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Resumen:

Entendida la Arqueologia Industrial como el descubrimiento, estudio y conser-
vacion de los testigos fisicos de nuestro pasado industrial, la cuestiéon no queda
solamente reducida a edificaciones e instalaciones. Una vez terminada la vida
atil de maquinaria y equipos, comienza con demasiada frecuencia el proceso de
deterioro y desaparicion de estos bienes. Dicha etapa se suele ver acelerada por
el reciclaje, expolio y vandalismo.

Mediante el presente trabajo se pretende exponer una metodologia sencilla y bre-
ve, aplicada a un vehiculo ferroviario parcialmente destruido y sin ningtn tipo de
matricula. A través del estudio de dimensiones y formas del objeto, se ha llegado
a identificar con una notable precision, gracias a fuentes histéricas.

Conocido como el “vagén del Planetario”, se analizara el contexto histérico y
tecnolégico en que fue disenado y construido.
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Abstract:

Understood the Industrial Archaeology as the discovery, study and conservation
of the physical witnesses of our industrial past, the question does not remain only
come down to buildings and facilities. Once finished the useful life of machinery
and equipments, begins too often the process of deterioration and disappearance
of these goods. One is in the habit of the above mentioned stage seeing burst of
speed for the recycling, pillage and vandalism.

By means of the present work we try to expose a simple and brief methodology
applied to a partially destroyed railway vehicle and without any type of matricu-
lation. Across the study of dimensions and forms of the object, it has managed to
identify it with a notable precision, thanks to historical sources.

Acquaintance as the “Coach of the Planetary”, we will analyze the historical and
technological context in which it was designed and constructed.
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El objeto y su entorno

En el parque Tierno Galvan de Madrid, junto al Planetario, se encuentra una
curiosa plataforma metalica. Es evidente que se trata de un vehiculo ferroviario.
Pero, ;cudl es su origen? jera ese su aspecto original? ;por qué esta ahi?

No es frecuente que nos encontremos con bienes industriales suficientemente
destruidos o deteriorados como para desconocer su identidad y forma primitiva.
Todos aquellos objetos hechos con metal u otros materiales cotizados, una vez
que son abandonados, acaban siendo presa facil de chatarreros y expoliadores,
desapareciendo por completo.

Por tanto, se trata de una buena oportunidad para la practica de la Arqueologia
Industrial. El objeto estd casi destruido pero suficientemente integro para poder
estudiarlo.

Descripcion del objeto arqueolégico

El objeto en cuestion estd compuesto por una plataforma horizontal que re-
posa sobre dos bogies con dos ejes cada uno, con ruedas dotadas de pestaia y
asentadas sobre railes. Por tanto se trata de un vehiculo ferroviario. Apenas tiene
equipos e instalaciones, mas que la timoneria de freno, circuitos neumaticos y
eléctricos. Aunque también hay que tener en cuenta que gracias a su falta de
proteccion ha podido sufrir sustracciones.

A continuacién se comienza a describir el estado y particularidades de sus
elementos principales.
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Plataforma

Se puede subir a ella mediante una escalera metdlica y presenta un considera-
ble grado de deterioro. Carece de inscripciones pero ofrece numerosos datos que
ayudaran a estudiar e identificar el vehiculo. Sus dimensiones son 14,9 metros
aproximadamente de largo y 2,35 de ancho. En la parte inferior hay tuberias,
conexiones mecdnicas y un deposito con una placa de certificacion de la Conser-
jeria de Industria del Gobierno Vasco fechada en 1983.

Piso

Gracias a la destruccion del piso en algunas dreas, podemos observar que esta
compuesto por tres capas: goma antideslizante, madera y chapa fina.

Presenta 12 agujeros ovalados que lo atraviesan totalmente, repartidos en filas
de 6 por cada costado. En el borde de algunas de estas cavidades quedan tornillos
de anclaje y restos de chapas. También encontramos una fila de 4 placas antides-
lizantes y rectangulares (120 x 70 mm) por cada lado.

