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CONSERVACION, RESTAURACION Y GESTION DEL
PATRIMONIO FERROVIARIO.

Juanjo Olaizola Elordi
Director del Museo Vasco del Ferrocarril

1. La preservación del Patrimonio Ferroviario en España

La historia de la preservación del patrimonio ferroviario en España es un camino lleno de
dificultades e incluso despropósitos. Sin embargo, a pesar del manifiesto desinterés que ha
despertado esta materia hasta hace bien poco (en muchas regiones de España sigue sin
despertar), el patrimonio ferroviario histórico, conservado en mejor o peor estado, continua
conformando un conjunto de elevado valor histórico. La situación de la cuestión en España
contrasta claramente con el ejemplo de otros países de nuestro entorno, donde la
preservación ferroviaria es una actividad centenaria (es el caso del Museo del Ferrocarril de
Alemania, en Nuremberg, fundado en 1899) mientras que el más veterano de nuestros
Museos tan sólo cuenta con catorce años de vida.

Es de señalar, que desde los inicios de la preservación de material ferroviario en España, hasta
nuestros días, las autoridades culturales (ministerio, departamentos de cultura de los diversos
gobiernos autónomos, etc.), salvo casos muy puntuales, han mostrado un absoluto desinterés
por la materia. De hecho, la mayor parte de las actuaciones presevacionistas realizadas en
nuestro país han partido de las propias empresas ferroviarias y no deja de ser significativo que
tanto en el País Vasco (Azpeitia) como en Catalunya (Castellar de N’Hug) y Castilla-León
(Ponferrada), hayan sido los Departamentos de Transportes de sus respectivos Gobiernos
Autónomos los que hayan tomado la iniciativa. La apatía de las instituciones culturales en este
campo ha traído consigo algunas consecuencias que analizaremos más adelante.

El difícil camino de la preservación ferroviaria arranca en la lejana fecha de 1876 cuando con
motivo de una exposición de productos catalanes celebrada en la Universidad de Barcelona
con ocasión de una visita del Rey Alfonso XII fue colocada la locomotora “Mataró”, la misma
que en 1848 inauguraba el primer ferrocarril Español, en un pedestal. Tras clausura del evento
estaba prevista su preservación. Sin embargo, al bajarla del pedestal, la máquina sufrió un
accidente sufriendo importantes averías, por lo que poco después fue desguazada.

A medida que el parque móvil de nuestros ferrocarriles se modernizaba, algunas compañías
explotadoras comenzaron a tomar conciencia del valor histórico de estos vehículos. En los
años treinta varias empresas iniciaron una tímida labor de concentración y conservación de
piezas históricas, tanto objetos de pequeño tamaño como locomotoras. Estas acciones se
vieron bruscamente interrumpidas con el estallido de la Guerra Civil y el material acumulado se
dispersó en su mayor parte.
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Con motivo del primer centenario de los ferrocarriles españoles celebrado en 1948 se
organizó en Barcelona un exposición de material ferroviario de diversas épocas. Se habló con
tal motivo de la conveniencia de llegar a convertir en permanente una exposición de esta
naturaleza al igual que sucedía en los principales países europeos. Sin embargo, la precariedad
de medios con que contaba Renfe impidieron el desarrollo del proyecto, mientras que algunas
de las más antiguas máquinas expuestas volvían al trabajo diario. Pocos años después, con
motivo de la celebración del centenario de la locomotora Renfe 030-2013, antigua Nº 99 de
la Compañía de Ferrocarriles Madrid-Zaragoza-Alicante, en 1957, volvió a hablarse en un
acto de homenaje tributado en Madrid en el seno de un congreso internacional de amigos del
ferrocarril sobre la posibilidad de crear un Museo. Nada se hizo y poco después la máquina
regresó a sus habituales quehaceres en la estación de Murcia. Afortunadamente, años más
tarde alguien se acordó de la primera locomotora de Europa en alcanzar los cien años de
servicio ininterrumpido y fue preservada, encontrándose en la actualidad expuesta en el
Museo del Ferrocarril de Vilanova i la Geltrú.

Junto a la creciente sensibilización de las empresas ferroviarias, o al menos, de algunos de sus
responsables, sobre el valor histórico de su patrimonio, la progresiva aparición de las
Asociaciones de Amigos del Ferrocarril, van creando un ambiente cada vez más propicio para
la recuperación de la historia ferroviaria. No debemos olvidar que en España, al igual que en
gran parte del mundo, son las Asociaciones de Amigos del Ferrocarril las primeras en
investigar y divulgar, con la lógica limitación de medios a su disposición, en el novedoso
campo de la Arqueología Industrial. Es precisamente en el seno de un congreso internacional
de amigos del ferrocarril celebrado en 1967 en Bilbao cuando por primera vez se preserva
material móvil ferroviario, en concreto un tren de vía métrica del antiguo ferrocarril Vasco-
Navarro formado por una locomotora de vapor de 1892 y cuatro coches de viajeros
contemporáneos. Conservado desde entonces por la Asociación de Amigos del Ferrocarril de
Bilbao, en la actualidad esta composición se encuentra expuesta en el Museo Vasco del
Ferrocarril. A semejanza de los vizcaínos, otras asociaciones fueron paulatinamente
conservando algunos vehículos, que en la actualidad forman parte de los fondos de museos y
empresas explotadoras.

Por su parte, Renfe inicia las primeras gestiones encaminadas a la creación de un Museo
Ferroviario en 1965 con el nombramiento del entonces recientemente jubilado director general
adjunto y conocido historiador ferroviario, D. Francisco Wais San Martín, como director de
la futura institución. Manos a la obra, se inicia la búsqueda de fondos, y en 1967 se abre al
público en la madrileña calle de San Cosme y San Damián, en los bajos de la actual sede de la
Fundación de los Ferrocarriles Españoles, un modesto pero completo museo-salón, con
notables documentos, maquetas, fotografías y objetos menores. Para un futuro, que todavía
tardaría en llegar, se dejaba la segunda fase del proyecto, la creación de una colección
permanente de material móvil, mientras que en algunas dependencias escasamente utilizadas
iban apartándose vehículos susceptibles de integrarse en la futura exposición.

