UN PROYECTO QUE HITLER NO PUDO REALIZAR

EL “TREN DE LOS SUPERHOMBREN",
DE ALEMANIA A LOS CUATRO PUNTOS CARDINALES

an hoy nos estremecemos al pensarlo: “Un tren a 250 km. por hora
obre una via de tres metros de anchura, arrastrado por una
scomotora de 1.000 Tm. de tara y 25.000 caballos de potencia. Tan
6lo cinco dias para hacer el trayecto Berlin-Vladivostok, en el

ue hoy se emplea un mes. ;Y qué pensar si el tren transportase
arcos de 1.000 Tm., o 10.000 Tm. de mercancias?...

Un Arco de Triunfo 49 veces el de Paris y la Estacion
que supera ain hoy la de Nueva York.

Sur de Berlin, :

S cierto que la Humanidad, y mas pre-
Ecis ente algunos de sus personajes, han

sofiado auténticas quimeras que hoy llama-
mos maravillas si es que llegaron a ver la luz.
Mas ;como denominar a aquellos suefios que
quedaron ocultos por el tiempo y olvidados entre
mil papeles? Nos hemos acostumbrado incluso a
creer que la Gran Muralla de China o el Coloso
de Rodas son hechos reales, aunque desconoz-
camos su origen o la causa que hizo que se le-
vantaran tales ingenios, ya la proteccion contra
la caballeria de los hunos o un sistema de orien-
taciéon en el Mediterraneo Oriental.

De la misma forma, Anton Joachimsthaler
acaba de desvelarnos uno de los suefios mas
ambiciosos del 1l Reich, el ferrocarril que uniria
el “Imperio de los mil afios” (1). Habra quienes
todavia crean que se trataba de un proyecto
més de un loco ilustre, un hombre para el que
la megalomania pudiera haber representado su
Gnica forma de expresion. Mas cuando se pro-
fundiza en las paginas del libro de Joachim-
sthaler, empieza a descubrirse una figura poco
conocida.

Es después de la catastrofe del invierno de
1941-42, en la que, debido a las -bajas tempe-
raturas, gran namero de ferrocarriles que lleva-
ban material y abastecimientos al frente queda-
ron bloqueados e inmoéviles, cuando el propio
Hitler, junto con Albert Speer y el ingeniero Von
Todt, que seria el responsable de la defensa de
las costas atlanticas, acometieron el estudio y
encargo de un proyecto inusual. Un sistema de
transporte revolucionario. Habia que olvidar el
tren de via estrecha de 1,435 m. y proyectar un
nuevo ferrocarril de via mas amplia y mayor
capacidad de transporte. Es, pues, en este mo-
mento cuando vuelven a salir a la luz los anti-
guos proyectos que desde 1938 contemplaban
la posibilidad de un ferrocarril més rapido, maés
amplio y mas moderno. Hitler ya habia sefala-

—

® E! investigador Anton Joa-
chimsthaler ha~ exhumado el
proyecto colosal encargado por
el Fiihrer a Speer y Von Todt.
® Se pretendia que, sobre una
via de tres metros de anchura,
los trenes cubrieran en cinco
dias el trayecto Berlin-Viadi-
vostok, a 250 km/h.
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Seccion de una locomotora para tren répido

de via ancha mostrando la escala humana con su propio conductor.

do el interés de las vias de comunicacion réapi-
das, tanto con un ambicioso plan de construc-
cion de autopistas que preveia la edicion de
1.000 nuevos kilémetros de éstas cada afio,
como también la posibilidad de trazar unas nue-
vas lineas de ferrocarril de via mas amplia que
atravesasen el territorio del lll Reich en todos
sus puntos cardinales y ofreciesen la posibili-
dad de entroncar con nuevos enlaces del ferro-
carril ya existente. Los proyectos se debatieron
entonces entre una via de 3,70 metros de
ancho para vagones y locomotoras de hasta
5,20 metros de anchura e incluso el hipotético
tramo de 4 metros de ancho que permitirfa
circular vagones de hasta 7 metros de anchura,
en el interior de los cuales podrian transportar-
se hasta 8 vehiculos de ancho nermal a la
manera de auténticos contenedores. Es f4cil-
mente imaginable que un tal proyecto que
contemplaba la creacion de tales monstruos de
hierro y acero, con hasta siete metros de altura
sobre el rail, asustara a los mismos proyectis-
tas. Tendrian que venir nuevos tiempos y am-
pliarse de tal manera el territorio aleman que
hiciera al menos hipotético e imaginable tal
proyecto.
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A partir de 1942, el panorama de Europa se
iba a transformar. Ahora el Imperio aleman
abarcaba desde Calais hasta Moscl y desde el
mar del Norte hasta el Caucaso. Un inmenso
terreno en el que los desplazamientos de tro-
pas, material pesado y abastecimientos hacian
necesaria una red de transportes répida y eco-
némica, a la vez que una perfecta sincroniza-
cién entre todas las nuevas provincias creadas.
Habia que pensar en los productos que desde
Rusia podian ser transportados al frente occi-
dental: petroleo, trigo, carbén, etc. E incluso
habia que sopesar la posibilidad de un ataque
por otro frente y al que rapidamente habria que
acudir con tropas. La necesidad estaba ya exi-
giendo respuestas rapidas.

