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DEDICATORIA

Al Excmo. Sr. Teniente General
D. JOSE ENRIQUE VARFELA
IGLESIAS, insigne estadista, des-
tacado jalén de la historia de
Espafia en Marruecos, de cuya clara
comprension y alto espiritu patrié-
tico recibi siempre los mds carifiosos
alientos en los duros momentos de
la lucha en pro del prestigio de
Espafia y del sistema ferroviario y
que honra este libro patrocinando
su edicion. S

Testimonio de devota admiracion
y gratitud.



DEL PRESENTE LIBRO

El que enfrentado con este capitulo lo
leyere podra enterarse de la razon sen-
cilla de esta obra, modesta como su
contenido, aunque cruda y aspera.

porte ha sido dada a conocer por todo el mundo du-

rante el curso del afio 1949, y se publica este libro pa-
ra decir y demostrar que esa nueva orientacion es obra inicia-
da por un espafiol y secundada después por espanoles.

l I NA nueva orientacion del sistema ferroviario de trans-

No sabemos del desarrollo total de esta idea, ni de su fu-
tura trayectoria, ni de las caracteristicas que en orden a la
seguridad, velocidad y economia se conseguiran para los tre-
nes de maflana con la nueva orientacion; pero lo conseguido
hasta el presente, afanosamente, con lenfitud desesperante,
atravesando todo un espeso y enmarafiado bosque de dificul-
tades en forma de rutinas, prejuicios e indecisiones, nos hace
vislumbrar, mirado con el prisma de nuestra fé, un esplén-
dido resultado, al desaparecer, como parece logico esperar que
suceda, gran parte de dichas dificultades.

Sea cual fuere el resultado, no podemos dejar de salir &
paso de cualquier propaganda que pretenda desvirtuar el ca-
racter nétamente espafiol de esta innovacion ferroviaria y de-
cimos esto porgue ya hemos leido informaciones de revistas
extranjeras en las que se va desdibujando el factor y caracter
espafiol de Ia nueva orientacion. Para no citar otras referencias,
léase “El Exportador americano industrial”, septiembre 1949
Vol. 145, nimero 3, pagina 41, con su encabezamiento de “Tren
liviano para Espafa, gue posée nuevas caracteristicas” cons-
truido por “American Car and Poundry Co”. Todo ello verdad,
pero omitiendo totalmente lg mas importante verdad, con lo
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cual la verdad no resulta servida. Y léase también la revista
“Science Ilustrated”, julio 1949, Vol. 7, niimero 7, pagina 26, con
el titulo “El volador” “Tom Thumb”, en cuya informacién con
inexactitudes se dice escasamente que la idea fué llevada de
Espafia y que antes de terminarse la comida convocada entre
los Ingenieros de la A. C. ¥. en un Club de Manhattan, para
su discusion, merecié su aprobacién. En algiin viaje al extran-
jero hemos oido tampién lamentarse a personas no espafolas,
sobre la bropaganda que de los nuevos trenes se hacia, pre-
sentando el caso como de ‘“‘dos trenes que lu A. C. ¥, habia
construido para Espane”, sin méas aclaraciones; y la misma
RENFE ha recibido cuestionarios de agencias americanas, en
Ias que se formulaba, entre otras, la siguiente pregunta: “;Co-
mo se han atrevide los ferrocarriles espanoles 4 encargar unos
lrenes tan revolucionarios?”,

La paternidad ¥y primeros desarrollos del nuevo sistema
fueron, en el periodo 1940-44, bien expuestos, y también ahora
por la Prensa espafiola; poco tratado en la europea, y en la
americang pueden también encontrarse articulos ¥ trabajos
admisibles; pero creemos que es ahora el momento de dejar bien
aclarada esta fase de la nueva orientacion.

Presentamos en este trabajo ung exposicién o pequena his-
toria de los trenes articulados ligeros, una de cuyas versiones
es el conocido tren “TALGO”, todo ello dentro de una nueva y
muy amplia orientacién ferroviaria (de las que los trenes ar-
ticulados ligeros no son sing el comienzo) con todas las inci-
dencias registradas, sin citar méas nombres que los que merez-
can ser elogiados, sin 4nimo alguno de molestar, pero llegando
a la conclusién clarisima de que la gestacion fué espafiola, que
los primeros estudios, desarrollos ¥y realizaciones esqueméticas
fueron también espafioles, abocando en la concrecién del pri-
mer tren articulado ligero del mundo que, construido en Espafa,

circulé experimentalmente por las lineas espafiolas durante el
periodo 1942 al 1945,

Dicho esto por lo que al exterior de la Patria se refiere, algo
podriamos opinar también ¥ no lo hacemos sino en la fase his-
torica y anecdética, sobre lo que dentro de casa ha ocurrido, por-
que poseidos de una inquietud, preocupacion u obsesion ferrc-
viarias, sélo el porvenir del sistema nos importa ¥ buena prue-
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ba de ello es que conociendo de multitud de cuestiones debati-
das agui mismo en Espafia por entidades oficiales y particula-
res en estos ultimos afios, afectando a la esencia misma del
sistema y de su futuro desarrollo, por nadie, entiéndase bien,
por nadie, ni ferrocarril, ni organismos interventores oficiales,
ni explotadores de factorias, lineas ni patentes, hemos sido re-
queridos debidamente para manifestar nuestra opinién y su-
gerencias, viéndonos obligados para ello a utilizar la acogida
de la prensa.

Ya esta bien, como ahorg se dice y afladimos nosotros; no
fratandose aqui de ningtn proceso de beatificacion, para lo que
nos situariamos en el nltimo lugar entre todos los humanos
(confesién pablica de una para mi triste verdad), sino de un
proceso técnico puramente ferroviario ;qué méritos ferrovia-
rios, qué historial ferroviario, qué experiencias y nuevas reali-
zaciones ferroviarias logradas o en curso de logro, qué vision
acertada, qué programa g realizar hara falta exhibir para que
al tratarse de una nueva orientacion ferroviaria sea consultado
el propio nuevo orientador?
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ANTECEDENTES

Elinnovador antes de lanzarse al asal-
to y consecucién de un objetivo de enver-
gadura debe preparar su base de partida
con objetivos y ensayos parciales, probén-
dose y juzgandose a si mismo sobre la
consistencia v solidez de sus conocimien-~
tos de la materia objeto de la renovacion,
asi como de la tenacidad y conviccion,
idea fija y obsesion de que ha de estar
poseido.

a) El primer vagén construfdo per soldadura eléctrica

El primer vagén construido enteramente por soldadura eléc-
trica lo fué en el afio 1926 en Valmaseda sobre el ferrocarril de
La Robla. A la vista de las grandes dificultades de explotacion de
aquella lines habiamos formado un juicio definido de la téc-
nica pesada ferroviaria, después de cinco afios de cultivarla in-
tensamente.

El vehiculo ferroviario lo encontribamos muy pesado y al
peso atribuiamos la lentitud y grandes costos de los servicios.

Tuvimos entonces conocimiento del empleo de la soldadura
eléctrica como procedimiento constructivo, ensayado con éxito
por los Ingenieros belgas en los puentes y por los alemanes en
la realizacion del célebre acorazado de bolsillo y después de nu-
merosos ensayos de uniones soldadas, de perfiles laminados
realizados en los talleres de Valmaseda y laboratorios de Alfos
Hornos de Vizeaya y de la Escuela de Ingenieros bajo la ins-
peceion de don Luis Checa, Ingeniero Director de la Escuela de
Ingenieros Industriales de Bilbao, registrando resultados como
los siguientes:
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1.°—Probeta mixta rota s log 27.200 kgs. por la unién re-
machada sin deformaciones ni roturas en la unién soldada (fi~
gura 1.2),

ROTURR OE REWACHES
RL05 27200 k55

UNION SOLDROR St
DEFORMAOIONES Wy
ROTURRS.
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29__Probeta mixta con union remachada reforzada rota

a los 36.500 kgs. por los remaches (figura 2.2).

e .

Fig. 7,

1 2,
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3.—Probeta totalmente soldada en
de 100.000 kgs. de Alto Hornos y rota a 1
40, pero por la chapa (Agura 3.2),

sayada en la maquina
0s 84.000 kgs. de esfuer-

s Tt Vo
Lcuels &t Dngensirr Snotrstoct Bl
Probrote totalmente soldada,

Al

Fig 3

Téngase en cuenta que hablamos de 1926, época en que el
calculo de las resistencias de wuniones soldadas estaba nada

mas iniciado; hoy no harian faltg tanto ensayo ni rotura de
bprobetas.
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Nos decidimos a construir un vagén' enter.amente soldadc—r
sin remaches ni tornillos algunos, que fué terminado ylgggs?ﬂé
tado en el Certamen del Trabajo que en el verano dec e
celebrado en Bilbao en el edificio de las esc’uelas de terv =
en los jardines de Albia. Junfto cor§ el vagon presen ?.mos s
grueso volumen explicativo, con maéas de 500 fotogra.;mg v (ﬁi
bujos comparativos entre uniones soldadas y remachadas
gura 4.2).
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Aquel Certamen, en el que el primer vagén enteramente
soldade, el F. num. 44, obtuvo premio especial, fué clausurado
por S. M. el rey D. Alfonso XIIT, quien tuvo para aquella inno-
vacion, después de examinada detenidamente, frases elogiosas
y juicjos acertadisimos, segin me informé, como testigo pre-
sencial, el Marqués de Buniel, uno de los pocos monarquicos que
no secundo aquel dia el vacio que con el Monarea ohservaron
otros mondrquicos de la regién. Aquel dia yo recibi orden
de acompanar al Consejo de Administracién de la Empresa en
una gira campestre casual por la linea, con honores de inspec-
cién, quedandome sin la satisfaccién de haber proporcionado a
aquel patriota monarca los datos y precisiones gue hubiera
solicitado.

Aquel vagén motive mi primera patente ferroviaria v mi
primera ingenuidad de innovador presentando al Consejo Su-
perior Ferroviario el siguiente esecrito:

“Ilustrisimo Consejo Superior Ferroviario:

El que suscribe, Ingeniero Jefe de Materiul y Trac-
cion de los Ferrocarriles de La Robla, tiene el honor
de someter al elevado juicio del Consejo Superior Fe-
rroviario Espafiol sus ideas sobre la aplicacion de lu
Seldadura Eléctrica a la construccion del Material Fe-
rrguz‘m‘z‘o, traducidas en hechos mediante la construc-
cion, circulacion y pruebas de un vegén bordes altos,
tipo Robla, capacidad 12.850 m3 carga de 10.000 kgs.,
tara 3.900 kgs., sin un solo remache, consiguiendo
aunar la mayor solidez con la menor tara en los ve-
hiculos ferroviarios.

Solicita respetuosamente la atencién de ese Alto
Consejo para este sistema de extructuracion. aprobdn-
dolo st asi lo estima procedente previo examen ¥ prue-
bas en la forme gue el Consejo acuerde para el bien
de los intereses ferroviarios u generales del pais que
ese .Il_zfstre Consejo siempre y el firmante con esta er-
posicion persiguen.

Dios guarde al Hustrisimo Conseio muchos afios.

Valmaseda, 25 de junio de 19277,

En vista del prolongado silencio de dicho organismn, deci-
di insistir con el siguiente escrito, presentado por una perso-
nalidad de la situacion;
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»Tustrisimo Consejo Superior Ferroviario:

El Ingeniero Jefe de Material y Troccion de los
Ferrocarriles de La Robla presentd en junio de 1927
una instancia al Consejo Superior Ferroviario solici-
tando que dicho alto organismo tomase en conside-
racion y apoyase un nuevo procedimiento de consiruc-
cidn de vagones que el solicitante habin ensayddo con
érito en el ferrocarril de La Robla.

Con fecha 15 de junio del afio cctucel renovéd la
instancia solicitando se empliasen las pruebas hasta
la fecha satisfactorias y que por el Consejo se dispusie-
se un ensayo prdctico con diez vagones, para los gque
el solicitante preseniaba precios ¥ facilidades.

El Consejo Superior solicité informe de la Primera
Divisidn Técnica de Ferrocarriles v la Primera Division
designo al Ingeniero meednico de la misma, sefior Che-
ca para que, previos los ensayos y pruebas que juzgase
oportunos, emitiese informes sobre el sistema cons-
tructivo que se presentaba al Consejo.

La Primera Divisidn, después de unc serie minu-
ciosa de pruebas, informo al Consejo Superior Ferro-
viario en forma que merece conocerse por todos los
elementos de dicho Alto Consejo.

Sin embargo de haber transcurrido wvarios meses
desde la fecha del informe de le Primerc Division, el
solicitante no sabe explicarse el silencio del Consejo
Superior en un asunto ferroviario de interés nacional,
ya que como consecuencia de las pruebas oficiales
queds demostrade la mejor calidad de vagones, la me-
nor tare u mayor economia obtenidas con el sistema
propuesto”.

Esos escritos no sirvieron para nada, pero el vagdn solda-
do, si: el vagén sirvié para mucho, porque desde aquel resul-
tado yo empecé a recorrer vertiginosamente la carrera del ali-
geramiento, por la que habria de aboecar pocos afios después
en la nueva orientacién ferroviaria objeto de este folleto.

Como soy hombre terco y sin posible enmienda, he segui-
do y sigo cometiendo idénticas ingenuidades, como podrda com-
probar el lector si le queda paciencia para continuar esta lec-
tura. Los innovadores muchas veces parecen tontos y a veces
lo somos de verdad.
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El resultado de esta mi primera salida por los campos de
las innovaciones puedo decir que en 1941, a los 14 afios de
aquel primer ensayo satisfactorio, al emprenderse la construe-
clén en Espafia de 3.500 vagones para via normal atin se dis-
cutio sobre esa modalidad constructiva, que a esas alturas fue
rechazada y sélo consegui autorizacién para la construececién
soldada de un reducido numero de bastidores... jLos grandes
progresos de Ia técnica ferroviaria!

b) Construcciones de vagones fuertemente aligerados.--Yagén de via
métrica para carga de 20,000 Kgs. sobre dos ejes.

El positivo resultado obtenido con el vagébn E. nim. 44
enteramente soldado me produjo ademéas de un fuerte con-
vencimiento en la seguridad de mi nueva posicién, una ver-
dadera obsesién aligeradora que se fradujo en un sin fin de
pequefias modificaciones constructivas, que sucesivamente fui

aplicando al material nuevo que fabricAbamos en nuestros ta-
lleres.

Mucho tuvimos que “transpirar” por aquellos afios en el
ferrocarril de La Robla y tampoco la imaginacién descansaba,
patentando con los nimeros 2.704, 3.077, 3.203 y 138.532, cuatro
nuevos dispositivos aplicables a los vehiculos ferroviarios, afee-
tando a las suspensiones, aparatos de choque y tracecion, mue-
lles cilindricos de goma ¥y un freno continuo por cable, toda
ello con vistas a obtener fuertes reducciones de las taras o
pesos muertos de los vagones de mercancias.