Nuevamente es un congreso internacional de amigos del ferrocarril, el celebrado en 1972 en
Barcelona, el que da pié a la organización de una magna exposición de material móvil
ferroviario en las antiguas dependencias de tracción vapor de Vilanova i la Geltrú. Por primera
vez se reunía en España un notabilísimo conjunto de locomotoras, principalmente de vapor,
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muchas de las cuales llegaron al recinto por sus propios medios. Sin embargo, finalizado el
congreso, la exposición fue clausurada quedando la mayor parte de los vehículos históricos a
la intemperie rodeadas de zarzas. No será hasta 1990 cuando se rehabiliten las instalaciones y
se adecente el material móvil convirtiéndose en el segundo Museo de la Fundación de los
Ferrocarriles Españoles.

Entre tanto, la preservación ferroviaria continuaba su errático caminar. En 1974 abría sus
puertas al público el primer museo ferroviario español en el concepto más amplio del término,
situado en Río Tinto. Creado por la empresa minera, sus colecciones incluían por primera vez
en España, un importante conjunto de material móvil utilizado en la explotación de este
ferrocarril minero. Sin embargo la delicada situación económica de la empresa propietaria
llevan a la clausura de las instalaciones en 1985 y al consiguiente abandono de sus fondos que
sufren los efectos del pillaje y la intemperie.

En los años setenta nos encontramos asimismo con el desarrollo de otras formas de
preservación; los monumentos y las colecciones particulares. Los primeros comienzan a
proliferar y todavía en nuestra década son numerosas las locomotoras de vapor que se han
colocado sobre pedestales. Esta fórmula puede considerarse como la última alternativa de
preservación, ya que la experiencia ha demostrado que en la mayoría de las ocasiones,
finalizados los discursos de inauguración del monumento, el vehículo no ha recibido las
mínimas atenciones y mantenimiento que requiere su correcta conservación degradándose
rápidamente al encontrarse a la intemperie. Sin embargo se ha evitado su desguace y de hecho
algunas han sido posteriormente “descabalgadas” de sus pedestales y recuperadas para los
Museos.

Por lo que respecta al fenómeno del coleccionismo, éste no ha tenido, ni mucho menos, la
difusión que registró en Europa y Norteamérica. Sin embargo se han dado tres casos
singulares que debemos mencionar, Hierros López y José Mª Valero de Zaragoza y Luciano
Vañó de Valencia. La primera es una empresa de recuperación de material férrico que optó
por no desguazar un importante número de locomotoras de vapor que en la actualidad
conserva en precarias condiciones en sus instalaciones de Zaragoza. Ocasionalmente ha
surtido de fondos a algunos museos. Muy diferente del caso anterior es la filosofía de los Srs.
Valero y Vañó. Ambos, con gran sacrificio de su patrimonio personal han reunido una
importantísima colección de vehículos ferroviarios y tranvías, adquiridos en muchas ocasiones
en subastas organizadas por las empresas ferroviarias para su venta como chatarra, con el
objetivo final de poder crear un Museo. Todavía no se ha sabido reconocer públicamente la
labor de estas dos personas, sin las cuales apenas quedaría vestigio de la rica historia de los
tranvías del estado español o de los ferrocarriles de la Comunidad Valenciana. Sin embargo,
ninguna institución de Aragón y Valencia han sabido aprovechar este valioso esfuerzo para
crear en sus comunidades un museo ferroviario.

En 1.982, Renfe crea el Consejo del Patronato del denominado Museo Nacional Ferroviario,
con el objeto de “Ofrecer a la colectividad la dimensión histórica de la realidad ferroviaria:
evolución del Ferrocarril y del hecho cultural ferroviario, incidencia social y económica de la
relación del hombre y el transporte a través del tiempo ...”. Nombrado como director de la
institución D. Javier Tello Portillo, la idea inicial era la creación de un Museo descentralizado
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con sedes en Valencia, Asturias, Catalunya, Sevilla y Madrid entre otras. Sin embrago, el
entusiasmo inicial se debilita con el tiempo y finalmente tan sólo abre sus puertas al público en
Diciembre de 1.994 la sede de Madrid-Delicias. El abandono del planteamiento inicial motiva
que con el tiempo esta institución pierda el carácter de “Museo Nacional”, para pasar a
denominarse simplemente Museo del Ferrocarril. A los pocos años de su inauguración se
integró en la Fundación de los Ferrocarriles Españoles, en la que también se incluye el Museu
del Ferrocarril de Vilanova i la Geltrú, lo que permite una gestión conjunta de ambas
instalaciones.

A comienzos de la década de los noventa la preservación del patrimonio ferroviario histórico
recibe un nuevo impulso con el surgimiento, casi simultaneo, de nuevas iniciativas en Asturias,
Andalucía, Catalunya, y el País Vasco. Se trata de los Museos del Ferrocarril de Asturias,
creado por el Ayuntamiento de Gijón, El Parque Temático de Rio Tinto, promovido por la
Fundación Río Tinto, El Museu del Transport en Castellar de N’Hug (Barcelona), impulsado
por la Fundació Museu del Transport y la Generalitat de Catalunya, y el Museo Vasco del
Ferrocarril de Azpeitia, a iniciativa del Departamento de Transportes del Gobierno Vasco y
actualmente gestionado por la empresa pública Eusko Trenbideak/Ferrocarriles Vascos, S.A.