LAS SOLUCIONES
PARA EL TREN SONADO

Toda la industria alemana se puso rapida-
mente a proyectar el material que deberia usar-
se en el nuevo ferrocarril. La Henschel, Krupp,
Berliner Maschinenbau, Siemens, Borsig,
Schwarzkopf, BBC o los talleres de Vienne-Flo-

risdorf disenaron tanto el material rodante
mo fabricaron todo lo necesario para la
fraestructura.

Es cierto que la estructura de la via cont
plaba las formas y sistemas tradicionales: |
taforma ataludada de 9,5 metros de rodam
to y 8,56 metros de anchura para las travie:
que a su vez median 5 metros de longitud y
cm. de anchura por 20 cm. de espesor, enc
trdndose a una distancia de 70 cm. una
otra. Sobre estas traviesas cargarian los ra
de 3 metros de anchura, aunque también
penso6 en la posibilidad de utilizar traviesas
dividuales de 2 metros de longitud o de hor
gon con sistemas de amortiguaciéon a base
resortes en espiral y laminillas de cauc

El rail, por su parte, seguia el perfil conv
cional, si bien se penso6 en la posibilidad de
tipos: el S-77, con una anchura de la zapata
16 cm., una altura de 16,5 cm., una anchura
acelerador de 10 cm. y un peso de 76,7 k
por metro, o el S-95, de mayores proporcior
20 cm. de anchura de zapata, 20 cm. de alti
10 cm. de acelerador y 95 kilos de peso
metro. Se proyect6 también poner un rail c
tral para evitar descarrilos y sobre el que g
rian dos rodillos bajo el tren. Otro proble
acerca de tal rail central fue el planteado
Hitler, que seiial6 la importancia de la toma
corriente eléctrica por dicho rail, ya que de c
forma, el tendido imposibilitaria el transpc
de material pesado militar.

SUPERLOCOMOTORAS
Y SUPERVAGONES

No cabe duda que tales medidas ya hac
sospechar un tamaio descomunal para los 1
nes que circularan por tales railes. Sélo es pe
ble imaginar tales ingenios en una escala que
tenga en cuenta lo humano. Piénsese que ct
quier locomotora mediria en el diametro de
ruedas tractoras mas que cualquier hombr
eso sin pensar en el caudal de energia desple
do, 10.000 Tm. a 100 km/hora o velocida
que alcanzaban los 250 km/hora con fuerzas
18.000 a 24.000 caballos de vapor.

Los proyectos de locomotoras contemplat
tanto las eléctricas como las Diesel o las
vapor. Hay que pensar que en una economia
guerra habia que estar preparado para cu
quier contingencia. Luego las diferentes indi
trias alemanas crearon, de acuerdo con ta
proyectos, los disefios de turbinas, motores
maquinaria. Asi, la Henschel proyect6 una lo
motora Diesel eléctrica para tren de viajel
que media 60 metros de longitud, 5 m.
anchura, 6,65 m. de altura; tenia un peso to
de 750 Tm. y un peso adherente de 300 tor
ladas, estaba equipada con cuatro motores D
sel MAN de 5.500 caballos cada uno, lo que
daba 22.000 en total, tenia un esfuerzo
traccion de 75 toneladas y alcanzaba 2
kilometros hora, con una potencia de enganc
de 18.000 caballos y consumiendo 25 tone
das de fuel cada 1.000 km. El didmetro de |
ruedas motrices era 1,80 metros y el de las p
tadoras 1,20 metros.