Todos los nuevos dispositivos ideados fuimos poniéndolos
en practicas en las sucesivas nNuevas construcciones, redu-
ciendo las taras desde el 65% de la carga mixima hasta
el 35%.

Publicamos en revistas técnicas nacionales y extranjeras
nuestras nuevas y radicales ideas y resultados aligeradores en
trabajos que hoy mismo, después de mas de 20 afios, resultan
de la mayor actualidad. Léase “Ingenieria y Construceion”.
nam. 145, enero 1935 ¥ especial de igual revista del mismo afio;
léase también 1, Allégement dans les Transports”, numeros
9-10y 11 - 12 de 1935. Revista internacional editada en Suiza.

Nuestra pretension tratando de remover la opinién téc-
nica ferroviaria pesada resultaba desorbitada y de un candor

A
¢ ingenuidad que a esta distancia ain nos hace gracia a nos-
olros mismos, lo mismo que al repasar un extenso alegato qge
formulamos por aquellos afios acudiendo a una infon.:r’lacmn
publica referente a un proyecto de Ley sobre intervelzmlfm es-
tatal, alegato que firmabamos como {écnico ferrovlarllo, 10
directivo, una verdadera diatriba contra los fécnicos dirigen-
tes que hoy no nos atreveriamos a publiear, haciéndole_s res-
ponsables del desastroso proceso que al ferroecarril imprimian.

Ya no sabiamos cémo conseguir nuevos aligeramientos
cuando surgié en nosofros, en el afio 1929, la idea de obtener
nuevas reducciones de tara medianie el incremento de Ia ca-
pacidad de carga en proporcién muy superior al correspon-
diente de la tara y después de varios meses de tanteos y es-
tudios, por fin preparamos un proyecto c}e .vagén para una
capacidad de carga de 20.000 kgs. via métrica, bordes altos,
dos ejes y 5.000 kgs. de tara, es decir, el 25% de la carga.

Llegamos muy contentos a lg Direccién con nuestru”rono,
gue ni siquiera hubo tiempo para abrir; ccfn la frase “usied
cree gue estd en el Ferrocurril del Norte” fuimos despedidos de
aguel despacho.

Sali de la oficina y escaleras abajo mascullé: »—Biex}, esta
bien, construiré el vagén de 20 toneladgs aunque me juegue
el puesto ¥y aunque tenga gque realizar mas equilibrios y tram-
pas gue un gitano; es mucho dinero el gue se pu.ede ahorrar
en beneficio de todos; si con la misma tara duplico la ca.rgai
atil, reduciré a la mitad los costos de adquisicion, aumentaré
al doble la capacidad de carga, sustituiré el arrasrtre del peso
muerto que no produce por el de carga o mercancia que paga,
los trenes irdn més veloces o con la misma marcha rendir‘ﬁ:n
mucho maés, las composiciones seran mas cortas con ventajas
en las curvas, las maniobras se facilitaran, ete. ete. ete... ¥ ca-
lle adelante, a la estacion, al tren y al pueblo para reintegrar-
nos al taller con la firme decisiébn de volver a poner manos
a lg obra. Llamé al buen Emeterio (verdadero caso notable de
amor al trabajo y a su profesiéon, hombre fiel de los que no
abundan) y al poco sacabg del almacén las vigas para for-‘
mar el bastidor del nuevo vagon, que, ocicso es decirlo fué
construide también por soldadura.
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No paso desapercibido el caso al Director, hombre inteli-
gente, exftremadamente bondadoso y con serios modales de
germano; acosiumbrado a pasar frecuentes visitas de inspec-
cion (de las de verdad) al taller, pronto se dio cuenta de mi
trapaceria, pero al pasar por delante de aquel mamotretode
vagon en construccién lanzaba su caracteristico reojo de cos-
tadiilo, hacia como gque no lo veia examinandolo detenidamen-
te y seguia su inspeccién. A mi me parecia oirle: “en ung de
estas te vas a caer con todo el equipo”; nuestro tacito “modus
vivendi” era magnifico, maxima iniciativa con Ia maxima res-
ponsabilidad.

Este caso entre el Director y Yo no era el primero. Con
ocasion de la reconstrucecion ¥y fuerte modificacion de la Lo-
comotora num. 29 gue propuse ¥y no se me acepto, anduvimos
durante varios meses jugando como el gato y el raton, consi-
gulendo al fin ponerla en circulacion, naturalmente modifi-
cada y mejorada.

Siempre luché con entusiasmo mirando al objetivo, sin
reparar en sacrificios, nunca me desalenté, por el contrario
tenia fe ciega en gque el resultado o el saldo habria de ser
favorable.

Puede decirse que esta ha sido la tonicy del trabajo en
cstas innovaciones que corrientemente suelen ser las norma-
les en los hombres que tratan de encontrar soluciones y las
busecan con verdadero afan en el camino de la técnica acom-
pafiada sin duda por la audacia, gusto al riesgo, ideas fijas,
obsesién, ete. Con ellas llegamos también g coronar en 1927
el Naranjo de Bulnes y realizar otras muchas cosas buenas
y malas, pero por este estilo, que no son del caso referir.

El vagoén fué terminado, probado (sin intervencion alguna,
de los organismos oficiales inspectores) ¥y estuvo durante seis
meses transportando cargas de carbén sobrepasando a veces
los 23.000 kgs. enftre Cistierns y Valmaseda.

Seguros ya del resultado se consiguié que el caso fuese
puesto sobre el tapete del Consejo; el Director nos pidié ex-
plicaciones, nos disculpamos, conio chicos traviesos, v fué el
propio Director el que tomando la iniciativa nos encomendo
el estudio y propuesto de una serie de vagones de 20 toneladasg
que, naturalmente, le fué presentado a las dos horas, en for-
ma de rollo empolvado.

BASTIDORES DE VAGON ALIGERADO, CONSTRUIDOS POR SOLDADURA ELECTRICA



sala soa ‘YOILIN VIA SYAVTANOL 02 Vivd OAvddanITyY NODVA 3d dOdLISVd

et et e s ox -
T 8 0 A .

i o —



23

Son muchos los millones que al Ferrocarril de La Robla
han hecho ganar los vagones de 20 Tns. y no fueron pocos los
disgustos y transpiraciones que me proporcionaron hasta po-
derlos ver consolidados; sin embargo reconozco gue no escar-
miento, porque en ocasiéon maés reciente hemos reincidido, esta
vez proponiendo la conversién de los vagones de 20 Tns. de
carga en otros de 30 Tns. en ancho normal con la misma tara
o muy aproximada, también en esta ocasion fuimos reeibidos
de ufias. Empecé a preparar la obra como siempre y al ter-
minar los primeros vagones se produjo un mal modo en un
taller de Villaverde entre el Director y Subdirectores del F. C.
por un lado y el Director de un organismo oficial, por otro,
que me defendio y did la razon y con su ayuda consegui pre-
sentar y ensayar trenes completos de tales vagones, con los
que se hubiera podido ahorrar aquella empresa mas de 100 mi-
llones anuales... pero a nadie interesd el ensayo y como no
pertenecia a la empresa tuve que abandonar la lucha. An-
dando el tiempo encontré en la Revista “Ferrocarriles y Tran-
vias” la explicaciéon del hecho en un trabajo de un prestigioso
ferroviario.



} VIRAJE DE LAS ACTIVIDADES



VIRAJE DE LAS ACTIVIDADES

En lugar de mercancias, viajerus.—Camino de las

arﬁculaciones.-—-El Congreso de Ciencias de Santander

ALIO un dia el correo de La Robla de la estacion de Pe-
drosa (Burgos) camino de Leén y nos tocd agquel dia via-
jar en él, en visita de inspeccion; a los pocos kilémetros

el tren se paré en plena via, trinchera y curva, salté del vagon
y pasé a la locomotora a indagar la causa de la parada, que
fué debida a una rapida desvaporizacién por agarrotamiento
de una de las valvulas de seguridad; enconfrandome enca-
ramado sobre los tagues de agua, reparando la averia, que
carecia de importancia y a tren parado, vi que otro tren de la
misma direccion de marcha embestia al nuestro, levantando
con su locomotora uno tras otro hasta tres vehiculos del co-
rreo, destrozandolos y convirtiéndolos en astillas. Nuestra ma-
quina 1no se movio ni nosotros de ella, pero el accidente (lla-
mado alcance) habia ltenido funestas consecuencias y era el
mas graves de los muchos que yo habia presenciado.

En la evacuacion pude darme cuenta de gue numerosos
heridos lo habian sido por astillas y trozos de madera que
habian obrado como cuchillas y puiiales y en aguel momento
decidi prestar a los vehiculos de viajeros la maxima alencion,
transformandolos y modificindolos con nuevas modalidades
consbructivas, eliminando desde luego z la madera como ma-
terial.

Fundi la caja con el bastidor, organizando la caja-viga-
tubular soldada, fuerte pero ligera, y me propuse organizar
unas composiciones de viajeros, mas economicas y mas ve-
loces.

Habiamos entrado en el afio 1930 con la clientela ferro-
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viaria en plena Jdesbandada, tratando cada uno a
Dero con un despiste general, de resolver
dié¢ en llamar “El problema ferroviario”,
dinaciones, tarifas, revisiones de politica
ciones y estatificaciones, supresiones de competencias, avales
del Estado, reformas de concesiones y legislaciones, reajustes
de carga.., y qué se yo de tantas otras Propuestas de legu-
leyos, administradores, aficionados ¥ economistas todos de es-

baldas al cliente, sin abarcar la unica solucién del Problema;
que era esencialmente téenico. .

SU Imodo,
lo que entoneces se
Unificaciones, coor-
social, nacionaliza-

Nueslra reaccion fué distinta ¥y comprendiamos que la
ausencia del cliente estaba Jjustificado porque los servicios no
le satisfacian y buscaba otros medios que iniciaban la com-
petencia al ferrocarril, pensamos en conquistarle venciendo
los competidores y en esa lucha nos encontramos.

Los servicios ferroviarios habia Que ofrecerlos con velo-
cidades mayores y mas econdmicos.

a

Tan interesante encontraba los resultados obtenidos en los
trenes de mercancias por medio del aligeramiento y tan iden-
tificado con él que me bropuse lanzarme a fondo, empleandolo
al maximo para la consecucion de esta nueva y amplia con-
cepeion constructiva del mévil ferroviario,

Habia que copiar lo bueno de los sistemas competidores,
carrelera y aire, prescindir de lo mucho malo que el ferroca-
rril ofrecig y conservar la gran palanca ferroviaria:

el tren”,
propiedad de las rutas guiadas.

Ya estdbamos en el afio 1931 ¥y camino de la “Rodadura
elevada”. Un tubo articulado ligerisimo y flexible que con pro-
pulsién aérea rodaria apoyado, encajado y guiado por dos ca-
rriles elevados que le permitirian realizar con toda seguridad
las maximas velocidades precisas.

La innovacién era de las Que en los cuartos de banderas
llamébamos de “bigote, barba ¥y peluca” y andan por ahi en
revistas y publicaciones dibujos mios de entonces (oido.., 1931)
de una patente originalidad fuera de todo alcance de
sidias de muy posteriores colaboradores,

Fueron varios los afios empleados en perfilar los nime-
rosos dispositivos que la realizacién de una tal idea exigia:
tengamos en cuents que el ferrocarril de La Robla en el que

las in-

ey

LA RODADURA ELEVADA, PATENTE ESPANOLA - ANO 1936
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yo cocia entonces todas estas “locuras” se encontraba metido
en una lucha dura, tratando de remontar a fuerza de tra-
pajo la crisis en la que casi todos los demés ferrocarriles nau-
fragaban. Y la verdad es que ibamos saliendo y salimeos bien
en el empefio.

pe fecha 1.2 de febrero del afio 1936 data nuestra co-
rrespondiente patente de la Rodadura elevada, después de
vencer y resolver por lo menos tegricamente, infinidad de pro-
plemas que nos iban planteando los cuatro ingenieros due
como téenicos fiscales y censores habiamos escogido y fueron:

pon Luis Checa (g. e. p. d.J, Director de la Escuela de
Ingenieros Industriales de Bilbao.

pon Ignacio de Rotaeche, Ingeniero de Caminos.
Don José Ledén de Izaguirre, Ingeniero de Caminos y
Don Carlos Peldez, Ingeniero de Minas.

Las opiniones y dictamen finales respectivos, que emi-
tidos por escrito conservamos, fueron por su orden los si-
guientes:

»  me parece del mayor interés, ¥y mo veo dificulted
de cardcter fundamental qie aconseje desistir de este
sistema, sin fratar de comprobar experimentalmente
las posibilidades que encierra en su realizacion”.

»  debe ser tomada en muy serig consideracion, y con-
pendria desarrollar su estudio, para poder opinar si
lo que parece una posible solucion al problema, es tan-
bién le mds conveniente”.

» me parece irreprochable bajo el punto de vista téc-
nico y de realizacién economici. Conviene realizar un
ensayo o toda escala, para el estudio de los efectos
materiales y psicologicos que sobre las personds han de
producir los frecuentisimos cambios de direccién en
perfiles wecidentados”.

»  debe ser sometida g ensayos experimeniales, y si
en ellos se comprueban posibilidades ventajosas sobre
el sistema ferroviario actual, debe estudiarse su apro-
vechamiento sobre las nuevas explandgciones en cons-
truceién, por ejemplos Madrid-Burgos, que podria des-
cargar al ferrocurril del Norie del trdfico oneroso de
viajero ligero y de lujo, haciendo a la vez rentable la
nueva explotacion”.
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vision de mi Mando, es persona que presenta 29 dfies
de experiencie como Jefe de Material, Traccién y Ta-
lleres de una empresa ferroviaria espafiola, interven-
cion activa en revistas técnicas nuacionales y extran-
jeras, en posesién de varias palentes de explotacion,
que siente mdrimo entusiasmo por el sistema ferro-
viario y gran optimismo acerca de sus posibilidades;
condiciones gque son base y fundamento de todo éxito,
razones por lus que estimo debe intervenir con sus
orientaciones e ideas a la consecucion, pare nuestra
Espafia, del primer puesio enire las Naciones de buen
Servicio Ferroviario, rapido, econdémico, seguro y eo-
modo.