No podemos olvidar por último otras iniciativas de gran interés como la de los Ferrocarrils de
la Generalitat de Catalunya y su programa de trenes históricos que por una parte ha permitido
la recuperación de vehículos de gran valor histórico y por otra su circulación regular por la red
ferroviaria explotada por esta empresa. Casos similares son el Ferrocarril de Sóller, explotado
con los mismos vehículos con los que se inauguró su electrificación en 1.928 y el tranvía Azul
del Tibidabo, donde circulan tranvías de principios de siglo. Un caso más reciente es la
inauguración del tranvía turístico de La Coruña. También es digno de mención el trabajo de la
asociación Centro de Iniciativas Ferroviarias Vapor Madrid, primer caso en nuestro país de
una actividad muy habitual en Europa, un colectivo amateur que centra sus esfuerzos en la
preservación y restauración de material móvil ferroviario. No podemos por último olvidar
algunos museos-salón como los de Mérida (Badajoz), Castejón (Navarra) y Águilas (Murcia),
que con limitadísimos medios han recuperado parte de la rica historia ferroviaria de estas
localidades. Finalmente debemos mencionar la inminente inauguración en Ponferrada (León)
de un Museo dedicado a las locomotoras de vapor del ferrocarril de Ponferrada a Villablino.

En contra de lo que pueda parecer, el número de Museos Ferroviarios de España es muy
reducido en comparación con otros países de nuestro entorno. En Francia o Alemania existen
más de cuarenta Museos especializados en la materia, cifra que queda pequeña comparada
con el centenar largo de los que hay en el Reino Unido. Cabe destacar asimismo que la mayor
parte de estos museos tienen su origen en la iniciativa privada de asociaciones y colectivos
preservacionistas que posteriormente han recibido el apoyo de instituciones públicas y
privadas. (1)

Pese a los últimos logros en la materia, el patrimonio ferroviario español continua ofreciendo
en muchos casos una situación muy precaria. Sin embargo, a pesar del abandono y de la
eficacia de los chatarreros, todavía se conservan en nuestro país, en mejor o peor condición,
más de 350 locomotoras de vapor y un número aun mayor de coches, vagones, automotores,
etc. Algunas afortunadas han sido preservadas por los pocos museos existentes y otras
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sobreviven como monumentos pero todavía muchas se encuentran abandonadas en vías
muertas y chatarrerías. Por otra parte, regiones enteras de España como Castilla-León,
Castilla-La Mancha, Galicia, etc., en las que el ferrocarril ha jugado un papel determinante en
su evolución social y económica en el último siglo y medio carecen de un lugar donde pueda
preservarse esta rica historia. Caso aun más sangrante es el de Aragón y la Comunidad
Valenciana, donde las ricas colecciones antes mencionadas dan tumbos y corren el riesgo de
desaparecer ante la indiferencia de las instituciones regionales.

En otros países, la celebración de sus respectivos sesquicentenarios ha impulsado la
preservación de su patrimonio ferroviario. No parece que este vaya a ser, al menos por el
momento, el caso de España, donde se aúnan en un círculo vicioso la escasez presupuestaria y
la falta de sensibilidad, y cuando decimos falta de sensibilidad nos referimos, no sólo a las
instituciones públicas sino también a las privadas y sobre todo a la indiferencia de amplios
sectores de la población. Y sin embargo el hecho de que el Museo del Ferrocarril de Delicias
sea el tercero más visitado de la Comunidad de Madrid, solamente superado por El Prado y
el Reina Sofía, demuestra de forma palpable el interés del público hacia el pasado de nuestros
transportes. Esperemos que al menos las celebraciones del sesquicentenario sirvan, antes de
que sea demasiado tarde, para concienciar a todos sobre el valiosísimo patrimonio que ha
generado estos primeros ciento cincuenta años de actividad ferroviaria en España.

2. Criterios seguidos en la preservación del patrimonio ferroviario en
España

Es difícil hablar de criterios seguidos en la preservación del patrimonio ferroviario en España.
¿Que se debe preservar? ¿Por qué?, son cuestiones que lamentablemente no han sido
abordadas con criterios científicos.

Como hemos señalado en un principio, la preservación del pasado ferroviario no ha sido
tomada en cuenta por las instituciones que deben salvaguardar el patrimonio cultural
(Ministerio de Cultura, Departamentos de Cultura de los Gobierno Autónomos, etc.) y este
vacío ha sido cubierto con buena voluntad, pero adoleciendo en muchos casos de criterios
científicos, por las propias empresas ferroviarias, lo que explica alguna de las carencias y
problemáticas de los bienes preservados.

Cuando en los años sesenta surgen en Renfe las primeras iniciativas serias para la creación de
un museo del ferrocarril, por razones evidentes, solamente se preocupan del rescate de su
propio patrimonio, actuación que en ningún modo puede ser cuestionada. Sin embargo, los
criterios de preservación no siguieron ninguna pauta científica. En muchas ocasiones se
guardaba una vieja locomotora por capricho de algún jefe de taller al tratarse de un ejemplar
único o un prototipo y por otra parte se desguazaban alegremente todas las locomotoras de
vapor pertenecientes a la serie 400 de la antigua compañía del Norte, que con sus más de
cuatrocientos ejemplares ha configurado la serie más numerosa de los ferrocarriles españoles.
El resultado es que mientras los Museos se han llenado de locomotoras singulares y atractivas
pero escasamente significativas del ferrocarril español, no ha quedado ni un sólo ejemplar de
la de la serie más representativa, la antes citada serie 400 del Norte. Lo mismo ha sucedido
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con el material remolcado, donde los coches salón de lujo se han preservado por el indudable
atractivo de sus lujosos acabados, mientras que a penas se conservan los coches más
habituales de una explotación ferroviaria, los de 3ª clase.