Henschel también disefaria otra locomotc
Diesel eléctrica para trenes de mercancias ¢



seis bogies, 48 metros de longitud, 5,7 m. de
anchura, 6,65 m. de altura, 800 Tm. de peso,
equipada con cuatro motores Diesel MAN de
5.500 caballos cada uno, con un esfuerzo de
traccion de 200 Tm., una velocidad maxima de
100 km/hora y 26 Tm. de fuel para 500 km.,
gue la permitia remolcar un tren de 10.000
toneladas.

Krupp proyecté una locomotora Diesel hi-

El recibidor del coche-cama daba acceso

draulica para trenes rapidos de 71,3 metros de
longitud, 5,8 m., de anchura y 6,25 de altura;
equipada con seis motores Diesel con una po-
tencia continua de 22.000 caballos de vapor,
un peso en vacio de 543 Tm., que se conver-
tian en 570 Tm. en servicio, un esfuerzo en la
llanta de 300 Tm. y una velocidad de 220
kildbmetros por hora.

También se realizé6 un proyecto de locomo-

a un segundo piso a través de una escalera con barandilla.

Interior del vagon-comedor decorado en madera.

tora con turbina de vapor y transmision elect:
ca para mercancias con dos elementos dobles i
vertidos que tenian de forma inversa la cabin
de conduccion con el elemento motor y u
ténder de cinco ejes cada uno. La longitu
habria sido de 128 metros; la anchura, de 6 m
la altura, de 6,85 m., y el peso en conjunto, d
1.780 Tm. Algo verdaderamente increible qu
desarrollaria una potencia de 21.800 caballo

L g o

El interior del coche-cama disponia de tocador
para las damas y una mesa de ajedrez

para los caballeros. Todo en ricas

maderas barnizadas.

para remolcar a un tren de mercancias de 4(
vagones de 250 Tm. cada uno a 100 km/hor:
en horizontal.

La propia oficina central de la DR (Deut
Reichsbahn) disenié una locomotora de vapo
con émbolos para trenes répidos con dos ele
mentos motores con cuatro ruedas cada uno de
un didmetro de tres metros que efectuaban I:
funcién motriz y junto con un ténder que hari
que el conjunto pesara 1.070 Tm. y su poten
cia hubiera sido de 23.900 caballos, que per
mitirian arrastrar convoyes de 1.000 Tm. a 25(
kilbmetros hora. Media el ingenio 93 metros y e
ténder iba cargado con 50 Tm. de carbén y 2!
metros clbicos de agua.

Las locomotoras eléctricas utilizaban la co
rriente alterna, con una frecuencia de 16 2
hercios, pero con una tension elevada a 50 K
Estos monstruos alcanzaban una altura de méa
de ocho metros con el pantégrafo levantado
podian arrastrar trenes de mercancias ds
10.000 Tm. a 1,00 km/hora, o bien dos convoye
de 1.000 Tm. a 250 km/hora, incluso con un:
rampa del 5 por 100, para lo que desarrollab:
una potencia continua de 15.900 kW. 0 21.60(
caballos de vapor, y sus medidas eran: 41,6
de longitud, sin contar los topes
6 metros de anchura y 6,85 de altura, que
convertia en 8,35 m. con el pantégrafo levanta
do.

Otro tipo de locomotora eléctrica contemplza
ba la posibilidad de alcanzar los 21.600 kW. ¢

lo que es igual, los 29.500 caballos, o 31.70C
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caballos de potencia por hora. Media 56,5 me-
tros, pesaba 670 Tm. y constaba de tres
elementos.

Las mismas maquinas de maniobras desa-
rrollaban una potencia de 2.400 kW. (3.200
caballos) y aseguraban las maniobras para mer-
cancias de 40 vagones con un total de 10.000
toneladas a una velocidad de 10 km/hora en
rampa de un 15 por 100.

VAGONES DE DOS PISOS
Y DECORACION PALACIEGA

Es evidente que estas locomotoras aprove-
chaban al maximo su perfil aerodindmico y la
potencia de sus motores. Pero ello no iba a ser
causa de que los trenes estuvieran desprovistos
de lujo y confort, pues de otra manera se hacia
dificil o impensable un largo viaje. De todas
formas, y con destino al trafico de viajeros, se
disefiaron unas unidades automotrices con dos
pisos y que debian alcanzar la velocidad de
250 km/hora. -

