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Hoy en dia, el modelista se en-
cuentra ante una gran variedad de
sistemas de vias, ninguna de ellas
no es perfecta. ;Con qué requisi-
tos debe contar una via de mode-
lismo perfecta? Usted debera deci-
dir si se compromete con una de
estas vias o si logra su objetivo
mediante una composicion de al-
gunas de ellas.

La via real 11

En los 150 anos de historia del fe-
rrocarril han existido muchos tipos
de railes y de balasto para la via
real. Aqui le presentamos a modo
de orientacion las medidas, datos
y fotografias de la via real para po-
der escoger el modelo que mas se
parezca a la época, la cual quera-
mos representar.

Las normas NEM 22

La Organizacion Central del Mode-
lismo Europeo, MOROP, ha estable-
cido las normas que afectan a las
medidas de vias y juegos de rue-
das. Su objetivo es conseguir una
unificaciéon y compatibilidad de las
diferentes marcas. En este capitulo
sabra por qué esto no siempre fun-
ciona en la practica. Ademas, en-
contrara las hojas de normas NEM
mas importantes sobre el tema.

La oferta industrial
de vias 42

De forma resumida —en tablas—,
podré hacerse una idea general
completa sobre |a oferta de vias y
agujas industriales en las escalas
mas importantes, con todos los da-
tos y medidas necesarios para la
valoracion y planificacion de la pro-
pia maqueta.

La plataforma de la via
en la maqueta 60

;Como se construye en el modelis-
mo una estructura de vias y terra-
plén fiel al original, teniendo en
cuenta el balasto y la amortigua-
cién del ruido? En este capitulo
encontrara reglas basicas e indica-
ciones sobre las formas de cons-
trucciébn y los materiales. También
se debe pensar en la colocacién de
senales, mastiles de catenarias y
otros complementos en el ambito
de la via.

Como construir las vias
y agujas uno mismo 65

La construccidon por parte del mo-
delista de vias y agujas mediante
piezas y juegos de construccion a
menudo vale la pena, a pesar del
tiempo que requiere, ya que se




puede llegar a ser muy fiel al ori-
ginal. Siguiendo las amplias expli-
caciones sobre los distintos pro-
ductos del mercado aprendera to-
dos los pasos de métodos de
construcciébn que han demostra-
do su eficacia; para ello contara
con la ayuda de fotografias en
gran formato y en color.

Mecanismos de agujas
y otros accesorios 88

La eleccion del mecanismo de agu-
jas adecuado resulta mas sencilla
gracias a una vision general de la
oferta y a los consejos practicos de
construccion. Ademas, este capi-
tulo se ocupa ampliamente de com-
plementos importantes como las
senales de agujas, de la eleccion
y colocacion del desacoplador elec-
tromagnético, los tensores de ca-
bles, las guias para cables de ac-

cionamiento, las imitaciones de mo-
tores, etc.

La catenaria 98

¢ Debe llevar la catenaria corriente o
ser s6lo un adorno? Junto a las ca-
racteristicas de los modelos origina-
les, este capitulo presenta posibles
alternativas y soluciones, ya que no
se puede reproducir a escala exacta
una catenaria, por lo menos no en
las escalas Z, N, TT y HO.

Vehiculos de modelismo,
«pendientes de un hilo» 110

¢ Qué encontraremos en la oferta de
los fabricantes de catenarias? ;Qué
es posible y esta recomendado pa-
ra la reproduccion de una catenaria
que parezca real utilizando las pie-
zas disponibles en el mercado?



Introduccion

La parte mas importante de una maqueta
de modelismo es la seguridad de funcio-
namiento de los elementos que la inte-
gran. Si todos los vehiculos sin excepcion
no son a prueba de fallos y circulan por un
tramo de vias solido, nuestra maqueta se
convertira rapidamente en una pesadillay
una frustracion, las visitas se quedaran
«fuera». Y, sin duda, éste no es el objeti-
vo de nuestro pasatiempo ni debe serlo.
La eleccion del sistema de vias forma
parte de las primeras decisiones impor-
tantes que debe tomar el modelista. Los
posibles fallos que pueda cometer en es-
te sentido le «perseguiran» durante anos
y a duras penas podra corregirlos. Uno de
los ohjetivos principales de esta publica-
cion es el de ayudar al modelista a tomar
una decisidon acertada y razonable ofre-
ciéndole para ello una vision general y
comprensible de la situacidon actual de Ia

técnica en las paginas que siguen a este
prologo.

Este volumen sobre los «caminos del
modelismo ferroviario», importante tanto
para el modelista principiante como para
el avanzado, muestra las distintas posibi-
lidades y soluciones practicas, aunque
también las dificultades que surgen a de-
bate a la hora de elegir una magueta que
se adapte a nuestras posibilidades y as-
piraciones. Aprendera muchas cosas nue-
vas, aunque quiza tenga también que de-
jar atras algunas ilusiones.

Si tras leer este libro, exclusivamente
practico, puede decir: «Asi lo voy a ha-
cerl» (y creo que podra llegar facilmente a
esta decisidon), esta obra habra alcanzado
Su objetivo. Le deseo buen viaje en vias
y agujas a prueba de fallos, y para los
amantes de las locomotoras eléctricas:
buen viaje bajo el hilo.

Gernot Baicke







a largo plazo.

Con las mdaltiples ofertas de gran cali-
dad y la creciente competencia entre
un gran namero de marcas también au-
mentan las exigencias de los aficiona-
dos y compradores, lo que no deja de
resultar curioso. Lo que hay en el mer-
cado deberia ser mejor, de uso mas
universal y, a ser posible, mas barato.
Esta exigencia de «cada vez mas y me-
jor» no solo es reflejo de una actitud ti-
pica en |la sociedad de consumo, Sino
que también se debe a las posibilida-
des técnicas de las que se dispone hoy
en dia y que proporcionan un grado de
perfeccion y precision con el que, hace
pocas décadas, no se podia ni sonar;
ademas, la produccion en serie permi-
te precios econdmicos. Este es el caso
de casi todos los sectores industriales
y bienes de consumo; el modelista de
trenes también quiere disponer de es-
tas posibilidades para su aficidon, que,
a pesar de ser individualista, esta muy
extendida. ¢,Por qué no?

Casi cincuenta anos de desarrollo
técnico y econdmico también se han
hecho patentes en el modelismo des-
de la época de la posguerra. Quien ho-
jee revistas de modelismo antiguas,
se sorprendera de la cantidad de co-
sas con las que soblo se podia sonar
en aquel entonces y que son total-
mente corrientes hoy en dia. No obs-
tante, también resulta sorprendente
que ahora, en los anos noventa, adn
haya trenes de modelismo con control
digital y fieles al original hasta en el 0l-
timo detalle, pero que traquetean por
vias que no se parecen en nada a las
originales y ni tan siquiera presentan
un minimo de exactitud en lo que a la
escala se refiere.

Las exigencias

En este capitulo ain no entramos del todo en materia. Sin embargo,
es un capitulo importante, ya que, antes de ponerse a planificarlo todo,
ha de tener bien claro sus deseos y sus posibilidades en lo que a
construccion de vias se refiere. Y es que sin una buena planificacion
desde el principio no llegard a construir una maqueta que le satisfaga

En las locomotoras, vagones, edifi-
cios y demas complementos se ha lle-
gado a alcanzar un nivel de produccidon
y acabado que roza el limite de lo eco-
nobmicamente razonable. La velocidad
del progreso es vertiginosa; solamente
en el caso de las vias que ofrecen los
fabricantes uno se siente a veces tras-
ladado a los viejos tiempos. ¢Por qué
sera?

SAcaso los fabricantes son incapa-
ces de disenar vias «decentes»? ;0 es
que sencillamente se han olvidado de
ellas por estar demasiado ocupados en
alcanzar la perfeccion de otros produc-
tos? Ninguna de estas dos razones,
seguramente algo provocadoras, sera
la buena. Las causas de la vacilacion y
el retraso se suelen encontrar mas
bien en el ambito econdmico y comer-
cial, en el temor a arriesgarse y en el
empeno de mantener [a tradicion de los
productos de la casa para desmarcarse
de los demas.

Para un fabricante de maquetas fe-
rroviarias, el sistema de vias es uno de
los productos mas importantes, ya que
con el primer kit el comprador queda
atado a la marca en cuestion durante
anos, principalmente en lo que al sis-
tema de vias se refiere. Ello asegura
las compras posteriores; las vias son
un best-seller permanente. Por ello, su
fabricacion ha de ser barata para sacar
un buen margen de beneficio. Por otro
lado, también se tienen que ofrecer to-
dos los tipos de vias y agujas que ha-
gan falta para poder crear maguetas rea-
listas; solo asi el sistema se vendera
bien. Esto, por su parte, requiere inver-
siones importantes en el proyecto, la
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Si usted se ocupa a fondo de la planificacion y construccion del sistema de vias —este libro le
proporcionard los datos, la informacion basica y muchos ejemplos practicos—, encauzaré su
maqueta de forma correcta y garantizara su seguridad de funcionamiento y su fidelidad al original.
Hay que ir bien encaminado, tal vy como lo simboliza esta aguja original (estacion de Velden, sur de

Alemania, 1976).

construccion y fabricacion; en estas
condiciones, es inevitable que {os com-
plementos especiales y los deseos par-
ticulares de los compradores se gue-
den en un segundo plano.

QUé es 1o que espera el modelista
de su sistema de vias? La respuesta
es muy sencilla: las vias han de pare-
cerse en todo ¢ posible al original, tie-
nen que garantizar la seguridad de fun-
cionamiento para todos los vehiculos
de las marcas mas diversas y, natural-
mente, deben estar bien de precio.
Nada mas. Ahora bien, una persona ra-
zonable (Iéase: un modelista que prac-
tica su aficidn de forma activa y desde
hace anos) sabe gue un sistema de es-
tas caracteristicas dificilmente se hara
realidad. O falla el acabado o falla el

precio. Cualquier solucion factible re-
quiere un compromiso entre la utopiay
la cruda realidad. Entonces, ¢qué de-
seos seran realizables?, y ¢qué es lo
que fa industria puede fabricar y ofrecer
por precios razonables?

La seguridad de funcionamiento y
un aspecto lo mas parecido posible al
original son dos exigencias irrenuncia-
bles, y perfectamente realizables. Una
menor altura del perfil de los railes —por
ejemplo, correspondiente al perfil reai
UIC 60 de 2,0 mm a 2,12 mm en HO co-
mo medida aceptable—, una base de
traviesas correcta con imitacion de pla-
ca base de railes (para que los perfiles,
conforme al original, no descansen di-
rectamente en las traviesas), corazo-
nes de aguja con un maximo de 10 a



12° de angulo y, ante todo, mayores ra-
dios de bifurcaciéon en las agujas (con
un minimo de 60 a 80 cm en HO): és-
tos son deseos que demuestran dispo-
sicion al compromiso y que la industria
no puede pasar por atlto a corto o a lar-
go plazo. '

Aquella persona que desee un ma-
ximo de fidelidad a la realidad, tendra
que recurrir a kits de construcciéon o
construirlo todo por si mismo; esta si-
tuacion dificilmente cambiara en el
futuro. En lo que a gastos se reficre,
las vias prefabricadas y las de cons-
truccioén casera salen, a fin de cuentas,
mas o0 menos igual; sin embargo, la
construccidn casera (aun utilizando
kits) suele requerir muchisimo mas
tiempo, paciencia y, por lo general,
también mas habilidad que la coloca-
cion de vias prefabricadas.

Los modelistas tampoco deberian
empenarse en construir ellos mismos
todos y cada uno de los componentes;
al fin y al cabo, no hay tiempo suficien-
te, algo de lo que uno se da cuenta de-
masiado tarde cuando esta metido to-
talmente en el asunto. Resulta mas
provechoso basarse en el material ya
existente, mejorarlo y modificarlo con
tal de que adquiera mas fidelidad al ori-
ginal. En definitiva, se tiene que sacar
el mayor provecho de lo que hay en el
mercado; ya sea que se trate de mate-
rial rodante, de material para la deco-
racion o de las vias. Incluso los mode-
listas experimentados subestiman el
tiempo que se ha de invertir para cons-
truir vias uno mismo.

Quien planee una instalacion mayor,
deberia olvidarse de entrada de la idea
de construir todo el sistema de vias y
agujas él mismo, a no ser que no tenga
que ganarse la vida trabajando. Los cons-
tructores de instalaciones menores 0 de
dioramas, en cambio, podrian plantear-
se esta idea si aspiran a un grado de fi-
delidad al original que los productos pre-
fabricados, por todos los motivos ya
expuestos, no pueden ofrecer.

Tras la lectura de los siguientes ca-
pitulos habra de tomar otra decision:
¢Qué altura han de tener los perfiles de
los railes? Con una altura de menos
de 2,0 mm (en HO), por lo general, hay
que cambiar o rebajar (con un torno)
las pestanas de las ruedas de los mo-
delos mas antiguos, lo que no soélo sig-
nifica gastos adicionales, sino que tam-
bién requiere mucho tiempo. En esta
cuestion, la industria ha seguido insis-
tentemente un camino equivocado du-
rante varias décadas. Los perfiles ex-
cesivamente altos (en HO, 2,5 mm y
mas) con cabezas demasiado anchas
hacen que muchos de los sistemas de
vias aun corrientes hoy en dia parez-
can, sencillamente, demasiado bastos.
No obstante, en los Ultimos anos se
registra un cambio positivo, sobre to-
do gracias a las vias de «Roco Line»,
Peco, Pilz con perfiles mas bajos que
trataremos mas adelante.

Rowa (mas tarde, Conrad) sento ba-
ses nuevas, mas razonables, con un per-
fil mas bajo y una cabeza mas estrecha,
que se acercd en su efecto optico a las
famosas vias «Code 70»* (con so6lo
1,8 mm de altura del perfil), pero que no
requeria rebajar las pestanas de las rue-
das. Desgraciadamente, este sistema,
por diversas razones, no llegd al gran pa-
blico, no hubo mucho esfuerzo en mejo-
rary ampliar la oferta, y el sistema de dis-
tribucion dejé6 mucho que desear. Hasta
la salida al mercado de los sistemas de
via de Roco y Peco a principios de 1990,
y posteriormente salié al mercado la mar-
ca Pilz con su via con perfil vago y los rai-
les pintados no se impusieron los perfi-
les méas bajos, cumpliendo, por fin, aquel
deseo de «jabajo los railes!»

* Con la denominacién estadounidense «code» se defr
ne actualmente la altura del perfil de rall en la maque-
ta. Su unidad de medida es la pulgada (1 pulgada =
25,4 mm). El ndmero detras de la palabra
«woder indica las milésimas de pulgada. Ejemplos:
code 100 = 0,1 x 254 mm = 2,5 mm de altura;
code 83 = 0,083 x 254 mm = 2,1 mm; code
75 =0,075x 254 mm = 1,9 mmy code 70 = 0,07
x 254 mm = 1,8 mm de altura. Los proyectos euro-
peos de establecer normas preven codigos mas faciles
de recordar {ver también el proyecto NEM, pagina 39).




Si usted se ha leido atentamente
este primer capitulo, que trataba exclu-
sivamente de nuestros deseos espe-
ciales —y de los suyos— referente a un
sistema de vias para la maqueta, leera
el capitulo siguiente desde un punto de
vista diferente. Se preguntara si este o
aquel sistema se acerca mas 0 menos
a sus exigencias y deseos, si tiene el
tiempo y la habilidad suficientes para
construir las vias y las agujas (o, tal
vez, solo las agujas) usted mismo o si
deberia combinar vias prefabricadas,
Kits y construcciones propias. Hay que
estimular estos planteamientos criticos
antes de que se inicie la construccion
de la maqueta, para que usted no corra
la misma «suerte» que muchos de sus
precursores: frustracion y falta de tiem-
po al cabo de pocos meses, tras un ini-
cio lleno de entusiasmo.

Piénselo bien: ¢Qué es lo que quie-

re?, y ¢de cuanto tiempo dispone para
realizar sus deseos y planes? Si tiene

10

claro lo que son sus posibilidades an-
tes de comenzar, la partida ya esta me-
dio ganada. Podra poner su maqueta
en funcionamiento en un plazo pruden-
cial y con un sistema de vias que le sa-
tisfara durante anos; y todo ello porque
sabia de antemano cual era la solucién
mas adecuada para sus «problemas de
trafico».

Resumen:

Tras algunas reflexiones previas,
mientras siga leyendo este libro
deberia plantearse qué quiere y
cuanto tiempo puede y desea
invertir. Después decida, con la
ayuda del proximo capitulo, co-
mo «sacar perfil» a sus vias. En
ello, el original desempena, co-
mo siempre, un papel esencial.




La via real

misma época.

Dejando de lado las diferentes formas
de railes, traviesas y bases de las vias
—que solo trataremos muy por encima
en forma de tablas para completar el
tema—, quedan principalmente tres
grandes épocas en lo que a la construc-
cion de vias de ancho estandar en
Alemania se refiere: la época del Reich-
sbahn —anterior a la Segunda Guerra
Mundial-, la posguerra y la época ac-
tual. Esta altima, tras la unificacion de
los ferrocarriles de Alemania occidental
con los de la antigua RDA, desemboca-
rd& muy pronto en la era de los trenes
de alta velocidad.

Todas las épocas tenian y tienen
sus bases, traviesas y perfiles tipicos.
Evidentemente, la transicion de una for-
ma a otra no se producia abruptamen-
te (incluso los cambios de rotulacion y
de colores tardan su tiempo), sino de
forma paulatina en el transcurso de
una serie de trabajos de mantenimien-
to o con motivo de la renovaciéon o am-
pliacion de un tramo.

Los tramos del ferrocarril constan de
dos partes, la infraestructura y la super-
estructura. El trazado del tramo con
las obras necesarias, como terraplenes,
trincheras, puentes, pasos inferiores y
elevados, etc., conforma la infraestruc-
tura. La superestructura se compone de
la base de las vias (lecho de balasto)
junto con las vias, agujas y cruces.

La via propiamente dicha consta de
traviesas, perfiles de rail y los llamados
herrajes de sujecion para fijar los railes
en las traviesas. Segun criterios de fun-
cionamiento, las vias se clasifican en
principales y secundarias. Por las vias

Por supuesto, nos orientamos a partir de la via real, ;a partir de qué,
si no? Pero existen muchos tipos de via real que pueden servir como
muestra para nuestra maqueta. En este capitulo conoceréa los mas
importantes; asi, nuestros trenes en miniatura que correspondan a
épocas determinadas podran circular en vias que corresponden a la

principales circulan trenes en interva-
los regulares. Las demas vias se con-
sideran secundarias.

Las vias también se distinguen se-
gun las caracteristicas de la superes-
tructura. Asi pues, existen tres tipos de
vias de 1.7, aptas para soportar circula-
cion densa, velocidades altas y/o alta
carga por eje; vias de 2.° para circula-
cion de frecuencia media y velocidades
mas bajas, y vias de 3.7 sin considerar
la carga por gje.

Pero pasemos ya a la palabra clave
«perfil de railes». Los railes constituyen
el punto de apoyo directo para las rue-
das de los trenes y han de soportar las
fuerzas verticales y laterales que éstas
ejercen sobre ellos. La tabla de la pa-
gina 16 muestra algunos de los perfiles
caracteristicos de los antiguos ferro-
carriles regionales, los del ferrocarril
estatal de antes de la guerra (Reich-
sbahn) y los de los actuales Ferro-
carriles Federales (Bundesbahn) con di-
bujos de la seccidon transversal y las
principales medidas para que tenga
una breve, aungue necesaria, vision
global. Las fotos de diferentes vias ori-
ginales (tomadas desde muy cerca
para satisfacer a los lectores mas de-
tallistas) se anaden como material ilus-
trativo.

Para el modelista los perfiles S 49,
S 54 y S 60 son de interés prioritario;
éste wltimo, segin la norma de la UIC
(UIC = Union internationale de chemin
de fer = Unién Internacional del Ferro-
carril). El perfil S 49, que demostrd su
eficacia a lo largo de muchos anos, fue
introducido en la década de los veinte
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Superestructura

Infraestructura

Minimo de 4 m \
de distancia

entre vias

L

Estas son las llamadas «secciones regulares» de una base de via original. y asi también deberian
ser en la maqueta. El dibujo superior muestra una base de via doble tal y coma se suele construir
en la actualidad. Observe que las traviesas estan casi totalmente hendidas en el halasto. Abajo. a
la izquierda, la seccion de una base tipica de antes de la guerra con la tipica forma concava en el
balasto entre los railes y entre las vias. Abajo. 4 ia derecha. se muestra fa seccién de la base de
via habitual en Estados Unidos. que nos puede resuitar 3lgo extraria. En este contexto cabe
mencionar la distancia entre las vias (entre el centro de una via y el centro de la otra): en tramos
libres es de 4,0 m, miestras que en estaciones es de, al menos, 4.5 m. la menor distancia
permitida es de 3.5 m. £n las vias de ia maqueta hay que tener en cuenta que los vehiculos son
extremadamente anchos.

Una via de 1.7 con perfil S 54 (io que corresponde a una altura de 1.8 mm en la escala HO).
Observe también los herrajes de sujecion, que en la via original parecen bastante grandes.
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Ejemplo original para una via de ancho
estandar en nuestra maqueta; una via de 1.7
con perfil UIC 60 (carrespondiente a unos
2.0 mm de altura en la escala HO).

Menos elaborada, 1a via de 2.7, Se ve
claramente la junta de railes sobre una traviesa
doble segun el sistema K dei Reichsbahn;

en el centro de la via, la forma concava en

el balasto.




La mayor distancia entre ias traviesas y. por regla genéral. un peor estado de conservacion, son las
caracteristicas de las vias de 3.%; la folo muestra una via de carga algo «destartalada-.

y estaba perfectamente a la altura de
las cargas por eje de aquel entonces,
que no superaban las 25 toneladas.
Sin embargo, la electrificacién progresi-
va de la red permitia velocidades ma-
yores, al mismo tiempo que crecia el
promedio de las cargas por egje. Asi
pues, hacian falta perfiles mas resis-
tentes: en 1963, los Ferrocarriles
Federales implantaron el perfil S 54.
Debido a nuevos aumentos de veloci-
dad y cargas por eje diarias de mas de
25.000 toneladas, ya en 1969 se pasod
al perfil S 60 segin la norma de la UIC
—-un rail sumamente resistente y de fa-
cil mantenimiento-.

Hasta finales de los anos treinta, la
longitud regular de los railes originales
era de 15 m (las vias de la escala 00
de esa época de Marklin y de Trix con
sus 18 c¢m correspondian, por lo tanto,
bastante al original en lo que a longitud
se refiere). El traqueteo ritmico de los
vagones en las juntas de los railes (hoy
considerado como la esencia de la nos-
talgia ferroviaria «palpable») tiene sus
causas en la ley fisica de la expansion
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del acero con un aumento de la tempe-
ratura. Gracias a los huecos previstos
en las juntas, los railes pueden expan-
dirse sin que aumente o disminuya el
ancho de via de 1.435 mm. Los railes
de 30 m —en tramos largos de tineles
incluso de 60 m— no se impusieron
hasta los anos treinta.

A partir de 1950, los ferrocarriles
alemanes introdujeron una nueva técni-
ca de soldado que une los tramos cre-
ando un rail continuo sin juntas; en un
principio este procedimiento sblo se lle-
vd a cabo en las traviesas de hormigon,
mas pesadas, pero mas tarde también
se generalizd en las traviesas de ma-
dera. Y con ello ya vamos a pasar al te-
ma de las traviesas.

En primer lugar, las traviesas tienen
la funcidn de transmitir las fuerzas que
las ruedas ejercen sobre los railes al le-
cho de balasto, que estabiliza y amorti-
gua. La segunda funcion, no menos im-
portante, es la de unir los dos railes y
de garantizar que la distancia entre
ellos sea siempre la misma; esta dis-



tancia (interior) de los railes se llama
ancho de via; se trata de un parametro
muy importante para las vias de mode-
lismo.

La mayor parte de los railes del
mundo descansan sobre traviesas de
madera. Antiguamente, en los ferroca-
rriles alemanes habia traviesas de ma-
dera y de hierro a partes iguales, apro-
ximadamente. Sin embargo, la escasez
de acero que se produjo antes de la
Segunda Guerra Mundial causé la pau-
latina desaparicion, a partir de 1938,
de las traviesas de hierro.

Las traviesas de hormigon fueron in-
troducidas a partir de 1949 por los re-
cién fundados Ferrocarriles Federales;
pero sb6lo unos pocos de los 37 mode-

los creados llegaron a tener cierta rele-
vancia. Con la construccion de tramos
nuevos para los trenes de alta veloci-
dad, a partir de 1985, las traviesas de
hormigbn han vuelto a estar en auge.
Tenemos que ser breves, asi que pa-
semos ya a la siguiente cuestion: la
distancia entre las traviesas, que influ-
ye mucho en el aspecto de la via; ésta
se mide entre el centro de una traviesa
y el centro de la siguiente.

Hasta la década de los cincuenta
estaba prescrita una distancia de 650
mm; en las vias secundarias, incluso
entre 800 y 900 mm. Las directivas ac-
tuales en lo que a superestructura se
refiere, prevén 600 mm para vias de
1., 670 mm para vias de 2.2 y 800 mm
como maximo para las de 3.%. En los fe-

Distancias habituales entre traviesas de los ferrocarriles alemanes (de centro a centro de traviesa
en milimetros); a la izquierda, una via secundaria; en el centro, una via principal (hoy, via de 2.") con
Ja distancia habitual desde mediados de los anos veinte hasta mediados de los arios cincuenta; a
la derecha, la distancia vigente hoy en dia en las vias principales de los Ferrocarriles Federales.

Medidas de las traviesas de madera en mm

Distancia entre traviesas en mm

1:87 1:120 1:160 1:220 1:87 1:120 1:160 1:220
Largo 2500 28,7- 20,8- 15,6 11,4- Real HO T N 2
7 i i 12.3
2700 31.0 22,5 16,9 600 70 5.0 3,7 27
Ancho 260 3.0 g 1,6 1.2 650 7.5 5,4 4,0 30
Alto 160 1.9 1.3 1,0 0,7 800 9,2 6,7 5,0 3,6
800mm
‘ 650mm
]
600 mm
E ] -
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rrocarriles estadounidenses, dicho sea
de paso, las distancias entre traviesas
oscilan entre 500 y 550 mm solamen-
te (entre otros motivos, a causa de ma-
yores cargas por eje). Por consiguiente,
desde el punto de vista de la distancia
entre traviesas, la construccidon casera
no constituye un lujo innecesario y la-
borioso para los modelistas empena
dos en conseguir la mayor fidelidad al
original.

En el original, la unién entre rail y
traviesa se realiza de forma que se
puedan volver a desmontar —con los ya
mencionados herrajes— por motivos de
fabricacion y costes. Sin embargo, han
de estar unidos en arrastre de fuerza
para transmitir las fuerzas ejercidas por
las ruedas y para garantizar que el an-
cho de via se mantenga siempre exac-
tamente a 1.435 mm.

Si el rail se coloca directamente en
la traviesa de madera, ésta se estro-
pea rapidamente a causa de la gran
presiéon que se concentra en la reduci-
da superficie de la base del rail. Por
ello, se llegd muy pronto a la conclu-
sion de gque habla que intercalar una
placa de asiento (pero la mayoria de fa-
bricantes de vias de maqueta aln no
se ha dado cuenta de la existencia de
esta placa).

La manera de fijacion mas facil y
mas antigua entre las que aln existen
en la actualidad es la llamada placa de
asiento abierta: la base del rail des-
cansa, sin fijacion directa (y ligeramen-
te encajada), en la placa; ésta y el rail
se fijan directamente en la traviesa me-
diante tirafondos. Este tipo de fijacion,
sin embargo, no esta a la altura de las
cargas que una via ha de soportar hoy

O
_-1._1-. Cabeza
6 8 15 1X X v* Vi D E
Base
P
Prusia Baviera Sajonia Wurttemberg S 49 S54 UICE&0
Railes originales en comparacion (medidas en mm)
Anchura i Anchura Altura de perfil a escala
-Modelo de cabeza O Altura H de base P 1:87 1:120 1:160
Prusia 6 58 134 105 1.5 1,1 0.8
Prusia 8 72 138 110 1,5 1,2 0,8
Prusia 15 72 144 110 16 | 1,2 0,9
Baviera IX 58 135 105 1.5 11 08 | 08
Baviera X 65 140 125 1,5 1,2 0,8 0,6
Sajonia V.” 58 130 105 1 15 1,1 0,8 0,6
Sajonia VI &6 147 130 1,6 1,2 0,9 0,7
Wurltemberg D 58 130 104 15 ‘1 1,1 0.8 0,6
Wurltemberg E 65 140 125 1,5 1,2 0.8 0,6
S 49 67 148 125 1,6 1,2 0,9 0,7
5 54 67 154 125 1.8 13 1,0 0,7
uIc 60 74 L 172 150 2,0 1,4 11 0,8

La tabla y las secciones transversales proporcionan una vision global de la variedad de formas de
los railes utilizados a lo largo de los dltimos 150 arios. Lo que interesa principafimente al modelista
son Jos perfiles S 49, S 54 y UIC 60 (en |a tabla destacan en negrita).
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La foto muestra un «mal ejemplo» de via original: en la curva los railes forman codos (ver flechas);
un modelista no podria permitirse eslo en su maqueta. Por supuesto, en el original (en este caso,
una linea de via estrecha en Suiza) tampoco se da con frecuencia, sino sélo en algunos tramos
de circulacion lenta y poco transitados.




Los railes guia o el rail de proteccion unilateral se instalan,
entre otros casos, en viaductos, puentes y en vias que
pasan muy cerca de pilares de puentes o edificios, 0 en las
zonas criticas de curvas muy cerradas. Con ello se quieren
evitar danos mayores en caso de un descarrilamiento.

Los flamados tramos abiertos en puentes de acero
se suelen cubrir con placas petfiladas de chapa
(por ejemplo. chapa estriada o perforada). En este
caso, la distancia entre las traviesas —casi
cuadradas— es menor que en tramos normales.




D

Casi todos los fabricantes de vias de
modelismo «se olvidan» de la pieza que en esta
seccion transversal aparece sombreada, o sea,
la placa de asiento entre la base del rail y la
traviesa; la manera de fijacién con tirafondos
mostrada aqui es la de antes de la guerra

(hoy, vias de 3.7).

en dia. En este sentido, la placa con
ganchos ya representaba un progreso.
Esta abrazaba el rail fijamente en el la
do interior (por ejemplo, en los ferroca-
rriles regionales de Sajonia y los de Wurt-
temberg) o exterior (los de Prusia). En
el lado opuesto el rail se fijaba con ti-
rafondos (de ser preciso, con una placa
de sujecion). Hasta mediados de los
anos veinte, ésta era la forma de fija-
cion usual de los principales ferroca-
rriles. Luego, con la introduccion de la
superestructura normalizada (super-
estructura K del Reichsbahn con tra-
viesas de madera o acero), se impuso
la fijacion con placas nervadas/placas
de sujeccion y tornillos de sujecion,
que ha probado su eficacia hasta el
presente.

Usted pensara seguramente que to-
do esto es muy confuso. Pero piense
que mas de 150 anos de historia fe-
rroviaria es mucho tiempo. En el trans-
curso de los anos también tiene que
cambiar la via, y no solo el material ro-
dante. En el caso de éste dltimo, los fa-

bricantes del modelismo si se han en-
terado de que las cosas ya no son co-
mo antes. Al fin y al cabo, ofrecen tanto
las viejas locomotoras «Adler» como los
modernos trenes de alta velocidad.
Ahora bien, en el caso de las vias...

Entre el texto y las tablas le hemos
esbozado una imagen comprimida de co-
mo es el original y como deberia ser,
en consecuencia, la maqueta. Ahora dis-
pone de puntos de referencia concre-
tos que le serviran para decidir qué sis-
tema de vias puede combinar con la
época que quiere recrear en su ma-
queta. Algunas formas especiales (por
ejemplo, en puentes o tramos criticos)
se comentan en los textos de las figu-
ras correspondientes.