Cabina

En uno de los extremos hay restos de lo que pudo ser un departamento o
cabina. El piso esta destruido y se observan claramente perfiles normalizados
seccionados, tuberias, restos de cables y conexiones mecanicas. Cerca de dicho
departamento, en el drea que conserva restos de goma antideslizante, existen dos
anclajes en el suelo, junto a uno de los costados.

Estructura

Entendiéndola como el conjunto de elementos que aportan resistencia a la
plataforma, estd compuesta por perfiles normalizados, principalmente UPN 100
y UNP 140, unidos mediante soldadura.

La estructura ha perdido la horizontalidad y presenta deformaciones. Esta hun-
dida en los extremos laterales y el centro, al haber cedido ante los momentos
flectores. A cada costado hay dos plataformas conocidas como “falsos topes”. Su
anchura es casi la del vehiculo. Debajo del que estd junto a la cabina encontra-
mos el enganche.

Enganche

Es del tipo automatico para lo que cuenta con botoneras eléctricas y boquillas
neumdticas, ademas de los propios elementos resistentes de choque y traccién.
Desde el suelo se observan los resortes horizontales, verticales y corredera desde
la que estd suspendido. En el lado contrario no hay enganche.
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Bogies

Los dos son iguales y estan constituidos esencialmente por un bastidor y dos
ejes. Carecen de motores y ningtn tipo de transmisién mecanica. Por tanto, de-
ducimos que se trata de bogies remolques. Conservan la timoneria de freno me-
diante zapatas metdlicas. Para poder llevar a cabo el estudio de forma efectiva ha
sido necesario limpiar algunas partes. Es notable la cantidad de sedimentos que
envuelven los objetos y que delatan el paso del tiempo a la intemperie.

Poseen 3 muelles helicoidales por costado, dos en los extremos y uno en el
centro. Por debajo de este Gltimo, también hay una ballesta de suspension.

Placas de guardia

Son piezas en forma de horquilla que reposan sobre los muelles helicoidales
laterales. Abrazan las cajas de grasa y en la zona de contacto con estas tienen pla-
cas de bronce o una aleacién semejante. Estan unidas a los largueros del bastidor
mediante cuatro tornillos, posiblemente de métrica 27, segln las dimensiones de
sus cabezas y consulta de prontuario.

Largueros del bastidor

Son chapas de 30 mm de espesor y aparentan estar cortados mediante oxicorte
o alguna técnica parecida. Estdn unidos a otras piezas mediante soldadura por
arco y uniones desmontables normalizadas.

Caja de grasa

Son los objetos que contienen la mangueta del eje. Hay cuatro por cada bo-
gie y tres tienen la inscripcion “CMAXIII”. Y dos de ellas carecen de tapa, lo que
permite observar su interior. Hay una cavidad inferior con restos de aceite, una
paleta atornillada de forma axial a la mangueta del eje y entre este y la caja, una
pieza de metal blanco. Se trata de cojinetes de friccion y las paletas responden a
algln sistema de lubricacion.

Identificacion

Partiendo de la base de que se trata de un vehiculo ferroviario, el siguiente
paso es medir la distancia entre las caras internas de los railes, siendo ésta 1445
milimetros. Es un dato que nos ayuda a identificar en que ferrocarril pudo haber
circulado y descartar en cudles, en un principio, no.

El ancho de via de 1445 mm fue usado histéricamente por los tranvias de
Madrid (en su mayoria) y el Metro de Madrid. Pero la opcién tranviaria queda
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eliminada por comparacién con aquellos tranvias madrilefios dotados de bogies.
Concretamente el tranvia ndmero 1000 “Peter Witt” y los tipo PCC. No coinciden
ni las formas de la plataforma ni de los bogies. Ademas el 1000 “Peter Witt” fue
desguazado en 1965.