Uno de los modelos estudiados en el libro

del ingeniero aleman resucita la vision de un-

tren de viajeros con una rama automotriz eléc-
trica con cinco elementos, de los cuales se

destinaba uno al elemento motor en el piso’

bajo, la cabina de conduccién, un departamen-
_to_postal y un compartimiento de equipajes,
mientras que el primer piso ofrecia departa-
mentos de tercera clase y un salbn coman con
vistas panoramicas. . - h 3
Entre los otros elementos habia que contar
uno que tenia compartimientos de las tres cla-
ses de viajeros, un tercero que era el vagon
restaurante, que era un amplio salén palaciego
con sus 27 metros de longitud, 5,7 m. de
anchura y 5 m. de altura, permitiendo sentarse
a 130 comensales, separados incluso entre fu-
madores y no fumadores. Esto por lo que res-
pecta al comedor de 1.7 y 2.? clase, mientras
que el de 3.% clase admitia hasta 176 pasajeros
en su parte baja y con compartimentos en la
parte alta. La Gnica diferencia entre ambos es-
tribaba en que en el primer comedor se senta-
ban cinco viajeros por mesa y en el segundo
eran siete los comensales.
Un cuarto elemento del tren también dispo-
nia de compartimientos para las tres clases,

mientras que el ultimo ofrecia plazas para la 3.2

clase en su parte baja y para 1.2 y 2.2 clase en
la parte alta, a las que habia que afadir un
nuevo espacio panoramico en la punta del tren.
En total habia plazas para 1.267 viajeros (48
de 1.2 252 de 2.2, 688 de 3.2, 288 en el
restaurante, 7 en el bar y 64 en los salones
panoramicos). Las medidas del convoy alcanza-
ban mas de 209 metros, para arrastrar los
cuales se necesitaba una potencia de 18.000
kilovatios o 24.500 CV. v

Sin embargo, fueron algunos cientos de mi-
les los disefios pensados para este tipo de
trenes y que evacuados de las oficinas de la DR
de Berlin en 1945 se perdieron en el traslado.
Habia, por otra parte, numerosas posibilidades
dentro del tren, ya que aparte de los disefios de
mesas de juego para los caballeros en los de-
partamentos y tocadores y armarios para las
damas, se trazaron recibidores para acceder de
un piso a otro, con sus escaleras de madera
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Los sistemas ae ca@é contemplan la posibilidad de transportar material pesado

y grandes cantidades de productos de abastecimiento.

con barandilla, se decoraron los interiores con
maderas finas y labradas, espejos, luces, pintu-
ras y todo tipo de ornamento de la época. Se
disefio incluso un vagén-cine con una capacidad
para 196 personas sentadas y con su escenario
y equipo sonoro con la misma forma de cual-
quier cine de la época. Habia asimismo coche
de baiio, con salén de peluqueria de caballeros
y sefioras, duchas, cuartos de bafio, servicios,
salones de fumadores y no fumadores, que
podia albergar hasta 120 personas en sus dos
pisos. Otro tipo de sal6n con admirables mira-
dores se pensé para situar en la cola del tren,
con su bar, saléon de té y buffet frio para 224
personas.

UN MUNDO SIN MEDIDA

Este disefio desmesurado, tanto del ferro-
carril como de toda la infraestructura que arras-
traba consigo, habria transformado las ciudades
del nuevo Imperio alemén. No es por ello de
extrafiar que unos suefos arrastrasen a otros,

aun cuando los asuntos militares en el frer
oriental hacian temer por la inutilidad de to
lo proyectado. Tras la caida de Donetz en m
nos de los soviéticos, atin se trabajaba en |
proyectos del nuevo ferrocarril de via ancl
pero poco después, con la primavera de 194
este suefo imposible iba a quedar relegado
su posterior olvido, del que sé6lo podria saca
el ingeniero aleméan autor del libro antes

tado.

Es dificil imaginar cémo se habria transf
mado Berlin con la realizacién de los proyect
de edificios publicos y urbanizacién imaginad
por el Fiihrer o por Albert Speer. ;Cé6mo ima
narse ain hoy un Arco de Triunfo frente a
Gran Estaci6n Sur que tuviera 170 m. de lon
tud y 120 m. de altura, es decir, que equivali
a 49 Arcos de Triunfo parisienses? ;O como s
pechar el volumen de una sala de reunion
para las grandes asambleas politicas que est
viera cubierta con una clpula de 290 metr
de altura, esto es, 17 veces la clipula de S
Pedro del Vaticano? ;Y qué pensar de la misr
estacion con cuatro niveles y sus correspc



dientes andenes que todavia actualmente ha-
bria sobrepasado a la Estacion Central de Nue-
va York?