Con toda esta informacion, pase aho-
ra a estudiar la oferta industrial de vias
en el capitulo 4, asi como la oferta es-
pecialmente interesante de kits y pie-
7zas para la construccidon casera de vias
que encontrara en el capitulo 6. Si de-
sea recrear con exactitud una via origi-
nal determinada, podra encontrar la
manera de hacerlo, aunque quiza re-
sulte muy laboriosa. De todos modos,
también puede optar por un compromi-
so razonable,

Resumen:

Copiar el original no siempre re-
sulta facil, especialmente con fa
bricantes que durante décadas
han pasado por alto la realidad y
que ofrecen sistemas de vias
con graves deficiencias porque
siguen criterios economicos erro-
neos. En este capitulo se han
mostrado las vias originales con
todos sus parametros importan-
tes para facilitarle la eleccion de
un sistema; aunque tal vez ten-
dré que construir usted mismo.
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Este montaje algo inusual guiere mostrar claramenteé el color «correcto» del balasto. Lo puede ver
usted mismo: entre beige/gris claro y marron rojizo todo es posible. Tome su decisicn basandose
en eslas imagenes o haga sus propias folos del original.



En la maqueta, las vias con cremallera (en la folo, una linea de via estrecha en Suiza) constituyen
una excepcion, ya que pueden presentar problemas de funcionamiento, sobre todo en las agujas.
Sin embargo, se pueden conseguir en HO (y escalas mayores).




La implantacion de normas, es decir, la
creacion de condiciones unificadas para
la elaboracion de determinadas piezas
con el objetivo de un uso méas universal,
es de especial importancia en el caso de
las medidas de vias y ruedas, ya que se
quieren utilizar trenes de diferentes mar-
cas en una misma instalacion. En este
capitulo nos limitaremos a las normas
NEM (Nommas Europeas de Modelismo
Ferroviario) y apenas mencionaremos las
normas estadounidenses NMRA; esto no
sblo se debe a la limitada extension de
este libro, cuya finalidad principal es la
de dar consejos practicos. La coleccion
completa de hojas de normas (incluyen-
do las de NMRA) se encuentra en un vo-
lumen especial de esta serie.

Por lo demas, el modelismo ferroviario
europeo ha llegado a tal grado de desa-
rrollo que ya no hace falta mirar con envi-
dia al otro lado del Atlantico. Las normas
estadounidenses ya no son un gjemplo
necesario, tanto mas porque los ferroca-
rriles americanos se distinguen notable-
mente de los del continente europeo (en-
tre otras cosas, por la forma del lecho,
la posicion de las traviesas y el empleo
casi exclusivo de vehiculos con bogie).

Ademas, la Unica diferencia positiva
de los «NMRA Standards» (la norma obli-
gatoria, a diferencia de las recomenda-
ciones «Recommended Practics» = RP)
es la medida relativamente reducida de
0,88 mm para las pestanas de las rue-
das en HO; en el caso de RP, incluso
desciende a 0,64 mm. Pero quien cree
que todos los modelistas estadouniden-
ses hacen circular sus trenes con ruedas
segun RP 25 en vias con 1,8 mm de per-
fil, se equivoca radicalmente.

Las normas NEM

A nivel europeo, el Comité Técnico de la Federacion Europea de
Asociaciones de Modelistas Ferroviarios, MOROP, ha normalizado
todos los parametros importantes referentes a las vias y ruedas

con el objetivo de homogeneizar y hacer compatibles los diferentes
modelos y marcas. En este capitulo le explicaremos por qué los
resultados practicos no siempre son satisfactorios y como remediario.

En los Estados Unidos ocurre practi-
camente lo mismo que aqui. Cierto por-
centaje de los modelistas intentan con-
seguir el mejor resultado posible con el
material que se ofrece, mientras que la
mayoria esta esperando que los produc-
tos industriales mejoren. Y es que solo
los productos de fabricacion en serie pue-
den influir de forma decisiva en el desa-
rrollo del modelismo ferroviario.

Las normas NEM se implantaron en
un momento en que los ferrocarriles
en miniatura eran todavia juguetes mas
gue maquetas fieles al original. Al princi-
pio, el punto de referencia eran los pro-
ductos industriales ya existentes; asi, se
podia despertar el interés de los fabri-
cantes por una normalizacion y también
se conseguian ciertos éxitos iniciales. Sin
embargo, las tolerancias que debian res-
petarse eran tan amplias que, desde el
punto de vista técnico, podian hacer sal-
tar las lagrimas a uno; por consiguiente,
la aspiracion de lograr la compatibilidad
entre los diferentes productos (la posibili-
dad de intercambiar productos de dife-
renteés marcas) seguia siendo mas bien
un suefio para el futuro.

En los anos setenta cambiaron mu-
chas cosas; las normas NEM llegaron a
ser «presentables»; gracias a la colabora-
cién de los fabricantes y la intervencion
favorable de la prensa especializada (en
primer lugar, merece ser mencionado el
Eisenbahn magazin) sus normas y reco-
mendaciones se toman mas en serio hoy
en dia. No obstante, en la norma obliga-
toria NEM 120 aln se encuentra (a prin-
cipios de 1992) la medida 2,0 + 0,1 mm
y 2,5 + 0,2 mm para la altura del perfil en
HO. Segin esta norma, cualquier fabri-



cante puede afirmar, con toda la razén
del mundo, que los perfiles de sus vias
corresponden a las NEM, ya sea que se
trate de esbeltos perfiles de 2,1 mm o de
obsoletos railes de 2,7 mm. Las NEM las
aceptan todas como conformes a la «nor-
ma obligatoria».

En la actualidad, esta concesion a
productos totalmente anticuados ya no
se deberia hacer, por lo que las NEM se
ponen, al menos parciaimente, en entre-
dicho a si mismas. Naturalmente, hace
mucho que el Comité Técnico del MOROP
se ha dado cuenta de este problema y
«esta en ello». Se estan confeccionando
mas nuevas normas «fine scale» (como
recomendaciones) para fijar tolerancias
mas estrictas —parecidas a las estadou-
nidenses— en lo que a ruedas y vias se re-
fiere. Aunque llegue algo tarde, se trata
de una buena idea, que permitira indicar
y delimitar de forma mas clara la compa-
tibilidad de medidas y tolerancias.

Quien estudia a fondo las hojas de
normas NEM en busca de informaciones
Utiles para la practica, se ve confrontado
con un sinfin de medidas y tolerancias,
segun las cuales casi todo «var; pero lue-
go, en la practica, no todo lo tedricamen-
te compatible puede funcionar junto, ni
mucho menos.

En el caso de HO, al tener que elegir
un sistema de vias que presente un ma-
ximo de fidelidad al original y que nos ga-
rantice satisfaccion a largo plazo, optare-
mos por perfiles de unos 2,0 mm de

altura y de unos 0,8 mm o 0,9 mm de an-
chura de cabeza. En estos perfiles pue-
den circular todos los vehiculos cuyas
pestanas tengan la medida usual de hoy
en dia, o sea, de 1,0 mm a 1,1 mm co-
mo maximo (aunque las NEM aun toleran
1,2 mm).

El juego de ruedas de HO ha de tener
una medida interior (distancia interior de
las ruedas a la altura de las pestanas)
de 14,3 mm. Si se cumplen todas estas
condiciones, casi nada impedira un fun-
cionamiento satisfactorio a largo plazo.
Donde puede haber problemas es en las
zonas de agujas o cruces, pero este tema
se tratara mas adelante.

Comparando las hojas de normas con
lo que ofrecen los fabricantes (ver capi-
tulo 4), vera lo que actualmente se pro-
duce en serie. Si luego se decidiera por
construir las vias y agujas usted mismo
con piezas y Kits, oriéntese, en su propio
beneficio, a partir del margen inferior de
las tolerancias de las NEM.

Resumen:

Actualmente, las normas NEM
adun no ofrecen la ayuda clara y
concisa que se necesita para
elegir un sistema de vias satis-
factorio. Por ello, si busca un
sistema que sea lo mas fiel po-
sible al original, ha de optar por
el margen inferior de las medi-
das indicadas.

Explicaciones acerca de las hojas de normas NEM reproducidas en lamario reducido en las paginas de la 26 a la
39. Eslas normas conciernen a las vias, agujas y ruedas. El cumplimiento de la norma sobre el galibo ferroviario
(NEM 102) se puede comprobar con el patrén ofrecido por Semmerfeldl (segan NEM 102 + 103). Para las curvas
hay que orientarse, también en el caso de vias estrechas (segln NEM 104), con el vehiculo mas ancho y mas lar-
go {ver también NEM 103).

La hoja 120 «Perfiles de rail» (edicion de 1980) es poco dLil y aclualmenle esté anticuada, va que sdlo se indica
el margen mayor, que con su 8 % incita literalmente a aprovecharse de él. Mienlras lanlo, esta norma se ha sus-
tituido en la edicion de 1993. Las nuevas denominaciones de alturas de perfil, por ejcmplo «perfil 25» en vez de
scode 100», también lendran importancia para la practica en un futuro. La norma 122 (seccion transversal de la
estructura) también es nueva en la edicion de 1989.

En el conlexto de los corazones de aguja (NEM 124y 127) y ruedas (NEM 310), las medidas F, F y B adguieren
especial importancia. Respelarlas siempre y de manera uniforme en la maquela es condicidn sine qua non para
un funcionamiento impecable. Y, finalmente, en |a tabla de normas de fabricanles de las paginas 40 y 41 se trata
la aplicacion, par parte de los fabricantes, de las normas.
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Para el modelista, un conjunto de vias tan realista no tiene por qué ser un sueno; con algo de
esfuerzo, tiempo y habilidad se puede llevar a la practica. Aqui se utilizd material HO de Peco
(code 100 = perfil 25} en combinacién con corazones de Schullern (para un mejor comportamiento
en marcha de los trenes). Este material de NMW no se comercializa en Espafia. Las inutaciones
de mecanismos de impulsion y de canales se encuentran en la oferta de complementos de NMW.
El constructor de esta instalacion es Klaus Sporie.
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Comparando esta foto de una via original con ia foto de la maqueta (pag. 24), vemos reforzada la
afirmacion de que el original se puede reproducir perfectamente, tanto mas si tenemos en cuenta
gue en este original la colocacibn de los ralles, en efecto, no es del todo «ejemplar». Como la figura
de la pagina 20, las folos de estas dos paginas muestran tonalidades diferentes del balasto y de
las traviesas.
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NE
Tablas de reduccion. Escalas, anchos de via 010

Normas Europeas de Modelismo Ferroviario

Norma obligatoria Medidas en mm Edicién de 1987

1.

a3
.

Esta norma reglamenta la distribucién y denominacion de las escalas y los anchos de via en ferro-
carriles de modelismo.

La escala de las instalacionss v los vehiculos se expresa con el término <magnitud nominal». Esta se
incica con letras 0 nimeros romanes {tabla 1).

En e modelismo, los muitiples anchos de via existentes en ¢l ferrccarril original se rednen en cuatro
grupos. La denominacion de la magnitud nominal sin letra adicional se refiere a los anchos origina-
les >1.250, mientras que en las vias estrechas con anchos criginales de <1.250 se anade la letra m,
e o i via métrica {m) estrecha () o industrial {i).

Ejernplos:

Reprasentacion de una linea de ancho estandar en la escala 1:87:
Escala HO (<M Cerax), via HO (ancho de via 16,5)

Hepresentacion de una linea de un metro de ancho en ia escala 1:45!
Escala 0 («Ceros), modelo en Om {ancho de via 22,5}

Tabla 1

Fscala " S0 Ancho de via en macueta correspondienic al ancho real

scala ' mm/m Bscala | | 2505 1.700 | 8508 <1250 [ 650 &<B50 | 400 a <650

10220 4.5 Z 6.5 - - -
1:160 6.3 N 9 6,6 - -
1:120 8,3 1T 12 9 5,5 -
1: &7 11,5 HO 16,5 12 g 8,5
1: 64 %gg s 22.5 16,5 12 9
1 45 §
1 des 555 } o 32 22,5 16,5 12
1. 32 31,3 | 45 32 22,5 16,56
1: 2256 44 4 Il G4 a5 32 22,5
1: 16 62,5 Ill 89 654 45 32
1: 11 90,8 v 127 89 64 45
1: 8 125,0 V) 184 127 89 64
1: 55 1818 vl 260 184 127 89
Letra gque se debe anadir a la escala - m e I

Observaciones: 1) Algunas piezas pueden sufrir pequefias variaciones de la escala segun parame-

e

tros gue se filan en las diferentes hojas de normas.

2) Enlineas de via anicha {ancho original »1.435) la escala se puede calcular par-
tiendo de la relacion con los anchos de via indicados. Fsto vale especiaimenta
para magnitudes nominales >l

. Los anchos de via indicados en la tabla 1 corresponden a los siguientes valores, anteriormentea in-

divados en pulgadas:

| om | 32 | 45 | 6a | e | 127 | 184 | 260 |
[Puigacas [ 1174 | 134 | 212 | a2 | 5 | 71/4 | 101/ |

. Ademas de los anchos enumerados en la tabla 1, lambién se utilizan los anchos 72 v 144 —-cspecial-

mente en elemplares de exposicidn- para la recreacion de vehiculos de ancho estandar; correspon-
den a las escalas decimales 1:20 v 1:10, respectivamente.

. En su mayoria, las denominacicnes de escala indicadas en la tabla 1 no son idénticas a las que se

utllizaron antiguaments, cuando, ademas, no siempre se tond 1a medida interior para indicar el an-
cho sino la medida entre los centros de los railes.

Hasta 1950, la rmagnitud HO se denominé 00, Hoy en dia, 00 es la denominacion usual en Gran
Bretafa para la escala 1:76 (aungue &l ancho de via es de 16,5).

El anche de via 51, antiguamentle indicado con la magnitud nominal |, va no es usual.

. En los paises anglosajones, la escala también se indica en «mm por pie». Por elemplo, se dencmina

3,5 mm scale alaescala 1:87
4dmmscalealaescala 176
7 mm scaic alaescala  1:43,5.

. Para analizar dibujos elaborados con una escala diferente de la deseada, hay que dividir la escala del

dibujo per la de la magueta y muitiplicar las medidas del dibujo por el resultado.

Ejemplo:  Dibujo:  Escaia 145 iy — ABRT o 7
Maquela: Escala 187 Factor de célculo = 45/87 = 0,51
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Normas Europeas de Modelismo Ferroviario NEM

Galibo ferroviario en vias rectas | 102

Norma obligatoria Medidas en mm Edicion de 1979

Esta norma fija el galibo de lineas de ancho estandar y de via ancha', en el que no de-
be haber ningun objeto fijo” para garantizar la circulacion sin fricciones de vehiculos se-
gun NEM 301,

P Lt
H—"—
bSﬂ},'./ B!‘r ﬂ
|
""‘_“"Bz —
/ |
|

Hs

T « B4
|
Bj

SeEd s

Hj
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Tabla de medidas

Funclonamiento con catenaria *

Escala| G | B, | B, | By | Hy |Hy®| Hy | Ho [ B, | By | Hg?

Z 6.5 20 14 18 4 6 18 24 16 13 27

(9}]
o]

N 9.0 | 27 18 25 25 33 | 22 18 37

TT | 12,0 36 24 a2 8 10 33 43 28 22 48

HO | 166 | 48 32 42 1 1 14 45 58 | 38 30 65

S 225 | 66 44 ar 15 19 &0 8 | 50 38 87

o] 32,0 94 63 82 | 21 27 85 | 109 | 68 52 120

| 45,0 | 130 ar 114 | 30 38 118 | 1580 | 93 71 165

Observaciones;
1) Para vehiculos de via ancha, la base segun NEM 010 es el ancho regular G.

2} Los elementos funcionales vy los railes laterales para la alimentacion de corriente pue-
den penetrar en la parte inferior.

3} 3dlo para vias de carga de mercancias.
4} Referente a la catenaria, ver NEM 201 y 202.

5} La medida H* indica el gdlibo con la posicién mas baja del cable de alimentacion.
Este v sus elementos de sujecion pueden penetrar en la parte superior.
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£l criterio méas importante para un funcionamiento seguro es el corazon de agujas vy cruces. No
importa tanto el modelo —deberia haber una conexion lo mas larga posible y con final puntiagudo
entre los railes y un hueco lo mas corto posible en el punto de cruce— como la «armonia» entre el
corazon y las ruedas. Si ambos no combinan, las ruedas caen en el hueco del corazdon o la pestana
se encalla entre los railes. En la foto, una aguja HO de Roco Line (el color de los perfiles y herrajes
se ha retocado posteriorniente con pintura).



Esta foto del corazdn de una aguja doble asimélrica (aguja de (res vias), que en el momento de
tomar la foto ain estaba sin balasto, demuestra que se puede reproducir, de manera exacta y sin
compromisos visibles, casi cualquier tipo de agufja con los kits que se ofrecen en el mercado (aquf
se lrata de un kit de Schuhmacher). Sin embargo, para conseguirlo hay que trabajar de forma muy
meticulosa, en este caso, por gjemplo, se tiene que ser muy preciso para colocar bien los clavos

de fijacion. Se requiere habilidad y paciencia, pero vale la pena.




Normas Europeas de Modelismo Ferroviario NEM

Galibo ferroviario en vias curvas 103

Pégina 1/2
Norma obligatoria Medidas en mm Edicién de 1985

En las curvas el galibo segun NEM 102 se ha de ampliar, excepto en la zona de la toma
de corriente, por la medida E, que depende de! radio de la curva y del material rodante,
tanto en el lado interior como en el extarior de la curva

/7 NN
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La ampliacion depende de la desviacion lateral de los vehiculos. Los coches con bogie
presentan la mayor desviacion hacia el lado interior de la curva. La longitud de estos
coches es, por lo tanto, decisiva para fijar la medida E.

v SO

Para tal fin, los coches con bogie se dividen en tres grupos:

Grupo A
hasta 20,0 m de longitud del vehiculo y 14,0 m de distancia entre los pivotes

Grupo B
hasta 24,2 m de longitud del vehiculo y 17,2 m de distancia entre los pivotes
Grupo C
hasta 27,2 m de longitud del vehiculo y 19,5 m de dislancia entre los pivotes

Observaciones:

Los modelos acortados del grupo C {por cjemplo, en la escala HO, algunos coches es-
tan reducidos en longitud a escala 1:100, entonces se ha de incluir en el grupo B.

| as longiludes méximas del vehiculo corresponden a las siguientes medidas de ma-
quetas:

Magnitud nominal =» Z N T HO S 0 |

Crupo A a1 125 167 230 313 460 625
Grupo B 110 151 202 278 378 556 756
Grupo C 124 170 227 313 425 625 as0

Las medidas de la ampliacion E se desprenden de la tabla de la pagina 2. | as medidas
nunca deberian ser inferiores a las del grupo A, aunque no hubiera vehiculos con bogie.




Normas Europeas de Modelismo Ferroviario Anexo 1

) . de NEM
Patrén de galibo para la escala HO | 102/103

Edicion de 1984

Con la ayuda del patrén de gélibo se puede comprobar el espacio libre tanto en la via
recta como en las curvas.

E! patron consta de dos placas desplazables lateralmente entre si, que corresponden al
galibo segun NEM 102 menos el espacio para la alimentacion de corriente. Las placas
se juntan con un tornillo de cabeza moleteada,

Una de las placas posee dos pivotes para fijarla en la via vy dos muescas en la parte su-
petior, que marcan la medida B, para el funcionamiento con catenaria.

L a sequnda placa tiene a ambos lados una escala que indica el valor E segun NEM 103.

e |

o
Lo

El fabricante ha de suministrar el patron junto con instrucciones de uso que indiguen los
datos mas importantes segun NEM 102/103.

La empresa

ﬁBHHEIIFElﬂT

7321 HATTENHOFEN

fabrica este patron y se puede encargar a través del comercio especializado con el
n.” de pedido 100,
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«Y ahora, ;qué vamos a hacer?» parecen preguntarse estas dos figuras en miniatura mientras
contemplan algo desconcertadas los railes de code 83 colocados sobre la traviesa, ya que 1a
primera (perfil 25) es de 2,5 mm de altura y la segunda (perfil 21), de 2,1 mm. Pues bien, en
Uftima instancia siempre es el propio modelista quien debe tomar esta dificil decision. Sin duda, los
consejos, tahlas e ilustraciones de este volumen contribuirdn a facilitarla. Las descripciones de
cémo construir (segln diferentes métodos) vias y agujas dejaran muy claro que la construccion
casera requiere mucho tiempo. En el caso «normals, la mejor solucién suele ser la de combinar vias
prefabricacas (vias flexibles) con kits de construccion de agujas. En el caso de fos railes, en HO se
tiende, sin duda, a prescindir de l0s perfiles de unos 2.5 mm para oplar por los de
aproximadamente 2,1 mm, que en la actualidad ofrecen Roco, Peco, Lima, Shinohara y Filz. Lo
hueno es gue todos fos trenes con ruedas segin NEM pueden circular por estas vias a pesar de
los perfiles mas bajos.



Normas Europeas de Modelismo Ferroviario

NEM
Galibo para lineas de via estrecha| 104

Norma obligatoria Medidas en mm Edicién de 1980

Esta norma reglamenta el perfil de limitacién en lineas de via estrecha entre 650 v 1.250
mm', en el que no puede haber ningun objeto fijo para garantizar una circulacion sin ro-
zamientos de los vehiculos.

En el caso de lineas electrificadas con catenaria hay que efectuar la ampliacion corres-
pondiente del perdil.

‘\I

1

1

i
-

1

i

i

1
J

fr ‘\
! %
’ Y Espacio libre segiin NEM 102
; - para el transporte de vehiculos
_'I N e
‘g The tifa via normal sobre trucks de
P 4 via estrecha.
P

e ==~ —

1 Altura de la plataforma del truck
bl It e ortador
[-G : fegso P '

Tablas de medidas

Escala Ancho via H B Escala Ancho via H B
Nm 6,5 26 22

TTm 9,0 34 28 TTe 65,5 32 26
HOm 12,0 18 38 HOe 9,0 46 35
sm 16,5 64 52 Se 12,0 80 50
om 22,5 90 74 Qe 16,5 B6 70
Im 32,0 126 104 e 22,5 120 98
lm 45,0 178 146 lle 32,0 170 138

Las medidas del ancho solo valen para vias rectas.

En las curvas, el galibo se ha de ampliar, en el lado interior v exterior de la curva, por la
medida E, que depende del radio de la curva v del material rodante utilizado.

La medida E se puede averiguar mediante pruebas o calcular con la siguiente formula:
Significan:
E = Ampliacion dal gélibo ferroviario

2
E=R_ VH,_ (L}
2
R = Radio de la curva

A = Distancia entre ejes fijos o entre pivotes del vehiculo mas largo

Observacion:
1) Ver NEM 010, signos adicionales «ma y «g»
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Normas Europeas de Modelismo Ferroviario

NEM
Peralte en curvas 114

Recomendacion Medidas en mm Edicion de 1983

1. Objetivo y concepto
En el terrocarril original el peralte sirve para aumentar la seguridad de los trenes al to-
mar la curva, compensando totalmente o en parte la fuerza centrffuga causada por sl

movimiento en curva con la elevacion por la cantidad h del rail exterior respecto al in-
terior (fig. 1).

G
4

T\

Fig. 1

En la maqueta, el peralte no es necesario por motivos de dinamica; incluso aumenta el
peligro de que algunos vehiculos se vuelguen hacia el interior de la curva.

Por ello, un peralte instalado por motivos dpticos no deberia superar el valor G/15. Se
recomienda:

G 6,5 8 12 16,5 | 22,56 32 45

hmax |04 | 06 | 08 | 1 15 | 2 3

2. Descripcion

En la curva se mantendra el nivel o la inclinacion de la via recta para ¢l rail interior, mien-
tras que el rail exterior se eleva por la cantidad h respecto al nivel del rail interior.

Las curvas con peralte se deberian construir con curva de transicion (ver NEM 113); la
longitud de la rampa del peralte deberia corresponder a la longitud de la curva de tran-

sicion. La inclinacion hacia el peralte se ha de distribuir de manera uniforme a lo largo de
la curva de transicion (fig. 2).

Rail exterior
E_ — Rail interior
{inicio de la curva de transicién) Ua UE (fin de la curva de transicién)

UA
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Normas Europeas de Modelismao Ferroviario NEM

Agujas y cruces con corazon fijo | 124

Norma obligatoria Edicion de 1984

1. Zona del corazon

5=

————

F

‘-"“-—..__“ - 5
Ccngra(:am; \__

2066 ~—
RS s 2066
——

- Patas de jigpyg /
F —
>~:r"' 15 F
- ’-\
| 1

<F s
z056 o268 . — -

2. Zona de la lenglieta

Observaciones:

1. Las medidas F, F, y G se encuentran en NEM 310.

2. Los contracarriles no deben sobrepasar el borde superior del
rail.

(S &)
N




Normas Curopeas de Modelismo Ferroviario NEM

Corazones fijos en cruces rectos | 127

Norma obligatoria Medidas en mm Edicion de 1980

Punta real del corazon

Tangente del angulo de cruce 1:x

1
X = colg. w \ F-x
C - g \ —
k ] ~ o
n.1 - r/
| o] L
‘ 3 —_—
] @ ) ‘T"_mﬁ\,f"_d ] L
—1 o L
L \
— '.
- /
" -z
L \__’/!- '\ —
Eies y ruedas: (NEM 311)
Longitud sin guia: L = F' « X - §/2x Mayor longitud guiada

Referente a las medidas G, C, S y F, ver NEM 310.
En cruces y agujas de cruce hay que intentar alcanzar los valores limite
Smax ¥ Fmin Para reducir la longitud sin guia, L.

Medidas recomendadas:

Escala G g il F_. = G G @ |
(vator nominal) max i min Aclaraciones:
6,5 5,2 0,7 5,8 6,6 S+F=C
9 7.3 0,8 8,1 8,9 F+C=G
12 10,1 0,9 11,0 11,9 (ver NEM 310)
16,5 141 1.1 15,2 16,3
22,5 19,5 1,4 20,9 22,3
32 28,0 1.9 29,9 31,8
45 39,3 25 41.8 44 3

Observaciones:

1} Segun NEM 310.

2) Calculado segin NEM 310.

3) Dado que se trata de un paso recto, las desviaciones del valor nominal no
producen problemas.

Si la longitud del tramo sin guia es mayor que la longitud real guiada del jue
go de ruedas, existe el peligro de descarrilamiento, sobre todo si el angulo de
cruce es menor a 10” aproximadamente,
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Normas Europeas de Modelismo Ferroviario NEM
Ejes y via 310

Norma obligatoria Medidas en mm Edicion de 1977

Esta norma es la base para examinar vias, agujas y cruces, por un lado, y ruedas y jue-
gos de ruedas por €l otro. Las maguetas ferroviarias segun NEM ticnen gue correspon-
der a esta norma. Las normas S3 y 54 v la recomendacion RP 25 de NMRA se han le
nido en cuenta en todo 1o posible.

En beneficio de la sequridad de funcionamiento, las medidas no corresponden del lodo
a la reduccion a escala exacta del original.

L
H %) T o
N K
e o
[
s 2 E s FLES
P *
H
SO = Borde supenor del rall |
SO0'= Nivel de medicion para todas las medidas
horizontales de esta norma
Tabla de : i
medida para Via Ejes Rueda
ciamar | ©° 8 F# HY | K B N° T i
Valor romingl max |y max  min | max min min  min  max  max
6,5 6.8 5.9 52 0,75 0.6 B85 9,25 1,55 041 046 08 |01
8 93 &1 7.3 1,0 09 | 8.1 74 |22 0,5 0,8 09 |015
12 12,3 | 11.0 10,1 1.1 1.0 |11.0 10.2 24 0,6 0,7 1,0 0,20

1.2 (152 143 | 28 0,7 0.9 1.2 0,25

-

16,5 16,8 1152 141 1.8

225 228 (209 195 1.6 14 1208 198 | 35 0.9 1.1 14 | 030
a2 323 | 299 280 2,2 16 [299 284 |47 1.2 1.4 1,6 (0,40
45 453 | 41,8 393 2.8 22 1418 398 | 57 1.5 1.7 2,2 10,50

Observaciones:

1) En la via recta hay que intentar alcanzar el valor nominal. En las curvas es aconseja-
ble ampliar el ancho si, por gjemplo, esla previslo gue circulen vehiculos con gran dis-
tancia entre gjes.

2) La limilacion C, s6lo vale en la zona critica del conlracarril, o sea que, par ejemplo,
no en el caso de ralles guia, como se utilizan en curvas cerradas, ni en los railes de
proteccidn en puentes,

3) En el corazon, la limitacion .. se puede sobrepasar si esta previsto que la pestana
pueda montarse sobre el rail {la rueda circula sobre la peslana y no en la parte cen-
lral).

F,=(G-8):2 yenel contracarril F, =G - C

Respetar la anchura maxima de la ranura en el corazon permile el funcionamiento
conjunto de ruedas cuyas pestanas lengan una altura D diferente, Sila ranura ha de
ser mas amplia & causa de la inclinacion de los juegos de ruedas en la zona de la ra-
nura, o si hay gue disminuir el valor S por el mismo mativo, el minimo de la altura D
de la pestana solo puede ser 0,1 mim menor gue el maximo. Entonces, la profundi-
dad de la ranura H.., solo puede ser 2 H,,, + 0,1. Tramos de via con un ancho de
ranura F aumentado no son aptos para vehiculos segun los estandares de la NMRA.

4) Hmin vale solo para la profundidad de la ranura en el corazon. En el resto hay que
mantener la profundidad H' > 1,3 H bajo SO. | os bordes de los corazones no meta-
licos deberian estar 0,1 mm por debajo de SO.

5} La anchura de la rueda puede ser menor a N, si se cumplen las condiciones de la
observacion 3) referente al rail gue puede soportar la pestafia y si se opla por K + N
> Gmax-

8) La medida D se puede reducir hasta la reproduccion a escala exacta.




Normas Europeas de Modelismo Ferroviario NEM

Seccion transversal del trazado 122
para lineas de ancho estandar

Recomendacion Medidas en mm' Edicion de 1989

1. Esta norma contiene valores orientativos para la seccion transversal del
trazado en la reproduccién de lineas de ancho estandar. Segun esta nor-
ma, por trazado se entiende la infraestructura y superestructura en el sen-
tido de la técnica ferroviaria.

2. la figura muestra la seccidn regular de un trazado de via Unica en un tra-
mo recto. Para representar formas de terreno especiales, como pendien-
tes o muros de contencion, la infragstructura puede ser diferente de la pre-
sente seccidn,

Camino

Zanja lateral  lateral

%, & deterreno  Superestructura
) v

infracstructura

Tabla de medidas

LEscaIa EscalaG| a" b c d e f h
Z 6.5 12 16 28 3 2 2 4

N g 18 22 38 5 3 3 6

T 12 22 28 50 7 4 5 8

HO 16,5 30 38 70 9 5 6 10

S 225 40 52 94 13 7 9 12

0 32 58 76 134 18 9 12 16

[ 45 82 | 106 | 188 26 12 17 22

Observacion: "Soélo vale para la representacion de traviesas de madera.

3. Entramos de dos o més vias (para la distancia entre vias ver NEM 112) se
puede elaborar un lecho de balasto comiin. En las estaciones se puede
intercalar un camino de servicio a la altura del borde superior de las tra-
viesas entre las vias colindantes.

4. RHeferente a 10s peraltes en curvas, ver NEM 114,

5. En el camino lateral se pueden colocar las sefales, mastiles de la catena-
ria, etc., pero hay que respetar el galibo ferroviario segun NEM 102 y 103,
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Normas Europeas de Modelismo Ferroviario

Perfiles y bridas de rail

120

Norma obligatoria Medidas en mm

Perfiles de rail

e

l— | = D

+{D-

—— R —————»
Tabla de medidas

i

Edicién de 1980

A B" C D E K R Utilizar

Medida Desviacion max max | Preferentemente
nominal permitida para el ancho de via

1,5 +0,1 1,3 | 0,6 +01 0,2 04 | 0,45 | 01 6,5 9

2 +0,1 1,9 | 0,8 +0,1 025 05 | 086 0,2 g9 12 165

2,5 +0,2 2,2 1,0 +0,2 0,3 06 | 075 | 03 |165225

3,5 0,2 3,0 | 1,5+02 0,5 09 | 1.1 04 |32

5 +0,2 44 | 2,2+0,2 0,7 1.2 11,5 05 |45

Observacion:
1) Esta medida es una recomendacion.