Los bogies carecen de motores y elementos de traccién, tratandose asi de un
vehiculo remolque. La inscripcién CMAXIII corresponde a las siglas de Compafiia
Metropolitano Alfonso Xlll, denominacién que tuvo el Metro desde sus inicios
hasta la Segunda Republica en 1931. Seguramente, las tapas de las cajas de grasa
que faltan portaban las misma inscripcion, siendo facil el poder sustraerlas. Los
railes estan fijados al suelo con tirafondos que llevan impresa en su cabeza la letra
M, también correspondientes al Metro de Madrid.

TIPO DE COCHES ANOS
CUATRO CAMINOS 1919-1921
VALLECAS 1923-1924
VENTAS 1924-1925
QUEVEDO y TETUAN 1925-1931
EMBAJADORES 1936-1939
SALAMANCA 1942-1944
BULEVARES 1945-1947
BULEVARES REFORMADQOS 1951-1958
LEGAZPI-3 1950-1951
LEGAZPI-4 1954-1955
LEGAZPI-5 1955-1959
LEGAZPI ALIGERADOQOS 1961-1965
LEGAZPI-74 1976-1977

Fig. 2.

Ahora el estudio se centra en los trenes que han prestado servicio en la red del
metropolitano Madrilefo. Para ello ha sido fundamental la consulta de documen-
tos y libros publicados por Metro de Madrid S.A. Y dado que se traté de un vehi-
culo ferroviario para transporte de viajeros, el término adecuado para referirse a
él es coche y no vagon.

Faltan la carroceria y el interior. El grado de deformacién de la plataforma
indica este hecho, lo que es coherente con la tipologia de trenes empleados en el
Metro desde sus inicios, de caja autoportante. En ellas, la carroceria forma parte
de la estructura resistente del bastidor. Para identificar el modelo es necesario
establecer una serie de patrones de comparacion. Estos son los tipos de bogies,
de enganche, nimero de puertas (evidenciadas por chapas antideslizantes en el
piso), tamano del falso tope y dimensiones principales.
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El ancho de la plataforma indica que pertenece a la generacién o grupo de
vehiculos de galibo estrecho, correspondiente a las lineas inauguradas en el me-
tropolitano madrilefio desde sus inicios, en 1919, hasta 1974.

El primer gran grupo de trenes del Metro a estudiar son los “clasicos”. Dicha
familia estuvo constituida por 378 vehiculos, de los cuales 250 eran originalmen-
te motores y el resto remolques. Todos estos vehiculos se distribuyeron en 13
series basicas.

En lo referente al nimero de puertas de acceso de viajeros, se deduce que
tuvo cuatro por costado gracias a la presencia de las chapas antideslizantes. Has-
ta la llegada de los trenes tipo “Salamanca” y “Bulevares” en 1942, los vehiculos
adquiridos por la Compaifia Metropolitano Alfonso XlII (Compaiia Metropolita-
no de Madrid a partir de 1931) contaban con 3 puertas de doble hoja corredera
por costado para el acceso de viajeros. Si bien es cierto que entre 1934 y 1943
se llevd a cabo un proceso de alargamiento de 42 coches (21 motores y 21 re-
molques), del tipo “Cuatro Caminos” y “Vallecas”. En las primeras cajas alarga-
das se mantuvieron las 3 puertas pero en 1936 la unidad M-7/R-7 tipo “Cuatro
Caminos” fue alargada y modificada con cuatro puertas. Pero queda descartado
que el vehiculo perteneciese a dicha generacién ya que eran coches con falso
tope pequeno.

En 1956 el alargamiento volvio a ser efectuado sobre la unidad M-102/R-102
del tipo “Ventas”. Sélo se realizé este prototipo, con falso tope grande, pero do-
tado de 3 pertas por costado. Ademas son vehiculos que todavia existen como
autotractores para servicios auxiliares (matriculados como AT-1 y AT-2). Y es el
tamano de los falsos topes, lo que hace descartar todos los modelos hasta la fa-
bricacién de los “L-5".

Los coches tipo “Legazpi” o “L” fueron disefados por la propia Compania Me-
tropolitano de Madrid. La serie estuvo compuesta por las subseries “L-3”, “L-4",
“L-5", “L-A"y “L-74".Y dicha designacion vino por la inauguracién el 1 de marzo
de 1951 del tramo Delicias-Legazpi.