Dicho trabajo fué expuesto y discutido en una de las

secciones, bajo la presidencia del Sr. Artigas, quien al termi-

nar mi exposicion sugirio la idea de que dada la importancia
del tema expuesto se propusiese al Congreso una reunién es-
pecial sobre las cuestiones planteadas en dicho trabajo; mas
como es corriente el Congreso se clausurd, se disolvié y nadie
se acordd ya més del Tren Articulado Ligero que en mi tra-
bajo ‘“Veloeidad” aparecia expuesto en las paginas 17 a 20,
como una nueva orientacion ferroviaria y una concepeion cons-
fructiva del movil ferroviario totalmente original. Los dibu-
jos de aguel trabajo fueron realizados por el entonces deli-
neante de la factoria Babcock-Wilcox D. Terenciano Menén-
dez, actualmente Jefe de Talleres de La Robla en Valmaseda,
sobre unos croquis facilitados por mi. Dicho sefior y un deli-
neante de la Comandancia de Ingenieros de Vitoria cuyo nom-
bre sentimos no recordar, fueron los finicos auxiliares gue

utilizamos.

Los principios de los trenes articulados ligeros, una de
cuyas versiones es el “Talgo”, estaban pues en marcha desde
la celebracion de aguel Congreso y lo decimos asi porgue pa-
rece conveniente aclarar estas ideas que muchas veces Ia con-
funsion trata de desvirtuar y se hace imprescindible demostrar
que en su fecha, agosto de 1938, no existia ninguna comuni-
cacion ni conocimiento de proyecto que tuvieran parte de
comtn con el invento del tren articulado, una de cuyas ver-
siones como hemos dicho en el llamado Talgo.
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La fase activa y decisiva de los
trenes articulados ligeros,
1938 - 1945



LA FASE ACTIVA Y DECISIVA DE LOS
TRENES ARTICULADOS LIGEROS, 1938-1945

STA fase no es, desde luego, la mas importante para

nosotros, pero si la mas movida, la de las incidencias,

las de las anécdotas, en fin, la mas divertida para el
curioso.

Para nosotros lo mas importante es primeramente per-
catarse bien del problema a resolver (agui era el problemg del
ferrocarril en crisis, con la lentitud y costos de sus servicios),
en segundo lugar, sefalar y fijar las causas y razones de esa
erisis (aqui se trataba de la pesada construccion del moévil fe-
rroviario). Después habia gque elegir un camino o medio de
correccién (para nosotros y también para otros, no muchos,
técnicos de Espafia y fuera de Espafia, el aligeramiento, per-
seguido en forma radical) y, por ultimo, convencido, seguro,
sin titubear, lanzarse con esa orientacion suprimiendo carre-
tones, bastidores, ejes, frenos, dimensiones innecesaries, ete.
ete., haciendo tabla rasa de todo cuanto se oponga a la velo-
cidad y economia, por muy ferroviario que sea, y hemos lle-
gado asi a la concepcidn que se discute sin copiar a nadie,
ni acordarnos, ni conocer siquiera a Carl Geissen, Henry S.
Putuam, Ettore Bugatti, S. B. Driggs, ni a Ernest R. Schroe-
der cuyas patentes han servido a la administracién nerteameri-
cana para presentar objeciones antes de conceder la definitiva
patente de un espafiol, extendida ya a mi nombre en aguel
pais.

Ta obtencién de una patente en los Estados Unidos es
siempre un asunto dificil, porque es alli obligado el presentar
objeciones, vengan o no vengan a cuento y la discusién de
esta patente sobre los trenes articulados ligeros, llevada per-
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“Don Alejandro Goicoechea Omar, Comandante
de Ingenieros, Jefe de Materiul, Traccion y Talleres de
ios F. C. de La Robla, tiene el honor de exponer.

Que como fruto de 19 (diez y nueve) anos de vida
activa ferroviaria presenié en el Congreso de Ciencids
de Santander celebrado en el afio 1938 un irabujo ex-
poniendo orientaciones modernes en la consiruceion
del material moévil ferroviario.

Que con las modalidades constructivas que se in-
dican en el citado trabajo ofrece el autor comseguir
para los trenes velocidades no ya eventuales ni medics
sino comerciales sobre los 100 Kms. hora, tarifas in-
feriores o las actuales, menores gastos de explotacion,
id. de adguisicion de material y comodidades no ofre-
cidas hoy en el ferrocarril.

Que estima ser todo ello de alto interés nacionol
tanto para la defensa como puara el engrandecinmiento
patrio.

Que no le mueve a este trabajo ningun estimulo
de lucro mi otro personal sino el bien de su Palriu re-
nunciando en favor del Estado cuantas utilidades le pu-
dieran corresponder.

Que se encuentra preparado y capgcitado pard
nevar o lg realidad las innovaciones proyectadas pu-
diendo presentar sus modelos de rodadura, suspension,
caja, viga, efe y acopiamienios apropicdos.

Que siendo lus circunstancias octuales tanto nacio-
nales como internacionales aliamente favorables pord
las realizaciones que propone.

Suplica o ese Alto Organismo tome en conside-
racion esta propuesta concediéndome DErMiso para
ocuparme intensamenie en la preparacion de los en-
sayos de articulaciones ligeras combinadas ¥ si también
lo cree oportuno previos los convenientes tanteos y ase~
soramientos medios necesarios para la realizacion de
{05 ensayos.

Gracie que espere merecer de ese Aito Estado
Mayor.

Dios guarde a S. E. nuchos «iios.

Madrid, g 1§ de noviembre de 1939, ARo de la Vic-
toria”.

Fuimos atendidos inmediatamente; se nos concedid an-
diencia y se nos facilitdé una carta de recomendaeion  diri-
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gida al Presidente del Consejo de Madrid-Zaragoza-Alicante.
Con dicha earta nos presentamos en las oficinas dej Pacifico y
fuimos recibidos POr un sefor Secretario, al parecer del mismo
Consejo, que a su VeZ Nnos remitié a un Ingeniero de Material
Movil, ctuyo despacho se encontraba en uno de los pisecs altos
del mismo edificig ¥ alli repetimos el rollo. Resultado: Aquel
seflor nos recomends que empezasemos nuestros ENsayos en
un ferrocarril de vig estrecha y no e

cante; creo que ni se enterd siguiera de 1o que yo le hs
buesto.

Recurrimos g continuacién a un Banco, a ctuyo Director
conociamos. Este citg g los pocos dias en su despacho a un
industrial simpatico, y muy dinamico, con capacidad para
construir no un tren articulado, sino cien distintos g la vez..
¥ se nos confesé diciendo que €l no le podia hacer... y terming
el afio 1939 haciéndose de noche.
A principios del afio 1940 fui requerido para el
Ingeniero Jefe de Material y Traccién de los Ferroc
La Robla y alli fuimos a los pocos meses Pensando e
zas desde aquel sitio podria realizar dentro de Ia Empresa mis
proyectos, empezando bor reformar brimeramente todos sus
servicios de viajeros, Pocos, pero malos, y por lo tanto nece-

sitados de modernizacic‘)n; €ra una papeleta bonitg vy facil de
resolver.

buesto de
arriles de
n qgue qui-

en aquellos Talleres los primeros elementos brecisos. En e]
Parque Mévil de Automovilismo Militar de Zorroza nuestro com-
pafiero, Teniente Coronel Lépez Lara, nos facilits los trenes

de ruedas completos de camiones “rusos”, que los trasladamos
a Valmaseda,

me con la mia y a pesar de todo
¥y con la posterior expresa negativa dej Director, empecé g tor-
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los
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consu

Alonso Vega. | L
3 Generalld s conmigo el dia 24 previamente alg?:;mgfri algq
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los 100 kilometros, aiun con peralte de 15 cm. consti-
tuyendo un tope para las grandes velocidades.

El Ingeniero que se dirije a V. S. hg estudicdo un
sistema de rodadura cuyoe fundamenio se represenid
esguemdaticamente en la figura adjunia, con el que
se pretende llegar a taras por asiento del orden de los
60 kgs. y disiribuciones de peso en elevacion de cen-
iros de gravedad por debajo del meiro sobre el binario.

Con la consecucion de estos dos resuliados prelern-
de el que suscribe haber elimminado los dos obstdeuios
apuntados.

Tiene por oira parle comenzuda la preparacion
de dispositivos necesarios para un primer ensayo de la
nueve rodadura proyectada realizar en Bilbao, mus
habiendo sido i{rasladada su residencia oficial ¢ Ma-
drid, solicita le sea concedida cutorizacion para llevor
« ecabo en la Compafiia de su digng direccion, la ter-
minacion del montaje y realizacion de pruebas en lus
condiciones que V. S. lenga a bien fijar, para elimi-
nar toda molestic a la explotacion, siendo por ofra
parte abonados todos los gastos que la prueba ocasione.

Autorizacion que espera obtener de V. 8. cuya vida
guarde Dios muchos afios.

Por Espafia y su sistema ferroviario.

Madrid, 1 de enero de 1941”.

CONTESTACIONES:

“Don Alejandro Goicoechea Omar se ha dirigido «
esta Compafiia, segun instancia y planos cuyas copids
son adjuntas, solicitando autorizacion para realizar
unos ensayos conducentes a ir estudiando de un modo
prdctico la posibilidad de dar forma a algunas ideas $o-
bre nuevos métodos de construccion de material mo-
vil, con vistas ¢ conseguir menores pesos de éste y mda-
yores velocidades en lg circulucidn de los trenes.

Es deseo del Sr. Goicoechea ir obteniendo confir-
maciones practicas de su teoria desde los primeros jun-
damentos del nuevo sistema por él ideado, y a tal fin
pretende empezar por ralizar pruebas de rodamienios
de unos tipos de bisel que, enlazados en la formg que
indica el dibujo gue se acompana, habrdn de consti-
tuir la base sustentadora del nuevo sistema de ve-
hiculos.



Estima esta Compaiiia que buede tener interés oi
ensayo propuesto, ya gque las ideas del Sr, Goicoeciieq
Son susceptibles de llegar a prodicir grandes benefi-
cios a lg explotacion ferroviaria, Y merecen, por tanio,
Ser apoyadas, siempre que con ello no se produzea nin-
gun perjuicio ql Servicio que tenemos encomendario.
Por este motipo rogamos ¢ V. §. se sirva autorizar e
que un juego de parios biseles del tipo Goicoecheaq,
remolecados por uyng locomotora de esta Compaiiiq,
circule en plan de ensayo, en el trayecto Y horas que
oportunamente se designardn, poniendo breviamente
en conocimiento de €sa Division de sy digno cargo.
Dios guarde siempre a Espafia vy a V. 8. muchos
3.

Madrid, 9 de enero de 1941,

FERROCARRILES ANDALUCES—OESTE
P. El Director
Un Subdirector
Firmado: Fdo. del Pino.

Sr. Ingeniero Jefe de lg 32 Division Téenica ¥ Admi-
nistrativa de Ferrocar?‘z‘les.——MADRID”.

L )

tos tipo de bisel, para Ios fines prdeticos que consigna,
¥ duado que estima esq Compaiiia que debe ser apoya-
da la iniciatipg indicada, no hay inconveniente alguno
por parte de estq Jefatura se autorice el ensayo in-
teresado y en lus condiciones que se ofrece, por Io qite
ESDEro que oporfunamente Se me comunique Ig fecha
¥ trayecto en que se efectuard el eNSAYo y posterior -
mente el informe referente gl resultado obtenido:

Dios guarde o V. S. muchos afios.

Madrid, 25 de enero de 19471,

El Ingeniero Jefe,
Firmado: Alfonso Jargiz (Rubricado)

Sr. Director de lg Compania Nacional de Jog Fe-
rrocarriles del Oeste de Espafiac y Red de Andaluces,

* % %

“Como continuaeién & nuestra correspondencia gxn-

i

ZACION
DEMOSTRACION PRACTICA DE LA POSIBILIDAD DE REALI
DE TRENES ALIGERADOS
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lerior sobre este asunto, y de acuerdo con los deseos
manifestados por V. 8. me complazco en poner en su
conocimiento que mafnana, dia 21 o las diez de la ma-
Aana, se realizard la prueba de los dispositivos de 10-
damiento proyectados por don Alejandro de Goicoe-
chea, en el trayecto de Leganés-Madrid. Lo que le co-
smunico « los efectos comsiguientes, por si desew desig-
nar algin Ingeniero de esa Division de su digno cargo
que presencie el ensayo en cuestion.
Dios guarde siempre a Espafia y a V. S. muchos

afos.
Madrid, 20 de agosto de 1941.

P. El Director

El Subdirector,

Firmado: Fdo. del Pint

Sr. Ingeniero Jefe de la 3.* Division Técnica y Ad-
ministrativa de Ferrocarriles.--MADRID”.

L

»Clomo continuacion a mi oficio D. F. C. num. 142,
de ayer, tengo la honra de poner en conocimienlo de
V. S. que con esta fecha hg sido realizade la prueba
de rodadura de articulacion iigera, original de don Ale-
jandro Coicoechea, con resultado satisfactorio.

El tren de prueba se compuso de locomotora, fur-
gon y coche-salon o cuya traviesa posterior se habia
adaptado un dispositivo que permitia el enganche del
orimer carrillo, viniendo a continuacion los bastidores
triangulares, hasta un total de 12 ejes. La circulacion
se realizé sin incidencius, alcanzdindose una velocidad
del orden de 75 km. por hora en el trayecio Leganés-
Villaverde, y ligeramente inferior en el de Villuverde-
Madrid.

El Ingeniero mecdnico de esa Division de su digno
cargo, St. Murrieta, presencid toda la prueba e infor-
mard por tanto a V. S. del resultado de la misma.

Dios guarde siempre a Espafia y a V. S. muchos
afios.
Madrid, 21 de agosto de 1941.
P. El Director
El Subdirector,
Firmado: Fdo. del Pino

Sr. Ingeniero Jefe de la 3.* Division Técnica y Ad-
ministrativa de Ferrocarriles--MADRID”,
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Se proyectd 1y, formacién de una so
narse 8. E. D, I, p, (Sociedad Espaniola, de

Innovaciones Fe-
Iroviarias) con domieilio Y oficina en ung

de los locales del

algin Banco

En la oficing comenzo a trabajar

Primeramente g Deli-
Heante Sr. Valderrama designado por

€l Sr. del Ping ¥ mas

realizacion de His proyectos ya en Curso desde hacia varios
anos. El Sr. Castelbon abandoné para ellg el puesto gue en

HEste mismo sefior 108 propuso después organizar jos tre-
1es articulados ligerpg co

a lag mia tenia que dar lugar a un tren distinto de} nuesiio
¥ ¥O queria seguir mis Ppropias directrices en las que yo con-
faba; segunda, porgue I reversibilidad carece de interés, co-
mo luego pude comprobar y se dirg mas adelante; tercera,
borque dada la enorme organizacion de lg técnica pesada fe-
Troviaria su demolicion seria favorecida PO cuantas mas bre.
chas se le abrieran DPor medio de nuevos Y variados dispositives
de fuerte originalidad, pero manejada cada bre
trespondiente aubor. Ajllj tenia él sy Pbropio dispositivo, con
el gue podria también alacar g lg técnica pesada Y atraerse
la opinién y formar Su escuela y dirigirla éj mismo de Jefe,

cha por su co-

En el Deposito de maquinas del Oeste ejercia la Jefatura
don Manuel Canteli, a quien nosotros habiamos conocido alia
bor el afio 1918 de Maestro de Taller en el Regimiento de Fe-
rreearriles, siendo Teniente y que reune unas condiciones ex-
cepeionales de amor al trabajo y de buen companero.