En la fijacidn de railes hay que respetar la medida H' segun NEM 310.

Tabla de medidas (proyecto actual 1/93, edicién de 1993)

Preferibiemente para la escala nominal

Denominacion ¥ A B c D E* K2 Ry Code ® 5 &
Perfil 50 5+0,3 45 2,3 0,8 1,2 1,3 0,4 208
Perfil 42 4,2+0,3 3,8 18 0,7 1 1,1 0,35 172 I Im/e
Perfil 35 3,5+0,3 3,2 1,6 0.6 08 0,9 0,3 148 0 Om
Perfil 30 30,2 2.7 1.3 0,5 0,7 0,8 0,25 125 v} Om/e.di
Perfil 25 2,540,2 2,2 11 0,4 06 0,6 0,2 100 S, (HO) Sm
Perfil 20 240,2 1,8 0,9 0,4 0,5 0,55 0,2 83 HO, (TT) S, HOm Smye, Qi
Perfil 18 1,8+0,1 16 0,8 0,3 0,4 0,5 0,15 70 TT, (N, Z) HO, TTm HOm/e, Si
Perfil 14 1,4+0,1 1,3 0,7 0,3 0,4 0,4 0,15 55 N, (Z) TT, Nm TTm/e, HOI
Perfil 10 1+0,1 09 0,5 0,2 0,3 0,35 0,1 40 Z N, Z Nm/e, TTi
Observaciones: 5) En la reproduccion de lingeas principales de épocas ante-
riores y de lineas secundarias, asi como lineas de via es-

1) El perfil se indica con un namero diez veces mayor que su trecha de las épocas IVy V.

altura en mm. 6) En la reproduccién de otras lineas de via estrecha.

2} Medidas orientativas recomendadas.

3) Comparable con el cédigo de perfiles NMRA... segin H segun NEM 310,
RP 15. 1. Las explicaciones generales y los dibujos acerca de las bri-
4) En la reproduccion de lineas principales modernas. das de rail se han omitido por mativos de espacio.

En la fijacién de railes se ha de tener en cuenta la medida
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Normas de fabricantes - (HO y TT)

(medidas en mm)

Marca

Fleischmann

Méarklin

Pilz

Roco Zeuke(Pilz)

Escala

Via de mag. HO Via prof. HO

HO (M y K)

Via HO

Via HO Roco Line **)TT

Ancho de via
(G en NEM 310)

16.6 T0.41 16,6 =015 16'7 1

16 '5 +0.32

16,6 =+ 16,6 12,0 -2

Ancho de ranura
en la curva de la
aguja (F en NEM 310)

2,002 1,7 "o 1,9

1 ,6 L006

1.3-2,0 1,319 1,1

Ancho de ranura en
la recta de la aguja
(F en NEM 310)

1,5 1,7 ° 1,9

l 6 *0,05

1,31,9 1,3-1,8 1,1

Valor guia (sobre
el contracarril)
(S en NEM 310)

*) *) 12,9 =0

13,0-14,1 13,2-14,0 *)

8 Altura libre del perfil
# del rail

1 ,7 .1 1’? 0.1 1'8 1

1,7 o1

T 005

1,3 1,3 0,05 1,2 o=

Posicion del (contaclo
de punla del)
conductor central
encima (+) o debajo
de SO

+0,6/-1,7

Altura total/
traviesa
+ via (hyg)

M: 11,0

4'5 1 5'5 0.1 K: 5‘2

4,6 +0.1

9,6

4.1 4,1 4,0 =

Ancho de la
traviesa (bq) 0
sobreestructura (b3)

32,0 (by) M:37,5(by)

30,0 (by) 26,8 (by) K:30,0(by)

30,0

56,8 (bs)

30,0 (b,) 21,0

30,0

Cspacio libre entre
las ruedas (B en
NEM 310)

14'2 *0.1 14'0 +.1

14,3 +0,1 12,2 +,2/0.1

Altura de pestana de
la rueda (D en
NEM 310)

1,2 0,06 1;35 +0,05%

1,1 0,9

Anchura de peslana
de la rueda (T en
NEM 310)

0,95 ©2 0,9 =

0,8 0,7

@ Anchura de la pestana
i exterior o llanta

1'85 02 2,1 ‘ooz

Longitud de eje en
vagones (U en NEM
313/314)

24,0 22 24,4 4
pard vericuos
de 203 ees
25,0 para bogies

(punites)
25,0..27,4
{menguetas)

2,0 1,7

24,75 =000 18,6

@ del pivote de
cojinete (A en NEM
313) o angulo

de los puntos

(e en NEM 314)

1 U.:.g

56° 55°

60° 50°

*) Sin indicacion por parte del fabricante **) Disponible con o sin balasto
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Normas de fabricantes (N, HO, HOe, llm, 1)

(medidas en mm)

Marca Arnold

Fleischmann  Roco

Minitrix

Bemo Bemo Bemo LGB Marklin

N
Escala

N N

N

HOm
Code 70

HOm HOe [Im |

Ancho de via

(G en NEM 310} 9’0 +0.3

9'3 0.2 9'0 +0.3

9,0 +0.3

12,0 12,0 9,0 45 45 04

Ancho de ranura
en la curva
de la aguja

{F en NEM 310 1,0 e

1,11.,3

1'0 +HL2

1,20t 1,1 1,1+ 5,3 3,4

Ancho de ranura
en la recta de la
aguja (F en NEM

310) 1,0 0

1,3 1113

1,0 o

1,2 04 1,104 1,1 o 5,2 3,4

-
- Valor guia (sobre
el contracarril)

(S en NEM 310) 7,0 %4

*) 6,7-7-1

7,0 02

9.6 w01 9,6 o a8 2 38,3 38,2

Altura libre del
perfil de rail

1, 15 005

1,3 0,9

1 4+0.D5
]

1,1 1,2 1,2 6,5 3.8 **)

Altura total de
sobreestructura,/

traviesa + via (h,) 4,0 "%

4,1 % 3,8

3‘6 =01

3,5 4,0 4,0 17,000 g w04

Anchura de la
traviesa (by) 0
sobreestructura

(bs) 16,0

15,5 16,0

16,0

23,6 22,6 18,4 90,0 80

Anchura libre entre
las ruedas (B en

NEM 310) 7,4 0%

7,4 =01 7’4 VR )

?,4 +0,08

Locomotora:
39 rg =01
Vagones:

- 104°  7,4° 40,27 39,8

Altura de pestana
de la rueda (D en

NEM 310) 0,8

0.8 1,05 0,9

0,9

0,8 0,8 3,0 s 2,294

Anchura de

pestana de la

rueda (T en
Y NEM 310)

Y
N

0,6

1,6 o

Ll
Anchura de la

pestana exterior 1,4

1,65 1,55

4,6

Longitud de ¢je de
los vagones (U en
NEM 313/314)

14’5 =0.04

15'1 04

13|85 =005

15,402

18,5 18,5+ 70,0° 59,86 ™

@ del pivote de
cojinete (A en NEM
313) o angulo de
los puntos {« en

NEM 314) 40°

45° 60°

40°

*} Sin indicaciones del fabricante

**) 2 6 sobre herrajes

- 60° 60" 300 350




Hace pocos anos todavia se podia de-
cir: material de via industrial y preten-
siones de los modelistas de trenes, ¢no
es esto como el fuego y el agua? Lo
cierto es que la situacidn no era tan
desastrosa, y hoy en dia los espiritus
estan mucho méas calmados. Existen al-
gunos sistemas de via mas o menos 0ti-
les; alguno de ellos inclusc colma, en
parte, las pretensiones mas altas de
cualquier modelista. Tampoco se puede
exigir a la industria del modelismo «lo
imposible», sino sélo aquello que sea
realizable econémicamente una vez he-
chas todas las cuentas (es decir: lo que
pueda venderse a un precio ajustado al
mercado). ¢A quién le sirve la via de mo-
delismo perfecta si debido a su elevado
precio esta destinada a acabar en el al-
maceén?, eso si €s que alguna vez apa-
rece en el mercado. No creo en la via
«ideal» fabricada en serie que colme los
deseos extravagantes de todos los mo-
delistas de trenes y que ademas sea
asequible econdmicamente.

Sin embargo, en la oferta industrial
de vias existe un margen de maniobra
suficiente, que permite realizar las posi-
bles mejoras que son ventajosas tanto
desde el punto de vista 6ptico como
funcional. Estas mejoras, a pesar de no
ser necesarias para productos fabrica-
dos en serie, son muy importantes para
el nutrido grupo de modelistas con gran-
des aspiraciones. Al modelista de tre-
nes de juguete le es irrelevante si sus
vehiculos HO circulan sobre un perfil de
rail de 2,7 mm de altura o sobre uno de
sblo 2,1 mm; con toda seguridad, deja
aparcadas conscientemente estas suti-
lezas porgue sencillamente no le intere-
san. En este aspecto, Roco ha sabido
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La oferta industrial de vias

Este capitulo no trata de deseos sino de realidades. ;Qué se nos
ofrece? Las tablas contienen todos los datos y medidas importantes
y, junto con las explicaciones en forma de texto, nos proporcionan un
amplio resumen muy Gtil para el modelista de la oferta de los
actuales anchos de via fabricados en serie.

tratar el tema correctamente con su
nuevo sistema de vias HO «Roco Line»,
que viene ofreciendo por completo des-
de 1991; y no s0lo ofrece una altura de
rail razonable de 2,1 mm sino que ade-
mas deja abierta la posibilidad de poder
dotar al sistema de vias de un lecho de
balasto elastico de verdad.

Los sistemas de vias que se pre-
sentan en forma de tabla en las paginas
siguientes se limitan a los anchos de
via HO, HOm, HOe, TT y N de acuerdo
con el estado del 31 de mayo de 1993,
y han sido comprobados y confirmados
con las medidas y tolerancias indicadas
por los fabricantes, por lo tanto son au-
ténticos. No obstante, las tablas no in-
cluyen todos los productos; asi, las vias
M de Marklin, que en su presentacion
en 1988 eran consideradas «promete-
doras», son tan dificiles de encontrar
como, por ejemplo, los sistemas de
Jouef o Lima-Standard, ya que por dife-
rentes motivos no han podido despertar
el interés de los modelistas de trenes.
En el caso de los sistemas de vias de
Conrad y Ade, los interesados echan en
falta una oferta mas amplia y de mas
calidad o se encuentran con dificulta-
des a la hora de conseguir piezas. Por
ahora no se puede saber la evolucion a
largo plazo que tendran los sistemas de
vias de Pilz y Lima en relacién con sus
modelos finales y sus facilidades a la
hora de encontrar piezas. En este caso,
los datos técnicos y de proveedores po-
drian variar en un futuro préoximo. Esto
afecta, por ejemplo, al sistema de vias
HO de Lima. El sistema HO de Rivarossi,
anunciado por primera vez en el verano
de 1993, esta concebido siguiendo la
misma geometria modular. A este res-



En primer lugar, una foto de comparacion (sin decir nombres] que nos hace fijarnos en las
diferencias opticas generales entre vias HO con perfiles de rail de distinta altura (sin tener en
cuenta el lecho de balasto), A la izquierda, una via con railes de 1,8 mm de alto (p. /.. Shinohara;
en el centro, una via con railes de 2.5 mm de alto (p. ej., Fleischmann) y. a la derecha, una via HO
con un pertil de rall de 2.1 mm de alto (p. gj., Roco Line, Peco).

pecto, debe tenerse en cuenta gque los fa-
bricantes de vehiculos de Como en ltalia
controlan administrativamente la empre-
sa Lima situada en la Vicenza italiana.
Rivarossi quiere llevar a cabo mejoras en
este sistema de vias poco a poco; ambos
sistemas iran a la par en el mercado mun-
dial.

Precisamente, en equipos grandes no
se debe subestimar la importancia de
a2 morcion de nicriel otie contencogn ol

de referencia para el precio de los ral-
les. Quiza de ahi el hecho de que algin
fabricante se le ocurre ahorrar por el si-
tio equivocado,

Con estas aclaraciones podriamos po-
ner fin al texto explicativo y dejar que
las tablas hablen por si mismas. Sin em-
bargo, esto no seria suficiente y no se
ajustaria al correspondiente sistema. Se
requieren algunas aclaraciones mas, al-
agrnac de allac «cerraetac,s Dara commnren-



Vias HO (medidas en mm)
Marca Radios Porciones de angulo Separacion mi- Longitudes Perfil de rail
de via curva nima entre vias vias rectas Altura/Ancho
Curva  Recta de cabeza de rail
Via de modelismo 250,0 60° 58,0 58,0 204/165/102 2,8 1,1
Fleischmann 357,0 45°/30°/15° 55/40
415,0 30°/22°30"/15°/7°30°
738 15°
Via profesional 3565 36°/18° 63,5 63,5 200/105/100 2,5 1,0
Fleischmann 420 36°/18°
483,5 18° 10
547,0 18°
647 18°
788 7930
K Marklin 2954 45° 64,6 217,9/180/ 2,7 1,2
360,0 30°/15°/7°30 168,9/156
424,6  30°/22°30'/15°/7°30 /345 64,6 90/45/41,3/
553,9 30° 35,1/30/22,5
6185 30° ot e va ce
9024 14°26° Vig k/M 180
Roco 250,0 60° 57,0 2288/204/ 2,5 1,15
358,0 30°/12°10'/7°30 85/62
415,0 30°/12°10'/7°30° 57,0 57/51/29/26,5
A72,0 30°/7°30 24,5/20/6
529,0 30°/7°30
Roco Line (con y sin 358,0 30° 61,6 61,6 230,0/115,0 2,1 0,95
lecho de balasto) 4196 30°/7,5° QU 119,0/57,5
481,2 30°/7,5° preparacion 920,0 (recta
542’ =1 30° cuadruple)
604,4 30°
826,4 15°
888,0 15°
1962,0 5,07°
Conrad 478  30°/7°30 55,0 55,0 232/854/831 2,3 0,9
B33 30°/7°30 80,6/75,7
644 15°
699 15°
855 10°
Pilz 380,0%) 22,5° 60,0 55,0  210,0%)/105,0 2,5 1,0
440,0*) 225° 56,0/26,0
500,0%) 225°
550,0%) 22,5°
600,0 ° )
Todas las vias estan disponibles en forma de kits para gl avtomontaje
Ade 480,0 30°/10°/7°30" 55,0 55,0 232/82,2/ 2,0 0,9
535,0 30°/10°/7°30° 79,8/77,4
645,0 30°/7°30
700,0 30°/7°30°
865,0 10°
400,0 15°
Via en modulos 600,0 30° 52,0 52,0 155,0/310,0 2,25 0,95
Lima/Rivarossi 652,0 30° 158,56
941,0 9°4Q0°

*} Solo disponible en el paquete de 5 piezas
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Vias TT (medidas en mmj}
Marca Radios Porciones de des-  Separacion minima en Longitud de vias Perfil de rall
viacion angular Curvas Reclas reclas Altura/Ancho
de caberza
Pilz/Zeuke 353.0 30°/15° 43.0 43.0 166.0/83,0 2.0 0.8
396.0 30° 41.5/36,5/43.0

y quizds acabe desapareciendo a largo
plazo del catalogo.

La via profesional de Fleischmann
ha acabado imponiéndose con gran éxi-
to en el mercado. Y a ello no s6lo ha
ayudado la imitacidon en plastico del le-
cho de balasto, que ademas de hacerla
resistente también la ha convertido en
una de las vias preferidas por los mo-
delistas de trenes de juguete.

Los modelistas de trenes que quie-
ren ser mas fieles al modelo original cri-
tican las vias profesionales en tres pun-

tos: en primer lugar el lecho de balas-
to, demasiado estrecho y fino, y en se-
gundo lugar, la altura de 2,5 mm del
perfil del rail. En mi opinidn, hoy en dia
no hay excusa valida para |la excesiva
altura del perfil del rail; sin embargo, si
para el lecho de balasto «encogido»:
unas dimensiones correctas (del tipo
Rowa/Conrad, Ade y Roco) acarrearian
problemas a la geometria de las vias
de Fleischmann y harian necesaria una
serie de piezas de vias especiales y
costosas con las que, seguramente, un
modelista de trenes de juguete habria
tenido dificultades (esto lo ha resuelto

La aguja HO de Fleischmann esta dotada, como todo el sistema de vias profesionales del mismo
fabricante. de un lecho de balasto de plastico que ha acabado siendo demasiado estrecho (por
razones de geometria de las vias). La construccion de las agujas Fleischmann es robusta y a
prueha de fallos, aunque desde el punto de vista éptico apenas corresponde al estado actual de la
técnica de modelismo ferroviario, y no solo por su perfil de 2.5 mm. El corazén de plastico esté
forrado de chapa conductora en forma de rail gue soporta la pestana, un compromiso que sdlo se
muestra eficaz si las pestanas estan exactamente a la misma altura. Unos muelles extraibles
permiten una conexion de agujas de parada practica para ¢l funcionamiento; €l mecanismo de las

agujas se puede extraer.




Agujas HO (medidas en mm)

Marca Angulo de Radio Llongitud  Agujas curvas Cruces Otros
bifurcacion de  dela recta .
las agujas curva Radios Curvas Angulo Longitud
Fleischmann 15° + 40 mm 415,0 165 ir 358 30° 30° 170,0 ') Aguja de tres vias
asimétrica
Via de 2x15°+40mmY} 415,0 165+40 e: 855 15° 15° 219.,5 %)y Con corazon movil
modelismo 15°2) 738,0 204
Via profesional 18° 647,0 200 i 356,5 36° 18° 210,0 '} Aguja de tres vias
de 2 x 18%%) 647,0 200 e: 420 36° 105,0 simétrica
Fleischmann  9,56%) 300 7} on corazon movil
conductor
K Marklin 22°30° 4246 1689 i: 360 30° 45° 90,0 1 Aguja de tres vias
2 x 22°307) 4246 168,9 e: 424,6 30°+646 22°30° 168,9 simétrica
147267} 8902,4 225 30° 14°26° 225,0 2y Con corazon movil
Roco 12°50° 700,0 2286 i; 4572 30° 12°50" 228,6 ?) Aguja de tres vias
9°30’ 1010,6 304,8 e: 5588 ap° 1525 simétrica

2 x12°50%) 700,0 228,86

Roco Line (con 10° 1946,0‘ 3450 i: 358,0 30° 30° 119,07 Angulo del corazén
y sin lecho de  15° 873,5 230,0 e: 3580 15° 230,0 aprox. 8° o bien 10°
via) 1) Aguja de tres vias
asimétrica
15°%) 873,5 2875 i: 8264 30° %) Sélo cruce de vias
e: 8264 paralelo
Peco 12° 610,0 185,0 i 7620 24° 127,0
12° 914,0 219,0 e:2.100,0 12° 250,0
12° 1524,0 2580
24°) 610,0 apox 148 'y Agujas Y, simétricas
12°%) 1820,0 apow 220
Peco ftine scale 12° 1524,0 i, 762,0 12°
12° 610,0 e:2.100,0 24°
12° 914,0
121 1820,0 *yAgujas Y, simétricas
24°%) 610,0 ?) Aguja de tres vias,
12°/12°%) 914,0 simétrica
Pilz 7,5 800,0 266,0 i 440,0 30°) 15* 211.0 4} Disponible también en
€:900,0 15°%) 30° 100,0 forma de kit de
construccién
15°?)  115,0 %) Para cruce de vias
paralelas
4 x 15°%) 355,0 %) Doble union de vias
15°Y) 600,0 182,0 *} Agujas Y, simétricas
15°% 600,0 190,0 ) Aguja de tres vias,
15%%) 600,0 2210 asimétrica
500,0
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Agujas HO (continuacion)

(medidas en mm)

Marca Angulo de Radio de Longjtud Agujas curvas Cruces Otros
bifurcacion de lacurva recta
las agujas Radios  Curvas Angulo Longitud
Shinohara 14° 500,0 250,0 i: 500,0 9°30" 9°30" - 1) Comercializacion:
code 70y 9°30’ 1.200,0 2950 e: 6500 30° - Fulgurex, Lausanne (CH)
code 100 7° 1.800,0 377,0 i 377,0 7° 45° - ?) Agujas Y
7° 1.000,0%) 245,0 e: 900,0 60° - %y Agujas de tres vias,
9°30’ 2x1.200%) 308,0 90° - simétricas
Shinohara 15°25' B500,0 264,0 800,04 22°54" 30° 161,0 Doble unidn de vias
code 83 9°307 900,0 288,0 1.000,0%) 19°05" 45° 142,0 ) Agujas Y
7°09° 1.600,0 3520 1.200,0% 14°15" 60° 123,0 Agujas de tres vias,
i 610,0 90° 82,0 asimétricas
e: 7110 - R = 500, longjtud 340
i 812,0 - Perfil de rail pintado de
e: 914,0 - negro. Comercializacion:
Banniger {CH) Bemo
(Alemania)
Vias en 9°30'" 941,0 2x1550 i: 600,0 30° 9°30') 155,0 %) Las agujas se
médulos Lima e: 52,0 - componen de un
y Rivarossi modulo de corazon
simétrico y de un
modulo de lengleta
) También en forma de
cruce de vias paralelas
Agujas HO (continuacion) (medidas en mm)
Pilz (Zeuke) 15° 353,0 1295 i: 310,0 30° 15° 166,0 Se esta completando el

e: 631,0 15°

programa

CVD (cruce de vias dobles) - Vias flexibles - Formas especiales en HO

(medidas en mm)

Marca Agujas de cruce Long. de Vias especiales Plantila Otros
Angulo  Longitud via de de- Dimensiones, del plano
sacopla longitud, de vias
miento Tipo anguio, radio
Via de mode- 15°") 2195 102,0 Via flexible 981,0 1:10 '} CVD, simétrico
lismo de Varig 80...120
Fleischmann Tope fije 55
Puente giratorio’) 22 @ % Para vias profesionales
Fleischmann Via flexible 800,0 “} CVD, cruzamiento dere-
cha + izquierda
Via profesional 18°%) 210/200 100,0 Segmento via 80-120 cremallera flexibie
compensatorio juego de bucles de
Tope fijo 100,0 retorno
K Marklin 22°307) 168,9 90,0 Tope fijo 38,0 1:10 % CVD, simétrico
14°26) 225,0 Via flexinle 900,0
Carro transh.
Puente gir,
Via on mddulos 9°30'%)  155,0 Via flexible: 900,0 ') CVD, simétrico también pie-
Lima/Rivarossi Vario: 111...165,5 zas de unién de via para dere-
Tope fijo: 155,0 cha e izquierda (para e! cambio

de via en el sistema de modulos)
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CVD (cruce de vias dobles) - Vias flexibles - Formas especiales en HO

(medidas en mm)

Marca Agujas de cruce Long. de Vias especiales Plantilta Otros
Angulo  longitud viade des- Dimensiones, del plano
acopla- longitud, de vias
miento Tipo angulo, radio
Roco 12°50') 2286 Via flexible a70 - Y CVD, simétrico
Via flexible 914 4
Roco Line 10°%) 3450 9 Via flexible 920,0 ) CVS {cruce de vias sim-
{cony sin le- 15%7} 230,0 Encarriladera ple) y CVD, asimétrico
cho de via) ¥} Montaje por debajo de
la magueta
) CVS y CVD, tipo de
construccion «Baeselers
Ade/Conrad  10°Y - - - - - '} Las agujas, cruces y
{(Rowa) misma agujas de cruce se com-
geometria de ponen de piezas por lo
vias que es dificil representar-
las en una tabla
Peco 12° 250 Via flexible'} 98 Y Tanto con traviesas de
Aguja hormigén como de made
descarriladora’} ra, también en code 75
)} Funcidn de cierre de via
Peco 12° CVD, simétrico
Fine scale 12° CVS, simétrico
Shinchara 14° 1.000 - HCVD, simétrico
Code 70 R = 800% 250,0  Via flexible.
Code 100 Unién de vias 9°30™) 7R = 900 distancia entre
simple vias: 50
Doble union de
9°30° R=1.200" 310,0  viasy 14° YR = BOO dislancia entre
Doble unién de vias ~ 9°3077) vias: b0. Las agujas de
9 /> grados asi como la via
flexible estan también dis
ponibles como modelo de
tres railes (HOmM?), Se pue-
de elegir la altura de perfil
entre 1,8 mm (code 80)
0 2,5 mm {code 100)
Shinohara 9°30" R=1.200 - Via flexible 1.000 - CVD, simélrico
code 83 7709
CVD - Vias flexibles - Formas especiales TT
Pilz (Zeuke) 15° 166,0 - Via flexible: 664,0 - CVD, simétrico
R=310.0 _ Tope fio: 41,5

Notlas a pie de pagina para la pagina siguicnte (arriba: via es
trecha de Bemao)

Y Perfil de alpaca pintado de marrén rojizo.

*} Preparado para incorporar sefiales de aguja. Mecanismo mon-
tado por debajo de la magueta, corazones de metal.

*} Zona libre entre 1a base del rail y las traviesas,
) Modelo reducido para doble unitn de vias.

48

“1 Kit de construccion prefabricado para agujas de curva interior
disponible (R = 550,/330}.

% Pigza central para doble unidn de vias.

"} Perfiles de alpaca pavonada, agujas y corazones fresados.

% También con imitacion de traviesas de acero y de harmigon.
* Corazones de metal, posibilidad de montaje del mecanismo
par debajo de la magqueta con polarizacion del corazén.



Vias + Agujas HOe/HOm

(medidas en mm)

Marca Radios Porciones de Longitudes de Agujas Cruces de vias Altura del
angulo de vias rectas Angulo Radiodela  flexibles y otras perfil
vias curvas de bifur- curva
segln radios cacion

Liliput 2490 30° 124,0 15° 249.0 Via flexible: 730,0 2,0

HOe 62,0 Cruce HO/HOe 30°

Bemo - - 12°%) 515,0 Via flexible: 500,07 2,0

HOe'}

Bemo 330,0 30° 162,3 12°%) Via flexible; 500,03) 2,0

HOm®) 376,0 30°

515,0 12°/24° 56,5 CVD 12°, 12%9
1254 Cruce 12°, 12°¢) 24°%),
12°%) doble unién de vias

Bemo 380,0 30° 166,0 9,5° Via flexible: 1.000,0 %) 1,8

HOm (code 520,0 12°/15°/30° 12° CVD 12°, cruce de vias

701 12° it 360,0 paralelas 127, via crema-

e: 380,0 llera
Vias N (medidas en mm)
Marca Radios Angulo Separacion de vias paralelas Longitud de las
de desviacion Curvas Rectas vias reclas
Arnold 192,0 90°/45°/15° 30 30 222/111/57,5
2220 45°/15°
400,0 30°/15° 30
430,0 30°/15°
Fleischmann 192,0 45° /15 /730" 33,6 33,6 222/111/55,5/57,5
piccolo 225,6 45°/15°/7°30" 27,75
396,4 30°/15° 33,6
430,0 30°/15°
Kato 249,0 45°
282,0 45°/15° 33 64/124/186/248
315,0 457 /15°
348,0 45°/30°
381,0 30°
7180 15°
Minitrix 1946 30°/24°/6° 33,6 33,6 312,6/104,2/76,3
2282 30°/24°/6° 54,2/50/33,6
379,0 15° 33,6 27,9/17,2
362,6 15°
492,6 15° 33,6
526,2 15°
Roco N 1946 30¢/24°/6° 33,6 33,6 312,6/104,2
228,2 30°/24°/6"° 33,6 54,2/50,0/33,6/17,2
261,8 30°
2954 30°/15°
329,0 15° 33,6
362,6 15°
480,0 15°
765,0 12°
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Vias N (continuacion)

(medidas en mm)

Marca Radios Angulo Distancia entre vias paralelas Longitud de las
de desviacion Curvas Rectas vias rectas
Rivarossi/Atlas 249,0 30°/15¢ 33,0 33,0 124/62/31/15,5
2820 30°/15*
481,0 15°
Lima N 203,3 45°/15° 33,0 - 1245/62,3/31,1
236,3 30°/15°
481,0 15°
Peco N 228,0 - - 87/58
457,0 24°/12°
762,0
914,0
Vias N (continuacién) (medidas en mm)
Marca Angulo Agujas Agujas curvas Longitud de
de desviacion Radio Longitud Radios Curvas vias de desa-
de la curva de la recta coplamiento
Arnold 15° 430,0 111,0 i 192,0 30° 111,0
2 x 152 (tres vias) 430,0 111,0 e 2220 30°
Fleischmann 15° 430,0 111,0 i 192,0 45° 111,0
piccolo 2 x 15° (tres vias) 430,0 111,0 e: 225,6 45°
Katol) 15° 748.,0 248,0 - - 64,0
Minitrix 24° (+69) 194.6 104,2 i 194,6 427 76,3
15° + 17,2 mm 362,6 112.,6 c: 228,2 42°
i 329,0 30°
e: 362,6 30°
Roco N 24° 194.6 1042 i 194,6 42° 104,2
2 x 15° {tres vias) 362,6 112,6 e 228,2 42°
10° 765,0 155,0
Rivarossi Atlas 2 x 10° (tres vias) 481,0 154 - - -
Lima N 15° 481,0 124.5 - - 124
Peco N 22°30° 228,0 87 i 4567,0 10° -
14° 457,0 123 e: 914,0
8° 914,0 159 -
- 762 (Aguja’Y) 9
Peco N 10° 304,0 123,0 ir 457 g°
Fine scale 10° 4570 137,0 e: 914,0
10° 893,0 163,0
609,0 (Aguja Y) 10°
Shinohara 14° - 135 i 300,0
14° (Aguja Y) - 135 e: 350,0
9°30° 180

1) Sistema de vias con lecho de balasto a escala y dobie unién de vias asl como cruces izquierda/derecha (15°, 90%) disponibles.
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CVD - Via flexible - Formas especiales N

(medidas en mm)

Marca Cruces Agujas de cruce Tipo Vias Otros
Angulo  Longitud  Angulo  Longitud especiales.
Dimensiones,
longitud,
angulo, radio
Arnold g0° 111 159 111 Via flexible: 666,0 1 2 modelos asimétri-
30° 115 Vario: 99...123 c0s para derecha e iz-
157 111/115 Tope fijo: 55,0 quierda
Pucnte giratorio: 220 @ 2 CVD simétrico
Via con corle en 111/57,5
los 2 railes 111
Via con corte
en 1 rail:
Fleischmann 30° 115,0 1591y 111/115 Via flexible: 77,0 *} Dos modelos asimé-
piccolo tricos para derecha ¢
15¢° 111/115 Vario: 83...111 izquierda
Tope fijo: 57,5
Puente giratorio: 220 @
Via flex. con cremall.: 777,0
Minitrix 30° 104,2 302 104,2 Via flexible: 730,0 ') CVD, simétrico
15° 129.,8 1594 129.,8 Tope fijo: 507 2} Dos modelos
Rerailer: 104,2
Roco N 30° 104,2 159 129,8 Via flexible: 730%) ¥} CVD, simétrico
15° 112,6 Rerailer: 104,2 *) Dos modelos con di-
ferente flexibilidad
Rivarossi 15 124.0 - - Via flexible: 810,0 -
Atlas Tope fijo: 62,0
Rerailer: 124.0
Lima N 30° 124,0 - - ) Dos modelos asimé-
15°4) tricos para derecha e
izquierda
Peco N*) 871 187,0 - - Via flexible:?)*) 914.,0 ) Simetrico
25° 91,0 2} Con traviesas de
107 plastico imitacion a
hormigén o madera
Doble cruce de vias de 10° (R = 457 mm, distancia entre vias 26,5 mm) ¥) Como Fine scale
CVs 10%%) 154,0 con 1,4 mm de perfil
CVD 10%) 1540 (traviesas dec madera)
Shinohara 20° 80,0 14° 160,0 Via flexible: 1.000,0 Doble cruce de vias
60° 95,0 9°30" 2250 9°30°, 310 mm
45° 100,0
30° 130,0

*} Comercializacion de la gama completa de Peco: Weinert-Modellbau
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Las agujas K de Marklin con su parrilla de traviesas de plastico (las vias de metal del mismo
fabricante parecen de juguete) ya no convencen desde el puntc de vista dptico. Estc no es debidc
tanto a los perfiles de rail demasiado altos (2.7 mm). sino mas bien a fos puntos de contacto en la
zona de agujas que. cbligatoriamente. sobresalen mas y también a la parte del corazon fabricada
con plastico inyectado que consta de una pieza de metal por la que puede circular la pestana hasta
la altura de las articulaciones de las lenguetas. El mecanismo de fas agujas voluminoso pero plano
esta acoplado de forma fija. En la actualidad Markiin tiene disponible su nueva via con balasto

incorporado, con los complementos para digital.