La entrega de las primeras unidades “L-5” comenzé en 1955 vy finalizé en
1959. Sélo se diferenciaban de sus hermanas “L-3” y “L-4” en aspectos estéticos
tales como las dimensiones de las ventanas, disposicion de los pasamanos inte-
riores o el tamano del falso tope (grande en los L-5).

Fruto de los buenos resultados obtenidos con las series subseries “L-3", “L-4"y
“L-5”, la compahfia incorporé mas unidades a partir de 1961 pero con cajas mas
ligeras. Los coches “Legazpi Aligerados” o “L-A” tenian una tara de 12510 kg, a
diferencia de de los 14810 kg de sus subseries hermanas.

En 1974 fueron fabricados 11 nuevos coches denominados “L-74" con estruc-

tura similar a las subseries “Legazpi” predecesoras pero con el interior mas mo-
derno. Otra diferencia consistia en que el compresor iba instalado en los coches
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remolque (unidades M/R). Ademds incorporaban bogies de nuevo disefio modelo
RH-71 con rodadura mds confortable y dotados de rodamientos de rodillos.

Fig. 3.

Los bogies estudiados poseen cajas de grasa tipo ISOTHERMOS con cojinetes
de friccion. Aunque varias presentan la inscripcion “CMAXIII”, no se ha conside-
rado un dato condicionante para fechar el vehiculo, ya que han sido repuestos
intercambiables entre los distintos trenes del grupo de los “clasicos”. Mas ain en
épocas de fuertes carestias econémicas.

El aspecto de los dos bogies se corresponde con el modelo Brill F-3 que fueron
fabricados desde 1923 hasta 1960. De origen estadounidense, a partir de 1948
comenzaron a ser confeccionados en Espafa. Este tipo de bogie descarta rotun-
damente los trenes serie 1000 que siguieron cronolégicamente a los “Legazpi”.

La dimension del falso tope hace descartar los modelos “L-3” y “L-4" que lo
tenian pequefo. Asi la identificacion del vehiculo queda comprendida entre las
subseries “L-5”, “L-A" y “L-74”.Y son los bogies los objetos que van a ayudar a
terminar de situar el coche estudiado dentro de uno de estos grupos.

Tanto los coches tipo “L-74” como “L-A” incorporaban bogies “RH” de disefo
mas moderno que los Brill F-3. La fabricacién de los “RH” comenzé6 en 1960 vy re-
cordemos que los coches tipo “L-5" fueron puestos en servicio entre 1955 y 1959,
por lo que necesariamente se les tuvo que dotar de bogies anteriores a los RH. Asi
descartamos las opciones “L-74" y “L-A”. Con un minimo margen de error, los res-
tos que reposan junto al Planetario de Madrid, pertenecieron a un “L-5". Todas las
fotografias existentes de estos coches corroboran la identificacion. Ademdas ha sido
posible conseguir una imagen, que sin tener mucha calidad, confirma esta hipétesis.
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Pero, ;qué hace ahi? y ;por qué esta parcialmente destruido?

Segln fuentes orales este vehiculo fue instalado en el mencionado parque a
principios de los anos 90. El objetivo era usarlo como local para un negocio de
hosteleria pero éste no prosperé. Quedd abandonado y a merced del vandalismo.
Acab6 sufriendo un incendio y desguazado parcialmente.

Segln documentos de Metro de Madrid S.A., los remolques tipo “L-5" (R-139,
R-140, R-141, R-142, R-148, R-149, R-150 y R-151) seguian prestando servicio
de viajeros en 1990. Con mucha seguridad, lo hicieron hasta 1991, afio en que
se efectud la dltima circulaciéon comercial de estos veteranos trenes. En la foto
aérea de Madrid de 1991 (www.madrid.org) no aparecen ni el vehiculo ni la zona
ajardinada que lo rodea en el parque Tierno Galvan, ya inaugurado por entonces.
Se entiende, por tanto, que corresponde a una ampliacién o complemento de
esta zona de ocio de la capital. Y con mucha seguridad, el vehiculo estudiado fue
enajenado por la compaiia con fecha igual o posterior a 1991 vy trasladado a su
actual ubicacioén.