Con el apoyo de los Ingenieros Sres. Botin, del Pino, Mai-
donado, Brasco, Zanmacola, Jefe de Depésito Sr. Canteli, De-
lineante Sr, Valderrama y Sr. Castelbon, e] dispositivo iba to-

ciedad que iba a [14-
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3 : es
te, terminandose para el m
erpo aunque lentamente, {
mandos;:: di) 1941 en el gque previas algunas rectiﬁca(::;o;lgi 3;
d:c:rgr‘i)dos cortos se le dejo preparado para[; 10:1 antysepﬁem_
d naladamente 1
ot ia 21 de agosto y sefi : : e S
pmm’ c:;lprie se reali;aron con asistencig df; var.lza(sjT i;‘é::\ll!e ¢
iy I;ersonalidades y entre ellas las sigvzumntr:‘st.J L.e -
dadjﬁoyVega y Barrios, Sres. Rubio, Marguina, f‘lo eréﬂciales:
glci Pino, Aza, con otros muchos Ingeniexg.s.iqgnesdz Fprmm,_
: ! : i ia de la Divisi P g
i tros y asistencia
ompafieros nues a d
:riles del Ministerio de Obras Publicas.

4 5 ¥
El trayecto recorrido fué simplemente Madrid Legané;

regl;‘soi.mos remolcados por una buena locomgtora cox:f;u:(i)isf
d::n Manuel Canteli, que prometié y cumplié sacar
?1(1)1:&0 la méAxima velocidad posible. ; % O
La prueba resulté positiva y no‘encontre a.lo Osu dg;sposmvo
ue posteriormente realicé con el m.is.m e
L la“St.qo ninguna imposibilidad que me hlmer’a ei Yol
3:?5;? ?alcamnlia trayectoria que ya de afios atras tenia

trazada. : i | e
e e e et a0 gy G
prineipios que habian de cara e
Tl espeCia;n;:ni?zngzror;efllta(I!:;:eenTeésaIigeradores alli corrimp;_
Siend‘o 1'105; rla locomotora. ella eon mucho peso, nosofros hSl
Z?an:e pl'izlalfer con}:inuado la velocidad en aul?rl(e-nto c?]iiiiadg\—
bieZa descarrilade la locomotora (ya C:jm;c:;l pl]l_:;_?n e;-g: e
aue nuestro dispositivo. Vimt?s pues, poE i N
rtante de cuantas experiencias venmio ; ] ol 1
im‘nm 1 eampo del aligeramiento. La experiencia ¢ e
DB,‘ade ; incuestionable (puesto gue el 1eso por cads TU o
e Offﬂa los 100 kilos) la teoria del éngulo de atague nt
mtilxizgag:nfosfrséndose de cualquier dispositivo que f;ﬁffélqg
ija propiedad puede circular por la':l v12€1L 1-:;)12ntt:,da sep
sin preocuparse del peso como antidese

- . o
Otros muchos datos obtuvimos tambie? po}fitl;gf, 1;5;1;&11;_
. ; i de relatar hechos. &
de redactar textos, sino ¢ el g
:‘l:r’ii;ml‘z mejor adaptacion a la vw_x,.i‘a homogenc;j:gé;n 3
diseminacién‘ de las ruedas, la posibilidad de reduee
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nimero de aquéllas, 1g rueda libre, g] frenado por tambor, 1a
circulacién en Curva que atn ghorg es de los hechos que més
sorprenden y gustan Y en fin, recibimos con todo una buens
dosis de optimismo bara proseguir con el desarrollo de Ia
nueva orientacion Y ademass... fuimosg felicitados, bor algunos
hastga sinceramente, aunque yo no pensé ni por un momento
que de alli saliers nadie creyendo que “aguello” sirviera parg

minantes de ayudarme facilitdindome cuanto pudiera, Real-
mente no se podia, al barecer, pedir mag ¥, sin embargo, ng
era eso, con ser mucho, lo que necesitaba. Yo hubiers deseado
que alguno o algunos de Ios muchos téenicos ferroviarios, in-
genieros de relieve que presenciaron e intervinieron en la
prueba, hubiers quedado como si dijéramos “tocado de la gra-
cia del aligeramiento” ¥ se hublera enroladg con nosotros
patrocindndonos para la gran lucha Que se avecinaba, ¥ que
en lugar del dinero nos hubiera dicho: “Me ha conveneidp
Vd. de que podemos ecircular por la via sin peso ¥ vamos nos-
otros con vgq. a hacer treneg ligeros a toda prisa, como sea;

tras preparemos los tractoreg bara los futuros trenes artieu-
lados ligeros puros, ete., ete.”, Esta era la ténieg de 1a reacecion
que yo esperaba ¥ que desgraciadamente no se produjo. Que
unas rayas en un plano en forma de baralelas, circulos y tridn-
gulos del dispositivo esquematico no hiciesen ver 5 los ferro-
varios todo lo que aquello podia significar, se ctomprende por
la consideracién del peso, pero después del ensayo esto quedo
descartado ¥y el asunto se presentaba clarisimo.

Alli habia Ingenieros de larga experiencia que pudieron
haber interpretado aquel ensayo, sin quedarse al margen Ii-
mitandose g darme cuanto bidiera, como si lo que alij Se ven-
tilaba no fuese con ellos Y con la vida de] ferrocarril, que
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saben que de no ‘cambliar tiene sus diag contados. Fué enton.
Ces y no ahora, g la vista de unos trenes “de cine”

" -
"onocidas, por aleung de los prestigios consagrados, una de lag

;iec;se Sf;ase:asiguienffs: “Aqui hay algo que nos afecta y nos in-
.. Vamos a hacerl f
e 0 entre todos”, o “Esto no servird nun-

s En fin, alf duedamos ofra vez solos con Cantell y Castel-
¥, menos mal... con lbertad ¥ medios para continuar,
.'Se habia creado a principios de aguel afio, 1941, 1a Comi-
;:frlxa de Material Ferroviario, dirigida por un hon":bre fntc-
éi:;:zlpero qtue esta vez se equivoes nombriandome Secretarip
e hepcues n pbara el que vo carecia de condiciones ¥ en
1-ra,+i ‘cesariamente habfa de producirle diseustos ¥ con-
"atlempos y aue, sabiendo esto perfectamente acepté sin em-
bareo para continuar con mi rollo, valea 1a pajlabra P
tro del campo ferroviario. . = e

s El tl?irector Nnos permitié desde el principio muchas liber-
1 €8, tronezando no poeas veces con los Jefes de log 010160965
edificios de las organizaciones ferroviariag. A

P.llanteamos desde el prineciplo en aquel organismo nuestr
obse.mon aligeradora, con 1Ia idea fiia de !lécar a n StIa
}'oahzac?ones Yy el Director, no solarﬁente tra;sigié e:n;mm{;i
qu.-'l,‘reas. sino cIue me concediéd sin reecateos todo cuanto npce:
sitaba, ayuddndome Y acompafidndome en bruebas y e‘aqﬁon'
bersonales, ineluso dindome una libertad de aeceidon iﬁl;slita;;

misaria tampoco hahig mucha fé en mis broyectos, pero ell
era muy natural, ni buede ser reprochado ccm;m lo il 3
cho al referirnos a los ferrovlario_s. ; g
:.:cenlziaggoxgg c;eSt la Comisaria ha bersistido y persiste atin
s 08 momentos por su Director don Agustin
o : -n noyo @ereceria capftulo aparte, que esperamos
sayrollar con ocasién de futuras pruebas y realizaciones

/i

pel Consejo Superior de Investigaciones Cientificas

A partir de marzo de 1941 y ya en curso de realizacion
el dispositivo esquematico de los frenes articulados ligeros,
tuvimos con dicho Consejo la relacion que se refleja en los

siguientes escritos:

Departamento de material ferroviario
"Departamento de material ferroviario

Propuesta que este Departamento formula ol Pa-
tronato “Juan de la Cierva” del Consejo Superior de

Investigaciones Cientificas por medio del Sindicato

Nacional del Metal, segiin lo establecido en el decreto
de la Presidenciq del Gobierno de fecha 25 de febrero

de 1941 (B. O. nium. 66).

En el Paironato "Juan de la Cierva Codorniu” se
han de integrar segiin el citado decreto “los Institutos
v Laboratorios que se establezcan en relacion con lu
industria noacional para desarrollar la investigacidén
téenico-industrial” y con el fin de cumplimentar lu
narte dispositive del mismo, remitimos al indicado Pa-
tronato el enunclado y desarrollo del siguiente tema
cientifico-técnico de alto interés nacional en rela-
cion con el sector que dentro del Sindicato del Metal
representa este departamento (Ferrocarriles).

Tema.--Perfeccionamiento del proceso itéenico de
ig industria del iransporte vor rutas guiadds.
Materias del enunciado cuyo perfecionamivnio e
investigacion consiguiente conviene desarrollar.
a) Aligeramiento del material moévil.
b) Nueva distribucion de mauasas en elevacion.
ec) Guiado absoluto en el sistema ferroviario.
d) Consecucion de grandes velocidades, posibili-
dades de la traccion por adherencia y de la
propulsién por hélice en los trenes.

FUNDRCIEN

« us FERROCRRRILES

ESPRROIES
(2 Isabel, 44
112 Madrid
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Stgue aqui ynag exposicion detallada sobre aligera-

miento, distribucién de neso
o ey resos, guiado absoluto v gran-

OBSERVACIONES.

Este departamento bone en conocimiento de

lt;onato ’._Iuan de la Clerpa”, que lg Compadiia dle I;gs
_erracarrzle_s del Oeste ha autorizado el montaje de un
g:stema articulado propuesto por el Jefe de este Depar-
amento, ensayo que encaja dentro de las materias A4)
¥ B) de esta propuesta Y que se viene preparando con
arreglo a los planos que se adjuntan, si bien con limi-
tados elementos de fortuna y lg naturql escasez de
medios de que el qutor de ensayo dispone.

Madrid, s ) .
Boihear marzo de 1941.--Firmado: Alejandro Goi-

Anejos: 1.°--Dibujos de Ia articulacion.,
2°--Copiu del escrito del Sr. Goicoecheq,

3°--Copia del oficio de lg R
Ve, « Red Andaluces-

4°9--Copia del oficio de la Je
i)l fatura de lg 3.0

* & ¥

Ministerio de Educacion Nacz‘onal.~—Consejo Supe-

e} Iﬂvesi?g $ e
7L07 de actone, C?B?Itﬂiﬂa . ti on to Jua1l d e

"deuso recibo a lg py :

A bo propuesty que el Subgry
mate;,z’al ferropmrzo Jormula a este Patronatogrefz;?'efaf
ﬁlg r;l Perfeccionamiento del proceso {écnico de lg in-

ustria dgl_ lransporte por rutas guiadas” y de la do-
cumentacion que Ig acompafia

.

Se frata en elln de estudio 1 izacio
Fai ; va en realizacié :
;al Ingeniero Sr. Goicoechea y de elip toma notq eT: ggi
fonato, encuadrdndolos en los temas de interés ng-
cional, cuyo desarrollo fomenta.

Dios guarde ¢ V. 1 muchos asio, ]
‘ A s.~-Madrid,
mayo de 1941, Fdo.: Antonio Aranda, Preaidente”.ﬁ o
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Sr. Jefe Nacional del Sindicato del Metal.~-Hay va-
rios sellos en tinta.

LR

Ministerio de Educacién Nacional.--Consejo Supe-
rior de Investigaciones Cientificas.-- Patronato Juan de
la Cierva.

*Tengo el gusto de acusar recibo referente a su tra-
bajo “Orientaciones en el sistema ferroviario de trans-
portes”,

Al mismo tiempo me complazco en comunicarle
que dicho estudio serd por parte de este Putronato,
objeto del mayor interés.

Dios guarde a Vd. muchos afios.--Madrid, 24 de
mayo de 1941.--Firmado: Fernando de la Puente—Vi-
cesecretario General.

LR R J

Teniente Coronel Sr. Goicoechea. Comisaria de
Material Ferroviario. (Hay dos sellos en tinta)”.

Excmo. Sr.:

“Tengo el honor de poner en conocimiento del

Consejo Superior de Investigaciones Cientificas de su
dignisima Presidencia que o las diez horas de la ma-
flana del préximo dia 21 se realizardn las primeras
priebas de rodadura o que se refiere mi escrito pro-
puesta de marzo Hltimo formulada por medio del Sin-
dicato del Metal y los oficios del Patronato Juan de la
Cierva de fechas 6 y 24 de mayo del presente aiio.

Lo que comunico por si dado el inferés nacional
que estas pruebas puedan alcanzar y la misidn im-
pulsadora que «¢ ese Patronato le estd asignada, cree
conveniente presenciarlas para posteriores efectos.

La prueba de rodadura se verificard en el reco-
rrido Cuatro Vientos-Leganés-Madrid (Delicias).

Dios guarde a V. E. muchos anos.--Madrid, 18 de
agosto de 1941.--Teniente Coronel de Ingenieros.--
Exemo. Sr. Presidente del Consejo Superior de Inmves-
tigaciones Cientificas.-- Patronato Juan de la Clerva.--
MADRID".
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“"Oportunamente tuve el honor de comunicar al
Patronato Juan de la Cierve la realizucion de pruebas
con el dispositivo de rodadura correspondiente ul tren
articulado que en mayo pasado v a propueste del Sub-
grupo de Material Ferroviario someti para su estudio
@ ese Consejo Superior.

Posteriormente, el dig 4 del corriente, tuvieron -
gar las pruebas oficiales con asistencia de autoridades
del Ministerio del Ejércifo, Direccién General de Fe-
rrocurriles, Direccion General de Transportes Milita-
res, Comisaria de Material Ferroviario, Red Nacional
de Ferrocarriles, con representaciones de sus tres Zo-
nas y técnicos especialistas de los Servicios de Material
¥ traccion, habiendo obtenido resultados satisfactorios.

Fué parg mi muy sensible lu ausencia de una re-
nresentacion de ese Consejo Superior que hubiera po-
dido apreciar en la prueba las grandes posibilidades
aue el nuevo sistema de rodadura ofrece para el ferro-
carril,

Lo que tengo el honor de comunicarles Dirg Su
conocimiento.-~-Madrid, 23 de septiembre de 1941.—-
Firmado: Alejandro Goicoecheq.

Consejo Superior de Investigaciones Cientificas.—-
Patronato Juan de la Cierva.--MADRID”.