Mas doloroso es si cabe el caso del material utilizado para el transporte de mercancías.
Vehículos simples y poco llamativos, en muchos casos no han despertado ningún interés en los
responsables de la preservación ferroviaria y de hecho más de un Museo en nuestro país,
carece en sus colecciones de cualquier vagón de esta clase. Sin embargo, el transporte de
mercancías se encuentra en el origen del ferrocarril y ha sido (y sigue siendo) factor
trascendental, incluso más que el tráfico de viajeros, en el desarrollo del tren.

Esta falta de criterios ha llevado a guardar en ocasiones algunos vehículos que realmente no
ofrecían un excesivo interés mientras que por otra parte se desguazaban piezas excepcionales.

Debido a que las restantes iniciativas museológicas de nuestro país han surgido con un
tremendo retraso, los criterios de selección se han visto extremadamente condicionados ya
que normalmente se ha tenido que recurrir, en ocasiones tomando medidas urgentes, a la
recuperación de los pocos vehículos que por descuido o capricho, habían eludido el
desguace. A pesar de todo ha sido posible recuperar algunos elementos de valor excepcional,
algunos con más de 110 años de existencia.

Sin embargo, la preservación en España sigue todavía en muchos casos, pautas poco
científicas. En ocasiones se han preservado vehículos que han llegado a ser trasladados a
Museos y restaurados y poco después, de forma inexplicable, se ha procedido a su desguace
alegando que carecen de valor histórico. Es cierto que en ocasiones esto puede llegar a ser
verdad, pero a estas alturas de fin de siglo, parece poco justificable el desguace de un
vehículo accionado por vapor. Aunque menos grave que lo anteriormente expuesto, también
se han registrado casos en los que vehículos de gran valor histórico, adecuadamente
preservados en Museos, han sido cedidos como monumento a alguna población, donde
carentes de la protección propia de su anterior sede, sufren un irremediable proceso de
degradación. Todo ello no es sino muestra de la escasa valoración que todavía hoy en día
tiene el patrimonio ferroviario en nuestra sociedad y en cualquier caso un esfuerzo totalmente
baldío de transporte, conservación y ocupación de un espacio cada vez más escaso, mientras
que tal vez otros vehículos de gran valor esperan pacientemente en el mayor de los abandonos
que llegue el día en que sean trasladados a un museo.

Es por tanto necesario implicar a las instituciones culturales en esta labor. Su apoyo debe ser
fundamental para determinar criterios verdaderamente científicos de selección del patrimonio y
a la hora de tomar medidas que impliquen una protección eficaz de los bienes más valiosos.
En Francia, sin ir más lejos, son numerosas las locomotoras que han sido catalogadas como
monumentos, con todos los beneficios que ello supone para su adecuada conservación. ¿El
patrimonio ferroviario español tiene verdaderamente interés cultural o es tan sólo un capricho
de ferroviarios románticos?. Aunque la respuesta parece evidente a los aquí reunidos, hace
falta que ésta sea asumida por todos los que deben implicarse en la protección del patrimonio
ferroviario.
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Por otra parte, la labor de Museos no puede detenerse. El ferrocarril vive un constante
proceso de renovación y modernización generando constantemente nuevos elementos que o
son preservados o se perderá un importante vestigio de la evolución de nuestros transportes.
¿Podría alguien explicar cuando se cumpla el segundo sesquicentenario del ferrocarril en
España, qué supuso la introducción de la alta velocidad si nadie se preocupa dentro de treinta
años de guardar alguna unidad del AVE?.

2.1. Criterios de restauración

Una aspecto que hasta ahora no hemos tratado, pero que es determinante en todos los
campos de la preservación ferroviaria en España es el de la limitación presupuestaria. El
patrimonio ferroviario, por sus características, exigen grandes inversiones de transporte,
alojamiento y sobre todo de restauración que en muchas ocasiones son muy difíciles de
afrontar sobre todo por los titulares de los Museos, los cuales, ya hemos señalado
anteriormente, son en muchos casos empresas de transporte de por sí altamente deficitarias.

Hay un aspecto sobre el que parece existir unanimidad. Los vehículos ferroviarios, al contrario
que las obras de arte que habitualmente exhiben la mayor parte de los Museos, no han nacido
para la mera contemplación. Es más, en muchas ocasiones se ha sacrificado totalmente la
estética buscando simplemente la mejor funcionalidad del vehículo. Parece por tanto
fundamental en la restauración ferroviaria no limitarse a ofrecer a las locomotoras, vagones y
coches un buen lavado de cara, sino recuperar algo tan esencial como la capacidad de volver
a circular tal y como fueron concebidos en el momento de su construcción.

Sin embargo, es evidente que existe una gran diferencia presupuestaria entre el simple lavado
de cara y una total restauración funcional y el rigor presupuestario impide en numerosas
ocasiones las intervenciones más ambiciosas. Así, algunos museos están llenos de hermosas
locomotoras incapaces de poderse mover por sus medios, convirtiéndose en auténticos
cementerios de lujo para trenes y muchos se preguntan si los vehículos expuestos son
realmente locomotoras o simplemente montones de chatarra con ruedas mejor o peor pintada.

Como consecuencia de lo anterior, parece lógico afirmar que lo deseable en un buen museo
ferroviario no es sólo disponer de unas colecciones bien restauradas sino también de
instalaciones adecuadas por las que puedan circular los vehículos... y esto cuesta mucho
dinero.