Roco con sus cuerpos de lecho recor-
tables de una manera muy acertada).
Sin embargo, se puede salvar la imita-
cion de lecho de balasto de la via pro-
fesional desde el punto de vista Optico
poniendo debajo tiras de corcho para
amortiguar el ruido y a los lados balas-
to adicional, aunque también supone
una mayor dedicaciéon de tiempo.

La tercera desventaja de las vias
profesionales es el angulo del corazon
de las agujas, relativamente grande con
sus 18°, que hacen que las agujas pa-
rezcan demasiado rigidas a pesar del
generoso radio de 647 mm de la via de
bifurcacion, una concesion a la esca-
sez de espacio reinante a la hora de
construir la maqueta.

En las vias K de Marklin la situacion
es algo diferente. Para empezar, Mar-
klin presenta como algo positivo, de-
fendiéndolo de forma firme y con un ra-
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zonamiento 10gico. su sistema de pun-
to central (los puntos de contacto «pu-
kos» son un conductor central) con una
estructura sencilla en 1o que a cone-
xiones se reflere y una toma de co-
rriente segura. La toma de corriente de
traccion es segura porgue se toma
de los pukos mediante un patin. El ro-
ce entre ambos mantiene los contac-
tos limpios. Ademas, la corriente de re-
torno fluye a través de los dos railes.
No seria correcto intentar objetar algo
contra esto.

Sin embargo, si que se puede objetar
algo contra la «gigantesca» altura de
2.7 mm del perfil de rail. Los puntos de
contacto tampoco valen como excusa,
pues mas bien es al contrario: una al-
tura menor de los railes haria que los
pukos gue «sobresalen» en la zona de
las agujas y de los cruces no resulta-
ran tan molestos. Por mucha seguridad
que haya, los puntos de contacto clara-



mente visibles en |la zona de agujas vy
de cruces perturban la impresion Opti-
ca. Realmente es una pena.

En el transcurso de dos décadas,
Roco ha trabajado mucho en su oferta
de vias; sin embargo, ultimamente, ha
acabado teniendo con su via de mode-
lismo HO estandar una oferta amplia
de vias y agujas (con un perfil de
2.5 mm de altura) con ta que uno po-
dria sentirse satisfecho. En 1990 apa-
reciO el sistema de vias HO «Roco
Line» con un concepto totaimente nue-
vo en vias de 10° y 15° con un perfil de
rail de s6lo 2,1 mm (code 83}y, de ma-
nera opcional, con imitacion de lecho
de balasto o sin él. Otras caracteristi-
cas son: agujas finas y corazones de
metal polarizados cuyo angulo (debido
a las vias curvas que lo atraviesan) so-
lo es de aproximadamente 7° y 12°.
Mecanismos de aguja acoplados a la
estructura de balasto; nuevos meca-
nismos montados debajo de la maque-

ta y una estructura de balasto elastica
gue parece goma (recortable con tije-
ras) con un modelo muy fino en la es-
tructura y voluminoso en el corte son
otros rasgos de este sistema de vias
HO con muchas perspectivas de futuro
y que enseguida encontrd aceptacion
entre los modelistas de trenes. Esto
no se debid solo al hecho de que las
formas de vias y agujas mas importan-
tes se encontraban ya disponibles en
su totalidad a los dos anos, con lecho
de balasto y sin él. El antiguo sistema
de vias de modelismo estandar de
Roco deberia estar disponible aun al-
guNnos anos mMas para compras poste-
riores de ampliacién, pero acabara
siendo retirado del mercado y sb6lo se
dejaran unos cuantos elementos fun-
damentales, algo que tiene [dgica.
Pero, y como no podria ser de otro mo-
do, también nos encontramos con des-
ventajas en las vias Roco Line. Asi, la
via curva en las agujas sigue su curso
a través de la zona del corazon (en el

Estos dos elementos de aguas curvas que avudan a ahorrar espacio proceden del surtido de 15°
del sistema de vias HO Roco Line. Roco también ofrece agujas de 10° bastante mas finas (otras
figuras de vias industriales en color a partir de la pagina 66).
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Un segmento de la oferta de agujas HO en modulos de Lima (desde 1993 también ofrecida por
Rivaross!). Los perfiles de rail de aproximadamente 2,2 mm de altura descansan sobre parrillas de
traviesas de plastico finas; las agujas (y también otras formas de cruce) se combinan a partir del
corazdn y piezas de lenglieta de forma que ahorren espacio.

original se prevé detras del corazdn un
tramo de continuacion recto de la fila
de railes que se bifurca); esto, cuando
es necesario, puede solucionarlo el
modelista sin mayores problemas acor-
tando la via de bifurcacion. De esta ma-
nera pueden evitarse las feas curvas
S, especialmente en los pasos de via
con agujas de 15°. Otra critica en la
que coinciden los mas exigentes son
los corazones, cuyas ranuras estan
previstas para soportar las pestanas.
Las pestanas de menos de 1,1 mm ca-
en irremediablemente en el hueco del
corazdbn y, para empezar, hacen que
los vehiculos de dos ejes no queden
muy bien desde el punto de vista o6pti-
co cuando el tren circula sobre las agu-
jas. Para estos casos, Roco ofrece un
juego de piezas que reducen conside-
rablemente la profundidad de las ranu-
ras de la via en la zona del corazén.

Poner en el mismo saco el sistema
de vias y lecho de balasto HO de Con-
rad y Ade no es tan absurdo como po-
dria parecer en un principio. De hecho,
la via Conrad proviene del antiguo sis-
tema de vias Rowa, y Ade mejoré «su»
anterior via Rowa en diversas partes
hasta convertirio en un «elemento o6pti-
mo realizable en el mundo de fantasia
del modelista de trenes».
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Ambos sistemas destacan por sus
excelentes imitaciones de lecho de ba-
lasto fabricados con plastico duro, aun-
que por esta razdn también bastante
ruidosos; por la geometria de ias vias
tan metodica con piezas de agujas y
cruces variables; los corazones con un
angulo de so6lo 10° y perfiles de rail ba-
jos y que producen un efecto bastante
elegante gracias a las cabezas de carril
estrechas.

Ei inconveniente estd en que Con-
rad ofrece el mismo programa incom-
pieto desde hace anos (p. €., sin agu-
jas curvas ni vias flexibles), y Ade no
cumple desde hace anos sus prome-
sas de disponibilidad de productos.
Esta es la razén por la que hoy en dia
estos dos sistemas de vias, desgra-
ciadamente, estan considerados como
elementos marginales. Sin embargo,
encuentran aqui su hueco porque -y es-
to es valido especialmente para la via
Ade— siguen constituyendo practica-
mente la mejor opcidon que se ofrece a
un precio relativamente justificable. Es
una lastima.

En cambio, las actividades de nues-
tro vecino britanicc Peco son sorpren-
dentes. Para nosotros, los productos
de modelismo ferroviario britanicos



son en general poco interesantes, ya
condicionados por el original. La mayor
excepcion la constituye el sistema de
vias Peco. Peco tiene, tal y como
muestran las tablas, un catalogo am-
plio y diverso para ferrocarriles HO (y
también para N). Junto al conocido per-
fil de rall de 2,5 mm, Peco también
ofrece desde 1989 vias flexibles y agu-
jas con una altura del perfil de solo
1,9 mm (code 75). Incluso se han re-
producido las placas de asiento bajo la
base de los railes, de tal manera que
desde el punto de vista Optico se ha
originado una via muy interesante.
Desgraciadamente, |la ordenacion de
las traviesas de las agujas no corres-
ponde a los modelos originales alema-
nes, ni tampoco el modelo de los cora-
zones es una «maravillar. Sin embargo,
las nuevas vias y agujas de Peco son
una buena alternativa a la oferta dis-
ponible en el continente. La calidad de
los desvios Peco es muy perfecta, tie-
ne mas modelos que las otras marcas.
También tiene dos tipos de desvios:
Insulfog y Electrofog (uno tiene el cora-
z6n de plastico y el otro de metal, uno
corta la corriente por el lado contrario
al del paso del tren). El rail esta hecho
de un material que aguanta muy bien la
humedad. Los desvios, en su fase ma-
nual, siempre quedan bien puestos,
pues tienen un pequeno muelle que les
hace quedar siempre en una de las dos
posiciones. La via flexible de Peco, sea
en la escala HO o N, es muy buena de
trabajar y de colocar.

En el caso del fabricante de vias ja-
ponés Shinohara es bastante diferente.
Este ofrece casi todas las vias y agujas
(de angulos de corazon de 7° y 14°)
tanto con perfiles de rail de code 70
(1,8 mm) como con perfiles de rail de
code 100 (2,5 mm). Shinohara comer-
cializa las vias de code 83 con una al-
tura de perfil de soOlo 2,1 mm (si no, so-
lo estan disponibles en la via «Roco
Line» HO). Estas vias de code 83 tienen
unos railes muy bien acabados y pinta-
dos de negro con tolerancias estrechas
en la zona del corazdbn que presuponen

un cumplimiento estricto de las normas
NEM en los juegos de ruedas de vehi-
culos motores.

A los modelistas de trenes que si-
guen un modelo original, lo que mas
les molesta del sistema Shinohara es
la colocaciéon de las traviesas en las
agujas, que siguen el sistema de los
ferrocarriles americanos, (sin posicion
oblicua de las traviesas y con longitu-
des escalonadas de las mismas por
tramos); por lo deméas, se trata de una
buena oferta desde el punto de vista
optico y funcional.

Otra empresa de gran tradicion en la
fabricacion de vias es Pilz, que ya en
1956 aparecid en el mercado con la via
«estandar» que aln hoy en dia sigue
marcando la pauta; sin embargo, debi-
do a la politica econdémica de la antigua
RDA apenas pudo establecerse en Eu-
ropa occidental. Actualmente las cosas
han cambiado; lo mas destacado es
que Pilz ahora no tiene que luchar con-
tra la escasez de materiales y puede
dedicarse también a nuevos proyectos.
Ya desde la presentacion de la nueva
via de Elite HO en la feria de Nuremberg
en 1992, el nombre de Pilz ha vuelto a
cobrar su importancia en el ambito de
la construccion de vias. Una nueva cin-
ta de traviesas de plastico; railes de al-
paca pintados de fabrica de color ma-
rrén rojizo y con un perfil de 2,1 mm (y
una cabeza de solo 0,8 mm de ancho);
agujas de 11,2° con corazones hechos
de perfiles; agujas con lengletas sin
articulaciones y con un radio de bifur-
cacion de 886 mm y una longitud de
228 mm dotan a este sistema de vias
de muchas posibilidades. En |la actuali-
dad esta marca ya se puede encontrar
a la venta en Espana. Con ello, el inte-
rés por la via estandar de Pilz ha que-
dado un poco al margen, limitado a las
compras posteriores. Desde 1993 Pilz
ofrece una nueva via de tres railes pa-
ra el funcionamiento simultaneo de ve-
hiculos de vias estandar y estrecha. Hay
disponible una via flexible con tres rai-
les en HO-HOmM, HO-HOe, con todas las
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El surtido de agujas N de Fleischman (foto de arnba) también esta elaborado siguiendo el mismo
principio que la oferta de agujas profesionales HO. Lo caracteristico del sistema es el lecho de
balasto simulado de plastico al que con un poco de esfuerzo y balasto auténtico se le puede dar un
aspecto muy parecido al del original. Los mecanismos de aguja extraibles y la posibilidad de una
conexidn de agujas de parada pertenecen también al estandar de serie en las agujas N de

Fleischmann.

Foto de abajo: Las agujas N de Minitrix estan muy bien hechas y su funcionamiento es seguro
(desgraciadamente. 10s corazones todavia son de plastico). Los mecanismos de aguja de Minitrix
también estan acoplados por lo gue pueden adaptarse faciimente para un montaje por debajo del

tablero de la maqueta.

variantes de desvios posibles, y tam-
bién en la parte, que se puede cambiar
de lado la via estrecha (por ejemplo.
pasar del lado derecho al izquierdo y
viceversa). Hasta entonces esto sélo
podia encontrarse en la oferta de Shi-
nohara/Fulgurex, aungue soélo con las
medidas de via estrecha americanas.
Con toda seguridad esta oferta tan ori-
ginal no es ningun «&xito de venta» pa-
ra la empresa si consideramos 10s cos-
tes, pero en este caso se ha sabido
reconocer y aprovechar el hueco exis-
tente en el mercado.
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Hasta aqui los sistemas de via HO
fabricados industriaimente. Ocupémo-
nos ahora de las vias N. En principio no
hay muchas diferencias. Seria una bue-
na ocasion para reprochar a los fabri-
cantes el haber copiado el original en la
escala N con menos esmero todavia
que en la escala HO, aungue esto seria
demasiado evidente.

Por ejemplo, la altura de perfil de rail
UIC-80 (medida del original: 172 mm)
en la escala N es de 1,1 mm. Sin em-
bargo, casi todos los fabricantes ofrecen



railes con alturas de perfil entre 1,9
mmy 2,1 mm (esto seria correcto para
HO). Una excepcidon conocida es |la del
fabricante de vias inglés Peco, que jun-
to a su sistema de vias N streamline
con 2 mm de altura de perfil (code 80)
también ofrece un sistema de vias fi-
nescale con perfiles de sélo 1,4 mm
{(code 55) de altura visible sobre las tra-
viesas. Esto so6lo ha sido posible desde
el punto de vista de la produccion gra-
cias a que el perfil por debajo de la base
esta reforzado transversalmente en for-

ma de cola de milano. Este «pie invisi-
ble» mantiene el perfil en las traviesas
y permite la eliminacion del herraje en
la zona interna de la via, de tal manera
que todos los vehiculos N pueden cir-
cular sobre esta via sin que las pesta-
nas se encallen. Es decir, funciona. La
oferta de vias finescale, entretanto, se
ha ampliado considerablemente, como
se puede observar en la tabia.

En la escala N, determinadas dife-
rencias de medida con respecto al ori-

La foto muestra un aguja curva de Amold gue destaca. como el resto de las agujas de Arnold, por
su especial seguridad de funcionamiento. Esta seguridad no sélo se consigue mediante la
combinacién de corazon y lenglietas hecha de una pieza metalica, que no haya «huecosr» en la
alimentacion eléctrica; este principio de construccion corresponde aproximadamente af de las
agujas de circulacién rapida del original. Todos Jos mecanismos de agujas de Arnold son extraibles
v pueden ser acoplados boca abajo {ver foto de abajo)} para «sumergirfas» parcialmente en Ja
maqueta.
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ginal no siempre han de verse tan ne-
gativamente como en el caso de vias
de escalas superiores. Con esto nos re-
ferimos, por ejemplo, a las secciones
exactas de perfil de rail o al herraje en
forma de abrazaderas de fijacion senci-
llas. En la escala 1:160 lo mas impor-
tante es la vision de conjunto de la ma-
queta; en la que influyen los modelos
de agujas, angulos de los corazones,
tamano de los radios por nombrar al-
gunos de los criterios, Los modelistas
que utilicen la escala N no deberian ver
estas observaciones como despecti-
vas; la realidad es que algunas ideas
para la construccidn de vias y agujas
han salido de la escala N. Por ejemplo:
la redondez de la cabeza de los railes
para conseguir una superficie mas es-
trecha y evitar la acumulacion de impu-
rezas, asi como los mecanismos de
aguja «abrochables» y la reproduccidn
de agujas de circulacidon rapida que
también hacen mas segura la circula-
cion en la maqueta.

Para finalizar este capitulo algunas
aclaraciones con respecto a los distin-
tos productos, que no pueden deducir-
se de las tablas. Arnold, el fabricante
de escala N mas veterano, ofrece un
sistema de vias N bastante maduro
desde el punto de vista funcional. Las
combinaciones de corazon-lengueta mo-
vibles inspiradas en las agujas de cir-
culacion rapida de los Ferrocarriles Fede-
rales alemanes proporcionan seguridad y
una buena toma de corriente. Gracias a
su cabeza de rail redondeada y estre-
cha, las vias de Arnold, aunque sin mol-
deo de la seccion del perfil, ayudan a
una buena conduccidén de la corriente y
evitan eficazmente la acumulacion de
suciedad; en los trazados N esto es es-
pecialmente importante. Los perfiles
de rail de Arnold son ios Gnicos pinta-
dos de oscuro, por lo que generalmen-
te no se requieren posteriores retoques
con pintura.

Fleischmann ofrece al modelista
que trabaja con la escala N un sistema
de vias con lecho de balasto (la anchu-
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ra del lecho resulta algo estrecha por
razones parecidas a las de la via profe-
sional HO). El fabricante japonés Kato
ofrece otra via con lecho de balasto. El
modelo fue mejorado en 1991 y se hi-
zo mas atractivo para agquel modelista
de escalas N que busque una via con
lecho de balasto fiel al original en la
seccion transversal. Algo poco comdn
es que los mecanismos de agujas, en-
cajados en el lecho de plastico, funcio-
nan con corriente continua de 12 vol-
tios y se accionan mediante un boton.
Si se quieren manejar los mecanismos
con corriente alterna, que es lo mas
usual, se debe incorporar al circuito un
rectificador que también ofrece Kato.
La oferta de este fabricante japonés es
muy amplia en lo que a escala N se re-
fiere; sin embargo, las posibilidades de
distribucion, en la practica, ain no son
satisfactorias. A esta via también le si-
gue faltando un «mayor grado de reco-
nocimiento», algo especialmente impor-
tante en los sistemas de vias, ya que el
miedo a encontrar dificultades cuando
se quieran incorporar nuevos elemen-
tos es muy elevado. En ese aspecto,
los interesados en la via de Kato pue-
den estar tranquilos.

A primera vista, el resto de la oferta
de vias N es mas o menos parecida.
Mientras que Roco y Minitrix cuentan
con una amplia oferta, sobre todo en lo
que a diferentes radios se refiere, Riva-
rossi/Altlas y Lima se limitan a una
oferta mas modesta y por lo tanto me-
nos interesante; aunque en 1993 Atlas
renovo su surtido de agujas tanto téc-
nica como o6pticamente.

En este contexto seguramente sera
interesante un breve vistazo a la oferta
TT de Pilz (también puede encontrarse
en el catalogo de Zeuke) y, ¢quién lo di-
ria?, a las vias estrechas N de Gabor.
Mientras que la via TT de Pilz ha dejado
de corresponder a las expectativas ac-
tuales con su modelo inicial (la via de
12 mm ofrecida en TT por Kriger esta
mucho mas orientada en el original), la
via Nm (ancho de via de 6,5 mm) del fa-



bricante a pequena escala Gabor (ven-
tas: Railino) muestra una buena &ptica
gue sobre todo hay que agradecer al
perfil de rail de s6lo 1 mm de altura
(code 40). Aunque esto solo, dicho sea
de paso, al margen. Tanto en Pilz como
en Railino, la fabricacion no siempre se
ajusta a lo planeado si se hace caso de
las quejas de los modelistas sobre las
dificultades en lo que a la distribucion
se refiere. Esto deberia cambiar pronto
si se quiere «meter» estas ofertas en el
mercado.

En lo que a las vias se refiere, no
debemos olvidarnos en la escala N, ni
en la HO ni en cualquier otra escala de
los vehiculos que van a circular sobre
ellas. En el caso de |las vias en si, casi
nunca se presentan dificultades, aun-
que si en las agujas y en los cruces.
Por ello, hay que prestar especial aten-
cibn a los juegos de ruedas de los ve-
hiculos. En primer lugar hay que com-
probar lo que se ha venido a denominar
medida interna del juego de ruedas (se-
gin NEM 310, ver también capitulo 3);
en la escala HO debe ser de 14,3 mm,
mientras que en fa N, de 7,4 mm.

En algunos productos, las diferen-
cias de décimas de milimetro condicio-
nadas por las tolerancias de fabrica-
cion y, desgraciadamente, también por
las distintas medidas nominales pue-
den reflejarse en una tendencia de los
vehiculos por el descarrilamiento. La
comprobacion del ancho interno de los
juegos de ruedas es especialmente im-
portante si se utilizan vehiculos de di-
ferentes fabricantes.

Esta es la oferta actual de material
de vias de |la produccion en serie. Para
evitar malentendidos, hay que decir
que la oferta disponible no es tan ma-
la, sobre todo no se deberia tomar
la variedad en la oferta como algo evi-
dente. Sin embargo, los modelistas apa-
sionados —y a éstos se dirige especial-
mente este libro— pueden no estar
precisamente satisfechos con la oferta
disponible, salvo algunas excepciones.
La critica seréa mas comprensible si te-
nemos en cuenta que muchas de las
deficiencias denunciadas carecen de
una razon loégica y, a largo plazo, con-
tra modificaciones y mejoras encauza-
das tampoco existen razones comer-
ciales. Quiza se deba a que algin que
otro fabricante aan hoy en dia cree sa-
ber qué es lo correcto para su cliente,
cuando esto deberia decidirlo el propio
cliente; y lo hara.

Resumen:

La oferta de los fabricantes de
vias es variada, pero en mu-
chos aspectos no corresponde
siempre a los deseos realiza-
bles de los modelistas de tre-
nes. Diferencias de medidas en
las agujas, los cruces y las di-
mensijones esenciales de los
juegos de ruedas pueden aca-
bar con la diversion de nuestra
maqueta. En resumen, adn no
estamos del todo satisfechos
con la oferta actual, salvo algu-
nas excepciones.




Ya al comienzo de este libro hablabamos
de dos requisitos irrenunciables, debido a
su importancia, en una via de modelismo
aceptable: la seguridad en el funciona-
miento y un aspecto lo mas parecido al
modelo original. Estos dos requisitos ba-
sicos se ven complementados por un ter-
cero N0 menos importante: la amortigua-
cion del ruido. Es verdad que esto no
tiene que ver directamente con la via,
pero si con su «lecho»; es decir, con su
colocacion sobre la base. Aln hoy en dia
incluso los modelistas mas versados co-
meten bastantes «pecados mortales».
Esto no tiene por qué ser asi.

En los wdltimos anos, tanto los mode-
listas como los fabricantes de vias y com-
plementos han ido haciéndose eco cada
vez mas del tema de la amortiguacion del
ruido. Y fructuosamente. Hoy en dia se
dispone de una gran cantidad de posibili-
dades para que las ruedas circulen sobre
los railes de forma silenciosa gracias a
piezas prefabricadas para el lecho de la
via. Existen estructuras de lecho de es-
puma de plastico (Catalogo de Mdssmer
por Noch); estructuras de lecho de via
previamente moldeadas de piezas de es-
puma dura con ¢l balasto ya incorporado
(Styroplast de Merkur) o tiras de lecho de
corcho adaptadas a las pendientes del te-
rraplén (Faller, Heki, entre otros).

Por lo tanto, los materiales existen;
so6lo hay que utilizarlos correctamente. Si
hacemos un mal uso de los materiales y
descuidamos los trabajos necesarios, |a
pretendida amortiguacion enseguida se
quedara en nada. En otro tomo de esta
serie, que se ocupaba de la construccion
de las maquetas, ya se hizo una breve re-
ferencia a estos problemas de ruido.
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La plataforma de la via
en la maqueta

En este capitulo nos ocuparemos de la construccion correcta de
terraplenes y del balasto de la via. Sobre todo prestaremos especial
atencion a la amortiguacién del ruido. Aqui pueden comenzar a evitarse
los primeros errores importantes.

Ya en la planificacion y construccion
del terraplén tenemos que empezar a
pensar en la amortiguacion del ruido: to-
da la estructura de nuestra maqueta, que
generalmente esta compuesta exclusiva-
mente de madera, es en cierta medida un
cuerpo de resonancia (no desecado) y am-
plifica el ruido de los railes a través del le-
cho de la via, el terraplén y el bastidor o
el tablero de la maqueta. Por ejemplo,
quien utilice vias HO con lecho de balas-
to de Conrad conoce los ruidos fuertes y
molestos que se producen por culpa de la
estructura hueca del lecho de la via (de
plastico duro) atornillada en el tablero. En
cambio, las estructuras de via de Roco
Line, fabricadas con plastico inyectado
elastico y suave, suelen ser menos ruido-
sas y no se deben atornillar al tablero; en
este caso solo es apreciable un zumbido
cuando circula el tren. Si no hay dema-
siados trenes en funcionamiento simulta-
neamente, es bastante parecido al ruido
de un tren original.

El material utilizado para la estructura
de la via es tan importante como el cuer-
po de resonancia que creamos incvita-
blemente por la construccion de la es-
tructura basica de la maqueta.

Se ha de intentar que este cuerpo de
resonancia sea |0 mas pequeno posible
para que los ruidos no puedan amplificar
se. Hablando claro, esto quiere decir que
los railes y el lecho de balasto deben es-
tar «aislados mecanicamente» del resto
de la estructura de la maqueta. En princi-
pio no puede haber uniones directas me-
diante tornillos o clavos. Incluso los pe-
gamentos que al secarse se endurecen
(como la mayoria de colas blancas) pue-
den convertir en inatil una pequena parte



Los lechos de via confeccionados a partir de tiras de corcho prefabricadas son faciles de manipular
y muy eficaces a la hora de conseguir la amortiguacion del ruido deseada. En el mercado podemos
encontrar tiras de corcho puro cortadas a fo largo en el centro de la via y dotadas con pendientes
de talud a los lados (ver también las indicaciones sobre la distribucion al final de este volumen),
asi como tiras de corcho con porciones de goma, éstas pueden recortarse facilimente y se
asemean en el color al balasto. La figura muestra de izquierda a derecha tiras para N y HO de
Herkat, lechos de corcha HO de 6 mm de espesor de Schuhmacher vy un lecho de agujas fabricado
a partir de tiras de Herkat v una base para agujas. También se pueden encontrar ias de la marca
Fallerd de gran calidad y elasticidad para poder trabajar mejor las curvas.

del esfuerzo para conseguir una amorti-
guacion adecuada del ruido. En estos ca-
s0s se debe usar un pegamento elastico.

Por ello, los modelistas que se preo-
cupan mucho per la cuestion del ruido,
sobre todo si tienen una maqueta de
grandes dimensiones con varios trenes
circulando simultaneamente, prefieren
utilizar pegamento elastico en vez de la
cola blanca habitual, sobre todo para el
balasto. Estas zonas de pegado siguen
siendo elasticas después y. con el debido
cuidado, pueden quitarse. Los pegamen-
tos de contacto también son apropiados
para pegar las parrillas de traviesas sobre
el lecho de la via.

Volvamos al terraplén y al balasto de
la via. En este contexto, en principio, nos
remitiremos al capitulo sobre |la elabora-
cion de terraplenes del tomo 5, El pai-
saje, de esta serie, que trata sobre la
construccion de paisajes, para evitar re-
peticiones. Tal y como se nos dice alli,
todas las vias, a excepcion de las esta-
ciones, descansan sobre un terraplén vi-
sible. Incluso en las zonas mas llanas, la
via con su lecho de balasto no se pone
directamente a ras de suelo. En el origi-
nal, las razones para ello son, entre
otras, la necesidad de una base reforza-
da y la no menos importante posibilidad
de drenaje del agua en el caso de fuertes
lluvias.
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Logicamente, en el modelismo no nos
vamos a olvidar de este terraplén; en ge-
neral, el material mas apropiado es la
madera. Las pendientes laterales (en nin-
gln caso con un angulo mayor de 45°) se
recubren de acuerdo con las indicaciones
del tomo 5 El paisaje. La corona, es decir
la superficie horizontal superior del terra-
plén (que tendria que hacerse con la ma-
dera del mayor grosor posible, aunque co-
mo minimo de 13 mm), sirve de soporte
para el lecho de via en si. Sin embargo,
éste no se puede en ningln caso pegar ni
menos aun atornillar directamente sobre
la corona de madera del terraplén, por-
que entonces habriamos echado a perder
la amortiguacion del ruido irremediable-
mente.

Entre la superficie del terrapién vy la
estructura de vias hay que pegar siempre
un capa intermedia para amortiguar el rui-
do (utilizar también pegamento que se
mantenga siempre elastico). Puede ser
de corcho fino, como el que se puede
conseguir hoy en dia en forma de plan-
chas para cubrir el suelo. Aun mejor es el
caucho celular de poros finos, un plastico
parecido a la goma esponjosa, suave pe-
ro de tejido grueso, que esta disponible
en distintos espesores en las tiendas es-
pecializadas de plasticos y gomas indus-
triales. En nuestro caso es suficiente un
grosor de entre 3y 5 mm.

Si queremos que el terraplén parezca
de verdad, su aspecto no debe acabar
siendo basto; es decir, su seccidn (altura
y anchura) tiene que estar en armonia
con los elementos de paisaje de su en-
torno. Ademas, también hay que prestar
atencidén a la zona de alrededor del terra-
plén ya en el momento de la planificacion.
Es muy importante, si tenemos planeado
un funcionamiento con catenaria (incluso
aunque sea para mas adelante), tener en
cuenta donde iran colocados los mastiles
gue sujeten la catenaria para que des-
pués puedan ser montados facilmente en
los zOcalos correspondientes. Estos z6-
calos (fabricados a partir de listones con
una seccion de aprox. 2 x 3 cm para HO
y 1 x 2 cm para N) tendrian que incorpo-
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rarse ya al construir la carcasa del terra-
plén. El mejor sitio para colocarlos es a la
altura de los soportes transversales del
terraplén, que cntonces también debern-
an tener la misma distancia entre si que
los mastiles. Por esta razon, antes de ini-
ciar la construccion del terraplén es con-
veniente planificar la catenaria en su to-
talidad y establecer sus medidas (ver
capitulo 8). Con ello, nos ahorramos mas
tarde las transformaciones y adaptacio-
nes, unos trabajos innecesarios y que
nos robarian tiempo. El esbozo muestra
como puede quedar la infraestructura s6-
lida y resistente de un terraplén construi-
do de forma correcta.

Lo mismo ocurre con las senales,
puestos de enclavamiento, teléfonos en
los tramos, etc., en las inmediaciones del
terraplén. En los componentes con meca-
nismos (senales, agujas) hay que asegu-
rar que, en el caso de que los mecanis-
mos se estropeen, se pueda llegar a
éstos facilmente desde |la parte inferior vy,
si es necesario, extraerlos. Una abertura
de menos de un palmo en el tablero de la
maqueta (siempre y cuando exista uno en
esta zona) justo debajo del mecanismo
nos ahorrara el tener que acceder a él
desde arriba «destrozando» |10 que nos en-
contremos a nuestro paso. Aguéllos que
utilicen vias Roco Line con lecho de ba-
lasto, deberian prever debajo del meca-
nismo colocado en la zona del balasto
una abertura de la medida correspon-
diente tanto en el iecho como en el so-
porte del trazado de vias que hay debajo
por si alguna vez se tenga que cambiar €l
mecanismao.

Por esta razon, los mecanismos nun-
ca deben montarse encima de los sopor-
tes transversales del terraplén o a la al-
tura de los listones del armazon de la
maqueta, ya que entonces se dificuita in-
necesariamente el acceso (destornillar o
«desabrochar») 0 incluso se hace imposi-
ble. En el boceto se vuelve a hacer hin-
capié de forma grafica en estos puntos
importantes —y que se deben tener en
cuenta ya en la fase de planificacidn— co-
mo complemento de las indicaciones y



eshozos de los que se ocupa el volumen
5 El paisgje de esta serie.