Del Instituto Nacional de Industrias

Un dia nos presentamos en dicho Instituto ereado por
Ley del 25 de septiembre para el fomento de las industrias de
interés nacional y fuimos recibidos con toda amabilidad; se
nos escuchd con atencion y se nos indicé que el asunto re-
sultaba realmente interesante y que deseaban estar enterados
de todo cuanto en ese orden realizdasemos: dejamos alli sendos
escritos de los que conservamos copia.

Firmas constructoras espafiolas

Por nuestro contacto y relacion constante, a través de la
Comisaria de Material Ferroviario, con las mas importantes

B

firmas espaiiolas de material ferroviario, tuvimos muchas oca-
siones bien de exponer ante ellas nuestros propositos, bien de
indiearies nuestro deseo de que alguna, haciendo suyo nues-
iro propésito, lo acometiese de lleno con sus medios, pero so-
pre todo con fé y convencidos de la conveniencia de ensayar
la nueva orientacion ferroviaria, sin esperar a que nosotros
mismos més lentamente recorriésemos todos, absolutamente
todos, los escalones previstos.

Nuestras indicaciones cayeron en el vacio y hubo algu.na
muy importante que posteriormente y a pesar de ftener al mis-
mo tren en su propio terreno durante meses, no llegd a in-
teresarle.

Hijos de Juan de Garay Ofiate

Por unas relaciones oficiales de la Comisaria de Material
Ferroviario con algunas firmas industriales de Guipuzcoa en-
tramos en contacto con don Manuel Elorza y su representada
firma Hijos de Juan Garay de Ofiate.

El Sr. Elorza quedd vivamente interesado en los nuevos
{renes y entre otras cosas nos facilité un departamento .en sus
oficinas de Alecala 45, donde con mAs O MENos intens@ad ¥
continuidad colaboraron con nosotros y el Sr. Caste]bonf el
Sr. Agudo y el Ingeniero Industrial, don Francisco Martinez
de Lecea.

El Sr. Elorza contagid a su vez su optimismo a los sefiores
de Garay, don Luis y don Cornelio y todos ellos siguiero_n, ¥y, a
partir del aguel afo 1941, de cerca todas las incidencias del
desarrollo iniciado.

Nos encontrdbamos ya en noviembre de 1941, habiendo
realizado la prueba del dispositivo esquemitico y obtenido,
gracias a ella, una prestacién total gratuita y desprenc}i’d& de
cuanto pudiéramos precisar de la RENFE. La Compaiia del
QOeste nos habia condonado generosamente el importe de sus
zastos efectuado con ocasion de dicha prueba.

Formé mi composicion de lugar y dispuse que con un ca-
rreton de automotor provisto de un motor Ganz nuevo se pre-
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parase un pequefio tractor que pudiera remolcar varios ele-
mentos del nuevo tren.

Toda esa labor del tractor fué realizada en los Talleres de
la RENFE en Valladolid y en ella tuvieron destacada intervern-
cion, ademés del Sr. Castelbén que con permiso de la Comi-
seria realizaba alli frecuentes viajes, los Ingenieros Indus-
triales’' don Eduardo Labrandero y don Modesto Candela los
dos de la RENFE y un montador de la casa Ganz que puso a
punto el motor y lo probd.

Alicionado por mi parte a todo lo tubular aproveché la
buena disposicién de la firmg Hijos de Juan Garay que como
fabricantes de tubos y dominando todas sus aplicaciones pron-
Lo pusieron manos a la obra, interviniendo personal ¥y direc-
tamente en la ejecuciéon con gran ilusion y competencia don
Luis y don Cornelio, secundados por José Igartua, experto me-
canico que solventd no pocas dificultades en detalies que a
diario surgian y no se hablé por entonces para nada de cos-
tos, gastos ni facturas. Aunque estos gastos fueron después
abonados por el sefior Oriol, debe decirse en honor a la
verdad que durante mucho tiempo la firma Garay oo supo
si se les habian de abonar o no y ni siquiera por quién, nio solo
los costos sino sus trabajos personales, ni log tlempos que en
el tren invirtieron.

Ellos constituyeron las cajas de cinco de los siete ele-
mentos que formarian el fren remolcado. Bien a pesar mio,
una vez construido el tren y realizados los primeros tanteos
de circulacidén, en los que intervinieron don Luis de Garay y su
esposa (primera mujer que se lanzo a la aventura de embarcarse
en aqueél, parg una mujer, dudoso dispositivo) don Cornelio de
Garay y don Manuel Elorza, cesaron estos buencs amijgos en
toda intervencion posterior, realmente por decisién miutua, ins-
pirada por mi parte en la necesidad de contar con alguna per-
sonalidad que con elementos y audacia fuese capaz de abrir
brecha en la fria marafa de la Renfe, donde, a qué negarlo, so
me ha tolerado, pero no se ha creido jamas en mis teorias. Por

TRACTOR DEL PRIMER TREN ARTICULADO LIGERC DEL MUNDO
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iguales motivos desisti de molestar al grupo de la 4.8 de Nava-
rra, con cuyo grupo no he podido después cumplir los compro-
misos adquiridos por més que lo he intentado.

Los dos elementos restantes, asi como la rodadura, frenos,
suspension, efe. de todo el tren fueron obra de los talleres gene-
rales de la Renfe en Madrid, salvo el vestido interior de uno
de los elementos que corrid a cargo de la firma Loscertales, y
alli puso mucho, casi todo de su cosecha, don Antonio Men-~
doza, de los propios talleres de la Renfe, que puede decirse lle-
vaba personalmente la direccidon de aquella construccion, aun-
que consultandome y enterandome de todo.

Hacia el mes de mayo de aquel afio, 1942, realizamos la pri-
mera salida del lractor en el trayecto Valladolid-Medina y re-
greso a nuestra satisfaccion y posteriormente ese tractor fué
trasladado a Madrid para ser unido al resto del tren.

Debemos senalar que este primer tractor no pertenece a
nuestro sistema y por lo tante aguel primer tren como ocurre
con lo que de América han llegado, no son trenes articulados
puros. Para nosoftros el llegar a la construccion de un tren
articulado puro es cuestion de proponérselo y no hay duda
gue se logrard pronfo, una vez formado el ambiente favorable
al nuevo sistema, porque entonces las ventajas que con tales
trenes puros se obtengan serdn las maximas que el sistema
cirezea y no las que, como en los trenes actuales sucede, las
méximas son las que los ejes de los carretones corrientes ofre-
cen.

For ese mes de mayo de 1942 entrd en nuestro despacho
de la Comisaria de Material Ferroviario el Ingeniero Pachi
Lecea diciéndonoes que por medio del 8r. Lostan nes habia pre-
parado una entrevista con don José Luis de Oriol que ceseaba
enterarse de ese asunic del nuevo tren. Esperé la citacion,
acndi a Montalvan 14 y acerté. Digo que acerté, ahora, a mu-
cha distancia de aguella fecha y acerté no econdmicamente,
porque tedo el mundo sabe ya que los rendimientos en metd-
lico obtenidos por mi después de 20 afios de esfuerzos conti-
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nuados encima de un asuntoe de esta envergadura con posi-

bilidades (decimos posibilidades) de éxito han sido ridiculos,
lo comido por lo servido.

Cualguiera que haya seguido Ia lecturg de este folleig
convendrd conmigo en que a mi, en 1942, no me quedaba méas
camino que la RENFE para continuar mis experiencias. Y qué
hubiera ocurrido si Yo, continuando a cuenta de la RENFE,
gastando a Dblacer, enredando todo cuanto quisiera enredar,
Paseando por sus vias con sucesivas modificaciones del tren,
Pero siempre dentro de Io mio, sin controversia siquiera, ¢qué
hubiera ocurrido ¥ qué seria hoy del tren articulado ligero?
la contestacion se 1a brindo a los mismos téenicos de la REN-
FE y con ella me conformo... la mia es que el tren con toda
su teoria y todo su sistema habria fracasado de momen-
to ¥y hoy quizis seria asunto olvidado, ni mss ni menos. No
habia fé, ni creo que la hay ahora en la nuevs orientacion,
Son muchos los afios de téenica pesada ¥ la locomotora ha
incrustado su hierro en los cerebros de los ferroviarios, sobre
todo de los que deciden.

No hablamos inosotros, habla el sistema; nosotros habre-
Mo podido recibir muchos conftratiempog ¥ qué se yo de cosas
desagradables... pero el sist

€Ma y la nueva orientacién estan
ahi y adin pueden salvarse.

También por entonces fuimos presentados al Excemo. se-
fior Teniente General D. Enrigue Varela Iglesias, a 1a sazon
Ministro del Ej ército; examing en marcha, junto con su distin-
guida esposa y su hermano D. Pedro de Ampuero, parte del
dispositivo situado en ias vias de la estacién del Principe Pio
¥ cuyo dispositivo ilamé fuertemente su atenciéon y ahora que
conocemos el caracter y cualidades de este Alto Jefe espafiol,
confesamos nuestra equivocacion de entonces no atreviéndonos
a plantearle en toda su crudeza la necesidad que sentiamos
de un apoyo decisivo; rectificando este error mio eg nuestro
deber aclarar que desde hace varios afios dicho General puede
decirse que es el apoyo mas firme que venimos utilizando para
seguir con la nueva orientacién ferroviaria.

TERMINAL DEL PRIMER TREN ARTICULADO DEL MUNDO
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Volvamos a la historia. El tren fué puesto en la via en
octubre de 1942 (habia nacicdo Talgo, 8. A.). Unas semanras an-
tes realizamos una visita a ia construceion junto con el sefior
Oriol y con el sefior Alfonso, caracterizado téenico ferraoviario,
quién después de un detenido exdmen del nueve dispositivo
pronuneid aquella frase fmuy recordada por mi “muy bien, muy
bien, pero esto no eg ferroviario” y a mi me satisfizo aquella
opinién por su claridad; el sefior Alfonso no era partidurio de
lag, nueva orientacion ¥ lo decia sin ambages; su posicién ro-
sultaba definida y la mia también,

Registramos a estas alturas la intervencién de otro cola-
borador, el sefior Ortiz de Zarale, que durante muchos meses
trabajo con los demés muy eficazmente, ayudandonos cuanto
pudo.

También debemos sefialar ya para entonces la colabora-
cién activa de varios elementos capacitados de los talleres de
la RENTE en Valladolid ¥ entre ellos los sefiores Herrero, Huer-
Las y Parent.

Dedicamos desde aqui un Tecuerdo emocionado al ma-
quinista y conductor sefior Herrero; éste si que demostro fe,
interés, tenacidad ¥y carific al nuevo sistema... también a ¢l
liegaban un sin fin de salpicaduras de la lucha y tamblén ¢l
las supo arraslrar.

En una de ias pruebas realizadas con el tren en octubre
de 1942, la que se consideraba como mas importante y oficial
por lg asistencia de Ministros, Generales, Consejo de la REN-
FE, técnicos, etc. etc. una de las dos ruedas penultimag su-
frié la rotura y desprendimiento de un recubrimiento de goma
que a dicha dos ruedas se les habia provisto por via de ensayo,
segun lo habiamos advertido Ya a los asistentes antes de co-
menzar la prueba a la que no pensabamos que asistiera még
que un destacado General, cosa que no pudimos conseguir por
el dichoso protocolo que tantas molestias nos pProduce y el tren
que ya trepidaba excesivamente con la goma seccionada tuvo
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que parar por fin en Meco, donde se dio por termivada ia
brueba con la impresién genera] de un rotundo fracaso, apre-
ciacién que no compartimos nosotros ni entonces, ni ahor
lo vemos a distancia, ni tampoco la compartié afortunada.-
mente el sefior Oriol ¥ nadie suponga que lo que animé 1
sefior Oriol a seguir con el asunto era el deseo de salvar sus
inversiones hasta aquel momento porgue aun apenas existian,
menores que las mias ¥ despreciable comparadas con las de
la RENFE. ;Qué tenia que ver una llanta de goma que se es-
tropea con el sistema?, Absolutamente nada, Se cambi6 en
muy poco tiempo la rueds inutilizada y el sistema rodé hasta
Guadalajara ¥ regresé brillantemente hasta Madrid, pero..,
alli desde Meco se habian marchado todos o casi todos 105 asis-
tentes no sin prodigarnos frases consoladoras. ., indudaklemen-
te debimos ofrecer entonces la verdaders estampa del hompre
derrotado... pero no consideramos asi ¥ encajamos en forma

perfecta el golpe. Tan pronto me vi solo respiré y celebré bien
el éxito.

Aparte de la incidencia de Ia rueda que nada rozaba al
sistema, al tren se le apreciaron muchos defectos jnatural-
mente!, muchos mas que a los que ahora han llegade, des-
bues de siete afios de aquella prueba, desde Estados Unidos
Gue a su vez presentaran muchos mas que log trenes que se
construyan en 1957, pero... fracaso el sistema? n absoluto,
en todo caso fracasaria su presentacion, porque el sistema
vive. No niego que con paciencia se hubiera podido presentar
algo mejor acabado, pero ahi se hacia solo lo que yo dis-
ponia o autorizaba ¥ no estimé oportuno abusar no abstaute que
el entonces Director de la Comisaria me lo advirtio anteg
diciéndome “ten bresente que el tren buede fallarte o solo
por lo esencial, sino simplemente por cualquier detalle gin
importaneia”, pero no pude violentar mi cerebro hasta el
punto de obligarle a admitir que lo que el sefior Oriol ha-
bia visto y seguia viendo sin ser del oficio no lo fueran a ver
los que estaban obligados a verlo bor ser del oficio y de lcs
mis significados. Alli corria el tren con Su dos ruedas libres
en la base de los bequefios elementos apoyando wnos en los

EL FRACASO DE MECO
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otros por dos apéndices laterales formando el cuadrilatero
perfecto de sustentacién y no en un punto como Geissen, el
freno clasico habia desaparecido, el centro de gravedad habia
descendido, las ruedas habian sido reducidas en namero y
mejor distribuidas, el espacio era continuo y en fin, alli estaba
mi sistema, que seguia desapercibido para todos. Lo unico que
ante aquel dispositivo tocaba a un ferroviario juzgar y acer-
tar es si con él los trenes podrian correr mas o no y si los gas-
tos unitarios de explotacion habrian de disminuir o no, lo
demas era andarse por, las ramas y por creer lo contrario el
noventa por ciento de los gue en estos juicios andan metidos
nos luce a los ferroviarios el pelo. Es como si atin enfermo mo-
ribundo ¢que le traen ung medicina gue puede curarle los
mismos médicos la fueran a rechazar porque no viene presen-
tada con una etiqueta de gran lujo.

Nunca dije yo que agquel dispositivo fuera destinado a un
ensayo de explotacion en serio, sino a un ensayo “del sistema”,
ya vendrian luego los detallistas y casas especializadas a
echarle “cuento” al sistema en forma de butacas, colores, eli-
mas, cocinas, barcs, amortiguamiento, fuelles, suspensiones,
instalaciones, ete. ete. ete., y llamamos “cuento” aqui, en el
buen sentido, a lo gue aun siendo necesario para un servicio
definitivo, no es lo original, fundamental y basico del sistema.