En el caso concreto de nuestra experiencia, debido a que el Museo Vasco del Ferrocarril se
encuentra ubicado en las instalaciones de un ferrocarril de vía métrica clausurado, las
prioridades presupuestarias se han centrado evidentemente en los vehículos de vía métrica, la
mayoría de los cuales se encuentran en orden de marcha e incluso circulan habitualmente por
un hermoso recorrido turístico a través del valle del Urola. Sin embargo, la mayor parte de los
pocos vehículos de vía ancha que se incluyen en nuestra colección sólamente han sufrido una
restauración “cosmética”. El museo carece de una adecuada red viaria por la que puedan
circular por lo que en una lógica priorización presupuestaria, se ha dejado una hipotética
puesta en marcha para una fase posterior.
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Por otra parte, ¿hasta que punto debe intervenir el restaurador?. Los vehículos ferroviarios,
debido a sus propias características y a la propia dinámica de las explotaciones ferroviarias,
sufren a lo largo de su existencia numerosas reformas y mejoras que modifican notablemente
su aspecto y mecánica original. Proponemos un caso singular pero no por ello menos habitual
en el transporte ferroviario español, los tranvías de la serie 50-56 del Tranvía de A Coruña a
Sada. Construidos en 1913 por la empresa zaragozana Carde y Escoriaza (hoy en día
integrada en CAF), circuló en su línea originaria sin sufrir modificaciones de importancia hasta
finales de los años cincuenta. En 1959 fueron adquiridos por la empresa de los Tranvías de
Zaragoza que procedió a una reconstrucción total de los mismos, los cuales vieron sustituida
su elegante carrocería original de madera por unas cajas metálicas de líneas muy modernas
para la época. Además, a partir de 1966 vieron sustituidos sus motores originales por otros
más potentes. ¿Como restauraríamos uno de estos tranvías?.

La pregunta es de difícil respuesta y ofrece muchas alternativas, muy condicionadas por el
presupuesto disponible, ya que no cuesta lo mismo reparar la carrocería existente que realizar
una replica, lo cual es por otra parte perfectamente factible ya que CAF conserva en sus
archivos los planos originales. Un hipotético museo gallego optaría seguramente por prescindir
de la carrocería construida en Zaragoza y recuperaría su aspecto primigenio, mientras que un
hipotético museo aragonés estaría más interesado en recuperar la imagen que los hizo
característicos de la capital aragonesa hasta su jubilación en 1976. Afortunadamente, D. José
Mª Valero ha preservado dos vehículos de esta serie por lo que en un futuro, si su colección
recibe el apoyo necesario y se toman las adecuadas medidas para su protección, será posible
recuperar cada uno de ellos en cualquiera de las versiones que han ofrecido en su prolongada
vida activa.

Por otra parte, debemos plantearnos hasta que punto debe intervenir el restaurador.
Realmente consideramos que la mejor restauración es la que no se hace, es decir, cuando no
es necesario intervenir debido a que tras su retirada del servicio, el vehículo ha sido
preservado de inmediato. Es cierto que puede presentar una pequeña abolladura en una parte
y alguna otra deficiencia, pero refleja el estado más fiel a como lo han conocido sus usuarios.
Sin embargo, en España no es esta la norma habitual y los trenes llegan a los museos tras
haber sufrido un largo periodo de abandono, transcurrido entre su retirada real del servicio y
su definitiva cesión al museo mientras se decidían otros posibles destinos. Así, es frecuente
que al entrar en el museo se encuentren totalmente vandalizados, sin un cristal en su sitio y
llenos de grafitis y suciedad. Por ello, debemos aprender de otros países europeos como
Suiza o Francia, donde incluso antes de llegar al final de la vida activa de una serie de material
móvil, ya se determina cual o cuales serán destinados a la preservación, tomando las mediadas
adecuadas para su debida conservación.

La restauración de los vehículos ferroviarios debe afrontar otros problemas no menos
importantes. La carencia de documentación original suele ser una situación muy frecuente ya
que los archivos de las empresas constructoras y de las compañías explotadoras se han
perdido en gran parte y los que se conservan no se encuentran debidamente sistematizados,
siendo en ocasiones muy difícil localizar los planos. En más de una ocasión, ha sido necesario
recurrir a simples fotografías a partir de las cuales se han realizado trabajos realmente
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acertados. Sin embargo las viejas fotografías en muchas ocasiones no nos aportan una
información fundamental, el color original. Sólo un delicado proceso de decapado nos
permite, y no siempre, determinar como fue pintado en origen el vehículo.

Por otra parte la restauración fidedigna del patrimonio ferroviario debe afrontar algunos
escollos realmente difíciles de superar ya que algunas técnicas de fabricación han
desaparecido casi por completo. ¿Como recuperar un vehículo remachado si ya no hay
personas que dominen el oficio y ni siquiera se fabrican remaches? ¿Como reconstruimos el
interiorismo de un coche de viajeros antiguamente forrado de lincustra (2) es imposible
encontrar este material en el mercado?. Es más; ¿que hacemos con el amianto, tan utilizado,
no solo en el aislamiento de los coches de viajeros entre los años cincuenta y setenta, sino
también como material para la elaboración de juntas en las conducciones de vapor de las
locomotoras y en otras muchas aplicaciones?. Este último aspecto puede suscitar un gran
debate en el que entran en juego criterios estrictamente históricos y otros que afectan incluso a
la salud de las personas. ¿Mantenemos el amianto para dejar el vehículo tal y como fue
concebido pese a los riesgos que al parecer ofrece a la salud pública o lo eliminamos, no
dejando rastro de unas técnicas que, acertadas o no, representan toda una época de la
construcción del material móvil ferroviario?. Realmente sería muy interesante disponer de un
foro para debatir estas cuestiones.

Finalmente ¿Que hacemos cuando se nos presenta una locomotora u otra clase de vehículo,
que por ejemplo presenta la chapa totalmente afectada por la corrosión? Seguimos los
criterios habituales en otro tipo de restauraciones, limitando al máximo nuestra actuación o
cortamos por lo sano y la sustituimos por una chapa nueva?. Antes de responder a esta
pregunta debemos considerar un aspecto fundamental en la vida de un vehículo ferroviario y
por tanto parte de su historia. Los trenes sufren durante su vida activa accidentes, golpes y el
desgaste normal de su duro trabajo. Por ello, también es normal que sufran reparaciones en
profundidad. Nuestra intervención no deja de ser un paso natural a su propia condición. Es
posible incluso que esa chapa corroída que nos preocupa no sea tan siquiera original y lo que
está claro es que las empresas ferroviarias nunca permitirían que un tren ofreciera un aspecto
deplorable con tal de conservar sus materiales originales.

