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ERMÍTASENOS iniciar esta biografía a modo de problema lógico. Dados unos elementos,
se pide una solución para una pregunta determinada. Los elementos del problema son: un

sector, el transporte ferroviario; un mérito, la mejora sustancial del sector mencionado, en
estabilidad, velocidad y confort; una muestra de perdurabilidad del invento, su uso en la ac-

tualidad; una patente, el nombre internacionalmente reconocido Talgo; y una justificación para
el texto, el ingreso como socio del Casino de su inventor, Alejandro Goicoechea, en 1951. La pre-

gunta es: ¿cómo hacer para dejar a este ingeniero español fuera de este recuerdo de algunos de los so-
cios más destacados de la entidad? La solución, al final de estas líneas.

El arranque de esta biografía a modo de problema lógico no es banal. Alejandro Goicoechea cam-
bió su vida cuando logró aportar una solución al problema lógico que se planteaba en uno de sus prime-
ros destinos profesionales, allá por la década de los años 30, como Jefe de Material y Tracción de la Com-
pañía de Ferrocarriles de La Robla. Desde que terminó sus estudios, según relata la Enciclopedia Biográ-
fica Nacional Ilustrada “Figuras de hoy” (que data de 1950), Goicoechea “ha concentrado su inteligen-
cia inventiva en encontrar ideas nuevas, y así ha hecho varios inventos a cual más interesantes y de más

utilidad social”. Esa actitud le llevó a concebir el diseño e incorporación de soluciones
técnicas, eficaces a la par que sencillas, al tráfico ferroviario de la España de los años
40. Hoy, la eficacia y la sencillez siguen siendo en buena parte las líneas maestras de
Talgo.

Vayamos por partes. La principal preocupación de Goicoechea en La Robla de
los años 30 era cómo reducir la tara de los vagones de mercancías, sin perjudicar su
capacidad, la solidez del convoy, o la seguridad. El origen de la cuestión es simple:
hasta ese momento, el principal garante de los ferrocarriles para evitar su descarrila-
miento a su paso por las curvas era el peso del propio vehículo. Y en la España de en-
tonces, como en la de hoy, las comunicaciones eran inconcebibles sin pasar por un
mundo de curvas con las que hacer frente a los frecuentes –tanto como bellos– acci-
dentes geográficos de la topografía hispana. Así, el único sistema conocido para evi-
tar el descarrilamiento no sólo perjudicaba a la potencia de la locomotora, sino que
además era poco menos que arriesgado ante las irrenunciables curvas a las que obli-
gaba la orografía patria. Visto así, era peor el remedio que la enfermedad.

Goicoechea revolucionó por completo el panorama. Si hasta la fecha se enten-
día que había que tender a coches largos y carretones giratorios, denominados bogis,
como mejor forma de mantener encarrilado el vehículo, el ingeniero español inició
sus experimentos sobre coches cortos. Los ejes se situarían entre cada uno de esos co-
ches, y su forma sería la de un largo triángulo isósceles, de tal forma que el vértice de
cada uno de ellos coincidiría con el punto medio de la base del siguiente. Aquellos
triángulos, montados sobre chatarra de viejos camiones rusos, y con la colaboración
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El 21 de agosto de 1941, entre las localidades madri-
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geniero vasco alcanzó los 75 kilómetros por hora.

Luego vinieron más pruebas, más retos, más difíciles,

y con resultados cada vez más exitosos.
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Modelo de TALGO I, con carrocería
aerodinámica y motor diesel de 200 CV, que

comenzó su funcionamiento en 1942. 
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de algunos trabajadores del ferrocarril, llegarían a con-
vertirse en la mejor solución, hasta el momento desco-
nocida, para garantizar la seguridad y la estabilidad fe-
rroviaria.