Un dato interesante encontrado en la documentacién existente es que los re-
molques “L-5" fueron reformados por ATEINSA en 1986. El objetivo fue dotarlos
de un aspecto mas moderno mientras la compafia esperaba la llegada de mas
unidades de la moderna serie 2000 de gélibo estrecho. Y eso explica la existencia
de suelo antideslizante de goma, relativamente moderno y posterior a los afnos
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50 del siglo XX. También se ve que una de las cajas de grasa tiene marcado el
nimero 86.

Contextualizacion y analisis funcional del hallazgo

Una vez identificado el modelo de vehiculo al que pertenecieron los restos
encontrados, procedemos a analizar el contexto histérico en el que fue disefado
y fabricado, ademas de sus particularidades técnicas.

Contexto histérico

Estudiando la evolucion histérica y técnica de los coches cldsicos de Metro,
encontramos un cambio de criterio con la llegada de los coches tipo “Salaman-
ca” o “S” entre 1942 y 1944. Fueron los primeros coches fabricados con cuatro
puertas por costado. Ademds la disposicion y menor nimero de asientos permitia
transportar mayor nimero de viajeros y con mejor fluidez.

En 1943 los trenes de La Compaiia Metropolitano de Madrid (CMM) se veian
sometidos a una fuerte sobrecarga de trabajo. Cada vehiculo recorri6 ese afo
unos 100.000 kilémetros. Esta longitud equivale a dar la vuelta al mundo dos
veces. Y el servicio lo realizaban abarrotados de viajeros. La saturacion de la red
del Metro creci6 de forma vertiginosa, pasando de los 180 millones de viajeros en
1940 al méximo de 375 millones en 1948.

El panorama en los volimenes de viajeros transportados era muy distinto a los
primeros anos de funcionamiento de la red. Comenzé a ser frecuente el ver como
los trenes ya salian abarrotados, a primera hora de la mafana, desde las estacio-
nes cabeza de linea situadas en barrios populares.

Se comprenden estos datos por la falta de transportes de superficie tras la con-
tienda. No habia autobuses y el nimero de tranvias habia disminuido. Ademas
hay que sumar incremento de poblacién en el Madrid de la postguerra y las res-
tricciones en el suministro eléctrico, como consecuencia de una fuerte sequia que
asol6 la region de Madrid en aquellos anos. La CMM no era ajena a esta situacion
dada la fuerte dependencia que tenia del suministro hidroeléctrico. Los efectos in-
mediatos fueron la disminucion del trafico y la reduccién del trabajo en las fabri-
cas suministradoras de material necesario para la explotacién. Aunque la CMM
disponia de una central térmica de reserva compuesta por tres motores diesel, su
potencia era limitada, sin olvidar el elevado precio del carburante en la Espaina
de la autarquia. Fue necesario reducir el nimero de trenes que prestaban servicio.

El criterio aplicado a los “Salamanca” y “Bulevares”, consistente en albergar el
mayor nimero posible de viajeros de pie y facilitar su transito, se mantuvo en los
tipo “Legazpi”. Tan s6lo contaban con 12 asientos y cuatro puertas por costado.
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Analisis técnico

El piso

Las aberturas ovaladas que se observan en el piso del vehiculo corresponden
a un método de ventilacién usado histéricamente en el Metro. Este consistia en
disponer espacios en el suelo y bajo los asientos para la entrada de aire. Y los
vehiculos tipo “Legazpi” incorporaban asientos preparados para tal efecto. Sus
bases eran tubos con ranuras en la parte superior para permitir la entrada de aire.
Dicha ventilacién se complementaba con persianas encima de las ventanas y un
linternén en el techo. Careciendo de ventiladores u otros sistemas de bombeo,
la circulacion del aire se realizaba de forma dindmica a medida que el vehiculo
alcanzaba velocidad.