Algunas observaciones mas acerca de
la construccion del lecho de la via (es-
tructura del lecho de balasto), que es ne-
cesario para practicamente todas las vias
construidas por el propio modelista y sis-
temas de via industriales, a excepcion de
las vias de Ade/Conrad, del sistema de
vias con lecho de balasto de Roco Line vy,

con ciertas limitaciones, el sistema de
Fleischmann. En este contexto remitimos
a la serie de fotografias en color de las
paginas 74-75 y 7879, que muestran los
pasos que se deben realizar (también pa-
ra la construccion por parte del modelista
de agujas y vias descrita en el siguiente
capitulo).

Los lechos de via de corcho se han
impuesto, desde hace tiempo, como la

Mal

Caucho celular -

Blen

Corcho

1
\
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El esbozo muestra la estructura principal de un terraplén a escala. Lo importante es la
amortiguacion del ruido con capas intermedias de caucho celular entre la construccion del terraplén
y el lecho de la via (ver ia parte supenor del esbozo). En la planificacion del terraplén también se
deben tener en cuenta la incorporacion prevista de senales, mastiles de la catenaria y aberturas en
el armazodn, para, por ejemplo, poder llegar desde abajo a los mecanismos de las senales y de las

agujas una vez forrado el terraplén.
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solucién casi ideal en la construccion de
vias. Las tiras de corcho prefabricadas
(para Z, N, TT, HO, O y mas grandes), con
un angulo de inclinacion lateral de 45° y
con longitudes de hasta aproximadamen-
te un metro, pueden adaptarse con facili-
dad al trazado de vias deseado y pegarse
a la base, ya que estan partidas por la mi-
tad a todo lo largo y pueden ser coloca-
das en vias con curvas relativamente ce-
rradas sin ningun problema.

Sobre todo, los materiales de corcho
mezclados con porciones de goma ofre-
cen un buena resistencia interna, por la
gue se descarta un desmenuzamiento
durante el montaje. Ademas, el posible
desprendimiento posterior de granos de
balasto apenas afecta Opticamente a la
magueta gracias al color negro de la go-
ma, ya que aporta a la base de color ma-
rron oscuro/negro un efecto muy realista
en comparacion con las tiras del color na-
tural del corcho.

Para colocar un lecho de corcho pri-
mero se dibuja la linea central de la via
sobre la base con un lapiz blando o ro-
tulador y siguiendo exactamente el pla-
no. Para los radios mas grandes, en los
que deben colocarse vias flexibles y no
prefabricadas, se marca la curva de for-
ma precisa con la ayuda de un hilo. Es-
te se fjja con una chincheta en el centro
de la circunferencia y después, con un
lapiz, se dibuja una linea correspondien-
te a la curva utilizando el hilo como si se
tratara de un compas. Si en el tramo de
vias hay también una capa de caucho
(para amortiguar el ruido), hay que mar-
car la linea central mediante pequenas
puntas (o tiza). Para marcar, las tiras de
corcho partidas por la mitad son mas
practicas ya que €l modelista encuentra
con las puntas clavadas exactamente
en el centro de la via planificada un
«punto de apoyo» en el mas amplio sen-
tido de la expresion. Después, una vez
untada la base con pegamento o cola
blanca, se pegan las tiras de corcho a iz-
quierda y derecha a lo largo de esta li-
nea central 0 marca de puntas. Se reco-
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mienda hacer presion sobre la superficie
del corcho pegado con algin objeto o
(en el caso de las curvas) sujetar con al-
fileres (de cabeza de vidrio) hasta que
haya agarrado la cola o el pegamento.
Aquél que quiera ir un paso mas alla en
la amortiguacion del ruido, puede utilizar
también para la estructura del lecho de
balasto en si caucho celular de un es-
pesor de 5 mm (para HO) que puede cor-
tarse faciimente en tiras con la inclina-
cion lateral de 45° deseada utilizando
una regla y un cuchillo afilado. En el mer-
cado existe un cuter especial, disefnado
para cortar a 45° el corcho.

Si tal y como debe ser, las agujas se
montan antes que el resto de los tramos,
la incorporacion correcta de las vias que
las unen es mas facil, ya que se puede
compensar cualguier peguena incorrec-
cion en Ja distribucion de las mismas.

Con esto ya hemos dado el primer
paso para un lecho de via solido y ajusta-
do al funcionamiento. Ahora, podemos
pegar las vias y las agujas o comenzar a
construirlas nosotros mismos. En el pro-
ximo capitulo encontrara las indicaciones
mas importantes, consejos basicos € ins-
trucciones para la construccion.

Resumen:

El montaje de la estructura del
ferrocarril y del lecho de via no
encierra ningan secreto para el
modelista si éste se atiene a las
indicaciones y consejos. Estos
estan pensados para conseguir,
entre otras cosas, una reduc-
cion eficaz del ruido y descartar
asi una resonancia molesta du-
rante el funcionamiento de los
trenes. Aquél que quiera que
sus trenes circulen de la forma
mas silenciosa posible, tendra
que invertir algo de su tiempo en
trabajos adicionales para la in-
fraestructura,




De hecho, tomar la decisidon de si se
construye uno las vias o no es mas facil
que la de qué sistema de vias industrial
utilizar. Por la sencilla razén de que, si op-
tamos por construirmos las vias, «soélo»
hay que decidir: 4Qué altura de perfil de
rail elijo para mi maqueta? Logicamente
esta decision tampoco es sencilla ni esta
clara desde el principio, ya que una vez
tomada no se puede cambiar. Esto es
aplicable en primer lugar para la cons-
truccion de vias y agujas a escala HO, que
mas adelante nos servira de base para la
descripcion de la construccion. Para los
vehiculos de la escala N y Z nos solemos
orientar en la oferta de la industria, ya
que tanto el torno de los juegos de rue-
das (p. €j., si se quiere una altura de per-
fil de via extremadamente baja) como la
construccion de agujas plantean mas difi-
cultades que en la construccion a HO. En
cambio, en anchos de via mayores (O =
32,0 mm ol ollm =45 mm) no depende
tanto de las alturas de perfil de rail, ya
que en este caso las divergencias entre
juego de ruedas y perfil de rail no plantea
los problemas de la escala HO con su
oferta amplia y diversa en lo que a la téc-
nica de traccion se refiere.

Con esto nos referimos a la relacion
ya mencionada brevemente en el capitu-
lo 3 entre la eleccion de! perfil del rail y

.. b0s juegos de ruedas de los vehiculos uti-

izados. Y es que no se trata simplemen-
de decidirse por un perfil de rail que
bastante fiel al original, en nuestros
es también tendremos que tener en
a los juegos de ruedas.

Fl ancho interno del juego de ruedas
mm en HO) y la altura y anchura de
estanas desempenan un papel im-

Como construir las vias
y agujas uno mismo

Antes de construir con sus manos el equipo completo de vias con
agujas, lea -y vea— cuanto tiempo y precision se necesitan para ello.
Incluya su parque de vehiculos dentro de estas consideraciones, ya
que no todos los gjes de ruedas saben por donde tienen que circular.

portante si se quiere que el funciona-
miento tanto sobre vias como sobre agu-
jas sea seguro y sin fricciones. No se fie
de sus juegos de ruedas, ya que las me-
didas de éstos no se corresponden entre
ellas completamente (jincluso en vehicu-
los del mismo fabricante!), sobre todo si
se trata de antiguos modelos. En este ca-
s0, la tabla «de normas NEM» ofrece una
buena ayuda para la comprobacion es-
trictamente tedrica. Pero este «botiquin
de primeros auxilios» ho es suficiente, ya
que las tolerancias de fabricacion de al-
gunos productos son muy grandes, y, a
veces, nos podemos encontrar con jue-
gos de ruedas de una produccidon mas an-
tigua en vehiculos nuevos. A menudo, por
ejemplo, se debe presionar ligeramente
sobre los juegos de ruedas para juntarlos
0 separarlos y asi que su ancho interno,
la anchura entre las superficies interiores
de las ruedas, sea el correcto. Si no, es
muy probable que acaben atascandose
en el siguiente rail guia o en la zona del
corazon en su pata de liebre. Por lo tanto,
hay que comprobar de forma general to-
dos los juegos de ruedas de los vehicu-
los; esto se puede llevar a cabo facil-
mente con un pie de rey, un elemento
esencial en la caja de herramientas de
cualquier modelista y que puede com-
prarse por unas 3.000 pesetas.

Los perfiles de rail de 2,1 mm (y mas
bajos) normalmente estan laminados de
un material de alambre relativamente ma-
leable y que no se puede fresar, mientras
que, por ejemplo, los perfiles de 2,5 mm
de Schullern, exactos aunque hoy en dia
parecen algo voluminosos, estan fabrica-
dos de alpaca dura y que se puede fresar.
De aqui resulta la calidad atn no supera-
da de los corazones fresados de Schu-
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Tres vias HO con lecho de balasto en diferentes modelos; a la izquierda. la via Réwa/Conrad (oferta

de Hartel), la via mas realista que se produce en serie; en el centro, un segmento de via
profesional de Fleischmann, que una vez ha sido pegado sobre un leche de corcho y se ha anadido

el balasto gusta mas en su efecto oéptico global (a la derecha).

Tres vias HO dle Roco: A la izquierda. 1a aun disponible y probada via estandar con un perfil de rail
de 2,5 mm. en el centro de la foto, la vie Roco Line (aqui sin lecho de balasto) con perfiles de 2,1
mm. A fa derecha de la foto, la via Roco Line que no trae lecho de fabrica; aqui sobre un lecho de

corcho al que se le ha anadido balasto.
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La via de metal «M» (a la izquierda) de Marklin hoy en dia ya no es aceplable desde el punto de
vista optico para equipos de modelismo que tengan muy en cuenta el aspecto realista; todo lo
contrario ocurre con la via de plastico «K» si se coloca sobre un lecho de corcho y se le anade el
balasto de forma adecuada, en este caso apenas se distinguen los puntos de contacto en el centro
de las traviesas.

Las dos vias a la izguierda de la foto dejan ver claramente los contrastes de los diferentes colores
posibles del balasto; a la izquierda, un via N de Amold con un balasto muy claro; en el centro, la
misma via con un balasto marron rojizo; a la derecha, un segmento de via estrecha HOm de Bemo.
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llern frente a los corazones biselados y
soldados de los kits pertenecientes a
otras marcas.

Otro punto, cuyo significado préactico
solo se ve tras un prolongado funciona-
miento con vehiculos de traccidon espe-
cialmente pesados, es la estabilidad de
las lenguetas de aguja y su fijacion. Sin
embargo, seguramente éste no sea nin-
gun argumento de peso para seguir utili-
zando los perfiles «gruesos y altos» de
2.5 mm. Volvamos a la fijacion de las len-
gletas de aguja: tampoco en los juegos
de componentes no siempre se puede
cambiar el tipo de fijacidn faciimente. No
se puede eludir el llevar a cabo cambios
en los apoyos rodantes de las lenguetas
si éstas se balancean ya de fabrica en el
punto de rotacién y no estan bien fijadas.
El apoyo mas seguro sigue siendo un pi-
vote (puede componerse de una base de
rail de pocos milimetros limada y doblada
hacia abajo) bajo el que se suelda una pe-
guena placa espaciadora. Para asegurar
el movimiento suave del pivote de giro de
las lengletas no se le puede anadir ba-
lasto, por lo que se tendra que procurar
que sea del mismo color que éste. De to-
das maneras este consejo pertenece ya a
los detalles que cualquier persona que se
construya una maqueta ira adquiriendo
a lo largo de los primeros intentos.
También en este caso hay muchos méto-
dos para conseguir el objetivo deseado y
cada uno debe encontrar el suyo propio.

Para la construccion por parte del mo-
delista de aguja y vias en HO hay, sobre
todo, tres alturas de perfil de rail esen-
ciales:

Code 70 = 1,8 mm de altura de perfil
(perfil 18)

Estos perfiles bajos, que proporcionan un
efecto elegante, requieren por regla ge-
neral (si no estan soélo pegados a las tra-
viesas sin imitacion de herraje, como es
el caso del sistema sueco Jomo Jigs) que
se rebajen todas las pestanas de los ve-
hiculos con un torno, a no ser que se tra-
te de juegos de ruedas RP 25. Si se utili-
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zan perfiles de 1,8 mm, suele ser reco-
mendable mantener la horma estadouni-
dense NMRA para juegos de ruedas y via.

Code 83 = 2,1 mm de altura de perfil
(perfil 21)

Segun mi opinidon, este rail, que corres-
ponde al original UIC 60, es hoy en dia la
opcion mas razonable. Con una reproduc-
cion elegante del herraje, sobre €l pueden
circular todos los juegos de ruedas segun
NEM sin que por ello deje de proporcionar
un efecto bello y proporcionado. Este per-
fil encuentra también en los Estados
Unidos cada vez mas adeptos (en lugar
del de 1,8 mm o de 2,5 mm). El perfil co-
de 83, segln mi parecer, es €l mas apro-
piado como «compensacion dptica» entre
un lecho de via de medidas perfectas y
los vehiculos que, debido a motivos téc-
nicos, presentan dimensiones ligeramen-
te mayores y cuyas pestanas, cojinetes y
piezas de varillaje estan aumentadas pa-
ra asegurar un buen funcionamiento. Un
poco mejor todavia es el perfil code 75
(1,2 mm) utilizado por el constructor de
vias britanico Peco en algunos de sus
productos.

Code 100 = 2,5 mm de altura de perfil
(perfil 25)

Las ventajas ampliamente comentadas
mas atrriba de este perfil de 2,5 mm, mas
alto y resistente, no pueden catalogarse
aln como algo perteneciente al pasado.
Aungque también es verdad que la cons-
truccion de vias de modelismo ha avan-
zado.

Aquél que piense que los vehiculos
que reproducen hasta el mas minimo de-
talle son los que se deben utilizar, en ge-
neral no deberia cambiar radicalmente su
punto de vista cuando se trata de las
vias. Gracias a su mejor estabilidad inter-
na, seguramente los perfiles de 2,5 mm
son mas robustos y se pueden trabajar
de una forma mas facil, mientras que los
otros, mas reducidos, requieren clara-
mente un lecho de vias mas elaborado y
mas precision por parte del constructor.




Los perfiles mas finos tienden a doblarse
0 a deformarse facilmente cuando se co-
locan en un sistema construido por el pro-
pio modelista. Aqui hay que excluir a toda
costa cualquier ondulacion minima dei
lecho de via. En cambio, los perfiles de
2,5 mm, mas estables, asimilan las cha-
puzas mas peguenas cuando se colocan.
Si se desea un resultado 6ptimo, hay que
dedicarse con mas esmero a los elemen-
tos de construccion de las vias.

Tras el estudio y los consejos de com-
pra para la oferta de vias industriales del
capitulo 4, aqui encontramos una recopi-
lacion y una enumeracion de la oferta de
piezas y juegos de construccion de dife-
rentes fabricantes de piezas y kits de
vias y agujas. Por razones de espacio y
debido a que la oferta se actualiza cons-
tantemente, no se pueden incluir todas y
cada una de las piezas sueltas y peque-
nas para la construccion de las vias. Si al-
guien estuviera interesado en conocer €l
estado de la oferta, podra encontrar da-
tos actuales en los catalogos.

Ocupémonos ahora de la construc-
cidn por parte del modelista de vias y agu-
jas con elementos y complementos pre-
fabricados o sin ellos; en este sentido
remitimos a las tablas en color de las pa-
ginas 74-75y 78-79 que describen de for-
ma detallada los diferentes pasos de
construccion.

En primer lugar nos ocuparemos de la
construccion de las vias, ya que para em-
pezar es mas facil, aunque en el montaje
de los tramos de vias planificados, que ya
estan dibujados sobre el tablero de la ma-
queta, primero se establece la posicion
de las agujas como puntos fijos y des-
pués se colocan las vias.

Una vez se ha preparado |a base de
las vias tal y como se describe en el ca-
pitulo anterior, se puede comenzar con
la construccidon propiamente dicha de
las vias, en la que también se incluye
la colocacion del balasto. No obstante,
hagamos primero un repaso de algunas
alternativas actuaies con sus ventajas

e inconvenientes, sobre las que cada
uno deberad decidir en cada caso par-
ticular si son trascendentes para su
equipo o no.

1. Construccién de tramos de vias flexi-
bles prefabricadas tal y como las ofrece
practicamente cualquier fabricante de
vias. Tiene la ventaja de ser el método
de construccion de vias mas rapido y
seguro. El inconveniente es que el aca-
bado y el aspecto del perfil del rail y de
las traviesas de las agujas deben armo-
nizar con las vias flexibles, sobre todo
en la parte anterior mas visible de la
maqueta. Por ejemplo, si se utiliza la via
HO Roco Line con 2,1 mm de perfil, se
deben incorporar las agujas Roco Line
ya preparadas para esa via o enfrentar-
se a la construccion casera de las agu-
jas con los perfiles code 83 que ofrece
Schuhmacher. Sin embargo, para estos
juegos de construccidon, no existe nin-
guna placa de colocacion sino solamen-
te la fijacion directa con clavos segln el
modelo estadounidense (en caso nece-
sario se pueden colocar placas peque-
nas debajo).

2. Construir vias utilizando traviesas suel-
tas agujereadas o sin agujerear y perfiles
de rail para colocar uno mismo. La venta-
ja es que se tiene mas libertad a la hora
de decidir la altura del perfil y mas facili-
dades de adaptacion a los kits de cons-
truccion de agujas. El inconveniente es
que la colocacion de las vias requiere
tiempo, trabajo muy minucioso con pa-
trones para mantener una separacion
exacta entre railes (ancho de via). Por
ejemplo, la empresa Schullern ofrece tra-
viesas agujereadas con grapas pasantes
0 traviesas sin agujerear con placas de
rail para clavar en HO; Old Pullman tam-
bién ofrece una fijacion de clavo para co-
jinetes de carril de doble cabeza. Schuh-
macher ofrece traviesas sin agujerear;
en este caso los perfiles de rail se de-
ben fijar directamente mediante peque-
nos clavos acodados. Sin suficientes pa-
trones de ancho de via ni un trabajo
cuidadoso y preciso no se conseguira
nada razonable.
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Aqui podemos ver (de izquierda a derecha) una via HO de Schuhmacher (code 83 o perfil 21), a la
que se le ha incorporado el balasto, junto a la via prefabricada code 70 (perfil 18) de Shinohara y
una via code 100 (perfil 25) hecha de piezas de la oferta de construccion de vias de Schullern. En
la oferta de Schullern y Schuhmacher (también Old Pullman), el modelista que se fabrique sus
propias vias puede encontrar practicamenle todo lo que necesite para la construccién de vias y
agujas en las escalas mas habiluales.

o

La via HO de Roco Line sobre un lecho de corcho al que se ha incorporado el balaslo proporciona
un buen efecto optico, mas aln si se pintan (también se puede utilizar pistola) ios perfiles de rail
con una pintura marrén rojiza mate; en la foto la fina aguja izquierda de 10°.
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Este motivo de Klaus Sporle, donde se puede observar la construccion de una aguja, «abrird el
apetito» para la consiruccion de agujas por parte del modelista, que se explica en las fotos de las
paginas 78 y 79.

Si no quiere construir un diorama re-
fativamente pequeno con unos cuantos
metros de via, le aconsejo que utilice
vias flexibles prefabricadas (o parrillas
de traviesas prefabricadas), cuya colo-
cacion ahorra una gran cantidad de tiem-
po y ofrece una perfecta reproduccion
del herraje.

Al principio, cuando nos hemos ocu-
pado brevemente del tema de los terra-
plenes, ya hemos visto gue para fijar la
posicidon del lecho de corcho v con ella la
colocacion exacta de las vias existen dos
posibilidades: o bien se marca con un l&-
piz la linea central de la via (en el caso de
que la base sea de corcho o madera) o
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bien -si se habia pegado caucho celular
sobre la base de madera del tramo— se
clavan en el trazado alfileres de cabeza
de vidrio a lo largo de la linea central de
la via. Esto funciona muy bien sobre todo
con lechos de corcho ya que éstos estan
cortados a lo largo.

Si ha fabricado el lecho también con
caucho celular, debera dibujar en la base
del terraplén a ambos lados de los bor-
des del talud de la estructura del lecho
unas lineas blancas con tiza para poder
reconocer el trazado exacto del tramo de
via; esto es algo laborioso y nos hace pet-
der tiempo, pero después a la hora del
funcionamiento ayuda a reducir el ruido
de los vehiculos al circular. Las tiras del
lecho —ya sean de corcho o de caucho ce-
lular— se pegan con una cola elastica que
cuando se seca no queda tan dura como
la cola blanca (para las fotos se utilizd
cola blanca). Lo mas importante es la pre-
sion uniforme hasta que haya agarrado el
pegamento. kn el caso de tiras de corcho
se puede facilitar esta fijacion clavando
unas puntas (no deben clavarse comple-
tamente ya que deben quitarse con cui-
dado una vez haya agarrado el pegamen-
t0). Y recuerde: si va a utilizar tiras de
corcho, lo mejor es que contengan goma,
son mas elasticas y no tienden a desmi-
gajarse. Ademas, la coloracion marron os-
curo que le proporciona la goma es de
gran ayuda en el caso de que acaben sol-
tandose algunos granos de balasto.

Cuando el lecho de corcho o de cau-
cho celular esté bien fijado a la base, pue-
de pegarse la via con la cinta de travie-
sas. Lo mejor es utilizar un pegamento de
contacto. En este caso es suficiente con
una fina capa cada dos o tres traviesas
en la parte inferior, y es que aqui no se
trata de conseguir una fijacion «a prueba
de bombar, sin0 una sujecion de la cinta
de traviesas sobre una base mas o me-
nos elastica. Y esta unidon debe seguir
siendo elastica una vez haya agarrado el
pegamento. Cuando se pegan las vias K
de Marklin con sus tiras de union de me-
tal en la parte inferior de las traviesas, en
algunas circunstancias puede ser acon-
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sejable una sujecion fija con un pega-
mento de dos componentes para que las
vias no se muevan.

En las vias rectas esto no representa
ningdn problema; para conseguir una
construccion precisa se sostiene un lis-
ton recto (mejor un perfil de metal) al la-
do de uno de los bordes exteriores de las
traviesas, con lo que la distribucion recta
del segmento de via se hace practica-
mente con los 0jos cerrados. En las cur-
vas, en cambio, sobre todo en las mas
cerradas, hasta que el pegamento agarre
se requiere una fijacion segura y una bre-
ve presion. En el caso del corcho esto no
plantea ningun problema: se clavan pun-
tas en las perforaciones casi siempre dis-
ponibles de la cinta de traviesas; pero no
demasiado hondo para que una vez que
el pegamento haya agarrado se puedan
coger con unas tenazas de boca plana y
sacar. Estas puntas para fijar las curvas
no deberian, sin embargo, salir por enci-
ma de la superficie de la cabeza del rail,
para que, asi, la presion sobre la tira de
traviesas sea mas facil de realizar. Esto
se puede conseguir, por ejemplo, hacien-
do rodar sobre los railes una lata de be-
bida (llena) o con un listdén aplicando una
breve presion con algo que no Sea muy
pesado (p. €j., una plancha, latas de con-
serva, etc.). Esto dltimo se recomienda
sobre todo para las vias code 75 y code
83 para evitar alrededor de la zonas criti-
cas (p. gj., en la junta de rail) un hundi-
miento de los delicados perfiles de rail.

Aprovechando que estamos hablando
de perfiles de rail: doblar las vias flexibles
para obtener la curva deseada (a no ser
gue sea demasiado cerrada), no repre-
senta ningln problema. Las vias flexibles
se pueden moldear de forma facil y uni-
forme con las manos; sblo en los extre-
mos de los railes pueden aparecer pro-
blemas. En estas zonas se deben utilizar
unas pequenas tenazas de boca plana
con sumo cuidado para acabar de darle la
forma a la curva y evitar que se produzca
un codo en las juntas de rail. Sobre todo,
a la hora de anadir juntas aislantes entre
railes es muy importante tener un extre-
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mo de via doblado sin tension, ya que las
juntas aislantes, que son elasticas, se-
guramente dejarian a la vista un codo en
el trazado de la via. También se podrian
sacar primero los perfiles de via de las ti-
ras de traviesas, pero en algunos produc-
tos esto no es sencillo (p. €j., Peco y
Shinchara) si los railes estan bien fijados
en las abrazaderas.

Lo mas complicado es la colocacion
exacta de las vias en las curvas estre-
chas (alrededor de menos de 45-50 cm
de radio). En este caso, si se utiliza ma-
terial de via industrial, se deberian esco-
ger segmentos de curva del catalogo, in-
cluso aungue sea mas caro, en vez de
vias flexibles; asi, la colocacion de los tra-
mos en curva es mucho mas sencilla, ya
que no existen tensiones en los perfiles
de rail.

Pero volvamos al pegado de los seg-
mentos de via sobre la estructura del le-
cho. Si en vez de corcho se utiliza caucho
celular, en las curvas solo sirve el curvar
los perfiles de rail, que previamente se
han extraido de la cinta de traviesas (y
que después deben volver a colocarse
con cuidado) o, también, una fijacion con
puntas pequenas que se pueden clavar
con mucho tacto justo hasta el borde su-
perior de las traviesas; la presion sobre
las zonas pegadas hasta que el pega-
mento agarre es la misma que se ha des-
crito al principio. Al final, también se sa-
can las puntas. Los méas perfeccionistas
sellan los agujeros con masilla que tras la
Gltima capa de pintura de las traviesas re-
sulta inapreciable.

Al leerlo puede parecer mas complica-
do de lo que es en la realidad. Con un po-
co de practica, la colocacion de vias y le-
chos resulta bastante sencilla. Una vez
ha agarrado el pegamento, se retiran los
pesos O los listones, se extraen las pun-
tas de fijacion y entonces se puede poner
el balasto. La mayoria de modelistas se
muestran bastante impacientes mientras
esperan el momento de poner el balasto,
ya que un lecho bien colocado da realis-
mo a todo el conjunto.

Antes de ponernos a la obra con el ba-
lasto, deberiamos volver a mirar con de-
tenimiento las vias o, mejor dicho, las tra-
viesas. Si queremos cambiar su color,
habra que hacerlo antes de anadir el ba-
lasto. Para ello podemos utilizar un pincel
y pintura, pero sin duda la pistola pulveri-
zadora es mejor y mas rapida. Esto que-
da a su eleccidon. Lo mismo es aplicable
para la «correctar» coloracidon de la cinta
de traviesas; el color apropiado se en-
cuentra entre un marron oscuro y un
gris/marron/beige decolorado. Usted de-
bera decidir en funcion de sus gustos y
expectativas.

Para la colocacion del balasto hay, co-
mo seguramente habra deducido, dos po-
sibilidades: las dos son de calidad y ofre-
cen excelentes resultados. Pruebe sobre
un pequeno segmento de via cual es la
que le gusta mas.

En los segmentos de via cortos (p. €j.,
relleno entre dos agujas), antes de colo-
car y fijar la cinta de traviesas o los seg-
mentos de via prefabricada, se puede dar
una capa abundante y regular de pega-
mento de balasto, aungue no muy espe-
sa, a todo el lecho de via. Cuando se han
colocado de forma exacta las vias, en los
espacios entre traviesas y en los bordes
de los taludes se esparce una capa de
balasto fina y regular. La ventaja de este
método es que la construccidon de la via
€s mucho mas rapida porque se hace «de
un tirdn». El inconveniente es que debido
al tiempo de secado del pegamento sblo
se pueden montar segmentos de via re-
lativamente cortos (30-50 cm aprox.) por
partes. Ademas podemos encontrarnos

. con acumulaciones de balasto (en las zo-

nas donde hay exceso de pegamento),
que solo se pueden quitar con la ayuda
de un destornillador.

Lo mejor, aunque requiere mas tiem-
po, €S que una vez que hayamos fijado la
cinta de traviesas tal y como se describe
al principio, utilicemos una pipeta o una
Jeringuilla de plastico (se pueden encon-
trar en las farmacias por un bajo precio)
para aplicar el pegamento en los espa-
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Estos son los pasos para la colocacion del
balasto en las vias de arriba abajo y de
izquierda a derecha.

El primer paso es pegar las tiras de corcho del
lecho (pegamento segin ia superficie); se hace
presion sobre ellas y en las curvas se fijan con
alfileres de cabeza de vidrio 0 pequenas puntas
que mas tarde se sacan. Una vez ha agarrado
el pegamento (v, dado el caso, se han extraido
las puntas) se aplica una fina capa de
pegamento a la parte inferior de la cinta de
traviesas en una de cada cuatro.

A continuacion se coloca la cinta de traviesas
totaimente montada sobre el lecho de corcho
{(seguir las instrucciones del pegamento) y, una
vez bien colocada, se hace presién. En
segmentos de via mas largos se puede
conseguir una presion regular con un trozo de
tubo de plastico, una lata de bebida o un liston.
jTenga cuidado y no presione demasiado fuerte
sobre la via!

A continuacion aplicamos una capa uniforme de
cola blanca o de liguido especial para pegar el
balaslo (de venta en los establecimientos
especializados) a las rampas del talud del lecho
de via. Sobre fos bordes encolados se esparce
uniformemente el balasto y después se
presiona con el dedo con cuidado; entonces o
dejamos que se seque. (Si se utiliza un
pegamento de balasto especial muy fluido, se
deben seguir las instrucciones del producto.)

Seguidamente podemos esparcir una capa fina
y uniforme de balasto sobre la superficie
horizontal del lecho de corcho entre la parrilla
de traviesas. Para ello, una cucharilla de café
es uha «herramienta» idénea,; puede usarse
también una tetera. Fl resto del trabajo debe
realizarse teniendo un poco de pulso: el balasto
se reparte uniformemente con un pincel fino y
blando en los espacios entre las traviesas.
Tomese el tiempo necesario para evitar que se
quede algin grano en la base def rail.

Para finalizar, se rocia el balasto con una
mezcila de agua y lavavafillas para disminuir su
tension superficial y se aplica una cola bianca
muy aguada con una jeringuilla (mejor utilizar
pegamento especial para balasto); el
pegamento penelra practicamente en todos
los huecos y compacta los granos de balasto
entre si.




cios indicados y esparzamos a continua-
cidn el balasto. Este método es muy apro-
piado sobre todo si construimos la via
con traviesas sueltas (p. €j., casi siempre
en la zona de agujas). Sin embargo, en
las cintas de traviesas conectadas entre
si bajo la base del rail, este método re-
quiere mucho trabajo.

Quien haya probado este sistema de
colocacion de balasto —se puede hacer la
prueba tranquilamente sobre un segmen-
to de via— se dara rapidamente cuenta de
que no es la panacea.

Con el método 2 se puede trabajar de
forma mas libre, limpia y sin estar presio-
nados por el tiempo (también se muestra
en la sucesion de fotos): primero se pega
la via sobre |a estructura de balasto si-
guiendo el método descrito al principio.
Cuando el pegamento haya agarrado y la
via no se mueva, se extraen las fijaciones
adicionales que hayamos podido utilizar
(puntas, patrones de ancho de via). A con-
tinuacién se aplica por segmentos una fi-
na capa de pegamento de balasto a los
laterales pendientes del talud y después,
con los dedos, se presiona fuertemente.
Seguidamente se esparce una fina capa
de balasto de forma uniforme con la ayu-
da de una cucharilla de café o con la pun-
ta de los dedos en toda la zona horizon-
tal del lecho de via.

Con un pequeno pincel plano {de apro-
ximadamente 4-5 mm de ancho) quita-
mos el balasto que sobre de |as traviesas
y de la base de rail y lo vamos «barriendo»
en los espacios huecos. No olvide que la
capa debe ser fina, ya que €s mucho mas
facil anadir un poco mas después que te-
ner que quitar el que sobre. Cuando qui-
temos el balasto hay que procurar que no
se quede ningln grano en las bases del
rail ni en el herraje.