Todo ese “cuento” tiene su mérito, que duda cabe. Y esta
vez, en esta primera version de los trenes articulados ligeros
esta presentado y narrado en forma brillante, pero advertimos
gue la nueva orientacién admite cuarenta mil trenes distintos
¥ que tanto las butacas extensibles, como los colores, luz fluo-
rescente, bares, cines, clima artificial, cocina, amortiguadores,
magnificas suspensiones, radio, televisién, servicio telefénico,
ete. ete., pueden ser perfectamente aplicable y de hecho lo
son al sistema pesado actual, sin que por ello este sistema pe-
sado logre ni las velocidades, ni las seguridades, ni las econo-
mias que con el nuevo han de conseguirse y con las que el
sistema ferroviario ha de progresar seguin creemos nosofros.

e e
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Si senor, aquello metia mucho ruido y tenia fuerte vibra-
cion, no tenia calefacecién y qué se yo cuantos defectos mis,
cuya supresion no requiere ninguna mentalidad espeecial y en
cambio... ahi estd en pie la orientacién automatica prece-
diendo a la curva del primer eje del tren con objeto de con-
seguirlos puros. ¥ qué? Pues, que pudiendo ser resueltc y ele-
gido un solo y claro camino mecénico para ello atn csta ese
problema en estudio, después de cinco afios de planfeado €
insinuada su solucién. En fin, hagamos punto, afirmando gque
la falta de vision de todos, menos del sefior Oriol, ante los dos
“grtilugios” que habiamos presentado ha retrasado 8 afios la
implantacién del nuevo sistema, que ademads, ha estado a pun-
to de fallecer al nacer. Y sigamos la historia.

El dia 21 de diciembre de 1942 fué llevado el trem g la
factoria de Babcock Wilcox de Galnido, Bilbao y en agquel re-
corrido reforcé atin mas la fé en mi sistema.

Y entramos en el afio 1943 con el tren dentro de Babcock
hajo el cuidado de los sefiores Castelbén, Ortiz y los dos me-
canicos: todos ellos quedaron en la seccion de locomotoras a
las 6rdenes del muy competente Ingeniero de aguella facto-
ria don Gonzalo Hidalgo, quien miraba con gran simpatia el
sistema y con quien yo habria de entenderme para todo lo re-
lacionado con el desarrollo del mismo, aprobande de acuerdo
con el citado Ingeniero una serie de detalles de acoplamientos,
ruedas elasticas (esta modificacién ya pensada anteriormente
fué decidida a aplicar a mi regreso de Alemania), sustitucion
de manguetas (ya que resultaba suicida seguir circulando con
las gue llevaba y gracias a Dios que ung posible catastofre no
ilegd a producirse por esa causp), sustitucién de muelles, re-
toques del tractor y otros detalles que durante el primer se-
mestre de aquel afio mejoraron las condiciones del dispositivo,
no del sistéma (no confundamos), mejoras gue como se Vera
mas adelante tampoco movieron a los técnicos ferroviarios
en la fé hacia el nuevo sistema.
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UN VIAJE POR ALEMANIA

\ N mayo de aquel afio, 1943, recibi en Madrid una carta
fechada en Barcelona y firmada por el Sr. Schubel. repre-
sentante en Espaiia de los Ferrocarriles Alemanes y en la

que se me invitaba oficialmente por su representada la Reich
Bahn a celebrar varias conferencias y discusiones en sus centros
de estudios ferroviarios de Munich y Berlin acerca de mi nue-
va orientacion ferroviaria.

Creemos a veces cada uno que somos en algo distintc a los
demas y asi hemos presumido nosotros de prescindir de todo
protocolo, huir de toda clase de categorias, rangos, distincio-
nes, ni preocuparnos de puestos, cargos, honores, ete. ete., pe-
ro alli pigué y se descubrié mi vanidad; aquella carta me gus-
to y contesté a vueita de correo aceptando la invitacién; al
fin y al cabo se trataba de ferroviarios de una de las mejores
redes del mundo y habiendo conocido de tantos y tantos via-
jes v comisiones al extranjero a las entidades mdas principales,
nada habia de extrano en aceptar aguella invitacion que re-
cibiamos desde fuera sin preparacion alguna por nuestra parte.
No consultamos con nadie nuestra firme decision y después
de comunicarls a nuestro Director preparamos el viaje pre-
sentandonos en la frontera, en Hendaya, el dia 9 de julio, re-
cibiéndonos un oficial aleméan ferroviario que nos resolvio to-
das las cuestiones inherentes al caso y nos sirvio en el tren
de dia ecamino de Paris. A nuestro paso por las Landas per-
cibimos en aquel tren ruidos tan fuertes como los que en
nuestro tren se habian producido durante los ensayos.

En Paris nos recibié otro oficial aleman y nos alojé en
unos lujosos departamentos del piso primero del Hote} Bitz;
al dia siguiente el mismo oficial nos recogié con un coche por




nto de Mitropa, del tren de Munich, re.
rupe de Ingenieros que después de acom-
bafiarnos a un hotel DProximo a lg estacion y descansar un ra-

to, nos condujeron al centro de estudios ferroviarios (antigug
balacio de tomunicaciones de Baviera,

. Unico gue conocia el idioma espafiol,
desconociendo bor mi parte en absoluto el alemén,

Alli, con mig Propios y sencillos €squemas, expuse mis nue-
vas teorias que durante wvarigs horas fueron examinados y
discutidog por todos aguellos ingenieros, cada uno en sy esg-
pecialidad y entre ellos el especialista aligerador.,

Jefes, nueva con-

la poblacién v sus
museos, se celebraron en la tarde de aquel dia.

guenz con amplia discusién
del viaje: g ultima horg de
Negamos g Friedrichshaven

sobre mis ideag durante las horas
Ia tarde v por el lago Constanza
siendo saludados por los ingenie-
alojados en un hote! de lujo, a
Nos sirvieron una espléndida ceng
vinos del Rhin ¥ haciéndoles ng-
» mi extrafieza de que tales ban-
quetes se pudieran 80n registrar en Alemania a eggg alturas
de la guerra, el sefioy Taschinger, tomando con fus dedos uno
de los hotones de su chaleco, haciéndole a éste avanzar nota-
ble y féciimente, dijo sefialandg el gran espacio que entre el

chaleco y su piel quedaba: “gj sefior, esta €8 la Gran Ale-
mania”,
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Se pepo la hebra y esta vez fueron ellos los extranados al
decirles yo la escama en que estdbamos sumidos algunos es-
pafioles sospechando que acorralada Alemania por los cuatro
costados una nueva jugada (de las tantas que en las guerras
se llevan a cabo, Finlandia, Polonia, etc. ete.) y haciendo Ale-
mania de Sanson enfregase a toda Europa 2 1os rusos: me mi-
raron y se callaron.

Nuevas conferencias al otro dia en las oficinas de la firma
Mayhoich inferviniendo el propio doctor de ese nombre se-
guidas de recorridos y brillantes pruebas en marcha de trenes
remolcados por un moderno motor Mekhydro gue a mi juicio
reunia excelentes condiciones para su adaptacién a mis trenes
articulados ligeros y posteriormente se me acompafié a Ulm
v Aubsburg. desde donde parti para Berlin.

Tanto el centro de estudios ferroviarios de Munich como
la misma firma Maybach aprobaron mis puntos de visia y se
ofrecieron a gestionar la autorizacién estatal precisa para
proceder al estudio y construccién de un prototipo de mis
trenes... estdbamos en julio de 1943 y se explicard el lector
que después de lo que en Alemania ocurrié a partir de aguel
mes nada se haya podido realizar.

Al finalizar aquellas discusiones se nos rogd por aquellos
sefiores que manifestdsemos los inconvenientes v objeciones
que en Espafa se ponian a mi nuevo sistema de trenes
después de los primeros ensayos y hubimos de contestar gue
dichos reparos se referian esencialmente a dos puntcs a sa-
ber, ruidos y reversibilidad y entonces el ingenierc especialisia
de insonorizacién nos dié amplios informes y referencias so-
bre la forma de evitar los ruidos, afirmando gue nuestro
sistema tenia el inconveniente de llevar en cierto modo den-
tro 6 muy proximo al espacio de los viajeros el origen de los
ruidos, pero en cambio tenia la gran ventaja de sus pPesos es-
€asos por eje que permitian aplicar dispositivos especialmente
de ruedas que reducirian fuertemente aquellos ruidos y que
no podian ser aplicados dentro de la tradicional técniea pe-

sada ferroviaria. Tomamos buena nota de sus opiniones, algu-
nas de las cuales como el de ufilizacion de ruedas elasticas
sobre las que estabamos en duda, pudimos aplicar a nuestro
tren, llegando en cambio tarde para los restantes remedios. Se
debatié también sobre el obstaculo de la reversidad, llegando
a la conclusion de que esa propiedad resultaba conveniente,
pero no imprescindible y que habida cuentg de la fuerte ori-
ginalidad y profunda transformacion gue el nuevo sistema su-
ponia, los ensayos y primeras construcciones de explotacion
deberian realizarse sin ocuparse de ese inconveniente, siendo
la magnitud de las ventajas comprobadas las gue habrian de
decidir en el futuro el estudic e implantacion en su caso de
las modificaciones precisas para dotar g los nuevos trenes de
dispositivos reversibles.

A nuestra llegada a Berlin fuimos objeto de iguales aten-
ciones y deferencias, alojandonos en el Hotel Kaisser, propie-
dad de los ferrocarriles alemanes. Un oficial con un coche se
encargdé de nuestro consiante acompanamiento por todos los
centros ferroviarios de la capital. En el centro de estudios
ferroviarios de Berlin se reprodujeron todas las cuestiones de-
batidas en Munch y Friedrichsnaven; se hiciercn exclusiva-
mente para nosotros recorridos de trenes especiales con me-
diciones de ruidos, vibraciones, movimientos anormales del
tren, segun los tres ejes coordenados, etc. etc. y se nos mostré
todo un arsenal de piezas ensayadas en todas las especialida-
des que a nuestro tren afectaban incluidas las que en el cé-
lebre tren Koblm, que examinamos detenidamente, se habian
aplicado. Fué examinada y discutida la misma cuestion de la
reversibilidad con el mismo resultado, es decir, que en ningin
modo podia ser la reversibilidad un obstaculo para demorar
la. puesta en marcha de un sistema tan original,

Después de varios dias de una labor intensa de discusion
ferroviaria se tomaron nota de las conclusiones, firmamos en
el gran Album de la Reich Bahn y se nos preguntd si desedba-
mos visitar solos la poblaciéon o acompatniados, se nos obsequié
con una comida por los altos Jefes y se nos dejo a nuestra
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eleccion la fecha y forma de regreso que lo realizamos a los
pocos dias via Paris. Poco o nada interesé nuestro viaje en
los medios ferroviarios espafioles, ni siquiera en Ios relacio-
nados con los nuevos trenes, Nadie nos pregunto acerea de sus
resultados.

Se activaron en los meses siguientes los (rabajos ya cita-
aos que sobre el tren ligero se venian realizando en Babcock
¥ fueron pedidas las biezas de las ruedas elasticas que fueron
también aplicadas, brobando primeramente el tractor y luego
el conjunto en el irayecto Bilbao-Miranda ¥ regreso. Verano
y Otofio de 1943,

El tren salia ahora de la factoria Babecock Wilcoc, natu-
ralmente, mejorado, sin que nada, absolutamente nada, ni
ninguna de las reforinas Supusiese la mas minima modifica-
cacion del sistema, que seguia siendo el mismo del primer dia.

Se realizd perfectamente en noviembre de 1943 el trasiado
por sus medios del tren desde Bilbag a Valladolid, donde su-
irio algunas pequefas rectificaciones. Fué al finalizar este se-
gundo periodo cuando se registraron las primeras interven-
ciones personales de la firma Oriol en forma de Presencia en
ias pruebas.

Después de unas nuevas Pruebas en los trayectos Vallado-
lid-Medina y Valladolid-Baifios, dispuse el traslado definitivo del
lren articulado a Madrid Dara la prosecucién de los ensayos.

Perdida, por claro error de apreciaciéon y falta de visién,
ia ocasion que en octubre de 1942 se tuvo para el convenci-
miento de las posibilidades que el nuevo sistema ofrecia, nin-
Sulla esperanza abrigdbamos ya nosotros bara poder variar,
con las nuevas pruebas broyectadas a fines de 1943 ¥ con el
dispositivo mejorado, la mala impresion, la frialdad Y descon-
fianza que en los medios técnicos ¥y de todas clases existia
desde aquello del “fracaso de Meco”,

LA PRUEBA DE AVILA




LA PRUEBA DE AVILA

L tren fué trasladado de Valladolid a Avila el dia 13 de

enero de 1944 y desde alli avisamos a don José Luis de

Oriol, que estdbamos dispuestos para realizar el primer
recorrido o prueba que dicho sefior tenia interés en presenciar,
en el trayecto Avila-Madrid. Hasta aquel momento la fe del
sefior Oriol, en el nuevo sistema estaba basado s6lo y exclusiva-
mente en mis cuatro rayas y esquemas iniciales.

Arranco el tren de Avila hacia Madrid el dia 18 de enero,
conducido como siempre por Herrero, gue recibio de don José
Luis la orden de apretar de firme y cuanto pudiese, después de
rezadas por todos las tres Avemarias iniciadas por el mismo
don José Luis.

Viajaban en aquella prueba, ademas del sefior Oriol y sus
hijos, varios hombres de negocios con los que aquél esperaba
contar para proseguir el desarrollo del nuevo sistemga cons-
tructivo de trenes.

El recorrido hasta el mismo Madrid fué realizado sin nin-
guna novedad y en muchos trozos de su trayecto se alcanzaron
velocidades muy superiores a los 100 Kms. hora; fué un buen
apreton al gue sometimos el nuevo sistema, pero, francamen-
te, nosotros en aquella prueba no vimos nada que antes no
hubiéramos visto ni modificamos un apice nuestra posicion,
algin menor ruido y vibracién y nada sustancial de nuevo,
pero nos inferesaba conocer las consecuencias que de aquel
ensayo extraia el sefior Oriol, que fueron resumidas en una
felicitacion, con un apretén de manos.