Pese a todas las dificultades señaladas, la restauración de vehículos ferroviarios también
ofrece algunas ventajas. A diferencia de otros sectores productivos, donde la mecanización y
automatización han revolucionado los sistemas de fabricación, el sector de construcción de
material ferroviario conserva muchas de las técnicas productivas utilizadas en el momento en
que fueron construidos los vehículos que hoy consideramos históricos. Las cortas series de
material móvil (por ejemplo, por el momento tan sólo se han construido 24 trenes AVE),
impiden la robotización de las factorías en las que por tanto la destreza de su mano de obra
sigue jugando un papel fundamental, Por ello no resulta muy difícil adaptar su actividad
productiva a un trabajo de restauración. Esta es al menos la experiencia del Museo Vasco del
Ferrocarril, con resultados realmente satisfactorios.

3. Cómo conservar el patrimonio
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La conservación del patrimonio debe afrontar ante todo las limitaciones de espacio de
nuestros museos. Si éste es un problema habitual en los museos dedicados a las bellas artes,
donde a penas se dispone de lugar para guardar en las debidas condiciones sus colecciones,
el problema es mucho más grave en el caso de los Museos ferroviarios debido a la gran
envergadura de los vehículos y la cuestión se agrava según su tipología. Así, los trenes
mineros, diseñados para serpentear por las galerías son relativamente pequeños. Los trenes de
vía métrica presentan un tamaño intermedio, mientras que algunos vehículos de vía ancha
presentan medidas impresionantes; casi 27 mts de longitud, cinco de altura, más de tres
metros de ancho y de 200 toneladas de peso. Con ello, la sala principal del Museo de
Madrid-Delicias, a penas puede albergar en sus más de 5.000 m2 de superficie un total de 35
vehículos, mientras que el Museo Vasco del Ferrocarril, especializado en la vía estrecha,
alberga en la mitad de superficie un número de vehículos similar. En cualquier caso, ambos
museos, al igual que los restantes del estado, se han quedado pequeños respecto a las
colecciones que deben custodiar.

La falta de espacio incide directamente en la problemática de conservación de los bienes
preservados. ¿Que hacemos con lo que no cabe en las salas expositivas de los Museos? Por
ello es fundamental disponer de unos criterios claros de selección ya que es casi tan
irresponsable conservar diez vehículos de la misma serie como no conservar ninguno.

Es cierto que los vehículos ferroviarios han sido pensados para poder afrontar las inclemencias
atmosféricas, pero también es cierto que el sol, la lluvia, el frío y el calor inciden notablemente
sobre ellos, por lo que si no pueden ser guardados a cubierto exigen un elevado presupuesto
en mantenimiento. Por otra parte, es necesario extremar la vigilancia ya que el vandalismo
puede resultar catastrófico. Por ejemplo, quien roba un inyector de alimentación de la caldera
de una locomotora de vapor, tal vez solamente consiga 5.000 ó 10.000.- pts por su peso en
chatarra. Sin embargo ha sustraído una pieza casi imposible de reproducir y en cualquier caso
su coste podría llegar a superar cifras millonarias. Por todo ello, es imprescindible que el
material preservado sea cobijado bajo cubierta y en recintos cerrados y controlados
quedando en cualquier caso a la intemperie algún vehículo que por sus características resulte
especialmente poco vulnerable.

El gran problema es donde ubicar semejantes “monstruos”. La capacidad de los Museos es
limitada y por tanto finalmente algunos quedan en la calle. Los más afortunados encuentran un
lugar en alguna nave semiabandonada pero estos activos ociosos cada vez atraen más la
atención de proyectos empresariales e inmobiliarios iniciándose una peregrinación del material
que en un descuido puede acabar en desguace. Incluso en alguna ocasión se ha llegado a
utilizar como almacén algún túnel abandonado.

Lo que es evidente es que hay que elaborar unos criterios claros de que es lo que debe y no
debe ser preservado a fin de centrar los recursos y no realizar esfuerzos baldíos. Es por tanto
necesario disponer de una verdadera comisión de expertos, formada por profesionales que
dispongan de amplios conocimientos tanto de la historia y de la técnica ferroviaria como de la
singular problemática de los museos del tren... y nunca olvidar que un desguace es irreversible,
mientras que existen otras soluciones menos drásticas que aunque no aporten una adecuada
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conservación, al menos permitirán que en un futuro este bien cultural pueda ser definitivamente
recuperado, aunque ello suponga una inversión más elevada que lo que inicialmente fuera
necesario.

Por último una cuestión que merece la pena analizar aunque sea de forma superficial. ¿Es
aplicable en los Museos Ferroviarios el sagrado “No Tocar” habitual en cualquier otro
Museo?. Nuevamente entran aquí en juego no sólo los criterios conservacionistas sino también
los presupuestarios. Parece evidente que un tren ha nacido precisamente para ser tocado,
montarse y sentarse en él y sin embargo ello implica un paulatino deterioro que debe ser
reparado. ¿Qué es más importante, su función o su conservación?. Es importante analizar las
características de cada pieza, su estado de conservación, la posible dificultad de sus
reparaciones, para tomar una decisión en un sentido o en otro, pero considero que la mayoría
de los vehículos deben de ser accesibles al público, siempre y cuando se disponga de un
adecuado sistema de vigilancia que impida comportamientos vandálicos por parte de los
visitantes. Realmente esta es la política de la mayoría de los Museos Ferroviarios de nuestro
país y de más allá de nuestras fronteras. No es por ello causalidad que se hayan convertido en
los museos favoritos de los colectivos con minusvalías visuales ya que difícilmente pueden
apreciar una obra de Velázquez y sin embargo pueden sentir el frío metal de una caldera o el
calor de las viejas tapicerías de un tren histórico.