Si estamos satisfechos con el aspec-
to del balasto, con un pulverizador rocia-
mos con agua todo el lecho de via desde
una distancia de unos 50 cm. Al agua
anadimos un poco de lavavagjillas para
que la humedad se distribuya bien entre
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el balasto, que suele tener polvo, y asi, fi-
nalmente, el pegamento pueda agarrar
bien y de forma uniforme. Entonces se
puede proceder a pegar el balasto. Como
ya hemos comentado anteriormente, hoy
en dia ya no se utiliza la mezcia de cola'y
agua que se Uutilizaba antes, sino pega-
mento elastico para balasto al que nos
hemos referido tantas veces. Con una je-
ringuilla de plastico desechable (5 cm?)
se aplica el pegamento liquido sobre el
balasto. El producto esparcido une rapi-
damente el balasto y el lecho de via, y
procura una sujecion segura y estable del
balasto después de que haya agarrado el

_pegamento, que en este caso tarda mas

de lo habitual. La union entre el lecho de
via, la cinta de traviesas y el balasto es
ahora fuerte, pero también, en cierta me-
dida, elastica, algo muy importante para
la reduccion de ruidos cuando circulen los
trenes.

Si antes de aplicar el pegamento se
ha colocado el balasto en la posicion co-
rrecta en todas las partes, no se precisan
apenas correcciones una vez se haya se-
cado. En caso necesario, los granos de
balasto indeseables pueden quitarse con
un destornillador.

Seguramente, este método de coloca-
cidon de balasto también requiera tiempo
(algo necesario para obtener un buen re-
sultado en la construccion de maquetas),
pero proporciona un efecto optico final ex-
celente y se puede trabajar por segmen-
tos sin la presion del tiempo, algo que
considero muy importante. Asi la coloca-
cion del balasto es una actividad muy dis-
tendida, siempre y cuando no se preten-
da poner el balasto a varios metros de via
en una noche.

Para finalizar, algunos consejos para
la eleccion del balasto. Actualmente exis-
te grano de balasto de todos los tamanos
y coloraciones que ofrecen varios fabri-
cantes y distribuidores. Basicamente se
distingue entre balasto de corcho y de
piedra. Lo mas recomendable es el ba-
lasto de piedra fino y de bordes afilados
(de arenilla y gravilla), un granulado muy
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molido que proporciona a los granos de
balasto «angulados» un efecto mejor que
el de las migajas de corcho. También el
tamano del grano desempena un papel
que no se debe desestimar para el efec-
to global de la via. Es por esto que algu-
nos granulados ofrecidos como balasto
para HO parecen demasiado bastos.
Los granos para balasto HO no deberian
ser mas grandes de 0,81 mm (N: 0,2-
0,4 mm). En caso necesario, si tenemos
un balasto que no es el adecuado, se
puede cribar; para HO también se puede
anadir balasto N para que la mezcla no
parezca demasiado suelta.

El color es el tercer criterio de selec-
cidn de un balasto que tenga el aspecto
del original. Lo mejor son los colores
naturales (como los que ofrecen, entre
otros, Dr. Vaupel, Asoa y Rainershagener
natural), ya que las mezclas de balasto
coloreadas tienden a acumular polvo,
algo que se deja notar en una suciedad
desagradable a la hora de pegar.

Como siempre ocutre a la hora de ele-
gir colores, cada cual tiene sus gustos
cuando hay que seleccionar la coloracion
del balasto. Unos quieren el tono claro de
los tramos recién construidos (del beige
claro al gris claro), otros prefieren el color
0OScuUro, marron y rojizo/gris oscuro de los
viejos tramos que llevan soportando des-
de hace tiempo la circulacion de vehicu-
los. En este caso es usted el que debe
decidir cual sera el color de sus tramos,;
la mezcla de dos tipos puede dar nuevos
resultados y proporcionar un mejor efecto
que la utilizacion de uno soélo. No obstan-
te, tenga en cuenta que en ocasiones, al
aplicar el pegamento, el balasto puede
oscurecerse notablemente (si se utiliza
cola blanca se queda con un ligero brillo
que a menudo no queda bien). Por ello,
primero haga pruebas en pequeno seg-
mentos de via con sus colores de balas-
to favoritos y fijese cOmo quedan una vez
secos. No llevar a cabo estas pruebas es
un ahorro que al final puede acabar es-
tropeando el resultado final, ya que des-
pués es muy dificil arreglarlo mediana-
mente con pintura.

Refiramonos ahora a la construccion
practica de agujas con kits. Como pri-
mer ejemplo utilizaremos el juego de
construccion (Schuhmacher) de una agu-
ja HO con un angulo de corazén de 9,5°,
2,1 mm de altura de perfil y un radio de
bifurcaciéon de 200 mm. En este caso se
trata en cierto modo de una aguja estan-
dar de las que se suelen utilizar varias en
un equipo de modelismo ferroviario.

El juego de construccion contiene: las
piezas de railes prefabricadas con cora-
z6bn totalmente soldado (con una exacti-
tud suficiente), contrarrail acoplado a las
contraagujas, fresados para las lengle-
tas en las contraagujas, asi como len-
gletas biseladas con barra separadora.
Traviesas acortadas y barnizadas y pe-
guenas puntas acodadas de sujecion
para railes, una plantilla de agujas y una
base de corcho fina de 1 mm también
pertenecen a este kit. Existen otras ofer-
tas (por ejemplo de Old Pullman, Ferro
Suisse, Schullern) que son también muy
completas.

Algo muy importante es que también
se necesitan como minimo cinco patro-
nes de ancho de via para perfiles de rail
code 83 para poder controlar permanen-
temente el ancho de via a la hora de lie-
var a cabo la construccion.

El fabricante del juego de construc-
cion recomienda utilizar como base de
las agujas madera contrachapada de ala-
mo de 5 mm (muy blanda pero de super-
ficie estable) y pegar debajo |la plancha de
corcho de 1 mm; con ello se consigue un
amortiguamiento del ruido y la adaptacion
a los lechos de via de corcho de 6 mm de
espesor ofrecidos por el mismo fabrican-
te. Es una recomendacion que usted pue-
de obviar si lo desea: en vez de esto yo
utilizo los lechos de corcho engomado
blandos de 5 mm de espesor que ofrece
Herkat. Este lecho cortado con plantilia
ofrece una reduccion del ruido excelente,
no se desmigaja y ofrece a las puntas de
las traviesas de madera una buena suje-
cion sin oponerles demasiada resistencia
cuando se clavan.
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Algunas flustraciones clave para
la construccion de las agujas: el
lecho de corcho se corta de
forma apropiada y se pega. A
continuacion se pega encima la
plantilla de las agujas. No lo
olvide: el agufero alargado en el
lecho de corcho para el cable
accionador que mueve las
lengtetas debe ser lo
suficientemente grande (pero
no demasiado).

El proximo paso consiste en
pegar cuidadosamente las
traviesas de madera recortadas
de forma exacta sobre la
plantilla, que, a continuacion, se
colora con una pintura marron
diluida y transparente (en la
figura se ha renunciado a este
paso para que usted pueda verlo
todo con mas claridad).

Las contraagujas rectas, los
railes intermedios, las lenglietas
y el corazdn se colocan con la
ayuda de patrones de ancho de
via sobre las traviesas de tal
manera que la barra separadora
de la lenglieta se pueda mover
sin ninguna dificultad, las zonas
de separacién para lenguetas y
railes intermedios se marcan.
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Una vez separados los railes
intermedios y las lengietas se
montan con pequenas puntas el
corazon y la contraaguja recta de
forma exacta con la ayvuda de
patrones de ancho de via. Es
importante prever pequernas
cavidades en las traviesas para
las articulaciones de las
lengietas (junta de railes).

A continuacion se montan
cuidadosamente con 1a ayuda de
patrones de ancho de via el
resto de las piezas de rajl de la
aguja, tal y como se describe en
el texto. Las puntas acodadas
deben introducirse exactamente;
en vez de eso se pueden utilizar
también plaquitas con puntas.

Este es el aspecto de una aguja
HO terminada que se ha
montada utilizando perfiles de
2,1 mm (perfil 21 o code 83} de
un juego de construccién de
Schuhmacher (lecho de via

de corcho engomado: Herkat;
balasto: Kibri). La coloracion de
los perfiles de rail no esta del
todo terminada en esta aguja de
modelo.
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En este esguema se ven las «piezas» de una
aguja con sus correspondientes denominaciones.
Como base para el esquema se ha utilizado una
plantilla de agujas ariginal del fabricante de
Jjuegos de construccion de vias y agujas Schullern,

Una vez se ha cortado el lecho de las
agujas siguiendo la plantilla de papel y se
ha pegado, se puede pegar la plantilla de
las agujas con un adhesivo sobre el le-
cho. Tras secarse el pegamento se le
aplica al papel un fina capa de pintura
marréon muy diluida para que después en
ningun caso se vea el papel blanco (por si
alguna vez acaban soltandose algunos
granos de balasto). En la aguja modelo
(ver figura de la pagina 78 no se ha colo-
reado expresamente para que puedan ob-
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servarse en la foto los diferentes pasos
con mas contraste.

A continuacion se coloca el juego de
construccion de agujas y se marca sobre
la plantilla la situacion de la barra sepa-
radora de las lenguetas; en esta posicion
se debe realizar un agujero alargado en la
estructura del lecho en el sentido de las
traviesas y que mida aproximadamente
10 mm de largo y 3 mm de ancho.
Posteriormente se pasara el cable accio-
nador desde abajo a la barra separadora.
Ahora se pueden quitar los cables de co-
nexion soldados en la parte inferior de los
railes, ya que son innecesarios y una mo-
lestia a la hora de montar las agujas. Las
propias traviesas de madera se pegan
con cola blanca rapida, de la forma co-
rrespondiente a la situacion que muestra
la plantilla; un trabajo que se puede llevar
a cabo rapida y faciimente.

Una vez las traviesas estan bien pe-
gadas se coloca primero la contraaguja
recta exterior siguiendo Ia posicién de la
plantilla sobre las traviesas y se fija con
puntas de rail en sus extremos y a cada
5 cm. Para «clavar» nho se necesita ningun
martillo sino mas bien unos pequenos ali-
cates redondos o en punta. Con ellos se
agarra la punta justo por debajo de la ca-
beza acodada y se presiona con cuidado
sobre ia traviesa a poca distancia de la
base de rail, y de tal manera que la ca-
beza del clavo pueda pasar muy ajustada
sin tocar la cabeza del rail. Para finalizar,
se presiona la punta con los alicates
desde arriba hasta que entre totalmente
en el lecho de via, de tal manera que la
cabeza de |la punta quede fija y pegada a
la base de rail. Esta «presion final» no se
deberia realizar con mucha fuerza para
gue la base de rail no se deforme o se
desplace a un lado. Por lo tanto: jtrabaje
con tacto!

Las puntas se van introduciendo de
forma alternada a ambos lados de la
base de rail, por lo que una vez que se
han fijado cuatro o cinco puntos se obtie-
ne un asentamiento mas seguro de éste.
Es muy importante la posicion exacta del
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La figura de al lado muestra a cscala reducida siete formas de agujas tipicas y utilizadas a menudo
en el-modelismo. 1 = aguja sencilla (aguja izquicrda); 2 = aguja de tres vias asimétrica; 3 = aguja
de curva exterior simétrica (aguja Y); 4 = aguja de curva interior; 5 = cruce; 6 = Aguja de dos vias
para anchos de via estrechos y estandar; 7 = doble cruce de vias (muchas veces también se puede
sustituir por un cruce de vias sencillo). Diferentes fabricantes ofrecen casi todas las formas de
agujas que se ven en el original en juegos de construccion HO (algunas también para O y N).
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rail para que esté totalmente recto. Un
vistazo de control (mirar con los 0jos a la
altura del rail en |la direccion de la via) de
vez en cuando nos muestra si el rail esta
totalmente recto y no «serpentear. Solo
cuando se ha fijado la posicidn recta de
la primera contraaguja, se puede proce-
der a clavar el resto de puntas a ambos
lados de la base de rail.

Las tres ultimas traviesas justo delan-
te de la zona de |la barra separadora de la
lengleta no se clavan para que las len-
gletas de las agujas puedan moverse
después libremente; tampoco se clavan
las respectivas traviesas finales de la
aguja para gue en caso necesario se pue-
dan acoplar juntas a los extremos de los
railes.

Si la contraaguja recta esta bien fijada
sobre el lecho de via se puede continuar
con el trabajo. En el paso siguiente nos
ocupamos de |la pieza del corazédn en su
totalidad con los railes intermedios y las
lenguetas. En la zona de las traviesas do-
bles se corta (mediante una sierra para
metal fina o una minitronzadora a muela)
de tal manera que lengluetas, railes in-
termedios y corazon queden separados.
Esto es recomendable por razones de se-
guridad: primero para una alimentacion
eléctrica segura y segundo para facilitar
el movimiento de las lenguetas que se
unen mediante juntas de railes de Bemo
con los railes intermedios, lo que les da
mas movilidad. Si no se separaran las
lenguetas de los railes intermedios, la
fuerza de un mecanismo electromagnéti-
co normal no seria suficiente; para mover
las agujas se deberia utilizar un potente
mecanismo con motor.

La segunda separacion en las travie-
sas dobles justo delante del corazdn es re-
comendable porque, si no, podria produ-
cirse un cortocircuito en la zona de la
lengueta, ya que los polos correspondien-
tes del corazon estan opuestos a la polari-
dad de los railes exteriores. Por cierto que
en las instrucciones bastante escuetas de
los kits de construccion de Schuhmacher
se echa en falta esta advertencia.
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A continuacion se monta el corazon.
La distancia correcta de la contraaguja se
determina con la ayuda de patrones de
ancho de via; el corazdon se fija en su po-
sicion final mediante puntas clavadas a
ambos lados. Entonces se colocan sobre
las traviesas los railes intermedios uni-
dos con las lenguetas de forma movible
(mediante juntas de rail). Las juntas, que
sirven de arliculacion de las lenguetas,
se deben hundir en las traviesas dobles
completamente; con la ayuda de un cu-
chillo afilado se hace con cuidado una
hendidura en la superficie de las travie-
sas en esa zona.

Primero se fija el rall intermedio recto,
tal y como ya se ha descrito, con puntas;
dos patrones de ancho de via manten-
dran la distancia exacta con la contraagu-
ja. El pequeno hueco entre corazon y rail
intermedio se rellena después con un
poco de pegamento de contacto para
conservar la separacion eléctrica aun en
el caso de que se desplacen de su lugar
los perfiles. Con el rail intermedio curvo
se procede de la misma manera; solo
que aqui no hay ningdn punto de referen-
cia para los patrones de via ya que las
contraagujas curvas se montan al final.
No obstante, como el rail intermedio vy la
lengleta correspondiente estan curva-
dos, junto con la plantilla tendra un buen
punto de referencia para la colocacién co-
rrecta de estas piezas. Aqui también es
importante la separacion del corazon vy,
naturalmente, la posicidon de la barra se-
paradora de la lengleta, que debe tener
libertad de movimiento.

Ahora nos queda el montaje de la con-
traaguja curva, que es €l altimo elemento
que se monta. La utilizacion de los patro-
nes de ancho de via y el rail intermedio
curvo ya montado garantizan que no haya
ningun problema, presuponiendo que se
ha trabajado con cuidado. Con esto, las
piezas mecanicas de la aguja estan total-
mente montadas.

Estas instrucciones sirven de forma
analoga para todos los juegos de cons-
truccidén. Lo mas importante es un traba-
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Se puede montar y colocar una aguja siguiendo este esquema (utilizando piezas de juggos de
construccion): 1 = 1 mm de base de corcho: 2 = 4 mm de madera contrachapada de alamo como lecho
de via: 3 = pendiente de 45° en las partes laterales del lecho de via: 4 = 1 mm de base de corcho como
amortiguacion adicional de ruido (las piezas 1. 2 y 4 se pueden sustituir por un lecho de corcho
engomado); 5 = plantilla de aguja pegada; & = coloracion de la plantilla: 7 = pegado de las traviesas.

jo exacto y una comprobacion constante
de ios anchos de via en el montaje de |os
distintos railes. El proceso de construc-
cion de las agujas tampoco cambia sus-
tancialmente en el caso de que se utili-
cen otros medios de fijacidn de railes
(escarpias de rail, por ejemplo).

Antes de proceder a la colocacion del
balasto, en el corazon de agujas y en |0s
railes intermedios se sueldan los cables
para la alimentacion eléctrica de la aguja.
Se realiza la conexion eléctrica de los rai-
les Intermedios a las contraagujas exte-
riores correspondientes. El empalme del
corazon se lleva a cabo tras el montaje de
la aguja mediante un par de contactos en
el mecanismo de agujas que, segln la
posicion de éstas, suministra tension po-
sitiva 0 negativa al corazon, de tal mane-
ra que no se produzcan huecos en la ali-

mentacion de corriente cuando los vehi-
culos estén circulando.

La colocacion del balasto de la aguja
se realiza tal y como se describe al prin-
cipio; sin embargo, en la zona de la barra
separadora de fa lengueta hay que tener
especial cuidado: ahi no puede haber ni
pegamento ni balasto en la barra separa-
dora o debajo de este, ya que, si no, la
aguja seguramente acabaré atascandose
O ni siquiera podra moverse. La mejor so-
lucién es cubrir esta parte con un trozo de
cinta adhesiva mientras se esta colocan-
do el balasto.

El tiempo de construccion para una
aguja HO o N normal es de 2 a 4 horas
aproximadamente, segun la préactica, algo
que es razonable. Una vez colocadas las
primeras dos o tres agujas, el trabajo ca-
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Una vez preparado el lecho de via se monta el juego de construccion de las agujas y a continuacion se
coloca el balasto cuando estén terminadas. Estos pasos con sus varnaciones €stan descritos en el texto
principal y para una mejor comprension se ilustran con una serie de fotos en las paginas 78 Y 79,

si siempre se vuelve mas agil, y es que la
experiencia es la madre de la ciencia. De
todas maneras, hay que procurar no ha-
cer el trabajo demasiado rapido, ya que
cada paso debe realizarse cuidadosa-
mente y de forma precisa, si $&€ quiere un
resultado dptimo. Cuando contemple el
resultado de su primera aguja construida
COoN sSus manos, seguramente pensara:
ha valido la pena hacerlo.

El amplio catalogo de juegos de cons-
truccion de agujas de Schullern (también
para los anchos de via O y I) ofrece diver-
sion con los juegos de construccion a la
vigja usanza: perfiles de 2,5 mm,. travie-
sas perforadas con pernos o traviesas
con base de rail para clavar. El método de
trabajo, como ya hemos dicho, es en prin-
cipio parecido al de los juegos de cons-
truccion de Schuhmacher y otros; sin em-
bargo, las piezas de los juegos de
Schullern estan fabricados con mas pre-
cisidon. El corazdn y el contrarrail estan
soldados por debajo en algunos puntos,
las lenguetas de las agujas ya estan re-
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cortadas y —junto a la barra separadora—
provistas también de bridas para la colo-
cacion.

Si se tiene algo en contra de clavar
la base de rail, €s recomendable pegar-
la con un pegamento cualquiera de dos
componentes una vez su posicion esta fi-
jada con respecto a la base de rail y a las
traviesas. No obstante, antes se debe
dar forma exacta a las piezas de rail cur-
vas para que el pegamento no se escape
por los lados a las traviesas cuando se
ajuste el rail. La cosa tampoco funciona
en este caso si No se tienen patrones de
ancho de via; Schullern los distribuye es-
pecialmente para l0s perfiles de 2,5 mm,
mas anchos en la cabeza. La separacion
entre los contrarralles y patas de liebre
de los corazones de los kits de construc-
cion Schuller esta calculada de tal mane-
ra gue practicamente cualquier juego de
ruedas seglin NEM «pasa bien» sin caer
en ningln «agujero» apreciable dentre del
hueco del corazdon. Este «agujero» repre-
senta un problema en todas las agujas,



sobre todo en las industriales. Los hue-
cos en el corazOn deben ser lo mas pe-
guenos posible (es decir. la punta del co-
razbn debe ser todo lo larga que se
pueda hacia adelante), 0 si no debe ha-
ber en la zona del corazon una superficie
de rodaje que soporte la pestana en la
parte del agujero. No obstante, esto obli-
ga a gue todos 10s vehiculos cuenten con
una altura de pestana exactamente igual
y no deja de constituir un compromiso
tedrico. Las agujas Shinohara (a excep-
cion del surtido code 83) son un ejemplo
negativo de huecos de corazOn demasia-
do grandes. perc también hay algunos
otros fabricantes que cfrecen una solu-
cidn poco satisfactoria a este problema.

Ahora ya sabe como se hace y debe-
ra dejarle solo con sus problemas vy la
tortura a la hora de elegir, ya que mu-
chas cosas no son sélo una cuestion de
gustos, sino gue dependen también

de las necesidades personales y del tiem-
po disponible para la construccidn de
agujas vy vias. Deberia tener en cuenta
una cosa a la hora de tomar su decision:
un vehiculo que se ha quedado obsoleto
puede ser sustituido sin mayores proble-
mas y con un coste reducido por otro nue-
vo. Un sistema de vias completo, en cam-
bio, debe poder demostrar durante
muchos anos «de |0 que es capaz». En &l
caso de gue gqueramos ser todo lo fieles
posible al original, deberiamos comprar lo
mas moderno quée haya en el mercado.

Por mi experiencia personal reco-
miendo hoy en dia los perfiles de 1,9 o
2,1 mm para la construccion de vias vy
agujas en la escala HO. O se cogen pie-
zas de los sistemas de vias de Peco, Pilz
0 Roco, combinados con las vias flexi-
bles que ofrecen estos dos fabricantes
y Schuhmacher, agujas de Roco, Pilz o
Peco (code 83 y code 75) 0 bien juegos

Piezas de diferentes marcas que son muy practicas. o bien son imprescindibles o bien facilitan el
trabajo: a la izquierda. un patrén de ancho de via para perfiles de 2,5 mm de Schullern; a la
derecha, un patron de via para perfiles de 2,1 mm de Schuhmacher, en medio, traviesas de
madera barnizada (Schuhmacher) v una traviesa de madera con pernos de Schullern, asi como
puntas de fijacion acodadas y pavenadas para railes que se utilizan en la construccion de agujas de

los kits de Schuhmacher.
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Estos patrones fresados de laton de Krause son dGtiles para la colocacion curva de vias flexibles en
los radios deseados.

Esta foto (fase de construccion de una aguja HO de Schullern) muestra dos peculiaridades: fa
primera es que el lecho de corcho engomado de Herkat que se ha utilizado permite una sujecion
segura de las plaquitas de rail para clavar en un lecho de via elastico pero resistente; la segunda
es que los patrones de ancho de via (como minimo se necesitan cuatro para el montaje de las
agujas) subrayan la importancia de un mantenimiento exacto del anchio de via en ia construccion de
agujas; es imprescindibie un control constante. En las paginas con fotos en color encontrard otros
trucos Interesantes para la sucesion correcta de los pasos de montaje a la hora de construir vias y
agujas.
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de construccion con perfiles de 2,1 mm
de Schuhmacher. Esto no debe impedirle
construir con perfiles de, por ejemplo,
1,8 mm o también de 2,5 mm, de los que
algunos modelistas son incondicionales.
Con las figuras y descripciones de este
capitulo podra hacerse una idea. No obs-
tante, lo ideal es que usted, antes de po-
ner la «primera piedra» de su maqueta,
construya una via y una aguja a modo de
prueba y después se decida definitiva-
mente por un modelo. Esto le costara
aproximadamente 6.000 pesetas, pero
en comparacion con el coste que supone
una maqueta de mediano tamano es re-
lativamente poco. Aqui la practica es me-
jor que la teoria. Aproveche esta posibili-
dad como una manera de ayudarle a
decidir por si mismo antes de decantarse
0 que «le decanten» por un sistema de
vias con el que a la larga pueda no estar
satisfecho. La base de su ferrocarril debe
ser la correcta, ya que usted y sus ve-
hiculos tendran que arreglarselas con ella
durante muchos anos.

Resumen:

La construccion de vias y agu-
jas ofrece practicamente todas
las posibilidades a la hora de
construir una maqueta siguien-
do la propia imaginacion. Si se
planea construir una maqueta
de grandes dimensiones habra
que comprobar si, por motivos
de tiempo, construiremos una
parte nosotros mismos y el
resto de la maqueta que que-
da fuera de la vista con mate-
rial industrial. Para esta deci-
sién con repercusiones a largo
plazo la eleccion de la altura
de perfil que le parezca «co-
rrecta» desempena un papel
decisivo. La parte con las fotos
en color de este volumen asi
como las ilustraciones de vias
originales en el capitulo 2 le
proporcionaran una ayuda adi-
cional.
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Empecemos con los mecanismos de
agujas. En seguida se nos plantea la pri-
mera pregunta «ideologicar: ¢Optamos
por un mecanismo electromagnético o
por uno con motor? Podriamos dejar de
lado esta pregunta alegando que se tra-
ta de una cuestidon de gustos, pero la co-
sa no es tan sencilla: todo depende de la
estructura del mecanismo, sobre todo de
las piezas de transmision de fuerza, de
la accidn de palanca y del cable de ac-
cionamiento. Cada elemento influye en el
conjunto, pues ya se sabe que la fuerza
de una cadena depende de su eslabdn
mas débil. Y es gue cuando una aguja de
construccion casera se encalla un poco,
lo que hace falta es algo contundente pa-
ra hacerla cambiar de posicidon, y no un
alambrito de 0,3 mm, que apenas se re-
bela contra las fuerzas opuestas para
rendirse poco antes de la meta.

El segundo criterio de seleccion nace
de una pregunta que no es, en absoluto,
irrelevante: ¢De qué ha de ser capaz mi
aguja? En primer lugar tiene gque mover
las lengletas de la posicion inicial a la fi-
nal; de forma segura e incondicional. El ti-
pico sonido del cambio de posicion se ha
de oir claramente para que no surja la an-
gustiosa pregunta: ¢Lo ha hecho o no lo
ha hecho? Si el impulso no funciona
siempre y al cien por ciento, tampoco sir-
ve el mas sofisticado sistema de reali-
mentacion; éste sélo haria ain mas pa-
tente la existencia de un eslabdn débil en
la cadena. Y con ello la frustracion se
apropia del modelista, que invertira mas
tiempo, esfuerzo y dinero para remediar-
lo. Esto se puede evitar si estudiamos de-
tenidamente coOmo y con qué «montarse-
lo» antes de empezar; algo que también
vale para los mecanismos de agujas.
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Mecanismos de agujas
y otros accesorios

La pieza principal de la aguja es el motor. Las senales de agujas, los
tensores de Jos cables de accionamiento, las imitaciones de canales y
de motores, en cambio, sélo sirven para dar un aspecto realista a las
vias. ¢Qué hay que instalar?, y ;dbénde? ;Qué gasto es razonable?

En las instalaciones mayores, que se
manejan desde un cuadro luminoso de
agujas, la mayoria de los modelistas opta
por los mecanismos electromagnéticos
(naturalmente, con apagado final) para
ahorrarse conmutaciones auxiliares su-
plementarias y no tener que estar apre-
tando botones todo el tiempo. En instala-
ciones menores y dioramas la instalacion
de mecanismos impulsados por un motor
(con una duracién de 1-2 segundos para
cada cambio de posicidén) puede tener
efectos opticos muy sugerentes, espe-
cialmente en la parte anterior de la ma-
queta, en la que se aprecian mejor los de-
talles. Por lo demas, ambos tipos de
mecanismos producen ruidos algo mo-
lestos, a no ser gue se instalen debajo
del tablero con aislamiento aclstico; de
ello ya hablaremos mas adelante.

En el caso de los mecanismos elec-
tromagnéticos (también se llaman meca-
nismos de bobina doble) hoy en dia lo
mas razonable es recurrir a los productos
industriales, que en su estructura y as-
pecto suelen parecerse mas o menos al
mecanismo de agujas «de quita y pon»
creado por Arnold hace varias décadas.
Estos mecanismos, por regla general muy
planos, pueden fijarse en el tablero, al la-
do de la aguja a la altura de las vias, o
atornillarse por separado (ninguna de las
dos soluciones es aceptable para una
maqueta que aspira a cierto realismo), o
bien se pueden montar por debajo del ta-
blero. Para ello, en especial Roco, Bemo,
Pilz, Peco ofrecen posibilidades de mon-
taje simplificado con sus complementos
para adaptarlo a la instalacién bajo el ta-
blero. Aparte de su mecanismo para este
tipo de montaje, Roco también ofrece un
pequeno mecanismo (electromagnético)




Para la colocacion de vias paralelas. entre las que es muy importante imantener la distancia exacta,
resulta muy Gtil el patrén, hecho de laton y muy preciso, que NMW-Modellbau ofrece para este fin.

plano, que esta incorporado en el lecho
de las agujas Roco Line, o sea, «de forma
invisible».

Para garantizar un cambio bien seguro
de las agujas mediante los mecanismos
electromagnéticos, relativamente ligeros,
es preciso que las lenguetas sean de
marcha suave. En el caso de las agujas
de construccion casera se reguiere una
meticulosa comprobacion previa (esto va
se ha dicho en el capitulo anterior) para
ver silas lenguetas pueden moverse real-
mente, y si o hacen de forma segura,
con el alambre de transmision réelativa-
mente fino. Un criterio seguro para com-
probar la marcha suave es gue las len-
gletas se puedan cambiar de posicion
soplando fuerte; de lo contrario, la se-
guridad no esta garantizada; sobre todo
en el caso de tableros muy gruesos con
la consiguiente prolongacion del alam-
bre de transmision. En el caso de agu-
jas talonables (con muelles recuperado-

res), la «prueba del soplo», evidentemen-
te, no es posible.

Los mecanismos con motor superan
mas facilmente las resistencias mecani-
cas,; por cierto, hay gue instalarlos deba-
jo del tablero debido a sus dimensiones.
Suelen ser mas caros gue los mecanis-
mos electromagnéticos.

Otro criterio importante para un buen
mecanismo de agujas {lo mismo vale, cla-
ro esta, para los mecanismos de sena-
les) son los puntos de contacto. Si sdlo
hay gque alimentar el corazon, de forma al-
ternante, con corriente de traccion de po-
laridad diferente (imprescindible en la era
de las bajisimas velocidades de maniobra
con los consiguientes problemas de toma
de corriente), suele bastar con los contac-
tos existentes. Si, al mover la aguja, se
guieren realizar simultaneamente otras
funciones de conmutacion {por ejemplo,
alimentaciéon de corriente de un tramo de
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Una vision interesante de la wida interior» de una aguja de 15° con lecho de
balasto de Roco. El mecanismo integrado en el lecho es muy completo: el
apagado final y la fuerza de cambio garantizada, asi como la posibilidad de
polarizar el corazén (sblo hay que colocar un cable; ver flecha) ofrecen una
tecnologia perfecta. Por cierto, el lecho de balasto y los perfiles de rail se
han retocado con pintura para conseguir un aspecto mas realista.

Diversos kils de construccién de agujas: arriba una aguja HO de
Schuhmacher con esbeltos carriles de petfil 21 {code 83) fijados
cuidadosamente con clavos y abajo una aguja HO de Schullern con carriles
de 2.5 mm (perfil 25 = code 100), elaborados con Sumna precision, y un
corazén ejemplar con huecos minimos entre 10S railes para garantizar una

circulacion segura.
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Esta aguja de tres vias (HO) de Roco Line muestra 1as posibilidades para mejorar «en
casa» el aspecto de las agujas industriales. Arriba, 1a aguja (sin lecho) se ha colocado
en un lecho de corcho engomado de Herkat, abajo, la misma aguja con su lecho original
wcenicientor. En ambos casos es aconsejable tratar las traviesas y los perfiles con
pinturas mates para que parezcan mds reales.