.
|
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Los hombres de negocios se “rajaron” (perdén por la fra-

se) y el tren fué trasladado al depdsito de automotores de la
Renfe en Vallecas, después del consiguiente examen y prue-
bas parciales en el trayecto Madrid-Guadalajara ¥y quedé dis-
puesto para las pruebas oficiales que con intervencion de auto-
ridades y técnicos se proyectaban realizar en los trayectos y

fechas gque yo mismo habia de fijar. Estébamos ya en 3 de
febrero de 1944,

EL INCENDIO DEL TRACTOR




EL INCENDIO DEL TRACTOR

ALTABA algun incidente importante para que este asun-

to pudiera ofrecer el debido ¥y proporcionado interés

y emocion con los consiguientes disgustos y dificul-
tades, por si no lo habiamos tenido y seguiamos tenién-
dolo, sucedié en 1z noche del dia 5, hallandose el tractor
desde el dia anterior desconectado del resto del tren y ence-
rrado en el propio depésito de automotores de Vallecas, que
llegando de retirada el automotor de Pamplona se situé en la
misma nave del tractor junto y a su costado; el mecanico de
dicho automotor gue recorrié el espacio alrededor de los dos
vehiculos no observo ni al llegar ni al retirarse nada extrafio,
luz, humo, olor, calor, etc., que denotase indicios de incendio.
Se retiré de aguel espacio cubierto y cerrado a eso de las diez
vy media de la noche y a los pocos minutos el guarda de noche
daba la alarma, avisando al personal y dando cuenta a sus
Jefes que el tractor del tren oruga estaba ardiendo.

Yo me encontraba en aquel momento en ruta, de regreso
de un viaje a Zaragoza. Al llegar a Madrid me dio cuenta He-
rrero de aquella bonita novedad, golpe que, gracias a Dios,
también encajé sin inmutarme y con toda frialdad.

Muy {tranquilo, me trasladé al deposito de automotores.
comprobé varios detalles del incendio, formulé algunas pre-
guntas ¥y me retiré ordenando se hiciese un detenido examen
para fijar el alcance del incendio en orden a la ulterior utili-
zacion del motor; desde luego, el resto del tractor habia sido
afectado seriamente y si el mismo motor guedase igualmente,
inntil, dar por terminada alli mismo la cuestion y con ella el
desarrollo del nuevo sistema. ;
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Se hablan anunciado para el dia siguiente, lunes, las nue-
bas pruebas y ensayos del tren y en aquella semana se espe-
raban que ocurrieran y ocurrieron hechos muy interesantes:
aiguien habldé de un cortocircuito de un cable recargado, de la
buteria, ete., vamos a dejarlo asi, pero si el golpe fué dado con
intencién, el autor, los autores o inductores, sabian lo que se
hacian, 3

¥

1

El motor habia quedado 1til y se le trasladd a Valladolid
para su revisién, nuevo cableado, instalacién de nuevas bate-
rias, reconstruceién de la carroceria, etc.... todo ello a costa de
la Renfe y poniendo a prueba la paciencia de los Ingsniercs
seflures Candela, Labrandero ¥ personal del servicio eléctrico.

En la Renfe se preguntaba ya sélo de cuando en cuando
por el tren y ello por pura formula.

Entretanto se hicieron sondeos con los Ferrocarriles Vas-
congados que fracasaron.

El sefior Oriol, seguia tan sereno, con la misma fe y como
si la cosa fuera discurriendo dentro de la trayectoria prevista.

Ultima oportunidad:
Nuevas pruebas en Mayo - lunio de 1944

Tres meses duré la reconstruccién del tractor y ello gra-
cias a la ayuda prestada por todo el perscnal fécnico de la
Renfe. (Aprovechamos ahora con un ineiso la ocasién para
declarar que todos los téenicos de la Renfe, sin exceprion, se
han excedido siempre, extremando sus atenciones personales
para conmigo, pero hubiera preferido ademas para el interés
general y del sistema ferroviario que, atn prescindiendo de
mi y del factor personal hubieran acogido o combatido con
mas carifio e interés a la nueva coneepcion constructiva. Qui-
zas ello hubiera facilitado el camino més francamente),

A principio de mayo fué llevado de nuevo el tractor re-
construido a Madrid e incorporado al tren de ensayo.

Durante log meses de mayo y Junio fyeron realizadas su-

LAS PRUEBAS DE ARANJUEZ.—1944
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cesivas pruebas en marcha, todas con asistencia de técnicos
v autoridades, en el trayecto Madrid-Aranjuez y regreso, con
los resultados normales previstos exeepto uno, precisamente
en el que intervinieron el sefior Ministro de Obras Publicas don
Alfonso Pefla y el Iltmo. sefior Director General de Ferroca-
rriles, junte con los técnicos y autoridades que ya habian pre-
senciado igual ensayo en el mismo trayecto en fechas anterio-
res con este tren mejorado y resultados satisfactorios. En esta
prueba se registréd a los 14 Kms. de montar el Exemo. sefior
Ministro en el tren, la rotura de un disco flector del mismo
tractor y la prueba hubo de ser suspendida; pudo haberse
dicho también gue esa averia habria de considerarse como un
“fracaso” del sistema como se habia dicho en aguello de Me-~
eo, pero la verdad se iba ya abriendo paso ¥ aquellas pruebas
fueron mejor interpretadas en su conjunto, resumiendo don
Rafael Rubio la opinién general con la suya en la forma si-
guiente: “No era fdcil ni prudenie arrostrar la responsabili-
dad de parar el desarrollo del nuevo dispositivo que se estaba
ensayando™, pero lo gue yo personalmente buscaba no era gue
“no se mos parase”, sino que se aprobara ¥ aceptara desde alli
el “nuevo cohcepto constructivo”, la nueva orientacion sin eon-
fundirla ni identificarla con aguel determinado tren y no sabe-
mos ya como explicarnos en esta diferenciacion de conceptos que
no se acababa de digerir.

En vista del buen resultado de los ensayos, quedaron, tan-
to la Renfe como la Comisaria de Material Ferroviarie, bien
dispuestos a seguir prestdndome igual ayuda que hasta enton-
ces: venian a deecir “siga Vd. con los enseyos y nrenarenos
vd. ahora un tren serio experimental de explotacion™ y para
eso v previendo nuevos y posibles reparos a lo que presenté-
cemos en el futuro, previendo también alguna nueva falsa in-
terpretacion estilo “Meco”, para resolver de un vez aguella
cuestion, que ya hubiera debido ser resuelta desde 1941 por
los técnicos competentes, para todo eso ¥ teniendo muy en
cuenta que los técnicos seguian no creyendo aun en el sistema.
ni dejandose convencer del mismo, se nos mandé a Estados
Unidos. Esta fué una decision de don José Luis de Oriol.
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VIAJE A NORTEAMERICA

L primer tren articulado ligero del mundo fué retirado
a4 una nave de la Renfe.

Alld por el afio 1941 (no recordamos exactamente la fe-
cha) nos fué presentado don Jaime Mac Weigh por su her-
mano politico don Francisco Martinez de Lecea, causindonos
magnifica impresién por sus condiciones de técnico joven pre-
parado, nada asustadizo y con soluciones propias. No lo uti-
lizamos de momento, pero al afio siguiente volvimos a tomar
contacto con él para desarrollar la idea de mejorar el tren ar-
ticulado ligero dotdndolo de ruedas adherentes, motores elec-
trificados, por decirlo asi, diseminados a lo largo del tren.

El fué quien realizd el estudio de la rueda motora y tam-
bién fué el mismo quien empezd, consultando siempre con-
migo, la construccién de un tipo de tal rueda en unos talleres
de Madrid. i

Dirigié también la construccién de las dos maquetas del
sistema articulado ligero y fué a él a quien encomendamos
también méas tarde el ecélculo y proyecto de wuno de los
cineco tipos de estructuras plegables que para barracones y
casas desmontables habiamos ideado con don Fernando Mexia,
obteniendo el primer premio de 50.000 pesetas del concurso
que el Ministerio del Ejército habia convocado entre Ingenie-
ros Militares. El premio que octuvimos no correspondié al pro-
yecto edsarrollado por el sefior Mac Weigh, sino al desarrollado
conmigo por don Fernando Mexia, pero fué escogido también
por el Jurado como uno de los seis mejores.
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Ya a fines del afio 1943 se pensé en Talgo S. A. sobre la
conveniencig de contar para las construcciones futuras de los
trenes con el concursoc de un ingeniero civil espafiol que con
cardeter permanente v asiduamente fuese preparando esa la-
bor que mis ocupaciones oficiales y particulares, asi como la

preparacion y direccién de los ensayos, ho me permitian rea-
lizar.

Se me encargd encontrase la persona y sefialé tres nom-
bres a barajar gque eran: don Daniel Alvarez Lorenzo, Inge-
niero Industrial destinado en lz Renfe y verdadero prestigio
de taller (téngase en cuenta mi opinion y convencimiento de
gque es por el taller por donde ha de venir la salvacién del
ferrocarril y que un buen Jefe de talleres de un ferrocarril en
explotacion debe tener tanta importanciag y categoria como
12, del mismo director). El sefior Alvarez Lorenzo creia ademas
en nuestro tren y finalmente era ferroviario profesional, cua-
lidad ésta que en general no es favorable a estas innovacio-
nes, pero que para el periodo inicial de la gran lucha en pers-
pectiva resultaba muy conveniente porque un conocedor a
fondo de la técnica pesada estaria mejor preparado para ata-
carla y destruirla.

Don Gonzalo Hidalgo, Ingeniero Industrial, Jefe de la Sec-
cion de locomotoras de la Babcock Wilcox S. A, de Bilbao,
buen constructor, econ gran fé en mi sistema, aunque sin prac-
ticg de explotacion ferroviaria.

Y don Jaime Mac Weigh Alfos, a la sazon Ingeniero del
I. C. 1, con gran fé en mi sistema, joven y por ello con menos
practicas que los anteriores, sobre todo de explotaciones fe-
rroviarias, pero con otras cualidades profesionales altamente
estimables.

El sefior Alvarez Lorenzo declind mi ofrecimiento por ra-
zones de edad; con el sefior Hidalgo no llegamos a un acuer-
do v propuse por fin ¥ como fUnica solucién a don José Luis
Oriol el nombre del sefior Mac Weigh, que fué rechazado por
aquél por falta de practicg ferroviaria. Pasaron algunos me-

8
ses y el pmblema se iba agudizando, por lo que al requerir-
seme de nuevo para una designacién insisti diciendo que yo
no encontraba ninguna persona sino a] sefior Mac Weigh ¥y
gue si no les parecia aceptable los restantes consejeros podian
encargarse de buscarla.

Propuse que el sefior Oriol en persona conociese al sefor
Mac Weigh, como asi se hizo y & 1los poco dias este sefor se
hizo cargo de su destino, para el que se le indied seria muy
conveniente la revalidacion del titulo de Ingeniero en un cen-
tro oficial.

Al terminarse las pruebas del tren de ensayo en el vera-
no del afo 1944 se penso en ir preparando mi viaje a Norte-
américa, en el que habia de acompafiarme el sefior Mac Weigh
por mi desconocimiento del idloma ingles.

Se iniciaron laboriosas gestiones sobre visados y pasapor-
tes para los gue mucho debieron ayudarnos unas informacio-
nes y referencias altamente favorables gue un sefior agregado
a la Embajada norteamericana, cuyo nombre no recuerdo,
habia remitide a su pais resaltando la importancia y buena
impresion que nuestros ensayos le habian causado.

Por fin, en Otofio de aquel afio de 1944, gracias al leson
de la firma Oriol, se nos concedieron los oportunos permisos
para aguel viaje.

La lucha entre Alemania y el resto del mundo presentaba
entonces un caracter tragico y en la tarde de la mismg vis-
pera de mi viaje a Norteamérica se me pidié por unos extran-
jeros trajese de alli para ellos determinada informacion, gue-
dé perplejo y pensando en la forma de interpretar agqueila pro-
posicion, gue bien pudiera obedecer a una prueba previa gue
los mismos norieamericanos guisieran hacerme, teniendo en
cuenta gque yo habia realizado en el ano anterior un viaje a
Alemania e invitado oficialmente. Rechacé la insinuacion y
tomé mis medidas por si la hipdtesis de lg prueba fuera cier-
ta, al serme varias veces preguntado si alguien se habia acer-




cado a nosotros para aquellos fines, y el dia 18 de noviembre
de 1944 emprendimos el viaje, via Lisboa, donde unas veces
por motores estropeados, otras bor falta de plazas de aquelios
viejos Clipper, hubimos de Permanecer durante un mes entero
poniendo a prueba nuestra paciencia y menos mal qu2 entre
la preparacién de una conferencia que dimos sobre nuestro
sistema a los diez o doce dias de llegados, en el salén de la
“Orden dos Engenheiros” de Lishoa, en la que perturbamos
algo, muy poca cosa ¥y sin ninguna consecuencia como en
Espafia, a los de la técnica pesada ferroviaria y, sobre todo
por la gracia que diariamente derrochaba con su ingenio ej
amigo Taibo en nuestra pefia del Palace, pudimos resistir la

lentacion de regresar g Madrid renunciado al viaje y a sus
consecuencias.

Por fin, el dia 19 de diciembre, nos dieron por enésima,
vez la voz de estar listos para tomar el Hidro.

Llegamos al embarcadero ya de noche y en una rapida
ojeada por aquellos locales recibi la primera desilucion. Como
conirapeso a la seriedad, dificultad de importancia del asunto
motivo del viaje y de otras circunstancias fuertes que no son
del caso, yo me habia propuesto encontrar en las incidencias
del viaje algo divertido y fuera de lo normal.., pero ca! Alli
me di cuenta que los restantes pasajeros eran tan vulgares
como yo y no los que yo habig pensado o hubiera escogido...
un almirante inglés, dos generales norteamericanos, la sefiora
del perrito que nos pusiese al corriente de Shanghai, Califor-
nia, Paris y El Cairo, embajadores sudamericanos, varios es-
pias internacionales y sobre todo ¢donde estaban las nume-
rosas estrellas artisticas que yo habia visto tantas veces en
fotos y cine subir y bajar de los aviones?... Nada y nada, un
riojano campechano ¥y gordo, un médico turco con su familia,
varios viajeros sin atuendo alguno, después se agregaron al-
guna gente joven que se dedicaban a boner en marcha plan-
taciones de caucho y que marchaban de vacaciones, unas
bortorriqueiias de lo mas corriente; total, poco divertido me
arrellané en mi asiento y me coloqué aquel cinturon que, para
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i ceidente
snimarnos mas, nos dijeron servia para Ccasos de aclcifdendo
= ra . & ‘a B 1
(seria para sujetarnos al sillon si ¢l aparato se_fuel a‘ g .
del Tajo). Nada hasta Dakar, nada hasta Liberia y nada L-al
poco hasta Natal. Caras mas o menos largas de preocupacio
. l in slos bosieza~
nes. menos Mac Weigh y el nifio de los turcos, eslus bostte
i ni an I ra-
ban, dormian, comian, paseaban e iban y venian tan qta 1‘-1dr :
les ,como si viajasen en un tren articuladoe... yo, mentail “11
1 ‘bonizaci 5) de
(del transporte rapido pero seguro y Sii CB.IDOI'IIZEC}:I;E C;uar
i 1 avion al espaci 1-
i a frecuentemente del av
sl i na cuerda por la
éndome encontraba u
do llevaba un rato cay S
j e un torno cere
i samente valiéndome d
que subia trabajo : . o i
gvion y... mi
nuevo en la cabina de
g i obsesion y a su me-
i i ¢ s motores era mi obse
reloj; el diapason de lo i  SHLSRIERG g
nor ;ariacién o ruido extrafio ya estaba yo Oumdvez] e
is 1 ias, saitando de IN: -
i i ante seis largos dias, S
3l espacio. Y asi dur b b
i 3 hacig New
G ini rto Rico, Bermudas,
a Belén, Trinidad, Pue R, e "
y despu:'as de varias horas de vuelo vueiia a 1as BT:;U;d(;é
esto fué una propina; agui me acordé de la reversibilida o
i : i te, sin darnos cuenta
ver qué bonitamente,
nuestro tren, habia que : : .
i 'S] habian dado la vuel
i : viones reversibles, nos
y sin ser los a it e
a las Bermudas ¥
4 liegando de nuevo
ya estabamos ' o)
al sexto dia en el aeropuerto de La Guardia (New

ir ire Sarn
La Navidad de aquel ano la pasamos en el aire, entre 8

Juan de Puerto Rico ¥ Bermudas, jaleados por agquellos 1c:aLu-
j 7 sus luce-
i iendo su juego de dados y sus
chuteros que interrumpien - .
sitas de wisky se disfrazaron de padre Noel y ymamn i
zambra gue pusieron a prueba con sus saltos y bailes la es
bilidad de aguella “tariana” aérea.