4. Un rápido vistazo a los Museos Ferroviarios de España

En la actualidad existen en España un total de cinco Museos ferroviarios abiertos al público (si
exceptuamos los museos-salón). Dos de ellos se encuentran en Catalunya (Vilanova i la Geltrú
y Castellar de N’Hug), uno en la Comunidad de Madrid (Delicias), otro en Andalucía (Río
Tinto) y uno en el País Vasco (Azpeitia). Asi mismo, en breve abrirá sus puertas el Museo del
Ferrocarril de Asturias en Gijón. Sin embargo, todos ellos parecen complementarse entre sí,
ya que cada uno se ha especializado en un aspecto concreto del ferrocarril en España. Así
Delicias ofrece una visión global de la historia de Renfe y de sus antecedentes. Vilanova i la
Geltrú, cuenta con una de las más ricas colecciones de locomotoras de vapor de Europa. El
Museu del Transport se ha especializado en material procedente de ferrocarriles industriales,
mientras que Río Tinto presenta una visión monográfica sobre uno de los más sorprendentes
ferrocarriles mineros de España. El Museo Vasco del Ferrocarril se ha especializado en la
historia de los ferrocarril de vía estrecha y por último, el Museo del Ferrocarril de Asturias
incide principalmente en los ferrocarriles mineros e industriales.

Siguiendo un orden meramente cronológico, el primer Museo español es el de Madrid-
Delicias, inaugurado en Diciembre de 1.984 y gestionado en la actualidad por la Fundación de
los Ferrocarriles Españoles. Su sede se ubica en una antigua estación declarada Monumento
Histórico-Artístico. Su colección principal de material móvil, formada por más de cuarenta
piezas, se encuentra ubicada bajo la antigua marquesina de la terminal y ofrece un valioso
conjunto que refleja la evolución de la tracción en los ferrocarriles de vía ancha, que abarca
desde máquinas de vapor de 1860 hasta locomotoras diesel de los años sesenta de nuestro
siglo. Asimismo dispone de algunos coches de viajeros entre los que destaca un lujoso coche
restaurante que mantiene su función original al servir de cafetería del Museo. Aunque no
dispone de una red viaria propia por la que efectuar circulaciones de su material histórico, en
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jornadas especiales se procede a la puesta en marcha de algunas locomotoras de vapor y
diesel en la playa de vías que da acceso al Museo. Asimismo gestiona el popular tren de la
fresa, que regularmente enlaza Madrid con Aranjuez. Por limitaciones presupuestarias la
mayor parte de sus restauraciones son cosméticas. En la actualidad afronta un interesante plan
de ampliación de sus instalaciones.

Al Museo de Delicias le sigue cronológicamente el de Vilanova i la Geltrú (Barcelona),
también gestionado por la Fundación de los Ferrocarriles Españoles. Este museo es el reflejo
de aquella exposición celebrada en 1972 con motivo de un congreso internacional de amigos
del ferrocarril y se ubica en una antigua rotonda de locomotoras de vapor. Vilanova reúne en
sus instalaciones una de las más ricas y variadas colecciones de locomotoras de vapor de toda
Europa. Lamentablemente, aunque muchos de los vehículos expuestos llegaron en 1972 por
sus medios hasta el Museo, sufrieron posteriormente más de quince años de abandono, por lo
que de momento, debido a los rigores presupuestarios, solamente presentan restauraciones
cosméticas. Sin embargo aquí se encuentran reunidas algunas de las locomotoras más
representativas del ferrocarril español por lo que tal vez algún día sea posible su total
recuperación incluida su puesta en marcha. No dispone de vías propias, pero al igual que
Delicias se encuentra conectada a la red viaria de Renfe, por lo que existe la posibilidad de
que sus vehículos puedan efectuar circulaciones. En la actualidad dispone de más de cuarenta
vehículos preservados.

También en Catalunya se encuentra el Museu del Transport de Castellar de N’Hug,
promovido por la Fundación Museu del Transport y el Departamento de Transportes de la
Generalitat de Catalunya. Situado en pleno prepirineo catalán, en las instalaciones de un
antiguo ferrocarril industrial, su temática abarca desde los pequeños ferrocarriles que
comunicaron minas y fábricas hasta un valioso conjunto representativo de los transportes
urbanos de Barcelona. Inaugurado en una primera fase en 1.991, poco después se inició la
recuperación del trazado de un ferrocarril que por diversas circunstancias se encuentra en este
momento paralizado. Al carecer por tanto de la necesaria red viaria, por el momento el
Museo se limita a la exhibición estática de sus colecciones, compuestas por mas de 60
vehículos.

Tanto el Museo de Vilanova como el de Castellar, así como la actividad de los trenes
históricos de los Ferrocarrils de la Generalitat convierten en Catalunya en la Comunidad
Autónoma en la que la más se ha desarrollado la conservación del Patrimonio Ferroviario,
alcanzando en muchos casos niveles equiparables a los principales países europeos.

En 1992 abría sus puertas la primera fase el Museo Vasco del Ferrocarril. Completadas sus
instalaciones en 1994, este museo, promovido inicialmente por del Departamento de
Transportes del Gobierno Vasco y gestionado en la actualidad por la Sociedad Pública Eusko
Trenbideak/Ferrocarriles Vascos, S.A., ofrece una amplia panorámica de los ferrocarriles de
vía métrica del País Vasco y del norte peninsular, contando asimismo con vehículos de vía
ancha o de transporte urbano. Sus instalaciones se encuentran ubicadas en Azpeitia
(Gipuzkoa), donde en su día se encontraron las principales dependencias del desaparecido
ferrocarril del Urola. Por tanto el Museo se distribuye entre los antiguos edificios de la
estación, oficinas centrales, talleres, cocheras y subestación de tracción. Sus colecciones están
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compuestas por cerca de 70 vehículos, de los cuales 50 ya han sido restaurados, la mayor
parte de ellos (44) en estado funcional. En la actualidad se procede a la recuperación del
trazado del desaparecido Ferrocarril del Urola con objeto de llegar a la estación de Zumaia-
Empalme, punto donde se podrá enlazar con la red ferroviaria de Eusko Trenbideak y por
tanto con toda las líneas de vía métrica del Norte peninsular. Por el momento, los trenes de
vapor y diesel del Museo ya pueden circular regularmente por un tramo de más de cuatro
kilómetros, y también disponen de un pequeño tramo electrificado.