Los dos anclajes que hay en el piso junto a la cabina delatan el espacio re-
servado para el jefe de tren. Hasta la década de los ochenta, la conduccién y
manipulaciéon comercial de los trenes del Metro se realizaba con una pareja de
conductores. Estos se alternaban en los trayectos de ida y vuelta, uno conducien-
doy el otro de pie en el espacio para viajeros. La funcién del segundo era efectuar
la apertura y cierre de puertas de viajeros en las estaciones.

Estructura

En la parte inferior resulta curioso observar la presencia de roblones en ciertas
zonas. Una valoracion al respecto es que a la hora de fabricar este vehiculo, en
la unién de piezas destinadas a formar piezas sometidas a esfuerzos mecanicos
severos, los técnicos prefirieron confiar en una técnica asentada y desarrollada
como era la de uniones fijas mediante roblones.

Bogies

En lo referente a aspecto técnicos como la rodadura, se usaron cajas de grasa
con cojinetes de friccion tipo ISOTHERMOS, algunas anteriores a 1931 por las
inscripciones “CMAXIII".

Un dato histérico es que la mayoria de los coches remolque “L-5" se fabrica-
ron por la CMM en los Talleres Recuero (Villaverde). Fueron calculados y disefa-
dos por la propia empresa y no es de extrafiar que la confeccién de los bogies la
llevase a cabo ella misma y con repuestos existentes.

En las cajas de grasa tipo ISOTHERMOS el engrase se aplica mediante una
paleta giratoria. Ha sido un método de lubricacion de ejes ferroviarios extendido
por varias redes europeas y empleado también en Espana. El dispositivo esen-
cial de la caja estd compuesto por una paleta fijada sobre la parte exterior de la
mangueta por medio de tornillos y que se sumerge en el aceite de la cubeta. La
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paleta, aparentemente de acero estampado, es curva en sus extremos, de manera
que éstos se encuentran aproximadamente en el plano extremo del cojinete. El
objetivo de su forma es la batir el aceite y derramarlo sobre el cojinete a todas
las velocidades. A velocidades bajas el aceite es arrastrado por la paleta en su
movimiento de rotacién y conducido a un pequefio receptaculo practicado en la
cara superior del cojinete. Desde ahi, el liquido lubricante fluye por conductos
que lo distribuyen lateralmente a lo largo de la mangueta. Cuando la velocidad
de giro es considerable, el aceite es proyectado contra las paredes de la caja, por
fuerza centrifuga. En tal caso, el fluido se recoge por unas acanaladuras en forma
de abanico que lo conducen a la cara superior del cojinete.

Enganche
Es automatico del tipo Tomlinson, usado en el Metro desde 1924. Su funcio-
nalidad es mdltiple:

e Aparato de choque y traccion, permitiendo efectuar el enganche
y desenganche de forma automatica.

e Unidn de las tuberias de alimentacion (conexiones eléctricas) y
tuberias de freno de los trenes (conexiones neumaticas). El aco-
plamiento resulta hermético mediante unos aros de goma.

e Conexion de los Circuitos de Mando y auxiliares de las unidades
acopladas mediante la botonera inferior.

El enganche o acoplador permite movimientos laterales y verticales para no
perder el la union entre vehiculos al tomar una curva, por cerrada que sea.

Cabina

Tradicionalmente los vehiculos del Metro se han dividido en Coches Automo-
tores y Coches Remolques. Los segundos, aunque carecen de motores de trac-
cion, disponen de cabina de mando con todos aquellos aparatos necesarios para
la conduccién de los trenes.

La cabina de mando del vehiculo estudiado era un habitaculo estrecho de ape-
nas 2 m? de superficie. Tenia dos puertas, una que conectaba con el espacio de
los viajeros y otra frontal en el testero para la circulacién de personal autorizado
a través del tren.