Dentro de los sistemas de dos railes y dos conductores normalizados internacionalmente, los
productos de Roco y de Peco resullan especialmente recomendables. Arriba, a3 aguja de doble
cruce perfectamente lograda (sistema Baeseler) del sistema «Roco Line» de Roco (aqui sin lecho de
pléastico) v abajo, una aguja de curva interior que tampoco tiene nada que envidiarle, en lo gue a
aspecto y acabado se refiere, del fabricante inglés Peco.
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Estos clasicos tensores de cable para senales
y agujas en HO, que NMW-Modellbau ofrece
para los modelistas exigentes, son ejemplos
perfectos de la técnica del modelismo.

via, conmutacién de senales, acciona-
miento de otros contactos, etc.), €l me-
canismo tiene que estar equipado con pa-
res de contactos adicionales 0, al menos,
ha de permitir la posikilidad de anadirlos.
Estos criterios se deben tener en cuenta
a la hora de elegir un mecanismo de agu-
jas. Si faltan estos contactos adicionales
y la estructura del mecanismo tampoco
permite anadirlos, hay que montar un re-
& adicional que asuma estas funciones,
lo gue, por supuesto, cuesta dineroc su-
plementaric. Un mecanismo de buena ca-
lidad, satisfactorio a largo plazo y de mon-
taje relativamente facil ha de tener las
siguientes caracteristicas:

- Mecanismo de cambio seguro y fuer-
te en combinacidn con un iman de bobina
doble o con un motor. La toma de co-
rriente no tiene necesariamente una im-
portancia prioritaria, porque para los iti-

nerarios, las agujas deberian accionarse
en cascada.

— Apagado final de carrera del motor;
éste evita que se queme la bobina o el
motor al preducirse un contacto prolonga-
do (por ejemplo, cuando una locomotora
se para en un punto de contacto o en el
caso de paneles de mando con cuadro fu-
minosc que dispongan de conmutadores
de contacto permanente).

— Contactos adicionales ya existentes
o faciles de anadir para la inversion de po-
laridad de corazones y, al mismo tiempg,
de senales, realimentacion, alimentacion
de un tramo de via, etc.

— Alambre de transmisién variable con
muelle, que, incluso montado en posicio-
nes diferentes, garantiza un movimiento
seguro de la traviesa que cambia la posi-
cidn del rail de cambio.

— Montaje facil y practico que, ademas,
puede realizarse anadiendo, sin mayores
dificultades, un aislamiento acdstico.

— Lugar de instalacion variable que per-
mite una instalacion desplazada del me-
canismo con respecto a la aguja si esto
fuera necesario por motivos de espacio.

— Posibilidad de montar una senal de
aguja giratoria (y, posiblemente, ilumina-
da), a través de la cual la aguja se puede
mover manualmente en caso necesario
(sOlo en el caso de mecanismos electro-
magneéticos).

Ninguno de los mecanismos ofrecidos
en la actualidad cumple todas estas exi-
gencias a la perfeccion; pero tampoco to-
das tienen la misma prioridad y dependen
de las necesidades de cada caso particu-
lar {(por ejemplo, en la realidad tambiéen
hay agujas sin senal).

En la tabla se rednen los mecanismos
de calidad comprobada y usuales hoy en
dia para facilitar una seleccidon previa se-
gun las exigencias de la maqueta. Hay
que meditar bien la decision, ya que la



compra de mecanismos de agujas cons-
tituye una parte importante del presu-
puesto. Aparte de estos mecanismos
«estandar», también puede encontrar in-
formaciones actuales sobre otras ofertas
en la prensa especializada.

El tema del «aislamiento aclstico» de
los mecanismos no es tan rebuscado co-
mo se podria suponer. Debido a la reso-
nancia del tablero, si los mecanismos se
montan directamente debajo de ésta con
tornillos, el clic de! mecanismo electro-
magnético o el zumbido del motor, que
dura hasta 2 segundos, pueden llegar a
resultar bastante molestos, sobre todo si
se trata de una calle de cambios con
seis, ocho o diez agujas seguidas.

Motores de agujas para la instalacion debajo del tablero

Asi pues, se trata de montar los me-
canismos con aislamiento acustico (en al-
gunos modelos ya esta previsto por parte
del fabricante; ver tabla). Para ello, son
decisivos la forma de sujecion y el tama-
no de las perforaciones necesarias, entre
otras cosas. El elemento clave es una pe-
quena aisladora de goma (del tipo de las
terminales para cables eléctricos que se
pueden comprar por poco dinero en cual-
quier tienda de material eléctrico). La ca-
beza del tornillo se apoya en el borde de
la aisladora y no tiene contacto directo
con el mecanismo. Asi, no existe contac-
to directo entre el mecanismo y el tablero
y se evitan los molestos ruidos de reso-
nancia. Un pequeno truco practico de mu-
cha eficacia.

Marca y Mecanismo Contacto | Puntos de | Consumo|Piezas para montaje| Juego Tipo de montaje previsto

numero de de fin de | contacto en A bajo lablero de senal | Con

referencia Electro- carrera |adicionales Disponible | disponible| aislamiento | Variable
Motor [magnético Incluido | (aparte) aparte aclstico

Arnold

1795 X X xt) X

Bemo X X 4 X X X X

Brawa

3860 X X x %) 0,4 X X

Fleischmann

6412, 6422 X X X

Fulgurex X X 2

Herkal®} X X X X X

NMW X' X X7} 00,2 X X X

Old Pullman

50180 X X 0,1 X X X

Old Pullman

5013% b X 2 3,0 X X X

Peco X x*) x%) X

Repa X X©) 2% Q0,8 X X X

Repa X X 2% X X X

Roco

10030 X X 4 0,6 % X X

Schumacher

4000 X X 3 X X

Trix

14931, 14933 X X X

" Monlaje por debajo del tablero previsto de fabrica en tablero plano (@ la altura del lado inferior de las traviesas) *) Mayeritariamente con mecanismo de Bemo {tam-

bién en caso de mantaje por debajo del ablera). *) Montaje por debajo del tablera por encaie previsto de fabrica sdlo para agujas de Peco: piezas para la adaptacion
a otras marcas dispenioles aparte. *) Disponible aparte como picza que se anade a presion. ®) Posibilidad de moentaje de contactos adicionales disponibles por se-
parado. ©) Posible mediante par de contactos disponibles por separado. T) Conmutacion simplificada y control mediante un sole botdn. ®} Contacto de realimentacian

incorporado,
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Los tensores de cable (en [a foto, un modeio
de plastico, escala HO, de Vollmer) se ofrecen
en casi todas las escalas usuales en forma de
Kit, por ejemplo, hay un kit de latén muy
preciso a escala HO de Weinert y uno de NMW
con gran fidelidad al original {ver también la
figura de fa pagina 92).

Desgraciadamente, este montaje «si-
lencioso» no es posible con todos los me-
canismos; v es que la colocacion de la
aistadora requiere una perforacion mayor,
para la gue no siempre hay espacio sufi-
ciente. En este caso, se puede recurrir a
cinta adhesiva para moguetas (autoadhe-
siva por las dos caras) intercalando una
tira de caucho celular. Finalmente, quien
desee un silencio cast absoiuto, puede
colocar alrededor del mecanismo una ca-
jita de madera o plastico revestida en su
interior de goma espuma (la cajita se pue-
de fijar en la placa con pegamento o tor-
nillos). De todos modos, esto ya parece
un poco exagerado porgue resulta bas-
tante laborioso.

Ahora, algunos comentarios referentes
a las instalaciones de desenganche ac-
cionadas a distancia. Hoy en dia la elec-
tronica ofrece al modelista muchas posi-
bilidades para facilitar el control y mangjo
de la instalacion en funcionamiento (pero,
como «efecto secundario», también mu-
chos caprichos superfluos); en los pane-
les de mando digitales se incluye una te-
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cla de accionamiento para las llamadas
funciones adicionales o especiales como,
por ejemplo, el silbato de la locomotora,
el encendido/apagado de la iluminacion y
otros extras secundarios. En cambio, el
desenganche a distancia con control digi-
tal, que si seria una innovacion de gran
dtilidad para facilitar el manegjo de la ma-
queta, adn no se atisba en el horizonte.
En la era digital, el acoplamiento Telex de
Marklin también parece degenérar en una
especie de proeza prehistorica, puesto
que soélo se encuentra en unas cuantas
locomotoras digitales. En este contexto
quedan muchas cosas por hacer en un fu-
turo préximo, ya que un buen dia el de-
senganche a distancia tendra que ser un
complemento «regular» de los vehiculos
motores.

Hasta entonces, y falta mucho, per-
manecera el arcaico desenganche ma-
nual o, en ciertos tramos de via adecua-
dos, el desenganche con accionamiento
electromagnético. Hay guée decidir la po-
sicion de cada uno de los desenganches
de forma individual, ya que un cambio
posterior resulta muy costoso. El siste-
ma estadounidense Kadee brinda mas
posibilidades; en €l, el desenganche se
realiza mediante imanes colocados entre
los railes, lo que permite instalar mas
puntos de desacoplamiento «invisibless;
no obstante, se han de cambiar los én-
ganches de todos los vehiculos en cues-
tion por los de Kadee.

En su aspecto el sistema de engan-
che Kadee recuerda el enganche con to-
pe del tren real de Estados Unidos; se tra-
ta, sin duda alguna, de un buen sistema.
Existe un enganche especial para los que
llevan sistema de encaje NEM, el cual es
muy facil de intercambiar. Tienen cuatro
numeros diferentes (17-18-1.9-20 que re-
presentan cuatros largos distintos, desde
enganches cortos a largos}. Con este
sistema de desenganche, colocando un
iman en la entrada de una playa de vias.
y haciendo un movimiento con la locomo-
tora, se pueden ir colocando los vagones
en diferentes vias. En la actualidad es el
mejor sistema de desenganche.
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De ser preciso, invertir
las conexiones

Para garantizar la alimentacion de corriente en un
corazon metalico aislado, en la zona del corazén
se utiliza la conmutacion de inversién de polos,
para la que se han de reservar los contactos
necesarios en el mecanismo. Segin la posicion de
la aguja, el corazon se alimenta con tension de
traccion positiva (+) o negativa (-) (esto vale para
las agujas de dos railes, pero no para las agujas
con puntos de contacto). Esta alimentacion
ininterrumpida es importante para el
funcionamiento de vehiculos mototes de dos ejes
con poca distancia entre éstos y también en caso
de control digital, que es muy sensible a las
interrupciones de la alimentacion. En los
corazones de plastico {que no son conductores
eléctricos), no hay solucién. Sin embargo, la
polarizacion de los corazones, generalizada en los
sistemas con funcionamiento de dos railes , no
permite el talonado de las lengiietas cuando no
estan en la posicion correcta.

Para la escala N, existe el enganche
Micro Train. También es igual de practico
como el Kadee, el Gnico problema es que
no es compatible con las normas NEM.
Para cambiar los enganches en los mo-
delos europeos hay que hacer varios arre-
glos, en cambio en las marcas america-
nas no hay ningan problema.

Pasemos ya al desenganchador con
accionamiento magnético. Casi todos los
fabricantes de vias y también algunos de
complementos ofrecen desenganchado-
res aptos para todos los enganches
usuales de HO (y, modificado, también
para el enganche universal de la escala N
y para el enganche de N de Fleischmann).
El sistema electromagnético empleado
es muy sencillo y facil de comprender:

apretando un botbén, una bobina con nd-
cleo de hierro montada bajo el tablero re-
cibe tensién durante un breve instante; el
iman se activa y mueve un pivote cuyo ex-
tremo superior esta fijado en una placa fi-
na que se encuentra entre los railes; la
placa levanta los pivotes o estribos de
enganche y desengancha asi los vehicu-
los. El desacoplador esta ajustado de tal
forma que los vehiculos no se levanten
durante el proceso. En algunos modelos
la altura de elevacion se puede ajustar in-
dividualmente con un tornillo prisionero.
Todo ello es bastante sencillo e incluso
un montaje posterior no presenta proble-
mas. Solo hay que perforar el lecho y el
tablero en el centro de la via.

En algunos modelos la placa de de-
senganche imita en su forma un paso he-
cho de tablas de madera; por desgracia,
todos resultan demasiado estrechos y de-
masiado cortos, y no suelen estar lo su-
ficientemente protegidos contra los movi-
mientos laterales. De todos modos, esto
permite disimular la placa; este tipo de
pasos se encuentran en cualquier esta-
cion y es precisamente en las estaciones
donde mas falta hacen los desengancha-
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Barra separadora

Alambre de transmision

Tablero

L

Asi funciona un mecanismo montado por debajo
del tablero base de la maqueta. El alambre de
transmision requiere una perforacion en el tablero
y el lecho de la aguja. La guia del cable de
accionamiento ya incorporado en el mecanismo
de Roco, que impide que los granitos de balasto
puedan dificultar el movimiento libre del alambre,
resulta especialmente practica.




Efemplo para la colocacion de una senal de inicio
de aguja; se trata de un poste pintado de rojo y
blanco que indica el inicio de la zona critica de
unha aguja. La distancia de cada una de las dos
ramificaciones se deberia averiguar con los
vehiculos mas largos y mas anchos. El poste
lambién es una ayuda para saber la longitud de
via que se puede utilizar para las maniobras.

Todos los modelos examinados fun-
cionaron a la perfeccion. Puesto que los
desenganchadores con mecanismo late-
ral se tienen que descartar por motivos
opticos, es recomendable recurrir a los
desenganchadores individuales para
montar por debajo del tablero ofrecidos
por Roco, Repa y Herkat, entre otros. El
mecanismo de Herkat parece especial-
mente apropiado; presenta gran exactitud
de elevacion y una guia lateral fiable del
estribo de desenganche. El montaje, en
cambio, resulta algo laborioso a causa de
la placa de fijacidn superior, que es muy
pequena.

Solo por motivos de fidelidad al origi-
nal, no podemos instalar en cada aguja
un desenganchador en forma de paso;
por lo tanto, hay que pensarselo muy bien
antes de decidir en qué puntos del entor-
no de las estaciones se puede montar un
desenganchador.

Para desenganchar una locomotora
del resto del tren en una estacion de tér-
mino, el desenganchador tiene que ha-
llarse en el lugar en que esté el enganche
del ténder de la locomotora mas larga
cuando se haya detenido. Esto significa,
por otro lado, que alla donde haya un de-
senganchador no debe haber tramos de
via sin corriente ante una senal de stop
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porque el enganche de cualquier vehiculo
motor ha de ir a parar exactamente enci-
ma del desenganchador. Asi pues, en el
entorno de la estacion el maquinista tic-
ne gque conducir «a ojo», algo que, ade-
mas, es mucho mas interesante. Todo
esto se ha de tener en cuenta al planifi-
car la colocacion de las vias; debe pen-
sarse muy bien donde instalar desaco-
pladores. Por lo demas, la posibilidad de
predesenganche contribuye a una reduc-
cion de los desenganchadores electro-
magnéticos, especialmente en el entorno
de las vias de carga y de maniobra.

En lo que a los complementos se re-
fiere, resulta imposible reproducir todas
las situaciones que pueden darse en la
realidad, ya que en el entorno del terra-
plén puede haber «de todo». Por lo tanto,
sblo nos referiremos a algunas particu-
laridades y a las necesidades basicas cu-
ya reproduccion en la maqueta resulte
apropiada y creible; algunas ilustraciones
complementaran el texto.

Aqui, el consejo siempre valido de mi-
rarse muy a fondo alguna que otra esta-
cion y algunos trayectos reales tiene un
valor especial, ya que se pueden descu-
brir (y fotografiar) muchos «complemen-
tos» que después se podran reproducir
de manera realista en la maqueta.

Desde las senales de stop hasta las
de inicio de aguja, pasando por las de es-
pera en las vias de maniobra hay un gran
nimero de senales, cuyo significado se
desprende de los libros de senales y de
las reimpresiones de reglamentos mas
antiguos. No se daran indicaciones deta-
lladas al respecto, ya que, de hecho, no
forman parte del tema de este volumen.

Para las instalaciones que reproducen
la época 3 o anteriores, en que los pues-
tos de enclavamientos mecanicos y las
senales FL GEL adn eran lo normal, los
llamados tensores de cable son impres-
cindibles. Se suelen encontrar, principal-
mente, en el entorno de las estaciones
(cerca de los puestos de enclavamiento),
pero también ¢n salas propias en la plan-
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A modo de egjemplo, esta pequena estacion de término muestra una colocacion apropiada de las
vias de desenganche. La posicién de los desenganchadores (marcados con puntos) depende de la
locomotora mas larga, que ha de pararse de manera fiable delante de la zona critica de las vias
(ver senales de inicio de aguja). Utilizando ganchos con predesenganche (por efemplo Fleischmann,
Kadee, Mérklin, Roco) podemos ahorrarnos algunos desacopladores de instalacion fifa.

ta inferior del puesto de enclavamiento vy,
por lo tanto, «invisibles».

En la realidad, los mecanismos acu-
muladores de fuerza tienen la funcion de
tensar, con la ayuda de contrapesos, los
robustos cables metalicos que sirven de
alambres de transmision para las agujas
y senales de accionamiento mecanico. La
longitud maxima admisible de los cables
de transmision es de 350 m para agujas
y de hasta 1.200 m para senales.

Diversos fabricantes de accesorios
ofrecen reproducciones de estos meca-
nismos para las escalas N y HO. Se co-
locan directamente en el terraplén en di-
reccion de la via (transcurso del cable).
Lo mismo vale para las guias del alam-
bre con sus rodillos y sus poleas de cam-
bio de direccion, ambos cubiertos por ca-
jas, que se encuentran a lo largo del
trayecto. Para imitar estos cables hay
gue utilizar hilo de cobre esmaltado muy
fino (0,15 mm) e intentar tensarlo al ma-
ximo. Sin embargo, la mejor solucién
suele ser la de prescindir de estos alam-
bres; al igual que en el caso de los pos-
tes de telégrafos a lo largo del trayecto
(hasta la época 3). Primero, dificiimente
se podran colocar con la exactitud nece-
saria y, segundo, el peligro de que se
rompan es demasiado grande, sobre to-
do en el caso de la linea telegrafica.

Los teléfonos de servicio se suelen
encontrar en las inmediaciones de las se-
nales principales alejadas de las estacio-

nes. Para este complemento también se
ofrece un gran nimero de kits de cons-
truccion. La imitacion de un pequeno zo-
calo de hormigdén sirve como superficie
para colocar el terminal telefonico.

El accionamiento de las agujas y se-
nales mas modernas se realiza mediante
cables eléctricos y motores. Los cables y
los mecanismos se colocan, de manera
cubierta, en canalizaciones de cable y
guias con cajas de desviacion, siempre a
lo largo de la via o entre dos vias. Las fi-
guras e, insistimos, la visita de una esta-
cion ayudaran a colocar correctamente
estos elementos, ofrecidos por varios fa-
bricantes, en la maqueta .

Resumen:

Hasta aqui el tema de los me-
canismos de agujas, desengan-
chadores y complementos. Si
no utiliza agujas de fabricacion
en serie, debe cerciorarse de
qgue el mecanismo sea lo sufi-
cientemente fuerte para mover
las agujas siempre de manera
fiable. Deberia familiarizarse in
situ con los elementos adicio-
nales que se pueden encontrar
en el terraplén real. Para ellos,
no hay «instrucciones de uso»
que abarquen todas las posibi-
lidades.
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«jVaya por Dios! ¢Como puede ser tan fi-
na?», exclamo aténito un modelista que,
con la mirada dirigida hacia el cielo,
queria hacerse uha idea de como era
una catenaria de verdad, conforme al le-
ma siempre acertado de que en caso de
duda hay que ir a ver el original.

Y con esta exclamacion ya hemos
metido el dedo en la llaga: el alambre
de la catenaria original tiene un diame-
tro de s6lo 12 mm; esto corresponde a
i0,13 mm! en HO (las medidas para las
escalas menores, sera mejor ni men-
cionarlas). Por consiguiente, una repre-
sentacion fiel y segura al cien por cien-
to es sencillamente irrealizable con los
materiales y tecnologias disponibles hoy
en dia. Pues muy bien: prescindamos de
la catenaria y cerremos ya este capitulo;
los modelistas que prefieran las loco-
motoras diesel o de vapor seguramente
estaran de acuerdo.

Sin embargo, un modelista no tira la
toalla tan facilmente: si hay locomoto-
ras eléctricas, lo que se da en una de
cada dos o tres maquetas, aproxima-
damente, no se puede omitir la catena-
ria, ya que esto seria no respetar el ori-
ginal. Por otro lado, tampoco queremos
catenarias que parezcan tuberias de
agua instaladas encima de las vias,
pues echarian a perder la impresion ge-
neral de la maqueta.

Primero nos preguntamos si quere-
mos una catenaria que sirva también
como conductor eléctrico adicional (pa-
ra el funcionamiento independiente de
dos trenes en la misma via sin necesi-
dad de elementos clectronicos adicio-
nales) o una que sélo tenga la funcién
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La catenaria

La catenaria (también denominada linea de contacto) es el nervio central
de la traccion eléctrica. En cambio, con los modernos sistemas
electronicos para el funcionamiento de varios trenes, en el modelismo
es mas bien un elemento secundario. Sin embargo, el modelista que
tenga locomotoras eléctricas la necesita por motivos opticos. En este
capitulo encontrara las informaciones basicas al respecto.

de dar mas realismo a una maqueta en
la que circulan locomotoras eléctricas.

Quien no quiera prescindir de una
catenaria «de verdad», puede elegir en-
tre las ofertas de los fabricantes de tre-
nes y complementos o puede intentarlo
él mismo con la instalacion de las finas
lineas de contacto, los cables de re-
tencion y de suspension. La limitada
extension de este volumen no permite
dar instrucciones detalladas al respec-
to; ademas, seria imposible tener en
cuenta las multiples posibilidades y for-
mas de acabado realizables mediante
la construccidn por parte del modelista.
Por ello, limitémonos a las siguientes
observaciones. Al emplear hilos de un
grueso que se acergue minimamente a
las proporciones reales, es preciso ten-
sarlos (lo que también se hace, de for-
ma parecida, en el original) para que los
pantografos de las locomotoras no los
empujen hacia arriba.

Para ello son recomendables los
mastiles de acero de Sommerfeldt (N y
HO), que resisten las fuerzas de traccion
laterales mejor que los mastiles de plas-
tico; éstos presentan un acabado con
mas detalles. Sin embargo, aparte de la
estabilidad de los mastiles también es
importante que los brazos salientes se-
an rigidos y que estén bien fijados en los
mastiles para que no se muevan. La
construccidon se dificulta a causa de de-
licados trabajos de soldadura, que se
han de realizar con la ayuda de patro-
nes. Ademas, habra que renunciar tam-
bién a los cables de suspension verti-
cales entre el cable de retencion y la
linea de contacto, ya que, al tensar la
linea de contacto (con muelles y con-
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Los dibujos, que no son a escala, muestran las diferencias basicas ~importantes desde el punto
de vista éptico— entre los maéstiles de la catenaria normalizada 1928 (izquierda) y de la 1950. Las
diferencias residen en la forma del brazo saliente y en (a forma de sujecion de la linea de

contacto.

Explicacion de los nimeros del dibujo de la izquierda:
1 = mastil de celosia, 2 = cable de tensado o tubo de presion, 3 = brazo saliente fijo de acero
angular, 4 = tubo de apoyo, 5 = cable de suspensién, 6 = linea de contacto.

Dibujo de la derecha:

1 = mastil bastidor, 2 = cable de tensado o tubo de presion, 3 = tubo de brazo saliente con
sujecion articulada, 4 = tubo de apoyo, 5 = cable de suspension, 6 = linea de contacto, 7 = cabie
adicional Y, 8 = alambre de proteccion contra el viento, 9 = sujecion lateral de la linea de
contacto. Las lineas interrumpidas muestran la posicion de la linea de contacto con brazos
salientes cortos y fa zona de movimiento del tubo del brazo saliente en la catenaria 1950.

trapesos), los diminutos puntos de sol-
dadura dificilmente resistiran mucho
tiempo las fuerzas tractoras que se
crean. Asi pues, existe una serie de
obstaculos para la construccion de las
catenarias. Sin embargo, esta enume-
racion de problemas no pretende di-
suadir a los que quieran intentarlo; nu-
merosos modelistas «habilidosos»,
que guerian llegar al fondo de la cues-
tion, han probado suerte en la tarea de
construir catenarias «caseras», aligu-
nos de ellos han obtenido unos resul-
tados excelentes. De todos modos,
para los modelistas mas «corrientes»,
que ademas ellos mismos suelen an-

dar muy escasos de tiempo libre, lo
mejor sera que ni siquiera se lo plan-
teen.

La cosa resulta mas facil si la cate-
naria solo ha de cumplir funciones o6p-
ticas. En este caso hay que fijar los
pantografos de las locomotoras en la
posicion de altura maxima de tal ma-
nera que haya aproximadamente 1 mm
de distancia entre pantografo y linea
de contacto y que ambos no lleguen a
tocarse en ningln caso. En las revistas
especializadas se pueden encontrar
instrucciones para construir catenarias
de todo tipo.
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En esta foto hay muchas cosas gue ver: la construccion de vias y agujas con traviesas de madera y
material del kit de Schullern (instalacién de nogal, escala HQ). Se pueden ver claramente diferentes
etapas de construcelbn: la linea que indica el centro de la via en el tablero, patrones de agujas con
las traviesas colocadas y, finalmente, lechos de aguja ya pintados y provistos de balasto. En esta
etapa ya hay que incluir la planificacion del trazado de los canales de cables y de las imitaciones
de mecanismos y de cajas de cambio de direccion, que aqui ya ha sido esbozado con rotulador.
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La calle de cambios que podemos ver aqui ya esta «casi lista»; cerca de las agujas, algunas cajas
de mecanismos e imitaciones de canales ya estan montadas. Los tramos de via entre los cruces y
agujas no se colocardn hasta que todas 1as agujas estén en su sifio; de esle modo, aun se pueden
arreglar sin problemas las pequenas iregularidades que pudiera haber en el trazado. ;Acaso esta
foto no le anima a construir las vias usted mismo, tal y como se describe en el capitulo 67
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Esquema de la diferencia entre la sujecion de
fa linea de contacto del tipo 1928 o DB 1950
(Re 100, Rev 100, Re 75), arriba, y de las
fineas de contacto segun las normas Re 200 y
Re 160 de los ferrocarriles alernancs (abajo).
La diferencia mas evidente es el llamado cable
adicional Y, que sirve para mejorar la
elasticidad de la linea de contacto a la altura
del brazo saliente.

Sirva o no para la alimentacion de
corriente, en cualquier caso hay que
colocar los mastiles de |la catenaria a
lo largo de la via electrificada. En la ac-
tualidad la oferta de mastiles de pro-
duccion industrial ya es bastante sa-
tisfactoria. Aunque el acabado no
corresponda siempre y en todo al origi-
nal, puesto que los mastiles han de
estar preparados para sujetar hilos re-
lativamente gruesos, pueden emplear-
se perfectamente y nos ahorramos la
laboriosa construccion; esto es espe-
cialmente valido para los mastiles me-
talicos de Sommerfeldt. Por cierto, es-
ta empresa ofrece un patrén de galibo
y un patrén de montaje de vias para HO
muy UGtiles.

Para saber donde colocar los mas-
tiles, qué distancia han de tener entre
si y como se coloca la linea de contac-
to, echaremos primero un vistazo al
original fijandonos en los datos de im-
portancia primordial para la maqueta.
Prescindimos de la descripcion detalla-
da de una serie de modelos especiales
y también de diversos detalles del ori-
ginal que deben considerarse como se-
cundarios porque, como ya hemos di-
cho, las posibilidades de reproducir las
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catenarias en la maqueta tienen mu-
chas limitaciones.

Primero hay que distinguir entre las
catenarias estandar del Reichsbahn,
de 1928, con sus brazos salientes an-
gulares inclinados y rigidos, atornillados
en el mastil, por un lado, y la catenaria
normalizada de los Ferrocarriles Fede-
rales, de 1950, con un fino tubo de su-
jecion maovil y un tubo de brazo saliente
articulado. Aparte de la sujecidn de la li-
nea de contacto, a lo largo de los anos
también ha ido cambiando la forma de
los mastiles. Si, en un principio, se em-
pleaban mastiles de celosia, hoy se uti-
lizan mastiles planos (hechos de perfi-
les en forma de U y con chapas de
union horizontales), mastiles con perfil
de H (vigas de ala ancha) o0 mastiles de
hormigon.

Fuera de las estaciones se colocan,
generalmente, mastiles individuales,
mientras que en las estaciones —y en
otros sitios por falta de espacio- se po-
ncn «torretas» metalicas con soporte
transversal para sujetar las lineas de
contacto de varias vias. Pero ultima-
mente los Ferrocarriles Federales ya no
suelen utilizar el sistema de soportes
transversales y se inclinan por colocar
mastiles individuales (de ser preciso,
con varios brazos salientes} siempre
que sea posible. Y de esta manera se
evita que posibles averias afecten a va-
rias vias. En las maquetas también es
aconsejable prescindir de los soportes
transversales, ya que éstos suelen te-
ner un aspecto claramente despropor-
cionado.

En el proximo capitulo describire-
mos con mas detalle la construccion de
mastiles de hierro angular («torretas»)
con soporte transversal que atraviesa
dos o méas vias combinando piezas de
produccion en serie y de construccion
«caserar.

Mdltiples construcciones especiales
para puentes, en caso de galibo reduci-
do, en andenes y tuneles completan los



Normas Europeas de Modelisrmo Ferroviario NEM

Posicion de la catenaria 201

Norma obligatoria

Medidas en mm

Edicién de 1979

Fsla norma determina la posicion de la linea de conlaclo en el funcionamiento con ca-
tenaria de los modelos de ferrocarriles europeos de ancho estandar o de via ancha.

- Altura maxima
f; Altura normal
1 Allura minima
I
5.5,
| “—— Desvio lateral maximo
T o '
T « !
T .
90¢
. D v S0
Tabla de medidas
Escala s H, ¥ H, ¥ Hy "
7 3 26 28 30
N 3,5 35 38 40
T 45 45,5 50 52,5
HO 6 62 69 73
S 8 82,5 a3 98,5
0 11 114 130 139
| 15 157 181 194
Observaciones:

1) Las medidas S, Hy y Ha son medidas de limite de funcionamicnto. La calenaria se
ha de instalar y manlener de lal forma que la posicion de la linea de contacto no sal-
ga del espacio limitade por estas medidas incluso bajo la presion del pantdgrafo, en
el tfrazado en zigzag, por cambios de temperatura, etc.

2) Enla via recla el hilo se ha de colocar en forma zigzag —siempre respetando la me-
dida S- para conseguir un desgaste uniforme del patin del pantégrafo.
Algunos ferrocarriles originales {por ejemplo, los Ferrocarriles Federales Suizos) em-
plean arcos de pantografo extremadamente estrechos. Si éstos se reproducen a s
cala, la medida 8 s¢ ha de averiguar mediante pruehas.

3) Por regla general, la medida Hy se emplea en los tramos libres. En las eslaciones la
inca de contacto puede estar més alta, en tineles y hajo puentes, de ser preciso,
puede estar mas baja.
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La catenaria estandar de los Ferrocarriles Federales con mastiles planos individuales y brazos
salientes con movilidad iateral (longitud variable), tal y como ha de servir de ejemplo para las
catenarias de las maquetas que se orientan en un original aleman.

En la foto de arriba se pueden ver muchas «ejemplaridades», a la izquierda (trayecto Salzburgo -
Munich): dos méstiles de celosia con brazos salientes angulares especialmente largos (tipo 1928)
con catenaria estandar de los Ferrocarriles Federales, sujecion lateral y cable adicional Y, esta
version se sigue encontrando con bastante frecuencia.

Abajo, se ve un mastil individual con un brazo saliente especialmente largo, tal y como también se
puede montar en andenes. Como alternativa para el modelista se recomienda una construccion con
sujecion transversal y «torretas» que sirve para varias vias (ver también capltulo 9). La foto muestra
una catenaria estandar «normal» de los Ferrocarriles Federales con mastiles planos individuales y
brazos salientes (de longitud variable) con movilidad fateral, que nos puede servir de gjemplo
estandar para una maqueta que quiera reproducir los ferrocarriles alemanes. Esta version es facil
de realizar en la maqueta.




con catenaria

Normas Europeas de Madelismo Ferroviario
Pantégrafos en el funcionamiento

202

Norma obligatoria

Medidas en mm

85
|

T

r

Ediciéon de 1979

Esta norma determina el ancho de arco y patines asl como las pesiciones de trabajo del
pantégrafo en el funcicnamiento con catenaria segun NEM 201,

NEM 202 en combinacion con NEM 201 vale sélo para vehiculos motores cuyo pantd-
grafo este colocado de forma vertical encima de los puntos gue mantienen el vehiculo
en la via (pivote del bogie o, en el caso de ejes fijos, los ejes finales). Si la posicién del
pantografo es muy diferente, los parametros se han de averiguar mediante pruebas.