Nuestra estancia en el pais del dolar, que duro haslt::am:;;
zo de 1945, bien mereceria los honorfas de una‘: no‘-xect) o)
capitulos como los siguientes: Los fotog:rafc.:sj, primer ety
con la F. B. I (Federal, Bureau Investigation). La r:)o_w.DS :
31 de diciembre en Brooklyn, Wall-Sr_eet con ‘sus f-al-c., 2
oficinas, primera cena en Fornos, la cinla magneltosgsll‘e;: .
“Vicepresident” Foller, una cena con velada en e - e
washington, unas carreras por Chicago, en busca de gangsiers,
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comidas china$, la vieja artista latina. El banquete de] Jai
Alai, el Judio Aaron, el americanazo del Lincoln, los abrigos
de astrakdn. Una diversién con un oculista y un periodista. Pe-
ticion a la F. B. I. de una Mata-Hari para nosotros, ete. ete...,
Pero, basta, y al tren articulado.

Después de unas consultas con algunos bancos fuimos a
las oficinas de A. C. F. (American Car And Foundry), primero
un negro, después un sefiorin, después otro de més importan-
cig en sucesivos despachos; comidas al principio por nuestra
cuenta con bocadillos bor aquellas tabernas, después en el
tercer comedor, luego en el segundo Y a los ocho dias con log
jetazos, ostras, toronjas y demi-tass.

Alli expuso Mae Weigh nuestras teorias ¥ cada dig mas
crecidos porque éramos escuchados ya, a los pocos dias pen-
samos plantear la exigencia de uns, opcién de 50.000 délares
para sujetarnos.

Seria interminable la prolija exposicién de todas aquellas
conferencias y discusiones, de las que hacemos gracia al lec-
tor, pero queremos hacer resaltar dos conceptos por lo que
ellos tienen de relacién con nuestras primeras dificultades y
objeciones técnicas:

1.»—Coinecidiendo con la opinién de la firma alemana May-
back también opinaron A. . F. de New York y G. A. T. de
Chicago que no resultaba ningan disparate el que ung casa
constructora de material ferroviario tratase de mejorar sus
productos ensayando nuevos conceptos constructivog para ofre-
Cer a sus clientes o ferrocarriles material ventajoso. Las casas
espafiolas no lo entendian asi y fracasamos en ellas con nues-
tros intentos.

22—TLo mismo que en Alemania, la reversibilidad fué ca-
lificada por los americanos como de cualidad conveniente, pe-
ro nunca indispensable, ¥ a punto estuvo de fracasar el sis-
tema por exigirselo 1a previa solucién en Espafia de esa ca-
racteristica por los nuevos trenes.

SEPARADOS POR ENTRECALLE
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Proyectamos nuestra pelicula del tren, recibiamos in-
formes optimistas del bueno de Manolo Alonso y éramos aten-
didos por el Conde ¥ Condesa de Fonfanar y a los pocos dias
de conferencias aquél nuestro asunto quedaba pendiente del
si o del no del definidor o definidores de la A. C. F. Estos di-
jeron que si, que el sistema lo encontraban interesante, viable
y que estarian dispuestos a realizarlo.

Requeridos por la General American Transportatition, fui-
mos a Chicago donde se explico lo que llevabamos. Después a
Detroit, donde nos encerraron con varios técnicos y en un en-
cerado tuvo que examinarse Mac Weigh delante de aquel tri-

bunal.

En febrero ya teniamos dos conformidades de aguellas
fuertes casas americanas y preparamos el regreso cansados de
tanta discusién y hartos de viajes y de teorias (15 afnos de
teorias), descargando a veces nuestro mal humor con el sefior
Mac Weigh, que tuvo con nosotros mucha paciencia.

A fines de marzo, en plena Semana Santa y con las pro-
posiciones americanas debajo del brazo, recalamos en Madrid
dispuestos a que alguien nos relevase ya en aquella lucha y
forcejeo con la técnica pesada ¥ después de unos malos modos,
pajamos hacia la calle los escalones del numero 14 de la calle
Montalban.

Una fase distinta del tren se inicid en mayo del afio 1945
con sus facetas financieras, administrativas, téenicas, paten-
tes, etc. etc.... ¥ €N la que ya nosotros ocupamos una localidad

de barrera para presenciar los restantes actos de esta funcién.

Creimos due ya era bastante lo que habiamos ftrabajado
desde 1925 hasta 1945, primero en valmaseda, luego en ia gue-
rra, después otra vez en vValmaseda, mas tarde en Madrid,
mendicidad por los despachos, a continuacién por las lineas
de lg Renfe, el fracaso de Meco, discusiones en Alemania, In-
cencio del tractor Aranjuez y por fin... vayase Vd. a conven-
cer a los americanos.

e o —————
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A los cuatro aflos se nos dijo que si patentes, qiie si prie-
bas, que si éxitos, despertamos un Pboco de aquella somnolenciz
ferroviaria, en que para olvidar disgustos nos habiamos sumids
¥ recordando que por si era poco lo hecho ain teniamos aleo
mas que hacer, reivindicamos primero desde Bruselas hastia
Tetudn, en conferencias y articulos, la paternidad espafiola
de una idea, de un primer desarrollo y de unos primeros en-
sayos y un dia nos levantamos dispuestos a seguir nruestra

primera y amplia trayectoria ferroviaria conocida ya por al-
gunos técniecos.

mﬁ

Ultima salida y fin del primer tren

articulado ligero del mundo




ULTIMA SALIDA Y FIN DEL PRIMER TREN
ARTICULADO LIGERO DEL MUNDO

ESPUES de 20 afos (1925-1945) de lucha tenaz por el

aligeramiento en forma e ensayos, publicac‘mnes ¥

realizaciones ¥ después de haber conseguido las opi~
niones favorables para mi nuevo sistema de téenicos de los
dos polos mundiales del progreso, Alemania y Estados Unidos,
creia haber llegado €l momento de autoconcederme un Ppre-
mio, en lugar del castigo que sin duda por mi labor se me
impuso en mayo de 1945. Prescindi de éste y tomé el descanso
cediendo ya en la firma de los soclos de entonces la batuta
gue habia empuiiado durante tantos afos.

pPasado el verano guise despedirme de aquel artilugio que
en una de las naves de la RENFE estaba empolvandose.

En mi casa y con los mios nacieron las nuevas ideas, justo
gs que con los mios me despidiera del tren conecrecién de aque-
llas y organicé una gira familiar en el fren a Guadalajara.
Herrero prepard el tren parda las 11 de la mafiana del dia 11
de noviembre del afio 1945 y alli fuimos en plan de excursion
mi mujer, las hijas ¥ hasta el serviclo, unas amigas de mis
hijas, la familia de Bennet, la de Fernando Mexia y algin per-
sonal femenino de la Comisaria de Material Ferroviario, ale-
gres y sin protocolo.

Como hacia tanto tiempo de l1as filtimas pruebas ordené a
Herrero gue a la ida fuera tanteando al tren ¥ metienddle poco
a poco en velocidades fuertes, tardando por esta rgzon 50 mi-
nutos en llegar 2 Guadalajara,
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Mientras se procedia a 1la inversion del tren v al almuer-
zo del personal subalterno subimos los excursionistas a la po-
blacién para recorreria ¥y almorzar también.

De regreso a la estacion bregunté a Herrero si se habia
observado algo anormal en la rodadura y acoplamientos del
tren y al decirme que no, indiqué al mismo mi deseo de hatir
en aquel trayecto Guadalajara-Madrid todas Ias marcas que
con ftodos los trenes, incluso con el nuestro se habian conse-
guido en Espafia.,. pero aquel deseo mio no fué consultado
con ¢l tren y el tren, al fin y al cabo un hijo mio, Ilevaba den-
tro de si mismo el germen de las determinaciones en silencio
que yo adopfo en las ocasiones en que me siento “injusticiado”.

El tren se sentia injusticiado porgue habiendo realizado
mucho més de lo preciso ¥ de lo que yo le habia pedido, habiendo
vencido tods suerte de dificultades y no habiendo producido
en sus 3.000 Kms. de recorridos ni una desgracia ni un acci-
dente, cuando pudo haber matado a muchas personas y con-
cretamente en una prueba a ministros, generales y autoridades
elevadas, porque el tren aquel dia iba con sus piernas a punto
de fractura, el tren, en lugar de premio recibié el castigo
de la eliminacién v del ostracismo, sabiéndose condenado a
morir en una cuadry de ganado, insultindosele, encima negan-
dole lo que més apreciaba y era su cardcter de fuerte origi-
nalidad y procedié aguel dia 11 de noviembre conmigo como
yo hab’a procedido meses antes en iguales circunstancias en
la calle Montalbidn: el tren escuchd el encargo de correr ba-
tiendo las marecas anteriores y se calls. Arranced veloz de
Guadalajara, al parecer dispuesto a obedecernos, pero no:
al llegar a Azuqueca (primer pueblo del trayeeto) hizo que una
de sus ruedas saltase en cuatro pedazos al ineidir con un
cambio de via, obligindonos a reducir la velocidad, a parar
mas adelante, g reemprender mas tarde la marcha, para lle-
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i g ¥ na
gar por fin a su destino algo mutilado pero demostrando u 1
. c ] o
vez mas las virtudes de sus caracteristicas esenmales-:i, se o
; p : i
formé proceso, se le decapitd y su cuerpo fué enferrado

Km. de Madrid.
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EPILOGO

PR

UE aqui en Marruecos hacia el afio 1922, en ocasion del

avance de las columnas de Tetuan y Larache hacia

Chauen. Se encontraba el General Sanjurjo en una som-
bra al borde de la pista de Teffer, bosque Dar El Atar, oyendo las
informaciones de la operaciéon expuestos por el General Goded ¥
cuando éste puso fin a la minuciosa exposicién de todos los
preparativos militares y se hizo el silencio, oimos como el Ge-
neral Sanjurjo preguntaba .y que dicen los moros?

La innovaciones, como la guerra, Son siempre dialogo y no
monologo.

¥a estan aqui los trenes experimentales de explotacion
gue como, consecuencia de mis ensayos de Aranjuez deseaba
tener a la vista la RENFE.

;Hay en ellos alguna variacion del nuevo sistema tanto
tiempo propugnado por nosotros? ¢Se ha imprimido en ellos
alguna nueva orientacién constructiva basica diferente a la
nuestra caracterizada por elementos cortos, bajos, trabados,
ligeros, con espacio continuado para viajero, provisto cada uno
de dos ruedas en su base ¥y segin esquematizamos nosotres
en la prueba Madrid-Leganés en 19417

¢Pudiéron hacerse {renes experimentales de explotacion
en Espafia?
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¢Qué hubiera sucedido & unos trenes experimentales de
explotacion construidos en Espafia, con el concirso de {odas
las firmas constructoras, ya con ese caracter definitive, hu-
" bleran sido presentados a la prueba en cualquier linea es-
pafiola?

NEO

Ahi quedan esas preguntas para ser contesiadas a gusto
del consumidor. Creemos haber demostrado lo -jue nos pro-
poniamos en un principio, es decir, que salvo li, fase tllima,
que no afectando al sistema, ha sido de reconnzida, sensible
y obligada realizacion para la aceptacion de sis':ma, todi en
la gestacion y desarrollo de los Trenes Articulaccs Ligeros; ha
sido Espanol.

NOIDONAOUd
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iah! y nos olviddbamos lo mas divertido y 1) que el lec-
tor habrd buscado en esta obra, preguntando.
¢Se han ganado muchos millones?
¢Estd Vd. contento?

NaD
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A la segunda contestamos SI... y como demcstracién anun-
ciamos desde agui nuestra decision de reempierder la lre-
paracion de los ensayos de nuestra primitiva ..olcepcion fe-
rroviaria del futuro, el tren definitivo “La rodiilira elevada”
de patente Espafiola. Tenemos para ello, adewrds; de nue:tro
optimismo derivado de este primer satisfactori: resultedo, _' N
una razon poderosa como ferroviarios con fe en erte gran sis-
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tema de transporte y esta razén es que el sistema competidor Oﬁ,

aéreo planea para un proéximo inmediato, asestir un duro gﬁ !
golpe al transporte guiado, golpe que éste no peird resistir fé 3

sl no se prepara con nuevas concepciones que Jle parmitan re- 5 Z :g\

basar ampliamente las velocidades que de momenty le son li- ‘ ] , Oom I\
mitadas por el margen de seguridad ofrecido po: la aciual i x

pestafia de sus ruedas. n . ‘Z

Tratan los aviones transportar por el aire verd deros va-
gones aéreos container en grupos alineados en sus ninzas, gue
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después serian distribuidos por las autopistas y carreteras potr
los camiones.

Ante esa amenaza proponemos nosotros gue el Ferroearril,
haciendo un nuevo acto de presencia, consiga el puesto gue en
nuestro esquema de distribucion de trafico se le asigna. Hay
de momento una labor a realizar tan pronto los dos trenes
experimentales acaben de disipar las dudas que aan pudieran
quedar sobre la eficacia de la nueva orientacién, y esa labor
es la de extender lz aplicacion del nuevo sistema a trenes
corrientes y de mercancias sin distraer excesivamente la aten-
cion en un tren determinado y sin perder de vista ni con-
fundir al sistema con los trenes.

Tetuan, Enero del afio Santo de 1950.