La conduccién del tren se efectuaba mediante regulador eléctrico y freno de
aire comprimido. Y para los estacionamientos prolongados, habia un volante para
accionar el freno de usillo.
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Conclusiones

Para datar el objeto ha resultado fundamental la informacién aportada por el
tipo de uniones (desmontables, roblonadas, soldadas), elementos normalizados,
conexiones eléctricas, cualquier tipo de inscripcién, materiales, cojinetes, etc.

La Primera Guerra Mundial sirvié de ensayo, entre otras cosas, para los diversos
métodos de soldadura de arco desarrollados hasta el momento. Estas técnicas fue-
ron evolucionando en las siguientes décadas y es tras la Segunda Guerra Mundial
cuando acaba desplazando a nivel industrial a las tradicionales uniones roblonadas.

Respecto a los elementos normalizados, son muy importantes en el estudio
del patrimonio industrial mediante la consulta de prontuarios y tablas de época.
Y en muchas ocasiones encontramos estas documentaciones desechadas por las
propias bibliotecas.

La existencia de conexiones y aparatos eléctricos sitdan al bien industrial es-
tudiado a partir de la considerada como Segunda Revolucién Industrial. En este
caso, las fuentes técnicas e historicas, junto con catalogos, pueden sernos de gran
ayuda para datar e identificar el objeto estudiado.

Por dltimo comentar que la existencia de archivos, publicaciones y demas fuen-
tes documentales, es basica para la practica de la Arqueologia Industrial. Sin estas
fuentes, hubiese resultado realmente dificil la realizacion del presente trabajo.

Fig. 5.

Propuestas

Una interesante linea de trabajo seria realizar la reconstruccion virtual del ve-
hiculo, basandonos en los datos ofrecidos por sus restos arqueolégicos. También
lo seria la confeccién de un modelo a escala.

En 2019 se celebrard el Centenario del Metro de Madrid y de momento te-
nemos que lamentar que no exista ningln tren histérico en orden de marcha.
Recientemente se ha conmemorado el 95 aniversario del Metro con una pareja
de coches de la serie 2000 a los que se forr6é de vinilo, imitando una pareja de




Sesion 4. Arqueologia industrial

“Cuatro Caminos” en estado de 1919. Pero todavia estamos a tiempo para poder
organizar un Tren del Centenario como se merece la ciudadania de Madrid.

La primera opcién y mas econémica es restaurar las dos parejas de coches
“Cuatro Caminos”, M-6/R-6 y M-9/R9, que aln existen, apartados en las cocheras
de Cuatro Vientos. Aunque su aspecto ya no es el original, se pueden restaurar a
su aspecto en 1936 y 1962 respectivamente.

Pero desde aqui se propone la construccion de una réplica de un “Cuatro
Caminos” original. Se pueden emplear los dos bogies abandonadas en el parque
Tierno Galvan. A pesar del deterioro son recuperables. No hay porque fabricar
unos nuevos y asi servirian para componer un vehiculo remolque con aspecto
original. No tiene porque llegar a circular, si las cuestiones técnicas lo encarecen
en exceso. Simplemente como instalaciéon museistica fija, seria todo un éxito.

Y respecto a esto ultimo, reivindicar el papel de las cocheras de Cuatro Cami-
nos, ubicadas en la Avenida de la Reina Victoria, como el lugar propio e idéneo
para la creaciéon de un museo del Metro. Ante el plan urbanistico que pretende
borrarlas del mapa, perpetuando el modelo econémico que entre otras cosas nos
ha llevado a la actual crisis econémica, es fundamental el respeto de las naves
originales del periodo 1919-1924.

También comentar que ya existen dos instalaciones musealizadas por Metro
de Madrid: la Nave de Motores y la estacion de Chamberi. La primera es ideal
como museo de la electricidad, no como museo ferroviario o de transportes. Y
la segunda, es el complemento que le falta a lo que verdaderamente debe ser un
museo del Metro. Por historia, por patrimonio y por identidad de la ciudadania
madrilena, esta instalacién es un asunto pendiente.
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