—— Ancho util del patin

Posicion de trabajo maxima

Zona de trabajo

Posicion de trabajo minima

tar garantizado el pleno funcionamiento del pantografo.
Para el pantégrafo bajado que esta inactivo vale la medida limite Hy de NEM 301,

_ |
I s,
27 Ancho de los arcos
. |
T |
T .
! i v SO
Tabla de medidas
Escala B, B,? Hy" H,?
Z 8 + 034110 -0,3 25 3
N 10,5 +0,5 114 -0,5 34 41
TT 14 +0,7 118,56 -0,7 44 54
HO 19 + 1 25 -1 60 75
S 25 + 1,5 | 33 -1,6 80 1
0 34 + 2 45 -2 111 142
| 47 +3 62 -3 153 198
Observaciones:

1) Las medidas Hq y Ho indican posiciones limite del patin, en las que ain ha de es

El arco del pantdgrafo segun esta norma es mas ancho gue la reduccion a escala
de los arcos de ciertos ferrocarriles originales (por ejemplo, Ferrocarriles Federales
Suizos). Al reproducir estos arcos a escala, hay que tener en cuenta NEM 201, ob-

servacion 2), 2.° parrafo.
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tipos de mastiles y brazos salientes de
forma individual, algunos modelos es-
peciales que también se encuentran
con frecuencia en las maqguetas son
representados en esbozos. En el origi-
nal, una capa de pintura gris, verde cla-
ro o beige protege los mastiles mas an-
tiguos de la corrosiéon. Los mastiles
nuevos estan cincados al fuego, por lo
que no hace falta pintarlos. Sin embar-
go, también los hay pintados de verde
claro (para los mastiles de la maqueta:
pintura n.° 083 de Sommerfeldt).

En el original, la envergadura maxi-
ma (distancia entre mastiles) en la via
recta es de 80 m. Esto corresponde a
unos 90 cm en HO, lo que es demasia-
do, y no soélo por criterios de funciona-
miento. Y es que la longitud reducida
de los trayectos de |la maqueta también
se ha de reflejar en la distancia entre
los mastiles. Unos 50 cm (de 30 a
40 cm en la escala N) son un compro-
miso aceptable. No dejemos de men-
cionar que en las normas NEM tampo-
co se han olvidado de preocuparse por
las catenarias; en la hoja NEM 201 es-
tan establecidas todas las medidas y
tolerancias importantes. Pueden servir
de orientacion para la construccion ca-
sera, pero también para el montaje de
piezas prefabricadas.

Quien, «aplastado» por la cantidad
de detalles del original, se decida a
montar solo una imitacion sin funcién
real, tiene dos posibilidades, construc-
cion casera aparte. O bien emplea las
piezas de Sommerfeldt o Vollmer (posi-
blemente oscureciéndolas con pintura)
o bien recurre a finos hilos de goma de
color gris negruzco para sugerir la linea

de contacto renunciando a la represen-
tacion de los cables de retencion y de
suspension. A primera vista, esta posi-
bilidad puede resultar chocante, pero
en lo que al aspecto global —de instala-
ciones grandes, especialmente— se re-
fiere, esta solucidbn no es de las peo-
res. Arnold ofrece desde siempre para
la escala N hilos de goma como linea
de contacto sin funcion real. Sin em-
bargo, al cabo de unos anos la goma
se puede volver gquebradiza; untarla con
glicerina de vez en cuando puede alar-
gar su vida notablemente, aunque tar-
de o temprano habra que cambiarla.

La ventaja indiscutible del hilo de
goma es que entre los mastiles sélo se
«intuye» la linea de contacto en forma
de discretas y finas lineas negras; asi
evitamos el molesto «alambrado» habi-
tual sobre las vias. Ademas, si en un
descuido se toca con la mano, las con-
secuencias no son tan nefastas como
en el caso de las catenarias de cons-
truccion casera.

Resumen:

Hasta aqui el tema «la catena-
ria en la realidad», con la posi-
ble reproduccién en la maque-
ta en el punto de mira. Crear
una catenaria 1o mas real posi-
ble en la maqueta es una de
las tareas mas dificiles para
un modelista y s6lo se puede
solucionar aceptando muchos
compromisos.
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En esta foto del original se puede ver todo aquello que es importante en la construccidon de vias,
desde el lecho de balasto bien construido hasta la configuracion del terraplén pasando por 103
«elementos marginales», a fos que también pertenecen los postes de lelégrafos en las vias sin
electrificar de la época 3.
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En el original (aqui, la estacion de Barental am Titisee en la Selva Negra) vemos, al lado de la aguja
manual, una senal que indica que por la via secundaria de la izquierda no pueden circular vehiculos

con el pantdgrafo levantado.

La foto de la derecha muestra un mecanismo
de aguja eléctrico (de una linea férrea en
Suiza). La chapa de proteccion angulada sobre
el varillaje del mecanismo ya no se ehcuentra
apenas en los ferrocarriles alemanes. Sin
embargo, su reproduccion en la maqueta es
muy Gtil para disimular cables de
accionamiento claramente visibles (por
efemplo, los del mecanismo de Brawa).
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Quien quiera «electrificar» su maqueta
sOlo deberia hacerlo en una parte del
conjunto, ya que incluso la mas fina ca-
tenaria de construccion casera siempre
pareceréa desproporcionada, tal y como
ya hemos dicho en el capitulo anterior.
Una especie de telarana de lineas de
contacto encima de las vias, que llega
hasta el Gltimo rincén de las vias muer-
tas, esto no seria una solucion pruden-
te. En mi opinién, da mucho mejor resul-
tado poner la catenaria solo en algunos
tramos determinados y en una parte de
las vias de las estaciones, pero sblo don-
de esta previsto que circulen locomoto-
ras eléctricas.

Algunos ejemplos en las figuras dan
una idea global de como planear y con-
feccionar catenarias. Por lo demas, re-
mitimos a un folleto de Sommerfeldt
sobre el tema, que muestra como pla-
nificar y construir catenarias de maque-
ta de la manera mas realista posibie
con el material existente. No tendria
mucho sentido copiar aqui los ejemplos
de este folleto.

Si, tal y como acabamos de reco-
mendar, s6lo una parte de la instalacion
se provee de catenarias, las senales de
ésta adquieren especial relevancia; las
mas importantes estan representadas
en este capitulo en forma de dibujos.

Con la ayuda de fotos y tablas, mi-
remonos con detalle los diferentes sis-
temas de catenarias de produccion in-
dustrial para averiguar lo que realmente
nos puede servir. Los productos fabri-
cados en series muy limitadas (por
ejemplo, la catenaria de Heless inspira-
da en la de los ferrocarriles austriacos,
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Vehiculos de modelismo
«pendientes de un hiloy

Tras las observaciones del capitulo anterior se trata ahora de encontrar
el mejor compromiso para conectar nuestras locomotoras eléctricas de
maqueta «al hilo». ¢Qué es lo que hay?, ;qué es factible? y ;qué es

recomendable? scran las preguntas a las que procuraremos responder.

la catenaria para taneles de Herei o la
catenaria de Memoba que recrea la del
ferrocarril de Mariazell) no se han tenido
en cuenta.

Las catenarias
de Arnold (N)

La catenaria N de Arnold se cre6 en los
anos sesenta, es decir, en una época
en que nadie se imaginaba que fuera
posible hacer circular trenes de esta
escala de forma segura y fiable con ca-
tenaria (hoy en dia, esto incluso es po-
sible con trenes de la escala 7). Como
ya hemos mencionado en el capitulo
anterior, a Arnold se le ocurrid una so-
lucion muy original que sigue teniendo
su razbn de ser en la actualidad: la imi-
tacion de hilo de goma.

Se ofrecen mastiles individuales con
brazo saliente largo o corto, «torretas» e
imitaciones de soportes transversales.
La «catenaria» propiamente dicha con-
siste en un fino hilo de goma, que se en-
hebra por pequenos ojales en los brazos
salientes y que —renunciando a los ca-
bles de retencidon y suspension— repre-
senta la linea de contacto.

Para aquéllos que no necesiten una
catenaria que pueda servir para la ali-
mentacion de corriente, ésta es una bue-
na solucion; también en el caso de la es-
cala HO se puede «vivir» con el hilo de
goma; sin embargo, esta decision la tie-
ne que tomar usted mismo.

Ademas, Arnold ofrece mastiles de
catenaria para tranvias y suburbanos



Silsal s

Aqui, el suerio de Jos mastiles de catenaria idénticos al original se realizo de manera ejemplar (se

trata de una serie francesa muy limitada gue ya no se encuentra en el mercado). Resultan
especialmente notables las finisimas sujeciones laterales de la linea de contacto, que forman parte

del aspecto tipico de las catenarias normalizadas de fos Ferrocarriles Federales y que, hasta la
fecha, no se encuentran en ningin mastil de produccion en serie.

Una muestra del surtido actual de mastiles individuales de produccién industrial en HO: a la
izquierda, el mastil de celosia tipo Reichsbahn de Sommerfeldt; al lado (también de Sommerfeldt),
un mastil bastidor, un mastil de hormigén y uno de vigas de ala ancha; todos del Gitimo modelo,

sin acodar el tubo de apoyo. Ef modelo de la derecha muestra el modelo mejorado desde 1984 de
los mastiles HO de Vollmer, confeccionados segin el modelo de los mastiles bastidor con brazo
saliente inclinado y movil de los Ferrocarriles Federales. Los mastiles de Sommerfeldt, todos de
metal, se atornillan al tablero mediante una rosca incorporada; el mastil de Vollimer posee una
base metalica que se fifa desde arriba mediante tornillos. Desde 1988 Sommerfeldt ofrece también
un modelo de la nueva catenaria para tramos de alta velocidad de los Ferrocarriles Federales.
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gue se basan en el mismo principio; re-
sultan muy finos y, por consiguiente,
bastante «achacosos» (material: plasti-
co). Al tensar el hilo de goma hay que
asegurarse de que no se produzcan
fuerzas tractoras laterales, ya que los
delicados mastiles de plastico se po-
drian torcer.

Las catenarias
de Marklin (Z y HO)

Parece que en su sistema de catena-
rias el lema de Marklin es: sencillo, pe-
ro con total seguridad de funciona-
miento. Los segmentos de la linea de
contacto hechos de chapa de acero ni-
qguelada son faciles de fijar en los bra-
zos salientes y también se pueden
curvar (lo que no corresponde a la rea-
lidad), pero, en comparacién con otras
marcas, su aspecto general es tan po-
Cco realista gue no se les puede consi-
derar como una alternativa aceptable.
Como mucho, habra que aceptar el mo-
delo de la escala Z, a falta de otras
ofertas.

Lo que siresulta uatil en la oferta de
Marklin son los soportes transversales
ofrecidos en dos tamanos; constan de

una sola pieza y penden directamente
de los mastites. Los mastiles de Mar-
klin son de plastico v se ofrecen tanto
para la via metatica (M) como la de
plastico (K).

Las catenarias

de Sommerfeldt
(de N a 0)

Desde hace varias décadas, Sommer-
feldt es un experto en lo qué a catena-
rias y pantégrafos para locomotoras
eléctricas se refiere (y también es su-
ministrador de casi todos los fabrican-
tes de vehiculos motores). Esta larga
experiencia se refleja en su oferta,
que, aparte de los sistemas de los
Ferrocarriles Federales y los de la anti-
gua RDA incluye también los de otros
ferrocarriles europeos. Ademas, tam-
bién ofrece piezas para la confeccion
de ciertos modelos de catenarias en
N, HO y O, lo que facitita sensiblemen-
te la construccién casera.

La gama de catenarias en HO es es-
pecialmente amplia. Una caracteristica
especial de los mastiles de Sommer-
feldt es gue todos ellos estan hechos

/i
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He aqui una muestra de la oferta de mastiles individuales a escala N. A la izquierda, un méstil de
plastico de Arnold pensado para suburbanos y tranvias: al lado, un mastil de hormigén (metélico)

de Sommerfeldt (se fija encajandolo en una perforacion del tablero); luego, un mastil bastidor de

Sommerfeldt, también metalico v, a fa derecha. el mastil bastidor de piéstico de Vollmer. Para las
catenarias «de verdad» son mas adecuados los mastiles metalicos.
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Asi gqueda la catenaria HO de Sommerfeldt (grueso de la linea de contacto: 0,5 mm. del cable de

suspension: 0,35 mm).

de metal (soldable). Esto quiere decir
gue posibilita tensar los hilos, a la vez
gue facilita la combinacidon de piezas
segun ideas propias y configuraciones
especiales en el original.

La oferta de mastiles individuales de
Sommerfeldt es muy amplia: se ofrecen
mastiles bastidor, mastiles de hormigon
(también son metalicos), mastiles de vi-
gas de ala ancha y también mastiles de
celosia planos (propios de los ferrocarri-
les de la ex RDA). Dos importantes mo-
dificaciones realizadas en 1987 hicieron
gue la catenaria de HO tuviera un as-
pecto notablemente mas fino; los tubos
de apoyo ya no estan acodados para co-
locar la linea de contacto y se pueden
cortar a voluntad (asi, se pueden tener
brazos salientes mas y menos largos
para la colocacion en zigzag de la linea
de contacto).

Pero la ventaja 6ptica mas clara re-
side en la disminuciéon del grosor de
los hilos: la linea de contacto y el ca-
ble de retencidon ya sélo tienen un dia-
metro de 0.5 mm y los cables de sus-
pensidon verticales, 0,35 mm. En la
actualidad, resulta practicamente impo-
sible hacerlos méas finos, a no ser que
se quiera prescindir de la seguridad de
funcionamiento. Esperemos que las es-
tructuras de soporte transversal tam-
bién «adelgacen» pronto, ya que adn re-
sultan algo desproporcionadas con sus
hilos relativamente gruesos, un motivo

mas para sustituirlos por «torretas» con
brazos salientes largos para varias li-
neas de contacto (ver dibujo).

Sommerfeldt ofrece los kits corres-
pondientes para una configuracion indi-
vidual; sin embargo, en este caso los
hilos de 1 mm de diametro también se
deberian sustituir por unos mas finos
(0,5 mm), Sommerfeldt ofrece las «to-
rretas» en tres alturas diferentes, asi
gue estos mastiles pueden servir en
una gran variedad de casos. La casa
Sommerfeldt tiene disponible un ma-
nual de montaje, para poder hacer la

Los extremos rectos de la linea de contacto HO
mas fina de Sommerfeldt se introducen en el
ofal del brazo saliente superior y se colocan en
el twbo de apoyo inferior convenientemente
cortado para luego doblarios cuidadosamente
con ja ayuda de unos alicates.
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Al colocar segmentos de iineas de contacto HO de Vollmer, hay que manlener la distancia exacta
entre los mastjles. ya que la longitud fija de los segmentos lo requiere asi.

Aqui se ve con todo detalle cémo esta fijada la
linea de contacto de Vollmer: el extremo del
hilo de retencion se mete en el ojal superior
sin dobiarlo, fa linea de contacte se fija de
manera segura en el lubo de apoyo acodado.

Arriba: A pesar de su aspecto fragil, ia fijacion
de la linea de contacto N de Sommerfeidt es
segura; los ojales para la fijacion en el tubo de
apoyo inferior los tiene que formar el propio
modelista.

En el centro: En la catenaria N de Vollmer el
montaje resulta mas facil si se mantienen
distancias exactas entre los mastiles, ya que
los segmentos de longitud fija de las lineas de
contacto ya estan provistos de gjales de
fijacion en sus extremos.

Abajo a la izquierda: Por motivos de espacio
sélo se pueden ilustrar unas cuantas
construcciones especiales y elementos
complementarios quée se pueden confeccionar
utilizando piezas de fabricacién industrial. A la
izquierda, una «torreta» de Sommerfeldt (N) con
brazo saliente montado en un lado; a la
derecha, una «torretas de Vollmer con
imitaciones de farolas y de un contrapeso
tensor (ver también el catalogo de este
fabricante).

Abajo a la derecha: Los mastiles con dos
brazos salientes (por ejemplo, entre dos vias
en las estaciones) también se pueden montar
facilmente con piezas de fabricacion industrial;
en la foto, un mastil montado de piezas N de
Sommerfeldt.
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Los mastiles metalicos de Sommerfeldt son un punto de partida idoneo para la construccion de una
finea de tranvia o de suburbano (hasta la época 3). También se ofrece la correspondiente linea de
contacto simple.

construccion perfecta de todas su refe-
rencias.

El sistema de catenarias HO de Som-
merfeldt constituye una oferta optima
si tenemos en cuenta lo que es factible
hoy en dia desde el punto de vista téc-
nico y comercial;, se trata de un com-
promiso razonable entre la deseada fi-
delidad exacta al original y la necesaria
seguridad de funcionamiento.

El ya mencionado prospecto sobre
catenarias de Sommerfeldt contiene
instrucciones detalladas para fa planifi-
cacion y construccidn de éstas; esta
disponible —0 se puede solicitar— en el
comercio especializado.

Al igual que la oferta en HO, el sis-
tema de catenarias N de Sommerfeldt
es muy amplio y esta confeccionado ex-
clusivamente de metal; por lo tanto. es
especialmente resistente.
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Las catenarias
de Vollmer (N y HO)

Las catenarias de Vollmer también lle-
van muchos anos en el mercado y son
de calidad probada. Sus mastiles (HO
y N) son de plastico gris. Desde 1984
Vollmer ofrece para HO un sistema cla-
ramente mejor en su aspecto, que per-
mite la colocacidon en zigzag de la linea
de contacto gracias a mastiles indivi-
duales con tubos de apoyo largos vy
cortos.

Estos reproducen los méastiles basti-
dor de los Ferrocarriles Federales. Voll-
mer también ofrece al modelista una
buena solucidn Optica de las estructu-
ras de soporte transversal con un hilo
de retencidon superior de goma, cables
de ajuste de alambre conectados entre
si, asi como cables de suspension ver-
tical de plastico.
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Con la estructura de soporte transversal de Volimer se pueden abarcar hasta seis vias. Resulta

muy practico para el montaje que hava un cable de retencion transversal de goma y que los cables
de ajuste superior e inferior estén conectados fijamente entre si. Los cables de suspension vertical

son de plastico.,

Las estructuras de soporte lransversal para HO de Sommerfeldt en su forma se acercan mas af

original, pero parecen algo «bastas» (sobre todo por los ojales innecesariamente grandes para la
sujecion de las lineas de contacto). Los cables de ajuste dobles de alarmbre macizo corresponden
al original, pero son innecesarios y dificultan el montaje: aqui habria que mejorar alge sin demora.
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En el soporte transversal para N de Sommerfeldt también resulta algo dificil doblar con exactitud
los cables de ajuste superiores de alambre y fijarios. Los cables de suspension vertical de alambre
se fijan con pegamento fuerte en el cable de retencion y los de ajuste: resulta conveniente juntar

estos ultimos con hilos de goma.

L 5 X X T T Ty,

Cuando el pegamento esta seco. los cables de suspension de alambre. que sobresalen arriba, se
cortan a la altura del cable de retencion con unos alicates de corte oblicuo. £l aspecto general de
la estructura de suspension transversal para N de Sommerfeldt resulta mas equilibrado que el de la

estructura para HO.

Al igual que en el caso de HO, el montaje de ia estructura de soporte transversal para N de Vollmer
resulta bastante facil gracias al cable de retencion de hilo de goma y a 10s cables de ajuste

fifamente conectados entre si.
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Esta «torreta» con brazo saliente
para varias vias (HO) se hizo de
piezas de Sommerfeldt, aunqgue
los gruesos cabies de sujecién
se sustituyeron por alambres
mas finos. Segun la longitud del
brazo saliente, se pueden
abarcar tres vias sin problemas
(en la foto vemos los antiguos

o e e
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He aqui una de las diferentes
posibilidades de construir (con
plezas de Sommerfeldt} una
«torretar con brazo saliente para
varias vias. Este tipo de
construcciones es muy
recomendable para reducir el
numero de mastiles y de
estructuras de soporte transversal,
que suelen resultar poco
agradables a la vista. Los
Ferrocarriles Federales también
intentan prescindir cada vez mas
de estas estructuras. fijese en el
original. Quien no guiera utilizar los
kits de Sommerfeldt, también
puede soldar o pegar un brazo
saliente de tubo metalico cuadrado
oenformade Ude 3x1mm. En
HO, los cables de sujecion no
deberian ser de mas de 0,5 mm de
grosor. El brazo saliente se puede
soldar o pegar con pegamento
fuerte a la «torreta».

tubos de apoyo acodados).
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La catenaria N, en cambio, ya no es
tan ejemplar. Los mastiles individuales
representan los de los Ferrocarriles
Federales, pero los brazos salientes co-
rresponden a las catenarias del
Reichsbahn. Ademas, los hilos de toma
con su diametro de 0,5 mm parecen al-
go «robustos». En este aspecto, Voll-
mer no deberia descuidar su oferta pa-
ra la escala N.

Comparando las diferentes ofertas,
los datos y los gruesos del material (ver
tablas al final del capitulo o los catéalo-
gos de los diferentes fabricantes), vera
que, en lo que a catenarias se refiere,
la industria del modelismo aun no esta
del todo «al dia». Esto no necesaria-
mente es debido a la incompetencia
o falta de voluntad del fabricante en
cuestién, sino en primer lugar a los Ii-
mites que la tecnologia actual pone a
la confeccidén de catenarias totalmente
fieles al original.

Por lo tanto, para acabar repetire-
mos nuestro consejo para todos los
que tienen locomotoras eléctricas en-
tre su material rodante: limitese a lo
imprescindible, evite «cablear» todas
las vias, «electrifique» sodlo las vias
que realmente necesita para sus loco-
motoras eléctricas. Evite también, en
lo posible, construcciones especiales
que destaquen, imitaciones de pues-
tos de alimentacion de corriente y de-
mas complementos, ya que la catena-
ria deberia tener un aspecto lo mas
discreto posible e integrarse de forma
armoénica en el conjunto. Conocer to-
das las variaciones posibles en el ori-
ginal crea, con toda seguridad, una
frustracion que podemos ahorrarnos;
éno le parece?

En definitiva, la reproduccion de una
catenaria totalmente fiel al original v,
al mismo tiempo, exactamente a esca-
la resulta imposible en las maquetas
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Con este dibujo presentamos un ejemplo de las miitiples posibilidades de colocar una catenaria
(un paseo cerca de un terraplén en terreno accidentado le proporcionard un sinfin de ideas al
respecto): det;fdo a la estrecha trinchera en una zona rocosa ha sido preciso montar el brazo
saliente directamente en el muro de contencion. A la derecha hay una carretera mas elevada que el
terraplén que, ademas de una valla de proteccion tiene una verja adicional para evitar posibles
contactos con el mastil. En los puentes que cruzan vias se encuentran verjas parecidas para que

no se togue la linea de contacto.
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Para terminar, echemos un vistazo a la senalizacion de los Ferrocarriles Federales referente a la
catenaria (zonas sombreadas: azul; bordes: blanco o negro). Arriba, de izquierda a derecha, vemos
las sefiales EL 1 «Desconectar» y EL 2 «Conectar». Estas sefiales se encuentran sobre todo en
puentes antiguos que cruzan vias de electrificacion tardia si la altura de paso es menor de lo
normal. Entonces, el maquinista debe desconectar la locomotora antes del puente (EL 1) y volver a
conectarla después (EL 2). Al lado, la senal EL 3; ésta anuncia, al menos 250 m antes, la senal EL
4 «Bajar el pantdgrafor», que vemos a continuacion. A la derecha, la senal EL 5, «Subir el
pantégrafo»; aqui, el pantografo puede volver a conectarse a la linea de contacto. Para la maqueta
son de mas interés las variantes de la senal EL 6, que vemos abajo. EL 6 indica que mas alla de la
senal esta prohibida la circulacion de vehiculos motores con los pantografos levantados (lo que es
importante en relacién con la electrificacion parcial de la maqueta que hemos recomendado). Las
flechas adicionales indican para cual de las vias vale esta prohibicion. Estas senales se encuentran
en postes al lado de la via o en el cableado de sujecion de la catenaria.

de HO o menores, ya que la linea de
contacto tiene que estar desproporcio-
nada por fuerza. Limitese, pues, a un
cableado minimo y pertinente, para
que los trayectos electrificados de su
maqueta no destaquen negativamente
en una instalacion-que, por lo demas,
posiblemente esté muy conseguida.

Con esto, ya concluye el tema
«wias, agujas y catenarias», al menos
en lo que respecta a este libro.
Naturalmente, quedan por decir y en-
sefar infinidad de cosas acerca de ca-
da uno de los aspectos tratados, aun-
que dudo que usted esté dispuesto a
comprar una cara obra de varios tomos
acerca de este tema, ya que, dado el

rapido progreso tecnologico, perderia
su actualidad en poco tiempo.

Resumen:

En este libro encuentra informa-
ciones basicas y siempre vali-
das combinadas con los datos
de lo que se ofrece actualmen-
te, lo que le ayudara a tomar
Sus propias decisiones y a lle-
varias a la practica en su ma-
queta. Espero que este objetivo
se haya podido alcanzar y le de-
seo un «buen vigje» sobre vias y
agujas seguras y solidas.
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Catenarias segin las de los Ferrocarriles Federales

{Medidas en mm)

Escala Fabricante Mastiles Tipo Material Mastil de acometida
1928 1950
N Armold K, L Mastil de celosia Plastico
Vollmer K. L Mastil de celosia Plastico Si
Sommerfeldt K, L Mastil de hormigén Acero; Como en HO
storretas»;
plastico
HO Vollmer K, L Mastil bastidor Plastico Si
Sommerfeldt K, L* K, L Mastil bastidor Acero -
Mastil de celosia Segin original
Mastil de hormigén o a través de la
Mastil de perfil fijacion del mastil
laminado
(perfil H de Differding)

Y El tubo de apoyo se puede cortar a voluntad; desde 1987 Sommetrfeldt ofrece todos los mo-
delos de mastiles con tubo de apoyo acodado y no acodado. Desde 1988 también ofrece mas-
tiles que reproducen los de las lineas de alta velocidad de los ferrocarriles federales.

En esta tabla sélo figuran aquellos sistemas de catenarias usuales y adecuados de las escalas
N y HO que ofrecen un aspecto satisfactorio o bueno en la maqueta. La catenaria HO de
Marklin no se ha incluido a causa del aspecto poco agradable de sus segmentos de linea de
contacto.
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y el Reichsbahn a escala

NyHO

Altura de Linea de contacto: Colocacion Estructuras de Escala Fabricante
«torretass longitud en mm; soporte transversal:
en mm material n.° de vias; material
79 Hilo de goma Zigzag 3-9; N Arnold
Cable de retencion: goma;
cables de ajuste: alambre;
cables de suspension; plastico
79 90, 105, 135, 145, |Zigzag 2-6; Vollmer
200; cables de gjuste:
alambre blando alambre @ 0,7 mm;
@ 0,5 mm niguelado cable de retencion: hilo de goma,
cables de suspension: plastico
78 90, 105, 135, 145, |Zigzag, 2-6; Sommerfeldt
200; tensado cables de retencion y ajuste:
alambre duro alambre @ 0,7 mm;
@ 0,5 mm encobrado cables de suspension:
alambre @ 0,5 mm
150 100, 140, 190, 400, | En gje 2-6; HO Vollmer
alambre blando de via cables de ajuste:
@ 0,7 mm niquelado alambre @ 0,9 mm;
cable de retencion:
hilo de goma;
cables de suspension:
plastico
105 (mastil final), | 180 - 5007) Zigzag, 2-10; Sommerfeldt,
140, 160, 200 en 11 medidas; tensado cable de retencién y cable
alambre duro @ de ajuste superior:
0,5 mm encobrado; alambre @ 1,0 mm;
cables de cable de ajuste inferior:
suspension alambre o hebra
@ 0,35 mm de hilo @ 0,7 mm

2) Las lineas de contacto de 0,5 mm (sin ojales en los extremos) se ofrecen en longitudes de
200, 260, 380 y 500 mm.

Para las demas escalas, algunos fabricantes también ofrecen catenarias y/o mastiles. Por
ejemplo, Marklin ofrece un sistema de catenaria para la escala Z, Sommerfeldt tiene uno pa-
ra O y ofrece también modelos que reproducen los sistemas de ferrocarriles de otros paises
(FO, RhB, FS y SBB/CFF); ver también la tabla «Catenarias simples».
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Catenarias segun las de los Ferrocarriles Federales y el Reichsbahn (continuacién)

Escala | Fabricante Mecanismo de Brazo Funcionamiento| Caracteristicas especiales
tension posterior saliente
separado
N Arnold Mecanismo de Si No, imitacién Imitacion de farolas para «torretass
tensidén por rueda;
storreta» acortada
Vollmer Mecanismo de - Si Linea de contacto para cobertizo de
tension por rueda; locomotoras y puentes en forma de
«torreta» acortada caja; imitacion de farolas para
«torretasr; pieza de compensacion e
interrupcién
Sommerfeldt Muelle de traccion | K, L Si Separador de la linea de contacto;
mastil doble, mastil final;
linea de contacto para la zona final;
patron de montaje
HO Vollmer Mecanismo de «Torreta» | Si Linea de contacto para cobertizo de
tension por rueda con brazo locomotoras y puentes en forma de
saliente; caja; imitacion de farolas para
«torretas», piezas de cruce y de
cruce doble; pieza de compensacién
si e interrupcion
Sommerfeldt Mecanismo de K, L Si Mastil con doble brazo saliente;
tension elevador separador de la linea de contacto,
con muelle hilo de toma para la zona final;
mastil individual para traccion en
cumnva;
Cable adicional Y

Catenarias simples para tranvias y ferrocarriles regionales

Escala Fabricante Mastiles Tipo Material de los
mastiles
N Arnold Con 1 brazo saliente”; doble brazo Tranvia Plastico
saliente interurbano
Sommerfeldt Con 1 brazo saliente; doble brazo Mastil redondo;| Acero
saliente aprox. 1913
HO Sommerfeldt Con 1 brazo saliente; doble brazo saliente | Mastil redondo;| Acero
aprox. 1913
lIm Lehmann Con 1 brazo saliente Mastil de Plastico; brazo
celosia saliente: acero

inoxidable

Y Como imitacién de mastiles para tranvias y ferrocarriles regionales; la catenaria no funciona.

124



Catenarias simples para tranvias y ferrocarriles regionales (continuacion)

Escala Fabricante Linea de contacto Estructura de soporte Colocacién Funcionamiento
longitud en mm transversai
N Sommerfeldt Alambre @ 0,5 - Zigzag Si
HO Sommerfeldt Alambre @ 0,7 Para linea de contacto | Zigzag Si
de colocacian fija y
distancia entre
mastiles de 250 mm;
alambre @ 0,7 mm
1Im Lehmann Alambre @ 1, 300, | - Zigzag Si

315, 400, 600
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MODELISMO FERROVIARIO

La planificacion y construccion
de una maqueta de trenes
comienza con la tarea mas
dificil: elegir el sistema de vias
adecuado. El problema puede
presentarse cuando el
modelista debe optar por
alguno de ellos y no ha tenido
tiempo de acumular una

- Y experiencia practica.
Uno de los objetivos principales de este libro es ayudar al modelista
a tomar una decision acertada y razonable, y para ello se le ofrece
abundante informacion sobre los diferentes sistemas y modelos
actuales.
El lector encontrara en este volumen las caracteristicas mas
importantes de los modelos originales, la oferta de marcas
comerciales de vias, criterios de seleccion comprensibles, amplias
instrucciones de montaje y abundantes ilustraciones en color
y en blanco y negro.
Otros temas importantes que se recogen en la obra son los
mecanismos de agujas y sus complementos, y un capitulo
especialmente interesante sobre el funcionamiento de catenarias
en el modelismo ferroviario.
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