Las primeras pruebas, muy restringidas, en la vía
estrecha de La Robla, fueron completamente satisfacto-
rias. Estaba claro que había que seguir dando pasos, y el
siguiente tuvo como escenario los talleres de los Ferroca-
rriles del Oeste, ya en Madrid, en la estación de Delicias.
Doce elementos, dispuestos para ser probados en el an-
cho normal del ferrocarril español. El país ya había cono-
cido la infausta experiencia de la Guerra Civil, y era el
momento de regenerar el sentido colectivo y el espíritu
nacional. Cualquier avance en ese sentido era providen-
cial. Y uno de ellos lo dio Goicoechea. El 21 de agosto de
1941, entre las localidades madrileñas de Leganés y Villa-
verde, la estructura del ingeniero vasco alcanzó los 75 ki-
lómetros por hora. Luego vinieron más pruebas, más re-
tos, más difíciles, y con resultados cada vez más exitosos.

Entra en ese momento en escena el segundo gran
nombre que hizo posible el milagro TALGO. José Luis de
Oriol, empresario sin cuyo apoyo económico, la aven-
tura de Goicoechea habría terminado de forma bien di-
ferente. Suya es la O del acrónimo empresarial, y de don
Alejandro era la G. El resto, TAL, corresponde a Tren Ar-
ticulado Ligero. Se trata de uno de esos venturosos lan-
ces en los que el ingenio ha echado a andar antes que la
estructura jurídica, y ya no parará: octubre de 1942, 115
Km./h en el trayecto Madrid-Guadalajara; enero de
1944, 135 Km./h en la mítica bajada de La Cañada entre
Ávila y Madrid; los 120 Km./h se alcanzarán el 14 de ju-
lio de 1950, en el tramo entre Irún y Madrid, en el día en
que se inaugura el servicio comercial para esa línea de los
Talgo II. ¿Talgo II, decimos? Claro, tan rápidos son estos
bólidos, que la crónica ha pasado por alto, sin mala in-
tención, algunos datos que también forman parte de
aquellos primeros años. El Talgo I, el prototipo de
“prueba”, fue construido por partes: los coches, en la fá-
brica de paraguas de Hijos de Juan Garay en la localidad
guipuzcoana de Oñate; la locomotora era un viejo Bogie
Ganz carrozado y adaptado a su nueva función en los
Talleres de Renfe en Valladolid; el aspecto exterior, digno
de la inocente imaginación futurista del momento,
avanzaba sin embargo, quién iba a pensarlo, algunos de
los aspectos más vanguardistas de los diseños aerodiná-
micos. Completadas todas las pruebas del Talgo I, su su-

cesor, el Talgo II, construido en Estados Unidos, fue
inaugurado oficialmente por el Jefe del Estado, Francisco
Franco, el 3 de marzo de 1950, en el trayecto Madrid-Va-
lladolid.

Y el tren Goicoechea arribó un año más tarde a
una nueva estación, la más importante por lo que a nues-
tra Sociedad se refiere: su ingreso en el Casino de Madrid,
el 10 de enero de 1951, a propuesta de Antonio Villalón
Gordillo, Antonio Rodríguez Carrascosa y Joaquín Malo
de Molina, y presentado por el primero de ellos. Permane-
ció como socio hasta el 22 de junio de 1962, fecha en que
se dio de baja de forma voluntaria. Fueron años en los que
el Casino afrontaba la dificultad de la posguerra progra-
mando un sinfín de actividades, que nos parecerían pocas,
no obstante, comparadas con la intensa vida social que le
caracteriza hoy día. En aquella década de los 50, en el Ca-
sino de Madrid cabía toda suerte de sesiones literarias, ac-
tos de beneficencia, concesiones de salones para fiestas,
exposiciones artísticas, y hasta un ciclo de conferencias en
el que estuvieron presentes personalidades de la talla de
Marañón, Sánchez Camargo, Cossío, Vázquez Díaz,
Alonso Vega, Cubiles, Orduña y Foxá.

Si hasta aquí llegó el lector, rememore la pre-
gunta que se le formulaba al iniciar estas líneas: ¿cómo
hacer para dejar a este ingeniero español fuera de este re-
cuerdo de algunos de los socios más destacados de la en-
tidad? La solución es, sencillamente, un imposible ló-
gico. No puede haber solución cuando la entidad de la
que se trata, el Casino de Madrid, también ella es una lo-
comotora de los tiempos, pasados, actuales, y sobre todo
futuros, que forjan la historia de España, y de su capital,
Madrid.
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