No es posible creer que todo fueran proyec-
tos descdmunales de un megalémano y menos
cuando los mismos disefos y dibujos originales
de Hitler en 1939 serian los que iban a dar
origen al disefio de la estacion de ferrocarril
proyectada para Munich: una capula de 270
metros de luz y 100 metros de altura.

Cuando junto a estas maquetas y alzados
trazados por los disefiadores alemanes se en-
cuentra un diminuto punto, casi microscopico,
llega el momento en que el lector descubre en
toda su inmensa gravitacion, lo que significaba
una moral de superhombres y lo ciertamente
infimo que era el hombre-escala representado.
Cabe entonces la duda de si un ferrocarril de
tales proporciones, aparte de unir a Europa y
Asia, habria unido de verdad méas a los hom-
bres.

=

ORIENTE Y OCCIDENTE, UNIDOS

La entrada en la guerra de Japoén y su alian-
za en el Eje iba a ser una de las perspectivas
contempladas en el trazado de la red ferroviaria
de via ancha hacia Oriente. Tras 1943, Alema-
nia y Japon se dividen el continente euroasiati-
co a la altura del meridiano 70, lo que dejaba a
Alemania un amplio territorio de influéncia que

Los dibujos mostrando las diferencias

entre los trenes habituales

y el de via ancha, asi como sus ventajas,
eran elocuentes.

Se proyectaron railes sobre traviesas
de hormigén con sofisticados
sistemas de amortiguacion.

sieron manos a la obra, trabajando sobre ma
pas de 1/75.000 y 1/25.000, proyectando via:
taneles, centrales de alimentacion, tendido:
etcétera. Por su parte, Berlin seria el gran centr
ferroviario, para el que se traté un cinturon d
comunicaciones con cuatro estaciones en lo
cuatro puntos cardinales y otras dos estacione
con funcién de cochera: Rummelsburg y Griine
wald.

La red ferroviaria tendria un trazado Es
te-Oeste, que seguiria la ruta Rostow, Kie
Lemberg, Breslau, Berlin, Hannover, zona d¢
Ruhr, Aquisgran, Liége y Paris. Mientras que d
Norte a Sur uniria Hamburgo, Berlin, Leipzic
Bamberg, Nuremberg, Munich, Linz, Viena, Bt
dapest, Belgrado y Bucarest, dividiéndose e
este punto entre un ramal que le llevaba al mz
Negro en Varna y otro que se dirigia a Estam
bul. También paralelo a este ultimo trazado s
contemplaba la posibilidad de unir Berlin co
Dresde, Praga y Viena de una forma més rap
da. De la misma forma que desde Munich hz
bria otro ramal que uniria Augsburgo, Stuttgar
Karlsruhe, Metz, Reims y Paris, desde dond
también se contemplaba el proyecto de un trz
zado que llevara hasta Brest en el paso d
Calais. Otros trayectos ampliables eran el qu
sopesaba la idea de unir Munich a través d
Viena y Trieste con Roma o a través de Marse
lla con Barcelona y Espafia. O, naturalment:
los dos grandes railes que pondrian en comun
cancion la estepa euroasiatica y Leningrado co
Moscu a través de Breslau con Alemania, o ¢
que desde el Sur mantendria unidas las refine
rias petroliferas d
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(1) El libro de Antc

__ Joachimsthaler “Die Breit.
" purbahn Hitlers” (“El ferr
carril de via ancha de Hi
ler”) ha sido editado por E
senbahn-Kurier Verla
=t Gmbh. Postfach 5561

7800 Freiburg (Repdablic
Federal de Alemanial
precio de 89 DM. en 198

llegaba hasta la India y a su vez permitiria en
un futuro que los trazados del mismo sistema
ferroviario desde el lado oriental pudieran algin
dia unir Calais y Vladivostock en un trayecto en
el que se emplearian tan sdlo dias, en vez del
peligroso y largo viaje por mar.

Topagrafos, disefiadores e ingenieros se pu-

tiene 392 paginas. con w
rios cientos de fotografias y dibujos o planos de los disefs
mas importantes de tal ferrocarril. Piénsese por un mome
to que se calcula que los originales de tal proyecto super
ban los doscientos mil dibujos y disefios y se perdieron ¢
gran parte tras 1945. Las ilustraciones y datos citados ¢
este articulo pertenecen a tal libro y a la amabilidad «
cuyos editores hay que hacer mencion. Seria de desear g«
alguna firma espafnola acometiera el proyecto real de w
edicion de la obra.
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