos se utilizaron los vagones de carga general pero la estandarización de los contenedores hizo que CLAS optará por este sistema porque agilizaba el ciclo completo desde la granja hasta el consumidor. Los camiones hacen los trayectos cortos y en las principales estaciones se llenan los contenedores, formándose un tren, diario o según demanda, que tiene la misma regularidad de marcha que un expreso. En Electrotren hemos preparado un contenedor de 40 pies con el logotipo CLAS y de Transporte Combinado. El color azul del vagón corresponde a la época V de RENFE. Es un modelo interesante para formar una composición completa remolcada por alguna de nuestras locomotoras 269, 318 y 321. 14
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 Grandes CARGAS
 
 Ref: R f 5189 Los transformadores son piezas de grandes dimensiones que tienen que viajar prácticamente montados. Sólo el ferrocarril puede ofrecer la solución a este problema de logística.
 
 El transporte de cargas pesadas y muy voluminosas es tan antiguo como el propio ferrocarril. Las compañías ferroviarias diseñaron vagones específicos para este cometido, RENFE los heredó y construyó nuevos modelos. Los vagones especiales requieren la utilización de bogies porque así se reparte mejor el peso de la carga transportada entre sus ejes, evitando excederse el peso por eje máximo admitido por la vía. Las compañías utilizaron distintos tipos de carriles y las que tuvieron menos recursos durante su construcción ahorraron en el trazado y en la vía, lo que las condenó a tener después unos enormes gastos de explotación y ver limitada su capacidad de transporte. Un grave error que intentaron paliar con la construcción de estos vagones especiales porque las cargas que llevaban no se podían transportar en ningún otro medio terrestre. Otra característica de estos vagones es tener el piso rebajado en su zona central, permitiendo aumentar la altura de la carga sin exceder el gálibo impuesto por las obras de fábrica como túneles, puentes, señales, tendidos del teléfono y telégrafo que cruzaban las vías. Han existido muchos modelos de vagones para transportes especiales y en Electrotren hemos elegido este modelo y con una carga muy interesante.
 
 Vagón Hbis Los vagones de paredes deslizantes comenzaron siendo transformaciones de otros tipos de vagones y posteriormente se construyeron específicamente para esta finalidad. Transfesa a mediados de los años ochenta construyó 100 vagones del tipo Hbis para Ref: 1611 el transporte de productos Las paredes deslizantes facilitan el movimiento de las mercancías del muelle o del camión al tren cítricos para sustituir a sus pero deben de circular cerradas y ancladas para evitar accidentes. clásicos vagones cerrados de color azul, tipo “J”. Los Hbis eran más polivalentes porque facilitaban la rápida carga y descarga de cualquier tipo de mercancías que viajara sobre palets. El vagón está dividido al centro y consta de dos amplias zonas de carga de 7 metros de largo, por casi tres de ancho y otros tantos de alto en el centro longitudinal del vehículo, excepto en las zonas de las puertas que se rebaja a 2,60 metros. El suelo del vagón, en su parte central era de madera para ayudar en la estabilización de las cargas, dificultando su deslizamiento durante las maniobras y la marcha normal del tren. Los Hbis salieron de fábrica con freno de aire comprimido y de vacío aunque con el paso de los años hizo que le suprimieran los equipos de vacío cuando RENFE dejó de utilizar este sistema.
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 MANTENIMIENTO
 
 Ref: 5187 Los vagones de bordes bajos eran los ideales para los pequeños trabajos de mantenimiento llevados a cabo en las vías. El balasto nuevo se transportaba hasta el tajo y una vez terminados los trabajos, se llevaban el balasto antiguo, el que habían sustituido.
 
 El mantenimiento de las vías de RENFE requiere la utilización de materiales para sustituir los deteriorados, como es el caso de los carriles, tirafondos, asientos de las placas, pernos de distintos tipos utilizados en los desvíos y también de balasto. Las grandes renovaciones de vía requieren la utilización de maquinaria específica pero como contrapartida necesitan trabajar en tramos de vía muy largos, de lo contrario su empleo no es práctico ni económico. Las pequeñas reparaciones o trabajos de mantenimiento, aquellas que afectan a tramos muy cortos de la vía, sólo requieren la presencia de una cuadrilla, herramientas de mano (picos, palas y azadones) así como aportación de balasto nuevo. Las pequeñas intervenciones se suelen hacer cuando se produce un bache en la vía, sucede como en las carreteras aunque es menos frecuente en el ferrocarril, la rotura de traviesas de madera por causas fortuitas o el deterioro del hormigón en el caso de las monobloc y bi-bloc. En estos casos, hace falta sanear, eliminando la capa de balasto de la zona afectada, reparando el desperfecto y después reponiendo el balasto que se compacta manualmente. La vía no queda exactamente igual pero si el tramo afecto es corto, los trenes apenas lo notan. RENFE utilizaba vagones de bordes bajos de dos ejes para el transporte de los útiles y de las herramientas. Estos vagones solían ser los más viejos, los heredados en muchos casos de las antiguas compañías. La modernización llevada a cabo por RENFE en los años ochenta trajo consiguió la sustitución de este material antiguo por otro más moderno.
 
 Cupones de bonifi nificación para nuestros socios Junto con este boletín adjuntamos cupón de bonificación para nuestros socios para ra ser utilizado en la compra del Automotor 440 en la versión novedad en nuestro catálogo de 2011. 11. En cada cupón encontrará detallado los pasos a seguir para beneficiarse de esta promoción ón en la que Hornby España realizará una transferencia rencia a su cuenta bancaria, por el importe marcado rcado en el cupón. Para ello, deben de cumplirse se los requisitos indicados en el mismo.
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