En 1.994 abría sus puertas en Museo del Ferrocarril de Río Tinto. Heredero de aquel primer
Museo creado en 1.974 y posteriormente abandonado, en la actualidad se engloba en un
proyecto más amplio de puesta en valor del riquísimo patrimonio histórico que ha dejado en
esta comarca onubense la secular actividad minera. En la actualidad, la sección ferroviaria se
encuentra dividida entre el Museo de la Minería situada en el propio Río Tinto, en el edificio
del viejo hospital minero, y en las antiguas cocheras de Zarandas. En el primero se exponen
de forma estática algunos vehículos entre los que destaca una locomotora-grúa y un lujoso
coche salón, mientras que en Zarandas se procede a la recuperación de las viejas cocheras y
de una importante colección de material móvil. En este segundo caso las restauraciones son
funcionales ya que el Museo también gestiona la recuperación de la traza del ferrocarril entre
la zona minera y la localidad monumental de Niebla. De hecho, en 1.994 se abría a la
circulación un tramo de 4 kilómetros que ha sufrido sucesivas ampliaciones, llegando en la
actualidad hasta la estación de Los Frailes, con un recorrido total de casi 20 km. Desde aquí
animamos a todos los interesados en el patrimonio industrial a visitar esta zona, donde además
del ferrocarril turístico podrán conocer las antiguas instalaciones mineras, y un peculiar
urbanismo británico en el corazón de Andalucía.

Por último cabe señalar el Museo del Ferrocarril de Asturias, iniciativa impulsada por el
Ayuntamiento de Gijón. Situado en la antigua estación de viajeros de Renfe, una de sus
características más notables es el elevado número de anchos de vía presentes en sus
colecciones, desde los variados ferrocarriles mineros de las cuencas hulleras de la región,
trenes de vía ancha, métrica e incluso de ancho internacional procedentes del antiguo
ferrocarril del Langreo. En la actualidad cuenta con cerca de ochenta vehículos preservados
entre los que destacan cuatro locomotoras de vapor en perfecto orden de marcha.
Lamentablemente, pese a encontrarse junto a las estaciones conjuntas de Renfe y Feve,
carece de vías de enlace con la red ferroviaria de la provincia. Sin embargo, en las amplias
instalaciones del Museo dispone de circuitos de vía, de múltiples anchos, por las que pueden
rodar los vehículos preservados. Este museo abrió sus puertas al público en 1999,
convirtiéndose en uno de los acontecimientos más interesantes de este año del
sesquicentenario del ferrocarril.

No podemos dejar de dedicar unas últimas palabras a la situación del patrimonio ferroviario
de la región que acogió el congreso, la Comunidad Valenciana. Pese al gran esfuerzo
realizado por D. Luciano Vañó, y algún tímido intento por parte de los Ferrocarrils de la
Generalitat, en estos momentos la situación del legado histórico de los ferrocarriles de la
Comunidad es realmente preocupante. Gracias al esfuerzo del primero, el antiguo reino cuenta
con una de las colecciones de patrimonio ferroviario más importantes no sólo del estado sino
incluso de Europa. Desde los antiguos tranvías urbanos de Valencia hasta material de los
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ferrocarriles secundarios de vía métrica que han jalonado este país, pasando por toda clase de
locomotoras y vagones, este valioso conjunto se encuentra en la actualidad en una situación
muy delicada, disperso, deficientemente protegido y sin un proyecto museológico definido que
garantice su definitiva preservación. Lo más difícil, conformar la colección, ya esta hecho. Tan
sólo falta la decisión y el empuje para dotar a la misma de una sede estable y de los
presupuestos necesarios para su puesta a punto. Una Comunidad como la Valenciana,
sensible como pocas a su patrimonio cultural, debe realizar un esfuerzo para recuperar una
parte fundamental de su historia y constituir un Museo Ferroviario a la altura de los mejores en
su género de Europa.
NOTAS

(1) Según la Guida ai Musei Ferroviari e Tramviari d’Europa, primer catálogo de los
principales museos ferroviarios de Europa, editada en 1.989, incluía los principales museos
ferroviarios de cada país, con el siguiente censo: Austria; 7 Museos; Bélgica 8 Museos; Suiza:
2 Museos; Checoslovaquia: 2 Museos; República Federal Alemana; 18 Museos; República
Democrática Alemana:2 Museos; Dinamarca: 3 Museos; Francia: 12 Museos; Gran Bretaña:
38 Museos; Grecia: 2 Museos; Hungría: 3 Museos; Italia: 6 Museos; Yugoslavia: 2 Museos;
Noruega: 3 Museos; Holanda: 9 Museos; Portugal: 2 Museos; Polonia: 3 Museos; Suecia: 6
Museos; Finlandia: 5 Museos; y Unión Soviética: 2 Museos;
España, junto a Bulgaria, Irlanda y Rumania se encontraba en el grupo de países que en aquel
momento tan sólo ofrecía la público un museo del ferrocarril abierto al público. Cabe señalar
que en muchos de los países señalados el censo era mayor ya que tan sólo se señalaban los de
mayor envergadura.
(2) cartón prensado y decorado en relieve, muy utilizado en la primera mitad de nuestro siglo.
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